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1. Indledning. Kommissionens Nedszettelse og Opgaver m. v.

Kommissionen er nedsat af Ministeren for offentlige Arbejder ved Skrivelse til
dens Medlemmer af 30. December 1936. Skrivelsen til Kommissionens Formand,
Folketingsmand N. P. Nielsen, er saalydende:

»Som det vil veere Hr. Folketingsmanden bekendt, har det voksende Antal Auto-
mobiler her i Landet medfert en skadelig Konkurrence for Statsbanerne og Privatbanerne.
Ogsaa mellem Automobilerne indbyrdes gor den stadig skeerpede Konkurrence sin uheldige
Indflydelse geeldende, og man maa vere forberedt paa, at denne Udvikling — der i gvrigt
ikke er noget swerligt for Danmarks Vedkommende, men i endnu hejere Grad finder
Sted i andre Lande — vil fortsettes og Konkurrencen blive endnu skadeligere for alle
Parter. Allerede nu kan det siges, at de forhaandenveerende Transportmidler ikke alene
deekker Landets Transportbehov, men tillige er i Stand til derud over at udfere Transporter
1 meget betydeligt Omfang, saaledes at det eksisterende Materiel ikke bliver udnyttet
efter sin Kapacitet. Fortsettes denne Udvikling, uden at der treeffes regulerende Foran-
staltninger, vil den have en for Samfundet uheldig Virkning, idet de i de forskellige Trans-
portvirksomheder anbragte Kapitaler ikke vil kunne amortiseres, endsige forrentes.

Ministeriet for offentlige Arbejder har under disse Forhold anset det for ngdven-
digt at nedswmtte en Kommission med den Opgave at soge udarbejdet en samlet Trafik-
plan for hele Landet, saaledes at de enkelte Egnes Trafikbehov fuldt ud kan dekkes. Der
bor seges tilrettelagt en Fordeling af Transportmulighederne mellem de forskellige Trans-
portmidler, saaledes at der under Hensyntagen til Befolkningens Interesse i, at der
aabnes Adgang til at faa det til enhver Tid veerende Trafikbehov tilfredsstillet paa den
bedste og billigste Maade, dog samtidig tages Sigte paa at opnaa den for Samfundet i sin
Helhed mest okonomiske Udnyttelse af Transportmidlerne. Kommissionen vil endvidere
have at undersege de enkelte Trafikarters Forhold saavel i gkonomisk som i trafikmeessig
Henseende, derunder hvilke Transportmidler der ber nedlegges, i hvilken Henseende
bemeerkes, at det bor tilstrebes, at der sikres den Del af de bestaaende Transportvirk-
somheder, der maa nedlegges, en passende Afvikling, hvorom nermere Forslag forventes
udarbejdet af Kommissionen.

Ved Loven om Omnibus- og Fragtmandskersel af 4. Juli 1927 tilsigtede man
administrativt at faa tilvejebragt et Samarbejde mellem Baner og Biler, uden at der dog
i Loven blev givet nermere Regler herom. Da dette Samarbejde imidlertid langt fra er
blevet gennemfort i det Omfang, det maatte vere onskeligt, vil Kommissionen derhos
have at udarbejde en Plan til et Samarbejde mellem de forskellige Trafikmidler, saaledes
at Publikum bliver betjent bedst muligt.

Ved at meddele foranstaaende skal man, da Ministeriet vilde sette Pris paa, om
Hr. Folketingsmanden maatte veere villig til at yde Deres gode Bistand i denne Sag, her-
ved anmode Dem om at ville indtreede og som Formand lede Forhandlingerne i den navnte
Kommission, der vil have at foretage en Undersogelse af de omhandlede Spergsmaal med
det Formaal til Ministeriet snarest muligt og senest inden den 1. Juli 1938 at fremsette
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et Forslag til en samlet Trafikplan for Landet og til de Foranstaltninger af regulerende
Art, der i denne Forbindelse eventuelt vil veere nodvendige for at opnaa en i gkonomisk
og samfundsmessig Henseende rationel Ordning af den erhvervsmessige Person- og
Godstransport, idet man dog i denne Henseende bortser fra Sgtransporterne.

Man har endvidere anmodet nedenn®vnte om at indtreede i Kommissionen,
nemlig:

Kontorchef i Ministeriet for offentlige Arbejder Ch. Buchwald, der tillige vil fun-
gere som Neastformand i Kommissionen og Leder af dennes Sekretariatsforretninger,

Folketingsmand Fr. Andersen, valgt af Rigsdagen,

Folketingsmand J. Kyed, valgt af Rigsdagen,

Folketingsmand H. F. Ulrichsen, valgt af Rigsdagen,

Folketingsmand M. P. Rasmussen (Gylling) valgt af Rigsdagen,

Amtsraadsmedlem, Gaardejer J. Dalsgaard, Roslev, udpeget af Amtsraadsfor-
eningen i Danmark,

Borgmester M. Mortensen, Esbjerg, udpeget af den danske Kobstadforening,

Amtsraadsmedlem A. J. Andersen, Tommerup pr. Knarreborg, udpeget af de
samvirkende Sogneraadsforeninger,

Landstingsmand, Amtsraadsmedlem, Sogneraadsforrfxand 0. J. Offersen, Aaby
pr. Aabyhej, udpeget af Fewllesorganisationen af Landkommuner med bymsessig Be-
byggelse,

Direkter for Kebenhavns Sporveje E. 4. G. V. Juel-Hansen, udpeget af Koben-
havns Magistrat og Frederiksberg Kommunalbestyrelse,

Generaldirektor for Statsbanerne P. Knutzen,

Afdelingschef i Generaldirektoratet for Statsbanerne E. D. F. Terkelsen,

Amtmand C. Sazild, Holbak, og Proprieter Gudik Gudiksen, Skive, (begge ud-
peget af Danske Privatbaners Fellesreprasentation),

Direktor S. Kyhl, udpeget af Forenede danske Motorejere og Kgl. Dansk Au-
tomobilklub,

Kaptajn, Direktor E. J. Ipsen, udpeget af Motororganisationernes Feelles-
reprasentation,

Formanden for det danske Luftfartsselskabs Bestyrelse, Kommander God-
fred Hansen,

Ekspeditionssekreteer i Finansministeriet Z. Dige,

Sekreteer i dansk Jernbaneforbund Chr. Vejre, og Togferer J. M. Herlak, (begge
udpeget af Organisationerne af de ved Statsbanerne og Privatbanerne ansatte Tje-
nestemeend),

Foreningsformand Jul. Nielsen, udpeget af Dansk Arbejdsmandsforbund,

Det bemerkes, at Fuldmeegtig i Statistisk Departement, H. Stjernquist, tillige med
Sekreteer i Ministeriet for offentlige Arbejder J. Bang Christensen vil fungere som Ud-
valgets Sekreterer, samt at Kommissionen vil veere bemyndiget til at treede i Forhandling
med Organisationer og Kommuner ude i Landet og til at tilkalde forneden teknisk
Assistance.

Sluttelig tilfojes, at man har meddelt Kommissionens Medlemmer, at de fra Dem
vil modtage Underretning om Tid og Sted for Modernes Afholdelse, og at de vil erholde

sedvanlige Dieter og Godtgerelse for Befordringsudgifter i Anledning af Kommissionens
Moder*.
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Under Kommissionens Arbejde er Ekspeditionssekreter £. Dige og Fuldmegtig
H. Stjernquist begge udnevnt til Kontorchefer.

I Foraaret 1937 afgik Direktor S. Kyhl og Kontreadmiral Godfred Hansen ved
Dgden, hvorefter Generalsekreteer, Orlogskaptajn 4. V. Jorgensen efter Indstilling fra
Kgl. Dansk Automobilklub og Forenede Danske Motorejere og Direktor Knud Lybye,
Det danske Luftfartsselskab, er beskikket til Medlemmer af Kommissionen.

I December 1938 anmodede Borgmester M. Mortensen Ministeriet om af Hel-
bredshensyn at maatte nedlegge sit Hverv som Medlem af Kommissionen, og i hans
Sted er Borgmester P. Christensen, Helsingor, efter Indstilling fra den danske Kebstad-
forening beskikket som Medlem af Kommissionen.

Den 15. Januar 1937 afholdt Kommissionen sit forste Made, 1 hvilket de 1 Kom-
missoriet stillede Opgaver dreftedes tillige med Planerne for Kommissionens Arbejde.
Der var Enighed om, at det, for at Kommissionens Medlemmer i videst muligt Omfang
kunde danne sig personlige Indtryk af de foreliggende Problemer, var nodvendigt at give
de lokale Myndigheder og interesserede Institutioner Lejlighed til over for Kommissionen
at fremsette Redegorelser for de stedlige Forhold, og det besluttedes derfor at afholde
en Reekke hertil sigtende Mader i Landets Amter. Saavel til Brug for Medlemmerne
under disse Moder, der fandt Sted i Sommeren og Efteraaret 1937, og hvorfor der gores
nermere Rede nedenfor, som til Brug ved Kommissionens Overvejelser i det hele var det
nedvendigt at indhente forskelligt oplysende Materiale, og til Indsamling og Bearbejdelse
af dette Materiale nedsattes et Underudvalg bestaaende af:

Formanden,
Nestformanden,
Trafikchef E. Terkelsen,
Amtmand Saxild og
Direktor Ipsen.

Dette Underudvalg, i hvis Arbejde Driftsbestyrer C. Kuhlman og Ingenior
C. Thomsen deltog som seerlig tilkaldte Sagkyndige i Henhold til den Kommissionen
givne Bemyndigelse, havde som sin forste Opgave at tilvejebringe tilstreekkelig udtem-
mende Beskrivelser af de her i Landet eksisterende offentlige Transportmidler, der efter
Kommissoriets Indhold falder inden for Kommissionens Arbejdsomraade. Der udsendtes
Sporgeskemaer til samtlige Landets Privatbaner og gennem Amterne til alle Indehaverne
af Tilladelser til Omnibus- og Fragtmandskersel med Motorkeretgjer. Paa Grundlag af
de indkomne Besvarelser udarbejdedes Beskrivelser af Privatbanerne, ved hvilket Ar-
bejde Udvalget tillige var assisteret af Ingenior ved Tilsynet med Privatbaner H. Bentsen,
samt Oversigter vedrorende Omnibus- og Fragtmandsruterne i de forskellige Amter.

I de nmvnte Beskrivelser indgaar endvidere en skonsmessic Opgorelse over,
hvor stor en Del af Transporterne i de enkelte Privatbaners Opland der afvikles af de for-
skellige Transportmidler. Materialet hertil er fremskaffet ved Udsendelse af Sporge-
skemaer til Banernes Driftsbestyrere, der ved Henvendelser til de storre Transportfor-
brugere i Oplandet har tilvejebragt de enskede Oplysninger, der i det store og hele har
vaeret af en saadan Karakter, at Kommissionen har kunnet tage dem med i sine Over-
vejelser.

Ved Bedommelsen af Trafikforholdene har Kommissionen fundet det hensigts-
meessigt at lade fremstille Kort over de eksisterende Baner og Automobilruter for derved
at spge fremkaldt et Billede af, i hvor hgj Grad de enkelte Egne kan anses for dekket
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af Transportmidler. I dette Jjemed har man anmodet Amterne om at indsende Kort,
hvorpaa er indtegnet de Omnibus- og Fragtmandsruter, hvortil der af vedkommende
Amtsraad pr. 1. Februar 1937 var meddelt Tilladelse. De indsendte Kort er derefter ved
Underudvalgets Foranstaltning og med Assistance af Tegner i Ingenierkorpset 1. A.
Lander indtegnet paa sterre Oversigtskort.

For saa vidt angaar de Statsbanestrsekninger, jfr. nedenfor, som Kommissionen
har ment at burde optage til Behandling, har man fra Generaldirektoratet for Stats-
banerne modtaget Beskrivelser, der danner Grundlag for Kommissionens Overvejelser
paa dette Punkt. I disse Beskrivelser er ogsaa optaget Resultaterne af iverksatte Un-
dersegelser af Trafikbehovet i disse Baners Opland.

Endelig har Udvalget fra Det Danske Luftfartsselskab indhentet et fyldigt Ma-
teriale vedrgrende den indenlandske Luftfart, jfr. nedenfor under Afsnit 7.

Efter Indsamlingen og Bearbejdelsen af det nevnte Materiale afholdt Kommis-
sionen 1 Sommeren og Efteraaret 1937 Mode 1 samtlige Landets Amter for, som neevnt,
at supplere sine Erfaringer med Hensyn til de foreliggende faktiske Forhold. Til disse
Meoder, der afholdtes under Ledelse af de stedlige Amtmend, var foranlediget indbudt
Repraesentanter for de kommunale Myndigheder (Amts-, By- og Sogneraad), for Privat-
banerne, for Motororganisationerne og for ledende KErhvervsorganisationer, ligesom der
var Adgang for andre serlig interesserede til at deltage i Moderne. Der fandt ikke paa
Moderne nogen egentlic Forhandling Sted, men’der fremsattes over for Kommissionen
forskellige Redegorelser og Udtalelser. Der var paa Forhaand stillet Privatbanebesty-
relserne, Kommunerne og Reprasentanterne for Omnibus- og Fragtmandsruterne forskel-
lige Spergsmaal som Grundlag for de enskede Redegerelser, der gav Kommissionen
et godt Indblik saavel i de serlige lokale Forhold som i de Synspunkter, som paa Mederne
blev fremfert med Hensyn til mere almindelige Spergsmaal.

Ifelge Kommissoriet er det overdraget Kommissionen at undersoge de enkelte
Trafikmidlers Forhold og fremsette saadanne Forslag, som maatte anses hensigtsmeessige
til Gennemforelse af ordnede Tilstande paa Trafikomraadet (Trafikplan). Det paahvilede
derfor ogsaa Kommissionen at foretage en Undersggelse af Automokiltransporterne i
Landet, men da Spergsmaalet om Udarbejdelse af en ny Omnibus- og Fragtmandslov
paa Tidspunktet for Kommissionens Nedsettelse var Genstand for Droftelse i det 1 1933
nedsatte Automobil- og Vejudvalg, maatte Kommissionen til en vis Grad lade sine Over-
vejelser bero paa Automobil- og Vejudvalgets Indstilling med Hensyn til en eventuel ny
Lovgivning paa dette Omraade.

I Erkendelse af, at Udarbejdelse af Forslag til en ny Lov om Omnibus- og Fragt-
mandskersel m. v. er ngje forbundet med de Problemer, som i gvrigt var til Behandling
i Trafikkommissionen, besluttede Ministeren for offentlige Arbejder imidlertid efter Ind-
stilling fra Automobil- og Vejudvalget at inddrage Spergsmaalet om Revision af den gal-
dende Omnibus- og Fragtmandslovgivning under Kommissionens Arbejde.

Ministeriets Skrivelse af 13. December 1937 til Kommissionen herom er saalydende:

»Efter at man fra Automobil- og Vejudvalget har modtaget Henstilling om, at
Behandlingen af Spergsmaalet om Revision af Lov Nr. 166 af 4. Juli 1927 om Omnibus-
og Fragtmandskersel med Motorkeretojer overgaar fra Udvalget til Trafikkommissionen,
skal man anmode Kommissionen om i Forbindelse med Udarbejdelsen af Forslag til de
Foranstaltninger, der vil veere ngdvendige for at opnaa en i gkonomisk og samfundsmeessig

—
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Henseende rationel Ordning af den erhvervsmaessige Person- og Godstransport, at ville
fremkomme med fornegdent Forslag til Revision af fornevnte Lov®.

Kommissionen har herefter ogsaa optaget dette Spergsmaal til Overvejelse, jfr.
nedenfor under Afsnit 4, idet det forberedende Arbejde har veeret overdraget et Under-
udvalg bestaaende af

Formanden,

Nastformanden,

Folketingsmand Fr. Andersen,
Folketingsmand J. Kyed,
Folketingsmand H. F. Ulrichsen,
Folketingsmand Rasmussen (Gylling),
Trafikchef Terkelsen,

Amtmand Saxild,

Direktor Ipsen,

Orlogskaptajn 4. V. Jorgensen,
Sekreteer Vejre og

Togforer Herlak.

Udvalget, der tillige fik til Opgave at fremkomme med Forslag til Retningslinier
for en Sanering af Privatbanerne, jfr. nedenfor under Afsnit 5, supplerede sig under For-
handlingen med:

Generaldirektor Knutzen,
Foreningsformand Jul. Nielsen,
Sporvejsdirektor Juel-Hansen,
Kontorchef Dige og
Proprieteer Gudiksen,

ved de Forhandlinger, der drejede sig om de af de paageldende Medlemmer repreesen-
terede Interesser. ;

Til Brug ved dette Underudvalgs Arbejde er der fra Udlandet indhentet forskel-
lige Oplysninger.

Efter Udarbejdelsen af de navnte Retningslinier for Saneringen af Privatbanerne
nedsattes et nyt Underudvalg til at foretage en Gennemgang af Privatbanerne paa Grund-
lag af de i Retningslinierne angivne Synspunkter.

Dette Underudvalg bestod af:

Formanden,
Nestformanden,
Trafikchef E. Terkelsen,
Amtmand C. Sazild,
Direktor E. Ipsen,
Kontorchef Dige og
Togfarer Herlak.

I Udvalgets Arbejde deltog endvidere som serlig tilkaldte sagkyndige Drifts-
bestyrer C. Kuhlman og Ingenior C. Thomsen.

Udvalget fik tillige den Opgave at gennemgaa og fremkomme med Indstilling
til Kommissionens Plenum angaaende de fornzvnte Spergsmaal med Hensyn til Stats-
banernes Sidelinier samt for saa vidt angaar den indenlandske Luftfart.
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Efter Afslutningen af Kommissionens Arbejde er Udkast til Betenkning udar-
bejdet af et Redaktionsudvalg bestaaende af:

Formanden,
Nestformanden,
Trafikchef E. Terkelsen,
Direktor E. Ipsen og
Sekreter Vejre.

Ogsaa i Redaktionsudvalgets Arbejde har Driftsbestyrer Kuhlman og Ingenigr
Thomsen medvirket.

Ved Kommissionens Droftelser vedrorende de ved Privatbanerne ansatte Tjeneste-
meends pensionsmeessige Forhold samt ved Udarbejdelsen af det disse Spergsmaal ved-

rorende Afsnit af Betznkningen har Kommissionen haft Assistance af Raadsformand

0. B. Kofoed som tilkaldt sagkyndig.

Begge Kommissionens Sekreteerer har deltaget i Arbejdet 1 alle de nedsatte
Underudvalg.

Fristen for Afgivelsen af Kommissionens Betenkning var ved Kommissoriet
ansat til den 1. Juli 1938. Under Hensyn til Kommissionens meget betydelige Forret-
ningsomraade, der yderligere blev udvidet i ikke uvesentlig Grad ved Overdragelsen
til Kommissionen af Arbejdet med Forslag til en ny Lovgivning om Omnibus- og Fragt-
mandskersel m. v., anmodede Kommissionen ved Skrivelse af 9. Juni 1938 Ministeriet
om Forlengelse af Fristen til 1. Januar 1939, og senere har Ministeriet ved Skrivelse af
15. December 1938 yderligere forlenget Fristen til 1. Juni 1939.

Kommissionens Opgave er ifglge Kommissoriet at fremseite Forslag til en samlet
Trafikplan for Landet og til de regulerende Foranstaltninger, der @ denne Forbindelse eventuelt
il veere nodvendige for at opnaa en i okonomisk og samfundsmessig Henseende rationel
Ordwing af den erhvervsmassige Person- og Godstransport. Det maatte herefter skonnes
nodvendigt forst at soge defineret, paa hvilken Maade Begrebet Trafikplan rettelig burde
opfattes, navnlig ogsaa fordi det saavel under Kommissionens Moder med de lokale Myn-
digheder som i Presseomtale og andre Udtryk for den offentlige Mening viste sig, at der
herskede ret forskellige Opfattelser af, hvad man tenkte sig som Kommissionens Ar-
bejdsomraade.

En Trafikplan i videre Betydning maa omfatte en fuldstendig Tilretteleegning
af Trafikken i det af Trafikplanen omfattede Omraade. En Gennemforelse af en Trafik-
plan i denne Betydning vilde kreeve en Undersogelse af, hvorledes det eksisterende (og
kommende) Trafikbehov tilfredsstilles paa den samfundspkonomisk hensigtsmessigste
Maade, og maatte som sin Forudsetning have en Anlegs- og Anskaffelsesplan for Til-
vejebringelse af de Anleg og Transportmidler, som efter Undersogelsen maa anses for at
veere de mest egnede til Trafikkens Afvikling. Anleggene maatte omfatte saavel Baner og
Veje som Broer, Havne, Lufthavne, Bygninger (f. Eks. Garageanleg), elektriske Anleg
0.m. a., og Anskaffelserne maatte omfatte det samlede Behov af rullende, sejlende og flyvende
Materiel med Tilbehor. Hertil maatte vel nodvendigvis slutte sig en Forbrugsplan, navn-
lig med Hensyn til Breendselsbehov (Kul, Olie m. v.). Men Arbejdet med Gennemfarelse
af en Trafikplan i denne omfattende Betydning vilde ikke kunne indskreenke sig hertil.
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Der maatte foretages en detailleret Fordeling af Transportobjekterne paa de enkelte
Transportmidler og en minutigs Opbygning af hele Transportorganisationen. Der maatte
fastleegges efter indgaaende Undersogelser den for hele Samfundet bedste Takstpolitik
med Afvejelse af, efter hvilke Hensyn Transportomkostningerne skal fordeles (eventuelt
Fordeling af en storre eller mindre Del af Omkostningerne paa hele Befolkningen ved
Tilskud fra det offentlige (Skatter)), subsidizert Principper for Fordeling af Omkostnin-
gerne mellem Trafikanterne (Veegt- eller Veerditarif). Der maatte udarbejdes Keoreplaner,
der sikrede saavel den bedst mulige Udnyttelse af de enkelte Trafikmidlers Muligheder som
det bedst mulige Samarbejde imellem Transportmidlerne o. s. v. Endelig maatte Gennem-
forelsen af en saadan Trafikplan for et Omraade, hvor der tidligere har udviklet sig en
omfattende Transportorganisation, medfere Foranstaltninger til Afvikling af eksisterende
Trafikmidler, for hvilke der ikke vilde blive Anvendelse under en Nyordning.

I denne omfattende Betydning har Kommissionen ikke opfattet den i Kommis-
soriet omhandlede Trafikplan. Kommissionen maa anse det for udelukket, at en Trafik-
plan af det angivne Omfang vil kunne gennemfores her i Landet. Rent bortset fra at det
maaske 1 det hele vil veere tvivlsomt, om en Trafikplan i den anforte Betydning over-
hovedet kan udarbejdes, naar henses til den Tid, der vil medgaa hertil, sammenholdt
med den Omstendighed, at de faktiske Forhold, hvorpaa Planen skulde bygges, skifter
fra Aar til Aar, saaledes at Grundlaget for Planen vilde vere foreldet, for Arbejdet med
den var afsluttet, bemeerkes, at. der for Ujeblikket ikke foreligger og kun meget vanske-
ligt kan fremskaffes tilstreekkelig fyldestgorende Oplysninger om forskellige Forhold,
som ngdvendigvis maa kendes ved Udarbejdelsen af en saadan Plan. Eksempelvis skal
nsevnes, at der ikke haves Oplysninger, €] heller skonsmsssige, om de Transporter af saa-
vel Personer som Gods, der finder Sted med private Automobiler. Endvidere vil Hen-
synet til de ved de nuverende Trafikmidler beskeeftigede, de foreliggende okonomiske
og valutariske Forhold, de politiske Synspunkter, som ogsaa spiller ind ved Bedemmelsen
af Trafikforholdene, veere nogle af de Faktorer, som ger Gennemferelsen af en saadan
Plan overordentlig vanskelig. )

Dertil kommer, at man af selve Kommissoriet kan udlede en Forudssetning om,
at det ikke er Tanken at soge en Trafikplan i den oftnevnte vide Betydning gennemfort,
idet Setransporterne udtrykkeligt er undtaget fra de Forhold, som skal veere Genstand
for Droftelse i Kommissionen. Uden at have disse Transporter med vil det veere udelukket
at udarbejde en fuldsteendig Trafikplan for Danmark, hvor netop Befordringerne med Skib
spiller en saa betydelig Rolle paa Grund af Landets Karakter.

Den i Kommissoriet omhandlede Trafikplan maa derfor veere af en mindre ind-
gribende Karakter, og navnlig maa det forudsettes, at Udgangspunktet for Planens Ud-
arbejdelse maa vere de bestaaende Trafikforhold i Landet og de eksisterende Trafikmidler.
Opgaven maa veere at tilretteleegge en Trafikordning, hvorefter det tilstedeveerende Trans-
portbehov tilfredsstilles paa den samfundsekonomisk fordelagtigste Maade ved Hjeelp
af de Transportorganer, som findes, saaledes at en Del af de nuverende Trafikmidler,
som efter den stedfundne Udvikling maa anses for mindre egnede til fremdeles at deltage
i Samfundets Transportorganisation, udskydes, at samfundsmsessig skadelig Konkur-
rence undgaas mellem de Trafikmidler, hvis Betydning ogsaa i Fremtiden maa erkendes,
og at der sepges gennemfort Foranstaltninger til Stette af disse Transportmidlers
Okonomi.

Under Moderne i Amterne er der Gang paa Gang over for Kommissionen fremsat
Onsker om, at Kommissionen vilde anbefale forskellige Vejanleg i Amterne, idet man
forudsatte, at Kommissionen skulde udarbejde en ,,Vejplan®“. Kommissionens Flertal er
imidlertid af den Formening, at ikke alene Udarbejdelsen af en samlet Vejplan for hele



12

Landet, men ogsaa Vejanleg i de enkelte Amter maa ligge uden for de Opgaver, det er
overdraget Kommissionen at afgive Indstilling om. En samlet Vejplan for hele Landet
bor efter Flertallets Opfattelse udarbejdes af Vejautoriteterne, og nye Vejanleg ber i
Overensstemmelse med de nu geldende Vejlove foreslaas bragt til Udferelse af de paa-
geldende kommunale Raad ogsaa 1 Tilfeelde, hvor man beslutter sig til at nedlegge en
Privatbane.

Kommissionens Opgave maa herefter veere at soge gennemfort en Sanering baade
1 Henseende til de enkelte Trafikmidlers gkonomiske Grundlag og til de Forhold, hvorunder
Trafikken fremtidig bor foregaa her i Landet. Det er i saa Henseende af afggrende Be-
tydning for Opgavens Lesning, at Spergsmaalet om Revision af Lovgivningen om Omni-
bus- og Fragtmandskersel med Motorkeretojer er overdraget til Kommissionen, idet denne
Lovgivning, ved hvis Forberedelse det ogsaa er nedvendigt at optage til Undersogelse
Spergsmaalet om det saakaldte ,frie“ Vognmandserhverv, ikke blot vil vere afgerende
for den Trafik, som direkte falder ind under den, men ogsaa vil have den allerstorste Ind-
flydelse paa de Vilkaar, hvorunder andre Trafikmidler, navnlig Jernbaner, vil komme til
at udeve deres Virksomhed, saaledes at en Bedommelse af for Eksempel en Privatbanes
fortsatte Eksistensmulighed i meget heoj Grad vil bero paa Indholdet af en ny Omnibus-
og TFragtmandslovgivning.

Ud fra dette Synspunkt har da Kommissionen gennem en Undersogelse dels af de
eksisterende Trafikmidlers Forhold, dels af de almindelige Principper, som under de givne
Forudseetninger ber leegges til Grund ved Trafikkens Fordeling her i Landet, sogt at danne
sig en Opfattelse af de Retningslinier, hvorefter en fremtidig Trafikordning ber gennem-
fores. Disse Retningslinier finder forst og fremmest Udtryk i Kommissionens Forslag
til en ny Lov om Omnibus- og Fragtmandskersel m. v. med Motorkeretajer, i hvilket
Forslag ogsaa findes Bestemmelse om de nye Organer, Trafiknevnene, som skulde have
som Opgave at tilretteleegge denne Trafik i de enkelte lokale Omraader efter de angivne
Retningslinier. Dernsest har Kommissionen paa Grundlag af disse Retningslinier under-
sogt Spergsmaalet om en Sanering af visse Trafikmidler, som vil indgaa under den Ord-
ning, der eventuelt vil blive etableret paa Grundlag af Kommissionens Indstillinger.

Som foran nzrmere udviklet maa Trafikkommissionens Arbejde med Hensyn til
Opstillingen af en Trafikplan for Jernbanernes Vedkommende i alt vaesentligt begrenses
til en Behandling af Spergsmaalet om en Sanering af visse Banelinier.

Det folger allerede heraf, at der ikke for Statsbanernes Vedkommende kan blive
Tale om nogen almindelig Undersogelse af Statsbanernes Forhold, og endvidere, at samt-
lige Hovedlinier maa forudseettes at ligge uden for Kommissionens Arbejdsomraade. Dette
maa veere begraenset til de sekundere Linier, navnlig Sidebaner, hvor det gkonomiske Re-
sultat maa forudsettes — og ved nsermere Undersogelse vise sig — at vere serlig ugun-
stigt, og hvor derhos Udviklingen i Egnen har formet sig saaledes, at Banens Betydning
nu er saa forholdsvis ringe, at Sporgsmaalet om dens fortsatte Drift naturligt maa melde
sig ved en landsomfattende Underspgelse som den Kommissionen paahvilende. Konsta-
teringen af et endog meget betydeligt Driftsunderskud er efter Kommissionens Opfattelse
ikke i sig selv tilstreekkeligt til at motivere Forslag om en Banelinies Nedleggelse. Dertil
kreeves yderligere, at man skal have en underbygget Opfattelse af, at Befolkningen i
Egnen har svigtet Banen, saaledes at Egnens Trafikbehov overvejende afvikles uden
om denne.

Foruden Sporgsmaalet om Nedleggelse af visse Sidebaner har Kommissionen
behandlet Spergsmaalet om Opretholdelse af Trinbratter, d. v. s. enkelt indrettede Stands-
ningssteder paa fri Bane, beregnet til Afseetning og Optagelse af rejsende, men ikke
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anden Ekspedition. Kommissionens Redegorelse vedrerende dette Spergsmaal findes
nedenfor under Afsnit 6. .

For Privatbanernes Vedkommende vil en Nyordning af Retningslinierne for
Trafikkens Afvikling her i Landet faa Betydning for den langt overvejende Del af
disse Baner. Kommissionen har derfor undersogt samtlige Privatbaners Forhold
paa Grundlag af de forannmvnte Retningslinier, dels for at sege klarlagt, hvilke af
disse Baner der fremdeles, i hvert Fald for en Aarrekke, ber indgaa i Trans-
portorganisationen, og hvilke der maa anses for mindre vel egnede til at fortsaette
som Transportfaktorer, dels for at danne sig en Opfattelse saavel af de specielle Foranstalt-
ninger, som ber bringes til Anvendelse til Sanering af den forstneevnte Art af Baner, som
af de serlige Foranstaltninger, der maa skennes hensigtsmeessige i Tillzelde af Ned-
leeggelse af Baner af den anden Art. Kommissionen har foretaget en Inddeling af Privat-
banerne i 4 Grupper, en Gruppe omfattende de Baner, som kan antages fremdeles at kunne
fortsette deres Virksomhed, uden at seerlige Foranstaltninger for deres Vedkommende
skennes nedvendige, en Gruppe, der omfatter saadanne Baner (betydningsfulde for Afvik-
lingen ogsaa af mere end den rent lokale Egnstrafik), der har varig almen trafikal Betyd-
ning, men som har nogen Stette behov til Gennemforelse af forngden Modernisering, en
Gruppe omfattende de Baner, der har egnstrafikal Betydning i hvert Fald antagelig for
en Aarrekke, og som har Stette behov, og endelig en Gruppe omfattende de Baner, hvis
Forhold er saadanne, at Kommissionen maa fraraade, at der ydes dem Statsstotte, dog
med Undtagelse paa enkelte Punkter, jfr. nermere i Afsnit 5.

De Stotteforanstaltninger, som foreslaas gennemfort, er dels saadanne, som uden
videre faar Betydning for alle Baner i Gruppe 2 og 3, i enkelte Undtagelsestilfeelde
ogsaa for de i Grupperne 1 og 4 placerede Baner, dels saadanne, som tenkes bragt til
Anvendelse for de enkelte Baner efter disses individuelle Forhold. De sidste Foranstalt-
ninger, der navnlig vil bestaa 1 Stette til Gennemforelsen af Modernisering, bor veere
betinget af, at der ogsaa i Relation til konkurrerende Trafikmidler sikres de paagzldende
Baner rimelige Arbejdsvilkaar.

Medens Kommissionen ikke stiller Forslag om Nedleggelse af Baner, har man
ikke kunnet se bort fra den Mulighed, at Kommissionens Bedgmmelse af Banernes
Forhold vil kunne foranledige de interesserede Kommuner til at overveje Sporgsmaalet
om Likvidation af Baner. Med denne Mulighed for @je og under Hensyn til det i
Kommissoriet givne Paalieg om, at det ber tilstraebes, at der sikres den Del af de
bestaaende Transportvirksomheder, der maa nedlegges, en passende Afvikling, har Kom-
missionen overvejet, hvilke Foranstaltninger der vil kunne lette Likvidationen af de
Baner, hvis Drift besluttes standset. Hovedproblemet i saa Henseende har veeret det at
soge sikret de likviderende Baners fast ansatte Personale, der, for saa vidt angaar den Del
af Pensionen, der ikke dwkkes gennem de paageldende Pensionsfond, vil veere henvist
til som simple Kreditorer at geore deres Pensionskrav geeldende i vedkommende Banes Bo.
Det maa befrygtes, at ikke alle likviderende Privatbaners Boer vil veere tilstreekkelige til at
deekke disse Krav. Kommissionen har overvejet og foreslaar en Ordning, hvorefter der
skulde veere Mulighed for at sikre i hvert Fald en Del af Personalet fra likviderende Baner
den veesentligste Del af deres Pensionsrettigheder i Forbindelse med ny Beskaftigelse. Ogsaa
Spergsmaalet om Tilvejebringelse af det storst mulige Likvidationsudbytte til Gavn for
Banens Kreditorer, og blandt disse navnlig for den Del af Personalet, som ikke kan sikres
ved fornevnte Ordning, har Kommissionen dreftet. Kommissionen har dog ikke ment
at kunne fremkomme med Forslag til serlige Forholdsregler i saa Henseende, idet man
blot skal henvise til den serlige Mulighed for Afh@ndelse af egnet Materiel, som ligger i
den Modernisering af andre Baner, der indgaar som Led i Kommissionens Saneringsforslag.
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Konsekvensen af en Banes Likvidation i Henseende til Nyordningen af den paa-
geeldende Egns Trafikforhold gennem Etablering af nye Omnibus- og Fragtmandsruter
har Kommissionen ment at burde overlade til de i Kommissionens Forslag til en ny Lov
om Omnibus- og Fragtmandskersel med Motorkeretgjer m. v. omhandlede Organer (Tra-
fikneevnene) at drage efter de i Lovforslaget angivne Retningslinier.

For Omnibus- og Fragtmandsruternes Vedkommende har Kommissionen ifplge
Sagens Natur ikke kunnet komme ind paa de enkelte Ruters Forhold med en individuel
Sanering for @je. De Foranstaltninger, som for disse Trafikmidler ber bringes til An-
vendelse, maa veere af kollektiv Art og vil forst og fremmest finde Udtryk i de almindelige
Retningslinier for offentlig Automobiltrafik, som maatte blive lovfeestet. Kommissionen
har dog fundet det naturligt, at der ogsaa seges gennemfort enkelte andre Foranstalt-
ninger til Sikring af et tryggere ekonomisk Grundlag for de enkelte Virksomheder.

Saafremt det maatte vise sig nedvendigt at likvidere nogle af de eksisterende
Ruter — og Skennet herover ber som foran anfert udeves af de lokale Organer, Trafik-
navnene — gaar man ud fra, at disse Organer i Forbindelse hermed ogsaa optager til Be-
handling de Foranstaltninger, som i saa Henseende findes paakravede.

Derimod har Kommissionen for saa vidt angaar den gvrige offentlige Automobil-
trafik, Hyrekorsel og Selskabskersel samt Vognmandskerslen kun beskeaeftiget sig med
Foranstaltninger af almindelig regulerende Art.

Den indenlandske Luftfart har Kommissionen dreftet paa Grundlag af det ind-
hentede Materiale, hvorom nsermere gores Rede nedenfor i Afsnit 7.

Det danske Luftfartsselskabs Deltagelse i Driften af udenlandske Luftfartsruter
har Kommissionen betragtet som liggende uden for Kommissoriet.

Endelig har Kommissionen overvejet Mulighederne for Samarbejde mellem de
forskellige Trafikmidler, hvorhos Spergsmaalet om Omkostningsberegning vedrerende
Jernbanedrift og Automobilkersel er behandlet. Herom er der nermere gjort Rede neden-
for 1 Afsnit 8 og 9.

Medlem af Kommissionen, P. Christensen tiltreeder Kommissionsflertallets Betenk-
ning med Forbehold af folgende Bemerkninger:

Da jeg som Stedfortraeder for Kgbstadforeningens Reprasentant i Kommissionen
forst er tiltraadt denne ved de afsluttende Plenarmeder, har jeg ikke haft Lejlighed til at
deltage i Kommissionens forberedende og undersogende Arbejde. Paa dette sene Tids-
punkt har det ikke veeret muligt at opnaa saadanne principielle Andringer i Kommissions-
flertallets Betenkning, som jeg kunde have onsket.

Under Plenarmedernes Forhandlinger er der foretaget enkelte Realitetseendringer
1 Flertalsbeteenkningen, og navnlig da denne indeholder tilfredsstillende Forslag med Hen-
syn til Varetagelse af Personalets Interesser under en Privatbanes Likvidation, finder jeg
ikke Anledning til at gaa imod Bet@nkningen, som desuden indeholder et serdeles veerdi-
fuldt oplysende Materiale.

Jeg maa imidlertid beklage, at Kommissionen ikke har kunnet lose den Opgave,
som af Ministeriet for offentlige Arbejder blev givet ved Kommissionens Nedsamttelse med
Hensyn til Hovedretningslinjer for en landsomfattende Trafikplan. De Vanskeligheder,
som Kommissionsflertallet paapeger, skal erkendes, men det maa dog formenes, at der
kunde have vearet trukket visse Hovedlinjer op for Trafikproblemernes Udvikling her
i Landet. '

Der sigtes hermed bl. a. til Konkurrencen, Personalets Arbejdsvilknar og Gruppering
af Provatbaner og Statsbanernes Sidelinjer.
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Der synes at vere almindelig Enighed om, at til offentlig Trafik skal udl?raeves
Koncession. Naar dette er Tilfeldet, synes det ogsaa rimeligt, at de koncessionsgivende
Organer skal soge at regulere Konkurrencen mellem de koncessiongrede .Virksomheder
og hindre Misbrug af Kapitalinvestering, sideordnet med, at Koncessmnsyuksomhedejrne
kontroleres og reguleres i Forholdet overfor Forbrugerne med Hensyn til Rutelegning,

Kereplan og Takster. :
Ud fra dette Synspunkt burde der i Lov om Rutebil- og Fragtmandskersel veere

indeholdt felgende Bestemmelse:

,Bevillinger til Rutebilkorsel og Fragtmandskersel indenfor en Banes natur-
lige Egnsomraade skal fortrinsvis gives til den paagezldende Bane, saafremt Banens
Drift og Opretholdelse er sikret for Bevillingsperioden.

Uoverensstemmelser herom mellem Bevillingsmyndigheden og Banen fore-
lzgges Ministeriet for offentlige Arbejder til endelig Afgorelse®.

Personalets Arbejdsvilkaar er baade et Konkurrencesporgsmaal og et glment
socialt Spergsmaal, ligesom det naturligvis ogsaa er et vitalt Problem for Lanarbe]d.erne.

Inden for Privatdriftens fri Konkurrenceforhold maa Arbejdsgivere og Arbejdere
klare dette Sporgsmaal gennem de frie faglige Organisationer ved Forhandlin.g eller Kar.np,
eventuelt Statsindgreb. Noget anderledes stiller Forholdet sig for Loncessionerede Virk-
somheder. Der er ogsaa her Brug for faglige Organisationer til at varetage Persona%ets
Interesser, men for Statens Vedkommende fastsettes Lon, Arbejdstid og Pension af Rigs-
dagen efter forudgaaende Forhandlinger med vedkommende Personaleorga_nis_ationer.

Naar det er offentlige Organer, som giver Trafikkoncessionerne til Statsbaner,
Privatbaner, Bilruter og Fargefart, bor ensartede Arbejdsvilkaar for Personalet mecll Hen-
syn til Lon og Arbejdstid veere sikret ved Lov for disse Trafikvirksomheder — eller i hvert
Fald ved en Lovbestemmelse om, at Arbejdsvilkaarene skal fastsattes ved Overenskomst
med de respektive Hovedorganisationer for Personalet. Den for Chauffererne fastsatte
Koretid bor ogsaa veere gmldende for selvkerende Vognmend.

Grupperingen af Privatbanerne og Statsbanernes Stidelinger er livsvigtige Sp@rgsma.mal
for Kommunerne og for de paageldende Egne. Jeg har derfor gnsket et helt .andet prin-
cipielt Grundlag for Gruppering og fremtidige Retningslinjer el}d fore.slaaet i Flertallets.
Betenkning. Mit Forslag herom under Plenarmedernes Forhandlinger gik ud paa folgende:

Gruppe L
Baner, der drives og opretholdes uden Tilskud fra Staten.

Gruppe 2.
Baner, der har Betydning som Led i eller som Foderuter til Danmarks Hgvedtraﬁkne‘o,
og som derfor enten overtages af Staten eller fortsetter som Privatbane med
Staten som Garant for Driftens Opretholdelse og for Deekning af eventuelt Underskud.

Gruppe 3.

Baner, der har Betydning for den paagwldende Egn, og som derfor opretholdes paa
Betingelse af, at Amt og Kommuner indenfor Banens Omraade garanterer Op-
retholdelse af Banens Drift og deltager i Deekning af eventuelt Driftsunderskud
med Halvdelen, medens Staten udreder den anden Halvdel. Denne Deling af Drifts-
underskuddet gelder ogsaa alle Moderniserings- og Anlegsudgifter.



16

Gruppe 4
Baner, der ikke opfylder Betingelserne under Gruppe 1, 2 og 3.

Statsbanernes Sidelinjer

tages op til Underspgelse og Behandling efter samme Retningslinjer som angivet for
Privatbanernes Gruppering, med Adgang til Stotte fra de paageldende Kom-
muner (Amt) som anfert under Gruppe 3.

Svaret paa, hvilken Gruppe den enkelte Bane kommer ind under, maa afgives
af Banerne selv paa Grundlag af egen Driftsbalance eller Kommunegaranti, med Und-
tagelse af Giruppe 2, der helt maa betragtes som et Statsanliggende.

Finder Lovgivningen, at en Bane har Betydning som Led i Danmarks Hoved-
trafiknet, er der ingen Rimelighed i, at de paageldende Kommuner i Banens Opland skal
betale til Banens Opretholdelse paa anden Maade end Landets gvrige Skatteydere.

Omvendt er det heller ikke rimeligt, at en Banelinje, der ikke har Betydning som
Led i Danmarks Hovedtrafiknet, skal opretholdes af Landets Skatteydere uden lokalt

Bidrag fra den Egn, for hvis Skyld Banen opretholdes. En lokal Bane vil dog altid have

nogen Betydning for det samlede Trafiknet, selv om den ikke direkte kan siges at veere
et Led deri, hvorfor det ikke er ubilligt, at Staten skal garantere med Halvdelen. Derved
sker kun dette, at den paageldende Egn stilles lige med de Egne, hvor Statsbaner og Gruppe
2 Baner dekker Trafikbehovet, og det er Hjwlp til Selvhjeelp. Kan en saadan Kommune-
garanti ikke opnaas, maa Banen likvidere og give Plads for Biludviklingen.

Medlem af Kommissionen, K. Lybye, har onsket at afgive folgende Udtalelse:

Da jeg forst ved Ministeriet for offentlige Arbejders Skrivelse af 13. Februar 1939
er udpeget som Medlem af den under 30. December 1936 nedsatte Trafikkommission, har
jeg ikke haft Lejlighed til i fuld Udstreekning at falge Kommissionens Arbejde — omend
jeg ogsaa forud for det Tidspunkt, da jeg blev Medlem af Kommissionen, ved enkelte Lej-
ligheder har veeret tilkaldt, naar Luftfartsforhold har veeret til Behandling. Ved de for-
holdsvis faa Maoder, jeg har- deltaget i, har jeg ikke kunnet erhverve mig tilstreekkelig
Indsigt i det meget omfattende Emne til at kunne tage Stilling til de af Kommissionens
Flertal og diverse Mindretal tagne Standpunkter i Sporgsmaal vedrerende Statsbaner og
Privatbaner indbyrdes eller mellem Banerne og Automobiltrafikken. Som Felge heraf har
jeg betragtet min Deltagelse i Kommissionen som kun omfattende den Del af Opgaven,
der omhandler Lufttrafikken og dennes Forhold til Jernbanerne og Automobiltrafikken.

Et Mindretal (4. J. Andersen, Dalsgaard, Jorgensen, Kyed og H. F. Ulrichsen) kan
ikke tiltreede Flertallets Bemeerkninger til Indlednin gen, men gnsker at udtale:

Ifolge Kommissoriet skal Kommissionen fremsette et Forslag til en samlet
Trafikplan for hele Landet, og til de Foranstaltninger af regulerende Art, der i denne
Forbindelse eventuelt vil vere nedvendige for at opnaa en i gkonomisk og
samfundsmessigc Henseende rationel Ordning af den erhvervsmessige Person- og Gods-
transport, idet man dog i denne Henseende bortser fra Sotransporterne.
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Efter Mindretallets Opfattelse har Kommissionen ikke i sin Betenkning frem-
sat et Forslag til en samlet Trafikplan for Landet, idet man i et saadant Forslag ikke
kunne undlade at beskeeftige sigc med saavel Vejnet som Jernbanenet. Mindretallet
er nemlig af den Opfattelse, at Vejplanerne for en Egn i adskillige Tilfeelde vil veere
afgorende for, om en Jernbanelinie skal opretholdes eller nedlegges, ligesom Rfaallsa-
tionen af storre Vej- og Broplaner vil vere af en ganske anderledes gennemgribende
Betydning for Afviklingen af Landets Trafik end enkelte mindre Jernbaners Nedl?eg-
gelse, og derfor burde Vejplaner have veret inddraget under Kommissionens Arbejsie.
Ved paa Moderne rundt i Landet at lade foresporge, om Befolkningen havde serlige
Onsker om nye Vejanleg, er der endvidere vakt berettigede Forventninger om, at
Kommissionen vilde beskaftige sig med disse saa betydningsfulde Spergsmaal.



2. Om de paa Amtsmederne fremsatte Udtalelser og Oplysninger.

Trafikkommissionen afholdt i 1937 Meder i Landets Amter, hvor Repree-
sentanter for de forskellige kommunale Myndigheder, for Privatbanerne, Motororgani-
sationerne og Krhvervsorganisationerne, Turistforeninger m. fl. fik Lejlighed til over
for Kommissionens Medlemmer at udtale sig om Trafikforholdene i de paageldende
Amter, og for at der kunde blive et ensartet Udgangspunkt for Forhandlingerne i de for-
skellige Amter, anmodede man paa Forhaand Amtmeendene om at foranledige, at folgende
Punkter blev besvaret paa Mederne:

1. Privatbanens Betydning som Trafikfaktor i Egnen, derunder hvilke seerlige Trans-
portopgaver der foreligger i denne Banes Opland.

2. Hvilken Konkurrence Banen er udsat for.

3. Mulighederne for Samarbejde med koncessionerede Bilruter.

4. Hvad en eventuel Nedleggelse af Banen maa ventes at ville komme til at betyde
for Egnen saavel i trafikal som i gkonomisk Henseende og eventuelt i Henseende til
Krav om nye Vejanleg eller lignende samt Nedlmeggelsens Betydning for Personalet.

5. Muligheden for Merindteaegt eller Mindreudgift under de nuveerende Driftsforhold.

6. Om Banerne driver Vognmandskersel, bortset fra Udkersel af Gods til og fra Sta-
tioner.

7. Muligheden for Centralisation af Baners Ledelse -— Samdrift med andre Baner.

Disse Oplysninger forudsattes givet af Banens Bestyrelse, eventuelt Driftsbe-
styreren.

Fra Kommunernes Reprasentanter enskede man Oplysning om:

1. Kommunernes Stilling til Deekning af Privatbanens Driftsunderskud.
2. Hvorledes er Befolkningen tilfreds med Transportforholdene i Oplandet?
For Automobilruternes Vedkommende vilde man gerne vide:

1. Hvorledes Kgnens Trafikbehov er deekket gennem Omnibusruterne og Fragtmands-
ruterne, og om der er for mange Koncessionshavere paa enkelte Strakninger.

2. Om Befolkningen har Onsker om andre Forbindelser.

3. Om der findes Normaltariffer for Godsbefordring, og om Amtet har kreevet disse an-
vendt ved Koncessionsudstedelser.

4. Tariffer, Lennings- og Arbejdstidsforhold, Korselsforhold saavel for koncessionerede
som for ikke-koncessionerede Fragt- og Vognmend.

5. Om der er swrlige @nsker om nye Vejanleg eller lignende.

Som Regel blev der ved Moderne overladt Kommissionen et Manuskript til de
mere betydningsfulde Indleg, og det saaledes foreliggende Materiale i Forbindelse med det
almindelige Referat af Moderne giver et fyldigt Indblik i de Trafikproblemer, som i serlig
Grad trenger sig paa i Landets forskellige Dele, og hvoraf Kommissionen i det felgende
skal omtale det vesentligste.
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Ved Amtsmederne er Konkurrenceforholdet mellem Banedrift og Biltrafik overalt
blevet fremhwvet som det vigtigste Trafikproblem, men det maa dog fremheaves, at de
lokale Forhold saavel i geografisk som erhvervsmeessig Henseende kan arte sig meget
forskelligt fra Amt til Amt, hvorved dette Konkurrenceforhold kan antage en forskellig
Karakter og Styrke, og hertil kan fojes, at Befolkningens Syn paa Trafikforholdene, bl. a.
udtrykt ved de kommunale Myndigheders Vedtagelser, ingenlunde er det samme overalt,
ligesom Privatbanernes Foranstaltninger mod Bilkonkurrencen er afhengig af lokale
Forhold.

Af de kommunale Myndigheder skal forst omtales Amtsraadene, som dels efter
Omnibus- og Fragtmandsloven af 1927 har Bemyndigelse til at tildele Koncessioner paa
Omnibus- og Fragtmandsruter, dels ved Amtets Deltagelse som Aktioneer i Privatbaner
kan vere interesseret i Banernes gkonomiske Resultater, og endelig som bevilgende Myn-
dighed er interesseret i Amtets Vejveesen. Hertil maa fojes, at Amtsraadet, ikke mindst af
skattemaessige Grunde, er interesseret i en gunstig Udvikling inden for de paagmldende
Amters Erhvervsliv.

For en Reakke Amters Vedkommende er det oplyst, at Amtsraadenes Stilling
over for Ansggninger om Tildeling af Koncession paa Omnibus- eller Fragtmandsruter
har veeret paavirket af, om de paagmldende Ruter kan tenkes i veesentlig Grad at genere
bestaaende Privatbaner, medens man i andre Amter har tillagt dette Hensyn en under-
ordnet Betydning og derfor i vidt Omfang har imedekommet Ansggninger om Ruter
bl. a. for derigennem at skabe en prisregulerende Faktor. I det specielle statistiske Afsnit
om Omnibus- og Fragtmandsruterne er der foretaget en amtsvis Opgerelse af visse Hoved-
tal for Ruterne, som i nogen Grad illustrerer Amtsraadenes forskellige Indstilling i denne
Henseende. Af de paa Mederne fremkomne Oplysninger skal derfor blot anfores enkelte
Udtalelser. Nogle Amtsraad har begunstiget den frie Konkurrence, idet det dog samtidig
er udtalt, at der nu synes at vere kommet for mange Biler. Andre Amtsraad hwevder
at have veeret tilbageholdende med Tildeling af Koncessioner. Atter andre Amtsraad
har stettet Stats- og Privatbaner, nogle dog alene Privatbanerne bl. a. ved Forhand-
linger om disses Overtagelse af Ruter og har derigennem sggt at bevare Banernes
naturlige Opland for disse.

Som Aktioneer i Privatbaner har de forskellige Amtsraad veeret stillet over for
Spergsmaalet om at deltage i Betaling af Banernes Underskud, og de paa Moderne frem-
komne Oplysninger viser, at der ogsaa i denne Henseende raader en forskellige Indstilling
fra Amt til Amt.

Hyppigst har Amtsraadene udtrykt den Opfattelse, at de vilde indtage samme
Stilling med Hensyn til Deltagelse i Deekning af Underskud som Sognekommunerne,
men andre Steder har man indtaget en mere selvstendig Stilling.

Vedrgrende Trafikmidlernes Indflydelse paa Amternes Vejveesensudgifter har
Amtsraadene kun 1 mindre Omfang fremsat konkrete Udtalelser. Fra nogle Amter er det
heevdet, at det ved Nedlmeggelse af Banestreekninger vil blive ngdvendigt til Gengeld at
foretage omfattende Udvidelser og Udbedringer af Vejnettet, medens det fra andre Amter
udtales, at den forpgede Landevejstrafik, som vil blive Folgen af Banenedleggelser, ikke
1 veesentlig Grad vil influere paa Vejudgifterne, og at der i saadanne Tilfeelde ikke vil blive
Tale on Nyanleg af Veje.

For Sognekommunernes Vedkommende knytter en veesentlig Interesse i Trafik-
problemerne sig til Sporgsmaalet om Deekning af Privatbanernes Driftsunderskud for saa
vidt angaar de Kommuner, som er Aktionerer i Privatbaner. For samtlige Sognekommuner
gelder, at Vejveesenet i stedse stigende Grad paa Grund af den almindelige Trafikforggelse
kraever Sogneraadenes Opmerksomhed, og endelig kan det fremh@ves, at Sogneraadene
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i hojere Grad end Amtsraadene reprasenterer de snevrere lokale Interesser, saaledes som
disse bl. a. giver sig Udslag i Indstillingen over for Ansegninger til Amtsraad om Kon-
cession paa Omnibus- eller Fragtmandsruter.

De paa Moderne fremkomne Udtalelser fra Sogneraadene var i hej Grad preget
af de lokale Forhold. I fde fleste Tilfeelde syntes Opfattelsen dog at veere den, at man
nedig saa vedkommende Bane nedlagt, adskillige Steder udtrykte man sig endog
saaledes, at Banen var en Livsbetingelse for Egnen. Typisk var Udtalelser om, at man
gerne vilde deltage i et overkommeligt eller rimeligt Underskud, uden at man dog paa Medet
vilde binde sig til konkrete Belab eller for en lengere Aarrwkke. Nogle Kommuner er-
kleerede derimod, at de ikke agtede at deltage i fremtidige Underskud, oftest ud fra den
Betragtning, at Banen kun havde ringe Betydning for den paagwldende Kommunes Be-
boere, hvilket saaledes gjaldt visse Sognekommuner, der ligger i umiddelbar Neerhed af en
By eller som kun har periferisk Tilknytning til Banen. Paa Moderne fremkom hyppigt
Udtalelser om, at Staten, der som Aktionzer i gode Aar havde deltaget i Banernes Udbytte,
nu til Gengeld i et vist Omfang burde deltage i Underskuddene, og i en Del Tilfelde gik
Onskerne ud paa, at Underskuddene burde dekkes paa en bredere Basis, eventuelt ved at
Amterne overtog en sterre Andel af disse. Endelig kan det nwevnes, at adskillige Kom-
muner paaberaabte s1g Egnens ringe gkonomiske Bereevne, ofte 1 Forbindelse med en
Henvisning til deres i Forvejen haardt tyngende Byrder til Forrentning og Afdrag paa
Jernbanelaan, hvilket seerlig gelder de senest anlagte Jernbaner.

Vedrerende Sognekommunernes Deltagelse som Aktionsrer i Privatbanerne kan
det 1 denne Forbindelse oplyses, at af Landets 1 300 Sognekommuner har ca. 380 tegnet
Aktier i Privatbaner, og Restgxlden paa de Laan, som i den Anledning er blevet
optaget, udgjorde den 31. Marts 1938 ca. 141/, Mill. Kr. Den aarlige Afdragsydelse er
omtrent 1 Mill. Kr. og Forrentningen ca. 3/, Mill. Kr. Det skal bemerkes, at der er
meget stor Forskel mellem de Belob, som de enkelte Kommuner er engageret med,
saaledes har en halv Snes Kommuner en Restgzld paa over 200000 Kr., medens paa
den anden Side Belgbene for et stort Antal Kommuner er ganske minimale.

Samtidig med, at de sognekommunale Representanter saaledes i de fleste Til-
feelde udtalte sig for at bevare de bestaaende Baner, helst endog med Forbedringer af
Toggang m. v., enskede man som Hovedregel Bibeholdelse af de for Tiden verende Om-
nibus- og Fragtmandsruter med Oprettelse af flere Ruter eller Forlengelse af de allerede
bestaaende, ligesom der fremkom adskillige Udtalelser, gaaende ud paa, at man advarede
mod Indskrenkninger i den frie Konkurrence mellem Baner og Biler. Den modsatte Op-
fattelse kom dog ogsaa til Udtryk, idet man fremhwvede den nuvaerende Overtrafikering,
og at et Samarbejde mellem Bane og Bil var enskelig.

For Byernes Vedkommende er Spergsmaalet om Deltagelse i Privatbaners Under-
skud — for saa vidt de overhovedet er Aktionerer i en Privatbane — vel af nogen Betyd-
ning, men de Belgb, der har varet Tale om, udger dog hyppigt kun en forholdsvislille
Andel af Byernes samlede Udgifter, og i de fleste Tilfeelde har man derfor om dette Sporgs-
maal blot udtalt sin Villighed til at deltage i Deekningen af Underskud, saa leenge de ovrige
Kommuner gjorde det. Der findes dog Tilfeelde, hvor en By har engageret sig meget steerkt
med en Privatbane, og hvor de paageldende Myndigheder derfor indtreengende har ytret
Onske om at bevare Banen. Man har — foruden at henvise til Banens almindelige er-
hvervsmessige Betydning for Byen — i saadanne Tilfeelde ogsaa kunnet fremhaeve den
skattemeessige Interesse, der ligger i, at en Del af Banens Tjenestem@end boer i Byen.

Medens de af Byreprmsentanterne fremsatte Udtalelser om Deltagelse i Drifts-
underskud saaledes i de fleste Tilfwelde har veeret af temmelig kortfattet Karakter, har man
derimod i hejere Grad beskeeftiget sig med Banernes Betydning for Byernes Erhvervsliv.
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Synspunktet har som Regel veeret det, at det under alle Omsteendigheder er en Fordel
for Byens Erhvervsliv at have bedst mulige Baneforbindelser, og dette Synspunkt er iseer
fremhsevet af Repraesentanter for en Rakke mindre Byer, men ogsaa fra de sterre Byer,
f. Eks. fra Aalborg, er fremsat lignende Udtalelser.

Den erhvervsmaessige Interesse gaar naturligt ud paa at knytte et Oplands Befolk-
ning neermere til Byen, men i denne Streeben vil der ofte opstaa et Modseetningsforhold
mellem to eller flere Byer.

For Byerne gelder det imidlertid i Almindelighed, at de med Hensyn til Forbin-
delsen ud til Oplandet nu ikke alene er afhengige af Baneforbindelser, men at Biltrafikken
i denne Henseende er kommet til at spille en meget betydende Rolle, og Byerne har derfor
faaet en oget Interesse i de bedst mulige Vejanleg, og endvidere har adskillige Byer sogt
at faa flest mulige Omnibus- og Fragtmandsruter fort ind til Byen. Dette Synspunkt blev
saaledes serlig steerkt fremheevet af Aalborg og Holbzk, hvis Repreesentanter udtalte, at
det afgorende er, at der kommer Folk til Byen, uanset om det er med Bane eller Bil, og sine’
Steder har man yderligere understreget denne Interesse ved Deltagelse i i Oprettelsen af
Rutebilstationer. ;

Endnu skal man nevne den serlige trafikale Interesse, som de fleste Byer har 1
deres Havnevasen. Visse Steder er det fremheevet, at den soverts kommende eller
afgaaende Trafik har stor positiv Betydning ogsaa for Banerne, medens enkelte Byer saa-
som Thisted og Struer har beklaget sig over Biltrafikkens Konkurrence mod Setransporten
og dermed Havnene.

Paa Moderne blev der af Banebestyrelserne forelagt Redegerelser for de enkelte
Privatbaners Forhold til Supplering af de mere skematiske Oplysninger, som tidligere
var tilstillet Kommissionen (jfr. de som Bilag til Beteenkningen trykte Banebeskrivelser).

Fra Privatbanerne blev det i Almindelighed fremhevet, at den efter Krigen sti-
gende Anvendelse af Automobiler havde virket som en steerk Konkurrence over for Bane-
trafikken og medfort en Nedgang i Banernes Transportmeengder.

For Godstrafikkens Vedkommende hwftede man sig i forste Reekke ved Kon-
kurrencen fra de almindelige Vognmeend. og fra Industri- og Handelsvirksomhedernes egne
Biler (de saakaldte »Firmabiler«), men fra de enkelte Baner fremkom dog ogsaa Udtalelser
om, at nermere angivne Fragtmandsruter virkede som Konkurrence til Banen. Desuden
heevdedes det hyppigt, at der 1 vidt Omfang blev drevet ulovlig Fragtmandskersel, hvilket
i seerlig Grad foltes generende for Banerne.

For Persontrafikkens Vedkommende fremh@®vedes Konkurrencen fra den private
Bilkorsel, herunder Lillebilerne, men man fik dog det Indtryk, at det er fra de kon-
cessionerede Omnibusruter, at Banerne mgder den sterkeste Konkurrence.

I Overensstemmelse hermed fremkom der paa Mederne en Raekke Udtalelser om,
at nermere angivne Omnibusruter virkede sterkt konkurrerende over for de paagzldende
Baner. ;

Fra Banerne blev det ikke bestridt, at Biltrafikken i visse Henseender frembyder
vaesentlige Fordele for Publikum, men der blev fremfort en Raekke Betragtninger, gaaende
ud paa, at Banedrift har adskillige samfundsmessige Fordele, der under de nuveerende
Konkurrenceforhold bliver tilsloret.

I Almindelighed fremheevede man saaledes, at Banerne har Befordringspligt
og maa paatage sig ogsaa tabgivende Transporter, medens Biltrafikken kan nejes med
de overskudgivende Transporter, og hvis al Trafik skulde afvikles af Bilerne, vilde deres
Takster blive vaesentlig hajere end nu. I Forbindelse hermed henviste man til, at Banerne
raader over et stort Materiel, som er beregnet paa ogsaa at tage Spidsbelastninger, og
man henviste i denne Henseende navnlig til Personbefordringen, hvor Banerne paa Som-
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mersondage eller lignende afviklede en Trafik, som Omnibusdrift bortset fra specielle
Tilfzelde vilde have vanskeligt ved at tage. Men ogsaa med Hensyn til Godsbefordring
geelder, at Banerne er indrettet med Spidsbelastning for Gje, f. Eks. sesonmeessige Sukker-
roetransporter eller hurtig Transport af store Skibsladninger af Kul, Foderstoffer, Ggdning
og lignende Transporter, som Bilerne kun med store Omkostninger vilde kunne overtage.

I Forbindelse hermed gjorde Banerne opmserksom paa, at Bilerne i takstmessig
Henseende stod mere frit end Banerne. Ganske vist har Privatbanerne i de senere Aar —
ligesom 1 evrigt Statsbanerne — sluttet en Reakke swrlige Fragtaftaler med sterre For-
brugere, og der fremfortes paa Mederne adskillige Udtalelser fra Banerne om, at visse
Forbrugere sgger hos Banerne at faa Tilsagn om serlig lave Takster for derefter hos Vogn-
mend at opnaa endnu lavere Takster. Det er uden for al Tvivl, at der mellem Baner og
Biler foregaar en steerk Priskonkurrence — hvilket i gvrigt bekraeftedes ved Udtalelser fra
Repraesentanter for Fragt- og Vognmand —, og det blev da ogsaa fra adskillige kommunale

Repraesentanter anfort som et steerkt Argument for at bevare Banerne, at disse 1 vaesentlig
Grad var takstregulerende.

Fra Banerne anforte man endvidere, at de bad deres fast ansatte Personale vesent-
lig bedre Vilkaar, end Tilfeeldet er navnlig for Vognmendenes Vedkommende, idet man
bl. a. henviste til Banepersonalets mere betryggende Stilling med stadigt Arbejde, Pen-
sionsret, Lon under Sygdom m. v., medens Chaufforer kun har Adgang til Arbejdslesheds-
forsikring og almindelig social Forsorg.

I Forbindelse hermed hevdede man fra Banerne, at deres Personale gennem-
gaaende er bedre lennet end Chaufiererne, ligesom Arbejdstiden er kortere, og denne For-
skel var navnlig af Betydning med Hensyn til Vognmandsforretningerne, herunder ogsaa 1
mange Tilfeelde Vederlaget og Arbejdstiden for disses Indehavere, idet der efterhaanden
er kommet mere Orden i Forholdene for Omnibus- og Fragtmandsruternes Personale.

Endelig anforte Banernes Repreesentanter ved en Del af Moderne forskellige mere
almindelige Betragtninger, saaledes Bilernes Valutaforbrug i Modsetning til Banernes,
hvorom der i gvrigt skal henvises til den i Bilag V foretagne Opgorelse, og man fremforte
overalt de uheldige Virkninger, som vilde blive Resultatet af en Banes eventuelle Ned-
leeggelse, navnlig af mere almindelig erhvervsmeassig Karakter, hvor Virksomheder er
anlagt under Forudseetning af tilstreekkelige Baneforbindelser, og hvor Banens Nedleggelse
1 hvert Fald kan bevirke forggede Transportudgifter, eventuelt endog Flytning af Virksom-
heder, hvilket navnlig vil kunne indtreeffe for de talrige Stationsbyer, der netop er vokset
op med Banen som Forudsetning, og i Forbindelse hermed har man peget paa, at en
Banes Nedleggelse vil medfere vasentlige Forskydninger i Ejendomsverdierne.

Som et Forhold, der i seéerlig Grad virker generende paa Banernes Dispositioner,
henviste man til deres usikre Fremtid, idet Spergsmaalet om Dakning af eventuelle Un-
derskud ved nesten alle Banerne skulde til Diskussion i Kommunalbestyrelserne hvert
Aar, da der kun ved faa Baner forelaa fleraarige Garantier fra de deltagende Kommuner.

Paa Mederne har Privatbanerne udferligt gjort Rede for de Foranstaltninger,
som man i de senere Aar har truffet for at impdegaa Konkurrencen fra Bilerne. Hoved-
veegten har herved veeret lagt paa, at Banerne selv i et vist Omfang har ladet en Del af
deres Transporter udfore med egne Biler, og endvidere har man sggt Samarbejde med pri-
vate Vognmandsvirksomheder og Omnibus- og Fragtmandsruter.

Ved nzsten alle Banerne er man efterhaanden kommet ind paa at udbringe Gods

fra Stationerne med Lastbiler enten ved Kontrakt med private Vognmend eller ved Ud-
korsel af Gods med egne Vogne.

For saa vidt Udkerslen foregaar med.Banens egne Vogne, har enkelte Baner
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benyttet dem ogsaa til almindelig Vognmand}ikmsel, og fra de private Vognmend er der
eist Klager over saadan Konkurrence.
ko M‘Z"if;il eT:k]sterne fir Udkersel er der som Regel intet oplyst ud over, at enkelte Baner
ratis Udkersel.
meddelegn?\treigi Zi riange af de Vognmeend, som har Kontrakt med Banen om Udkersel,
kun delvis beskaftiget ved denne Udkerselsvirksomhed. :

Banernes Anvendelse af Biler indskreenker sig dog ikke til Godsudkersel, 1de‘? der
of en Rekke Baner er udfoldet Bestrabelser for at overt‘age'konkurreren('ie Omnibus-
eller Fragtmandsruter. De forskellige Baner har dog ikke vist lige stor Iver i denne Hen-
seende, og blandt de koncessionsgivende Amtsraad .ha,r der ogsaa hgrsket delte. Memng.el,:
om det betimelige i saadanne Foranstaltninger, hvilket .har givet sig U(.islag 1, at.l de1I Il
nogle Tilfeelde er givet Afslag paa Privatbaners Ansegning om Kogcessmn. 1 Bilag
er givet en samlet Oversigh over de af Privatbaner drevne koncessionerede Ruter. :

Det heevdes fra de enkelte Baner, der i serlig Grad har sogt at knytte. et egentligt
Rutenet til Banen, at Publikum herved opnaar en forbedret Trafikplan; endvidere opnaas
en bedre Udnyttelse af det forhaandenverende Materiel og et for de paageldende Privat-
baner bedre gkonomisk Resultat. .

Paa Moderne er det yderligere oplyst, at der i nogle Tilfael'de foregaar et vist .Sar_n—
arbejde mellem Baner og Rutebiler, der dog kun undtagelsesvis agtager en saa Intim
Karakter, at der gelder felles Billetter, eller at man lader Banestationen ogsaa fungere
som egentlic Rutebilstation. w

Over for Omnibus- og Fragtmandsruterne i Almindeli'ghed har Banernes I.ndstllhng
som Regel paa Forhaand veeret den, at der ikke ber gives private Konces&_uoner til de med
Banen konkurrerende Ruter, og da en Del Amtsraad. ganske forstaaeligh 1aegger Yaegt
paa, at der tages Hensyn til Banernes Interesser, har dlsse. Amtsraad a.fslaaet Tll(%ehngc.an
af saadanne Koncessioner. Omvendt havde Banerne posi.tw TInteresse i, at der bliver til-
delt Koncessioner paa saadanne Ruter, som antages at virke som Federuter for vedkom-
mende Bane. _

Af mere almindelige Foranstaltninger, som efter Ba1lernes Opf?,tte.lse kunde bi-
drage til en Forbedring af deres @konomi, henvist man til det gnske?.lge i, at der ble\{
stillet Midler til Raadighed til forskellige M0dcrnisenngsforanstaltmnger3 herunder 1
forste Reelke til Anskaffelse af Motorvogne til Erstatning af Damplokomotiver. Af de 1
gvrigt foreliggende Oplysninger fremgaar det, at der ogsza i denne Henseende erf gaesent:
lige Forskelligheder mellem Banerne, idet nogle Eaner — og heraf ogsaa en Del aM 6; viml
skeligst stillede — ikke kan opnaa storre gkonomisk For('?lel ved Anskaffelse af nyt Ma e]ne 5
hvorimod en Fornyelse af Materiel for andre Baner vil medfore en veesentlig Lettelse 1

omi.
P 011:‘c())§holdet til Statsbanerne blev berort ved de fleste Moder. Man fremheevede
saaledes Statsbanernes betydelige Indtegter i Samtrafikken.

Sine Steder er der i Forholdet til Statsbanerne mere lokalt pregede Problen.ler,
saaledes vedrorende det snskelige i en Fellesbanegaard (f. E'ks. Aalborg, Oden;re og Hjer-
ring),. og herunder kan ogsaa naevnes Onsker om 'i visse Tllfael.de at opnaa Korsel over
Statsbanestrekninger, hvilke @nsker Statsbanerne 1 gvrigh saa vidt muligt imedekommer.
I denne Forbindelse er det oplyst, at nogle Privatbaner har Fellesskab med Statsbanerne
om Driften af visse Omnibusruter. : Sl :

Sporgsmaalet om Statens Overtagelse af Privatba.ner blev i A'lrmndehghed 1k1ke
behandlet paa Moderne. Kun med Hensyn til enkelte Privatbaner rejstes Spergsmaalet
om Statsbaneovertagelse, mest direkte saaledes af Svendborg Amt vedrerende Odense—
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Svendborgbanen, men ogsaa vedrerende Streekningen Aalborg—Thisted lod der Roster
om Overgang til Statsbanedrift. »

Om det Omfang, hvori der allerede bestaar Samarbejde mellem bestaaende Privat-
baner, blev der paa Moderne givet fyldige Oplysninger, og de Besparelser, der i disse Til-
felde kunde opnaas ved yderligere Centralisation, haevdedes de fleste Steder at vere af
forholdsvis liden Betydning, idet det hovedsagelig drejede sig om en Simplifikation af
Regnskabsaflzeggelsen med tilhorende statistisk Arbejde samt noget mindre Udgifter til
Bestyrelse og Driftsledelse. I denne Forbindelse bemserkes, at der har veeret Planer fremme
om at lade Holbzk og Viborg Amter overtage samtlige Privatbaner i de paagaldende
Amter, at der tidligere mellem enkelte andre Baner havde veret fort Forhandlinger om
eller i hvert Fald overvejet Mulighederne for et vist Samarbejde, saaledes mellem de
nordsjeellandske Baner, mellem Koge—Ringsted Banen og Ostsjellandske Bane, mellem
Ebeltoft—Trustrup og Ryomgaard—Grenaa Banerne, mellem Vejle—Vandel—Grindsted
og Varde—Grindsted o. fl, at der i 1938 har veeret fort Forhandlinger mellem Hjor-
ringbanerne, hvilke Forhandlinger er resulteret i en Sammenslutning af disse Baner i
eet Selskab, og at de bornholmske Baner allerede den 17. December 1934 er sammen-
sluttet i eet Selskab. '

Paa Moderne blev der endelig af Privatbanerne fremdraget en Rekke Forhold af
overvejende lokal Karakter, hvoraf man paa dette Sted blot skal henvise til Banernes
Udtalelser om, at nermere angivne Vej- eller Broforslags Gennemforelse (Langelands-

broen, Mgensbroen, Terphagebroen over Varde Aa m. fl.) kunde faa Indflydelse paa Ba-
nernes Stilling i gkonomisk Henseende.

For saa vidt angaar Statsbanerne, da har Behandlingen af disses Forhold —
1 Overensstemmelse med Kommissionens principielle Standpunkt hertil — begreenset sig
til, at der fra Statsbanernes Side paa Moderne er gjort Rede for de Statsbanestrsek-
ningers Forhold, for hvis Vedkommende der — efter det da foreliggende Grundlag
(herunder navnlig Strekningernes skonomiske Driftsresultat og Vedligeholdelsestilstand),
— kunde twenkes inden for Kommissionen at blive stillet Forslag om Driftens Ned-
leggelse (f. Eks. Skelsker-, Videbak- og Assensbanen samt Himmerlandsbanerne).
Redegorelsen gav i nogle Tilfelde Anledning til, at de paageldende Egnes Reprasentanter
fremhasvede Strekningernes Betydning og udtrykte @nsker om Driftens Bevarelse, hvor-
imod der ikke blev givet — og i gvrigt €] heller kunde gives — Tilsagn om sterre Benyttelse
for at sege Streekningernes gkonomiske Stilling bedret.

De Oplysninger og Udtalelser, som paa Moderne blev afgivet af de motorkerendes
Repraesentanter, maatte, som Forholdene ligger, vaere af en mere summarisk Karakter.

Fra Organisationerne af Omnibusruter fremsattes der i en Del Amter @Onske om,
at der maatte blive givet Tilladelse til flere Ruter svarende til, at de paagzldende Amts-
raad har veeret forsigtige med at uddele Koncession, men den hyppigste Udtalelse var dog
den, at der egentlig var tilstreeklcelig mange Ruter, og at eventuelle nye Tilladelser for-
trinsvis maatte have til Formaal at udvide bestaaende Ruter, saavel hvad angaar Tur-
antal som Forgrening af Nettet, og at disse Tilladelser burde tildeles nuveserende Inde-
havere. Med Hensyn til Forholdet til Banerne blev der paa mange af Mgderne udtalt
Villighed til et vist Samarbejde, idet man dog understregede, at dette maatte foregaa paa
lige Fod, og at der ikke burde ske nogen Indskrenkning i Rutebilejernes Selvsteendighed.
Saafremt det imidlertid undtagelsesvis maatte anses for formaalstjenligt at lade en Bane
overtage en Rutebilvirksomhed, burde dette ske mod fuld Erstatning og under Hensyn
til det Arbejde, som vedkommende havde udfort ved Oparbejdelsen af Ruten. Her overfor
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blev det imidlertid fra anden Side gjort geeldende, at da det var i Henhold ’riil Kc')ncegsion,.
at Ruterne korte og derved havde haft en Fortrinsstilling, var det i og for sig urlmeh.gt'atv
tildele Erstatning, hvorimod man ansaa det for rimeligt, at vedkommende Rutebilejer
fortsatte med at kere for den paageldende Bane, hvilket i gvrigt heevdedes at have veeret
den almindelige Regel ved de hidtil foretagne Overdragelser. : ' :

Medens de for Omnibusruterne foreliggende Problemer hovedsagelig drejede sig
om Forholdene til Banerne, fremgik det af Udtalelserne vedrerende Fragtmandsruterne,
at et vigtigt Problem for disse var Konkurrencen fra de private Vognmaenq og fra Er-
hvervsvirksomhedernes egne Biltransporter. Man fremheaevede, at der faktisk foregaar
ulovlig Fragtrutekorsel, saaledes at man i og for sig ikke kunde svare paa Spergsmaalet
om, hvorvidt der var tildelt for faa Koncessioner i Forhold til Trafikbehovet, men
ogsaa fra Vognmandsvirksomhederne var man udsat for en staer.k Konkurrenge, ligesom
man i saa hoj Grad felte sig generet af private Firmaers egne Biler, at man sine Steder
udkastede Tanken om, at der skulde kraeves serligt Neringsbrev paa saadan Kersel.

Over for Banerne gjorde man opmerksom paa, at Fragtmeendene historisk set var
de oprindelige Formidlere af den lokale Godstrafik, og naar Fragtruterne nu efter at vere
gaaét over fra Hestekoretgjer til Bilkersel fratog Banerne en D(_el Transporter, var dette
kun at betragte som en delvis Tilbagevenden til de tidligere Tllstz.a,nde. Man beklagede
sig nogle Steder over Konkurrence fra Privatbanernes egne Lastbiler, der hevdedes at
kore almindelig Vognmandskersel, ligesom man klagede over Banernes lave.z Udkgrsels-
takster, men man fremsatte dog adskillige Steder Tilbud om et vist Samarbejde med Ba-
nerne, navnlig gaaende ud paa at tilvejebringe et rimeligt Takstniveau.

Over for de fra Banerne fremforte Paastande om, at det af Bilerne anvendte Per-
sonale havde daarligere Arbejdsvilkaar end Banernes, henviste man til den med Dansk
Arbejdsmands Forbund nylig afsluttede Overenskomst, idet man dog erkend’oe., at der
1 hvert Fald blandt de uorganiserede Vognmend kunde paavises Eksempler paa lille Len
og lang Arbejdstid. :

Medens der som Regel ikke af Amtsraadene i Koncessionerne er blevet stl'llet
seerlige Krav om Arbejdsbetingelser, har man derimod i adskillige Amter fa§tsat visse
Normal- eller Maksimaltakster, navnlig for Person-, men ogsaa for Godsbefordring, og for
nogle Amter er der givet udferlige Oplysninger herom. Der fores dog normalt ingen Kon-
trol med Taksternes Overholdelse, og det hevdes da ogsaa af Repreesentanter for Om.nlbus-
og Fragtmandsruterne, at der ikke kan tillegges disse Tariffer nogen videre effektiv Be-
tydning.

Vedrerende Luftfarten blev der paa Amtsmederne (i Efteraaret 1937) fremsat
Udtalelse fra de Kommuner, som direkte er — eller kunde tenkes at veere — interesseret
1 den indenlandske Luftfart.

Det oplystes saaledes, at Aalborg har vist Spergsmaalet stor Interesse. Kom-
munen har erhvervet et Areal for 250 000 Kr., og yderligere var der paa det paa-
geldende Tidspunkt brugt 25000 Kr. til Planering og Drening af Area’lerne, og et
lignende Belob vilde antagelig medgaa til Opferelse af Bygninger, Belysning og anFlre
Forhold. Lufthavnen er aabnet for Ruteflyvning i Juni 1938. Dens Anl®g har ialt
kostet ca. 1,2 Mill. Kr. .

I Esbjerg var Lufthavnen ferdighygget. Havnen, h.VlS Anleg har kostet ca.
300 000 Kr., er aabnet for Ruteflyvning i Juni 1937. :

Paa Bornholm havde man gennem flere Aar arbejdet paa at skaffe Mulighed for
Flyvning fra og til Bornholm, og der var dannet et Aktieselskab, bestaaende af Amtet,
Ronne Kommune, turistinteresserede Foreninger, Pengeinstitutter og andre, og der

4
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er kobt et Areal til Anleg af Landingsplads. Havnen vil vere frerdig sidst paa Sommeren
1939, men Trafikken vil neppe komme i Gang for 1940.

I Odense har man gennem flere Aar ydet Tilskud til Private, der har etableret
Landingsplads i Neerheden af Odense, men da denne Plads er for lille til Trafikflyvning,
har man forsegt at sikre sig 2 Arealer ca. 7 km fra Byen. Det vil koste ca. 200 000 Kr.
at gore et af disse klar til Flyveplads.

I Aarhus oplystes det, at man ikke for Tiden mente at kunne ofre mange
Hundrede Tusinde Kroner paa en Lufthavn, men at man vilde afvente Udviklingen.

Et Mindretal (4. J. Andersen, Dalsgaard, Jorgensen, Kyed, H. F. Ulrichsen,)
onsker tilfojet folgende Bemserkning:

Paa Amtsmederne blev der adskillige Steder i Overensstemmelse med det af
Kommissionen udsendte Spergeskema udtalt @nsker om nye Vejanleg og Broer.
At disse Onsker overhovedet ikke er blevet behandlede i Kommissionen og

heller ikke omtales i Flertallets Forslag til Beteenkningens Afsnit 2, maa Mindretallet
beklage.
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3. Nogle Hovedtal vedrerende Trafikforholdene.

De statistiske Oplysninger, som foreligger vedrgrende de danske Trafikforhold,
er af en meget uensartet Karakter, idet der for adskillige Omraader foreligger endog
meget detaillerede Oplysninger, medens det foreliggende Materiale for andre Omraader
er ufuldstendigt.

Trafikkommissionen har dog ikke anset det som sin Opgave at fremskaffe og
publicere en udtemmende Statistik vedrgrende samtlige Trafikforhold -— hvilket 1 gvrigt
neppe er muligt —, men har indskrenket sig til for visse for Kommissionens Arbejde
mere betydningsfulde Omraader at lade indsamle Materiale eller foretage Beregninger
til Belysning af hidtil uoplyste Forhold.

Til Indledning skal anferes enkelte af de Hovedtal, som allerede af de paageel-
dende Institutioner foreligger officielt publicerede.

Statsbanernes Banenet pr. 31. Marts 1938 havde en Driftslengde af 2 390 km
og Privatbanernes Driftsleengde var 2610 km. Det samlede danske Vejnet er ca.
52 000 km, hvoraf Amtsvejene (Landevejene) har en samlet Leengde paa 7 800 km og
Sognevejene (Bivejene) en Leengde paa ca. 44 000 km. Paa Grundlag af de af Kom-
missionen indsamlede Oplysninger har man beregnet, at der korer Omnibusruter paa
ialt 13 700 km Vejstreekning, medens Ruternes samlede Leengde er opgjort til 20 600 km,
idet adskillige Vejstreekninger befares af flere Ruter. For Fragtmandsruterne er det
oplyst, at deres samlede Leengde er 15 900 km, hvorimod man ikke har ment med til-
streekkelig Sikkerhed at kunne beregne Tal for den af disse Ruter befarede Vejstreek-
ning. Om det indenlandske Luftrutenet er det oplyst, at dets Leengde i 1938 var 830 km,
og den daglige Beflyvning i Seesonen paa indenlandske Ruter androg 2 160 km.

Om Transportmateriellet kan oplyses folgende:

Statsbanerne havde pr. 31. Marts 1938 597 Damplokomotiver, 8 Lyntog, 157 Motor-
vogne og 1 717 Personvogne. Privatbanerne havde ialt 230 Damplokomotiver, 192 Motor-
vogne og ca. 600 Personvogne. Statsbanernes samlede Pladsantal for rejsende var 106 228
og Privatbanerenes 35 237. Jernbanemateriellet indeholdt altsaa ialt ca. 142 000 Pladser.

Af Godsvogne havde Statsbanerne 11 462 og Privatbanerne 4 468, og deres Beere-
evne var henholdsvis 175700 Tons og 51 441 Tons eller ialt 227 000 Tons. Desuden
udnyttes udenlandske Vogne i stort Antal ogsaa til indenrigske Transporter.

Efter Trafikkommissionens Oplysninger var der — bortset fra Byruterne — i
1937 ialt 1142 Omnibusser med 21 600 Pladser. Af andre Personautomobiler optaltes
ved Automobilteellingen 1 1938 ialt 108 000 Vogne, der kan antages at indeholde omkring
400 000 Pladser, men ved Sammenligning med Banernes Pladsantal maa det erindres,
at det kun er en mindre ‘Del af Automobilerne, som har Karakteren af offentlige Be-
fordringsmidler.

Ved Automobiltellingen optaltes endvidere ca. 40 000 Vare- og Lastvogne samt
2285 Paahmngsvogne, og den samlede Lasteevne kan anslaas til rundt regnet 70 000
Tons. Det skal tilfojes, at der af Fragtmandsruter anvendes henved 600 Vogne med
en Beereevne paa ca. 1400 Tons.
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Tallene for de to Transportarters Materiel kan dog ikke direkte sammenholdes.
Jernbanernes Materiel omfatter ogsaa den Reserve, der normalt kun finder fuld Anven-
delse under Hgjtrafik (for henholdsvis Person- og Godsbefordringen). Af Automobil-
materiellet er en meget vaesentlig Del ikke til Raadighed for den almindelige Trafik,
men forbeholdt Privatbefordring af Personer eller Varer. En Del af de Automobiler, der
er tilgeengelige for offentlig Befordring, kan som Folge af Koncessionssystemet kun be-
nyttes inden for begreensede Omraader.

I ovrigt er f. Eks. Antallet af Pladser ikke afgorende for Udnyttelsesmulig-
hederne. For J ernbanebefordringen spiller Koreplanen en meget betydelig Rolle. Medens
Antallet af Pladser i Statsbanernes Materiel fra 1933—34 til 1937—38 gik ned fra ca.
107 400 til ca. 106 200, steg Antallet af Pladskilometer fra ca. 4 100 Mill. til ca. 4 800 Mill.

Oplysninger om Verdien af de i Transportmidlerne investerede Kapitaler, her-
under saavel de faste Anleg som Materiellet m. v., foreligger ikke samlet og ensartet
opgjort.

For Statsbanernes ‘Vedkommende er Udgangspunktet for Anssttelsen af den
Anlegsvardi, af hvilken Afskrivning beregnes, en omkring 1900 foretagen Vurdering
af Anleggene (til 180 Mill, Kr.) og ikke den da faktisk investerede Kapital, og der er
for Anlegsudgifterne i visse senere, sarlig dyre Perioder foretaget ekstraordinesere Ned-
skrivninger. Derhos er Greensen mellem Udgifters Placering paa Drifts- eller Anleegs-
regnskaber ikke skarpt afgreenset, idet der f. Tiks. af Driftsbudgettet afholdes Udgifter
ogsaa til Ombygning og Modernisering af Driftsmateriel, ligesom Udgifter til Stenbal-
lastering og til Bygning af Vejskeeringer uden for Niveau deles mellem Drifts- og Anlegs-
budgettet. Anlegsveerdien er pr. 31. Marts 1938 ansat til ca. 537 Mill. Kr.

For Privatbanernes Vedkommende er den samlede Anlegsvardi opgjort til 175
Mill. Kr., men ogsaa om dette Belsh gelder det, at det er behwmftet med ikke ringe
Usikkerhed, idet der i Belabet bl. a. ikke indgaar de af Driften eller af de tidligere Aars
Overskud afholdte Udgifter til Nyanleg, hvilke Belob for visse Baner udgor mere end den
oprindelige Anlmgskapital. I Almindelighed er der ikke paa Privatbanernes Anlags-
veerdi foretaget aarlige Afskrivninger, hvorved Opgorelsen adskiller sig fra Statsbanernes.

Hvad angaar den Kapital, der er investeret ; andre Trafikken vedrerende Anleg,
foreligger der kun sparsomme Oplysninger. Saaledes kan man vedrorende Nyanleg og
Forbedringer af Veje kun henvise til, at de aarlige Udgifter til Gade- og Vejveesen i
Aarene for Krigen udgjorde ca. 10 Mill. Kr., og under Hensyn til Pris- og Lonstigning
vilde dette vel svare til 2030 Mill. Kr. efter Krigen. Faktisk har Udgifterne til Gade-
og Vejvaesen imidlertid i Aarene siden Krigen varet stigende fra ca. 40 Mill. Kr. aarligt
til i de seneste Aar at udgere 80—90 Mill. Kr. aarligt, men i disse Udgifter indgaar som
nevnt saavel almindelig Vedligeholdelse som Anlegsudgifter.

Det vil heraf fremgaa, at nogen direkte Sammenligning mellem Jernbanernes
Anleegskapital og Vejenes Anleegskapital ikke lader sig anstille.

For Havnenes Vedkommende er Veerdien af Anleg m. v. opgjort til 270 Mill. Kr.,
hvorved maa bemerkes, at der kun undtagelsesvis foretages Afskrivninger.

Motorkeretojernes Vierdi er ikke officielt opgjort, men Trafikkommissionen har
ladet foretage en skonsmsessig Beregning, Bilag IV, hvorefter Anskaffelsesvaerdien for de
pr. 30. September 1938 optalte Koretojer kan anslaas til 866 Mill. Kr., hvori er med-
regnet 94 Mill. Kr. i Omsetningsafgift. Anskaffelsesveerdien fordeler sig med 578 Mill.
Kr. paa Personvogne, 23 Mill. Kr. paa Ruteautomobiler, 214 Mill. Kr. paa Vare- og
Lastvogne samt 51 Mill. Kr. paa Motorcykler. Hvis man vilde foretage en Opgorelse af
Vognenes nuveerende Verdi, efter at der var foretaget Afskrivninger svarende til den
pr. 1938 konstaterede gennemsnitlige Levetid, vilde Veerdien blive ialt 440 Mill. Kr.
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I denne Forbindelse kan det yderligere fremheeves, at de i de senere A'ar foregaase.(llie
og eventuelt i Fremtiden indtreedende Prissvingninger medferer, at man 1k.ke med ik-
kerhed kan beregne, hvilke Belob der i de kommende Aar skal anvendes ’§11 Erfstatnmg
af den nuveerende Vognpark. Det kan dog anfares, a%t der under Forudsaetm‘ng_a samme
Levetid som den pr. 1938 konstaterede og med dei‘a 1 dette Aar veerende Prls_mvea;‘u.flglaa
regnes med en aarlig Udgift paa 84 Mill. Kr. (heri ikke m.edregnet 'Omsaetm.ngsa ol zn)
alene til Krstatning af udgaaede Vogne, medens den faktlske Veerdi af de i dettef ar
nytilkomne Vogne var ca. 97 Mill. Kr. Tilsvarende Beregmpger for de n?ermes’cd gre;-
gaaende Aar gav derimod det Resultat, at der hvert Aar tilkom feerre .Bller en be.I,
der svarede til normal Afgang, og naar der alligevel ved_ hver af de aarlige Autou;odl -
teellinger konstateredes en Stigning i Antallet af Kerejw!er, forkla‘res dette vved, al der
samtidig skete en Forlengelse af Vognenes gennemsnitlige Lfevetld. Det l'xarll sa; de des
anfores, at en Opgorelse pr. 1932 viste, at et Personautomobils Ge‘nnemsm’Qs ev: 11h ei
var godt 8 Aar og et Lastautomobils godt 7 Aar. I 1936 blev Levetiden qu]ort tl'd en
holdsvis henved 11 Aar og godt 10 Aar, og pr. 1938 er et Personautomf)blls Lgve 1 to(};-
gjort til 121} Aar og et Lastautomobils til 111/, Aar. Det kan formentl‘lg hae}xlr es},1 :zict tiei
som Folge af Valutasituationen trufne importhegreensende Foranstaltninger har da i
Folge, at man i vidt Omfang har undladt saadanne Nyanskaffelser, SOm man un ert ge
Importforhold vilde have foretaget, men det maa d(?g ogsaa tages 1 Betragtmnl%,b a : (613
siden Midten af 1920erne producerede Keoretojer utv1v.lsomt h‘ar haft", stran:e Ho a;{ et
end de @ldre Modeller, ligesom de talrige Vejforbedringsarbejder v.1rker 1 samme 19e3 2—
ning, saaledes at man ogsaa i Fremtiden kan regne med storre Levetider end de.pr.L
konstaterede. Dersom det maatte vise sig, at de pr. 1938 konstaioere?dg hﬂ]Z (fveci
tider i det lange Lgb ikke vil kunne holde Stik, maa man i 13113\.rarenU(j1 . fI“:
regne med en Forggelse af de ovenfor beregnede szl for de aarhg(?f gi e;
(84 Mill. Kr.) alene til Opretholdelse af Bestanden,‘hvortll maa laggges U€1g1 teline ;re
eventuel Forpgelse af Antallet af Koretejer. Hvorvidt man ogsaa i Fremtldl.en. .egi Erd-
vente en saadan fortsat Stigning i Antallet af Automobiler her i Danmark, vil lmlf ertid
bero paa mange Forhold. Der skal derfor her blot gr}fﬂres folgende Tal, der for en
Reekke Lande viser Antal Indbyggere pr. Motorkereto] i 1938:

T 8 AR el N e S ATl et B T 4
(Hramlcrighaaiat (VS Bl T8 E IREE 19
Storbritanmien . . . % . e e 20
s Tl Soc b o e s s L R 26
Sverigedi Slrs BT L IR 33
Norgemdyraal.. Lt o Tt IR 37
Beloientan= ¥ et fe i dn Ui 37
My slclamclger A0 1 on T Sulin e L R 44
SVOIER Lt L T SRR 45
Nederlandene; " e SEERE el Cita i U 58
iHinTamdReRt o i i, SR 90
A s T o e eiea ) b e ol ) 100
Polenain v L g R T T e 1043

Danmark har saaledes mange Automobiler i Forhold til Il}dbyggertalle.t, mfen
i Lande som Frankrig og Storbritannien er Antallet dog forholdsYls endnu hejere dor
ikke at tale om U.S. A. Man maa alt taget i Betragtning formentlig regne med, at der
1 endnu en Aarrekke vil foregaa en jevn Stigning i Danmarks Automobilbestand, saa-
fremt uforudsete Begivenheder da ikke indtreffer.
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I Forbindelse hermed skal henvises til de i Bilag V foretagne Beregninger over
Valutaforbruget for Biler. Det fremgaar heraf, at der i Aaret 1929 blev anvendt ialt
84J5 Mill. Kr. fremmed Valuta til Fornyelse og Forogelse af Vognparken samt til
lobende Driftsudgifter, men dette Belob formindskedes i de folgende Aar og udgjorde
saaledes 1 1935 kun ialt 5214 Mill. Kr. Siden har der imidlertid paany veeret stigende
Udgifter, indtil man i 1938 har naaet en samlet Udgift paa 95 Mill. Kr. Det er
navnlig Udgifterne til Fornyelse og Foregelse af Vognparken, som har veret sterkt
svingende, idet der i 1929 anvendtes 4014 Mill. Kr. mod kun 12 Mill. Kr. i 1935, men
1 1938 atter henved 40 Mill. Kr. Derimod har de lobende Driftsudgifter gennem alle
Aarene fra 1927 til 1935 veeret omtrent uforandret ca. 40 Mill. Kr., og forst i de
senere Aar er der foregaaet en Stigning til 56 Mill. Kr. i 1938.

Vedrorende Anvendelsen af fremmed Valuta til Gade- og Vejveesenet foreligger
ingen egentlige Opgorelser. Efter alt foreliggende drejer det sig imidlertid kun om for-
holdsvis smaa Belob, og bl. a. som Folge af Valutarestriktionerne anvender man siden
1932 1 videst muligt Omfang danske Materialer, jfr. folgende Tal for Indferselsverdierne:

1928 1932 1937 1938.
1000 Kr. 1000 Kr. 1000 Kr. 1000 Kr.
Brosten, almindelige............... ... 1190 194 27 31
— , til Landevejsbelegning. . ... ... 1 892 253 6 2
Kanteteamo iR | h e e 502 465 128 108
GranitEleerver | (5 L, .ol ey 605 181 1 i
AmdrelEleetiver. 00 LU 72 110 212 178
B e ier A A SEEE S i 640 276 158 147
Katustiodie i,y g N e 2 089 1928 3 588 3214

Statsbanernes Valutaforbrug er for 1937—38 opgjort til ca. 14 Mill. Kr. Privat-
banernes Valutaforbrug i samme Aar kan anslaas til ca. 2 Y5 Mill. Kr. Begge Belgb er noget
hgjere end de nwrmest foregaaende Aar veesentlig paa Grund af hejere Brandselspriser.
I Tallene for henholdsvis Landevejstrafik og Jernbanetrafik er ikke medregnet Valutafor-
brug til de seerlig store Broer. A

Angaaende Valutaforbruget ved Luftfarten henvises til Bilag XVII.

Et Medlem af Kommissionen (Ipsen) onsker at fremsatte folgende Bemeaerkninger:

En direkte Sammenligning mellem Jernbanernes og samtlige Motorkeretajers
Valutaforbrug, kan formentlig ikke anstilles allerede af den Grund, at kun en begrenset
Del af Motorkeretgjernes Befordringskapacitet staar til Offentlighedens Raadighed,
selv om store Dele af det samlede Antal Motorkeretgjer udferer Transporter, som, hvis
disse Motorkeretajer ikke fandtes, vilde blive befordret med Skibe, Paketter, Jernbaner
eller Hestekoretojer.

For at danne sig et Begreb om, hvilket Valutaforbrug der er forbundet med Ved-
ligeholdelse og Fornyelse af den Del af Motorkeretgjerne, som i Konkurrence med eller
supplerende Jernbanerne udforer offentlig Person- og Godsbefordring, har Medlemmet
anmodet Motorbranchens Fellesraad om en Udtalelse, der er optrykt som Bilag VI. I
denne opgpres Valutaforbruget for et Antal Rutebiler og Omnibusser, Vare- og Lastvogne
1 alt 15 000 Keretojer til 20,6 Mill. Kr. aarlig, og hertil maa saa leegges det Valutaforbrug,
som Driften medforer (Indkeb af Benzin, Olie og Gummi m. v.) og som Medlemmet anslaar
til ca. 5 Mill. Kr. aarlig.

Man vil heraf kunne danne sig en Forestilling om, hvad den Del af Motorkeretojerne,
som 1 offentlig Person- eller Godsbefordring konkurrerer med J ernbanerne, kraever af frem-
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med Valuta; Antallet af disse Motorkeretgjer kan ikke ngjagtig opgeres og Valutaforbrugets
Sterrelse bliver derfor afhsngigt af det Sken, der i saa Henseende anlegges.

Det maa dog fremheeves, at en ikke uveesentlig Del af disse Motorkeretgjer leveres
af danske Samlefabrikker, saaledes at kun en Del af Anskaffelsessummerne, hvormed her
er regnet, er valutakrevende. !

Endelig ber erindres, at der ved Eksport af her i Landet fremstillede eller saml_ede
Motorkeretgjer fremkommer en Valuta-Erhvervelse, som i de senere Aar har udgjort
mere end 10 Mill. Kr. aarlig. Al

Om Storrelsen af det ved henholdsvis Baner og Biler beskaftigede Personel fore-
ligger der Oplysninger dels i Banernes Aarsberetninger, dels i Statistisk Departements
Tabelveerk om Erhvervstellingen i 1935.

Statsbanernes Personale ved Driften, Vedligeholdelsen og Udvidelsen af Anleg
samt til Nyanleg og Fremmedarbejder var i 1937—38 gennemsnitligt 20 784 Personer.
Heri er kun opfert det fast ansatte Personale og det direkte af Statsbanerne som Arbejds-
giver antagne Ekstrapersonale, derimod ikke Personer, der — med Entreprepﬂrer' som
Arbejdsgivere — er beskeftiget ved Nyanleg til Statsbanerne eller ved Arbejder i Til-
knytning til disses Drift (f. Eks. Vognmandskersel), ligesom Personalet ved Omnibus-
driften — 350 — ikke er medregnet.

I de n®vnte Tal er ejheller medregnet det store Personel, der er beskeftiget i
saadanne industrielle eller andre Virksomheder, som leverer Materiel, Forbrugsartikler
m. v. til Banerne. :

For Privatbanernes Vedkommende er det oplyst, at disses fast ansatte Personale
ved Udgangen af 1937—88 var ca. 3 000, og fajer man hertil de lost ansatte, bliver deres.
samlede Personel ca. 4 000.

Om den Beskeftigelse, der staar i Forbindelse med Automobilkerslen, inde-
holder Det statistiske Departements Tabelverk vedrorende Erhvervsteellingen i 1935
visse Oplysninger. :

Vognmandsforretninger og Rutebilvirksomheder beskeeftigede ialt 18 279 Per-
soner, heri medregnet Indehaverne, og af dette Antal var de 7 031 lennede Chau.ﬁﬁrer‘
Indenfor Haandveerk og Industri samt Handelsvirksomhederne m. v. beskaeftigedes
yderligere 10 587 Chaufferer. ;

Af Brhverv, der indirekte beskeeftiges — helt eller delvis — ved Automobiltra-
fikken, kan neevnes Automobilfabrikker, herunder Samlefabrikker, med 1597 beskeeftigede
Personer, Karosserifabrikker med 434 beskeeftigede og Automobilreparationsveerksteder
med 5419 beskeftigede. Endvidere er der ved Engroshandel med Automobiler og Dele
dertil beskeeftiget 666 og ved Engroshandel med Olie, Benzin og Smereolier 2 560 Per-
soner. Ved Detailhandel med Automobiler og Dele dertil er beskeeftiget 1 414 Personer
og ved Detailhandel med Olie, Benzin og Smgreolier er beskeftiget 974 Personer.

Til disse Tal skal i gvrigt bemeerkes, at Erhvervstelllingen ikke omfatter et saa
betydningsfuldt Erhverv som Landbruget, og i ovenstaaende Tal er ejheller.medl"egnet
saadanne Erhverv, der kun delvis er beskeeftiget med Forsyninger til Automobiltrafikken,
saaledes Kobmend, der bestyrer Benzintanke, ligesom der foruden de ovennwmvnte In-
dustrivirksomheder er adskillige, der i et vist Omfang er Hjwlpeindustrier for den
egentlige Produktion af Motorkeretgjer. Paa den anden Side kan det fremha_eves, at en
Del af det nmvnte Personale ved Engros- og Detailsalg med Olier og Benzin m. v. er
beskaftiget med Levering til andre Forbrugere end Automobilister, bl. a. ogsaa Baner.

I Tallene er ikke medregnet de Arbejdere, som er beskeeftiget ved Gade- og
Vejarbejder. Den samlede aarlige Udgift hertil udger ca. 90 Mill. Kr., hvoraf Hoved-
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parten direkte eller indirekte tilfalder egentlige Arbejdere her i Landet, og saafremt
man regner med en Aarsfortjeneste paa 3 000 Kr., skulde der saaledes ved Gade- og Vej-
arbejder direkte eller indirekte veere beskeeftiget omkring 25 000 Arbejdere aarligt.

Med Hensyn til de af de forskellige Trafikmidler afviklede Transportmeengder
foreligger der kun for Banernes Vedkommende aarlige Opgorelser af mere specificeret
Karakter. For Bilernes Vedkommende indskrenker Materialet sig til nogle ganske sum-
mariske Beregninger paa Grundlag af Ferdselstellingen i 1934 og til Erbvervstellingens
Oplysninger om den samlede Omswetning i Vognmandsvirksomhederne. Allerede under
Hensyn til Forskelligheden i Tilvejebringelsen af det talmeessige Materiale ber Sammen-
ligninger foretages med Varsomhed.

Paa Statsbanerne preesteredes i 1934—35 ialt 1 310 Mill. Personkm og paa Pri-
vatbanerne 181 Mill., ialt 1491 Mill. Personkm. I 1937—38 var de tilsvarende Tal
1462 Mill. og 188 Mill,, ialt 1 650 Mill. Tallene omfatter dog ikke al Personbefordring,
idet bl. a. Fribefordring og Tilbagerejserne paa de »billige Sendagsbilletter« ikke er med-
regnet. Efter Feerdselsteellingen skulde der paa de danske Landeveje og Biveje i 1934
veere kort 2813 Mill. Personkm med Motorkeretgjer. Der foreligger ikke senere
Opgorelser, men det maa antages, at der i Aarene 1934—38 er sket nogen Stigning,
mulig nogenlunde i Forhold til Stigningen i Keretojernes Antal.

Der blev endvidere paa Statsbanerne i 1934—35 preasteret 541 Mill. Tonkm og paa
Privatbanerne 55 Mill., ialt 596 Mill. Tonkm. I 1937—38 var de tilsvarende Tal 596
Mill. og 55 Mill., ialt 651 Mill. I Tallene er dog ikke medregnet fragtfri Forsendelser,
der for Statsbanerne alene androg ca. 51 Mill. Tonkm. Efter Faerdselstellingen i 1934 skulde
der paa de danske Veje veere transporteret 773 Mill. Tonkm. Ogsaa for Godstransportens
Vedkommende maa der regnes at veare sket nogen Stigning i Tiden fra 1934 til 1938.

Indteegterne paa Banerne stiller sig saaledes 1 Mill. Kr. i:

1934—35 1937-—-38

Statsb.  Privatb. Talt Statsb. Privatb. Talt

Personbefordring. ........... 51,6 7,6 59,2 62,1 8,5 70,6
Rejsegods-, Gods- og Kreatur-

befordrine b 0 S 43,0 9 50,9 46,3 8,6 54,9
Postbefordring og andre Ind-

TOROTOTE St el sl e 11,7 3,5 15,2 15,5 3,8 19,3

Talt... 106,3 19,0 125,3 125,9 20,9 1448

De samlede Driftsindteegter var paa Banerne saaledes i 1934—35 ialt ca. 125
Mill. Kr. og i 1937—38 ca. 145 Mill. Kr.

Efter Erhvervstellingens Beregninger var i 1934 Rutebilernes samlede Ind-
tegter 13,8 Mill. Kr. og Vognmandsforretningernes Indtegt ved Personbefordring var
33 Mill. Kr. og ved Godsbefordring 56 Mill. Kr. (heri medregnet Fragtmandsruterne).
Yderligere er det oplyst, at der for de Vognmend, som kun anvendte Hestekeretojer,
var en samlet Indtegt paa 6 Mill. Kr. Det skal tilfgjes, at der i disse Belob ikke er
medregnet Veerdien af de Transporter, som foretages af Privatpersoners eller Erhvervs-
virksomheders egne Biler.

Det skal udtrykkelig bemserkes, at Indtegtsbelgbene for Vognmandsforretnin-
gerne ikke omfatter den Korsel, som foretages af de Vogne, der direkte anvendes indenfor
Haandveerks-, Industri- og Handelsvirksomheder m. v. (de saakaldte Firmabiler), og af
Erhvervsteellingens Oplysninger fremgaar det, at det kun er en mindre Del af det sam-
lede Antal Vare- og Lastbiler, som anvendes af egentlige Vognmandsforretninger. Af
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det samiede Antal Vare- og Lastbiler, som fandtes i 1935, ialt ca. 36 600, er der ved
Erhvervstellingen kun givet Oplysning om de 26 600. (Forskellen skyldes hovedsagelig,
at bl. a. Landbrug ikke omfattes af Tellingen, men man kan dog ikke bortse fra Mulig-
heden af, at en Del Virksomheder ikke har givet Oplysninger om deres Lastbiler). Af
de nevnte 26600 Vogne ejedes de 8400 af Vognmandsvirksomheder, medens Haand-
veerks- og Industrivirksomheder havde 7000 Vare- og Lastbiler og Handelsvirksom-
heder 9300 Vogne.

Til yderligere Belysning af, hvilke Godsmeengder der ialt befordres i Danmark,
skal det endelig anfores, at der mellem danske Havne pr. Skib transporteres 2,7 Mill.
Tons, heraf 0,5 Mill. Tons fra Kobenhavn til Provins, 0,8 Mill. Tons fra Provins til
Kgbenhavn og 1,4 Mill. Tons mellem Provinshavnene. I disse Tal er ikke medregnet
Feergefarternes 1,56 Mill. Tons Gods.

Efter denne almindelige Redeggrelse for de vigtigste statistiske Data vedrerende
de nwvnte Trafikmidler skal meddeles visse Hovedtal til Belysning af Udviklingen
i Tiden, der er gaaet siden Motorkeretgjernes Fremkomst.

I Bilug I er meddelt det samlede Antal Motorkeretgjer ved hver Telling siden
1909 og med Fordeling efter Koretojernes Art (Personbiler, Vare- og Lastbiler, Motor-
cykler m. v.). Allerede ved den forste Telling i 1909 optaltes 3 500 Motorcykler, medens
Antallet af Automobiler kun var 700, og heraf var aabenbart Halvdelen Drosker. I
Aarene indtil Krigens Udbrud femdobledes Automobilantallet til ialt 3 500 Koretojer,.
hovedsagelig Personbiler, men samtidig forogedes Antallet af Motorcykler til godt 5 000.
I de folgende Krigsaar heemmedes Udviklingen af de vanskelige Indferselsforhold, men
man var dog i 1917 kommet op paa over 7 000 Automobiler, stadig hovedsagelig Person-
biler, og henved 9 000 Motorcykler. I de forste Par Aar efter Krigen fordobledes Auto-
mobilantallet, og nu var det navnlig Antallet af Vare- og Lastbiler, som forogedes, saa-
ledes at der i 1921 optaltes henved 5 000 af disse, og henved 18 000 Personbiler, medens
Motorcyklernes Antal kun var foreget til 14 000. I Aarene indtil 1927 foregik yderligere
en meget kraftig Forggelse i Automobilantallet, hvorved man kom op paa et samlet
Antal af 75 000, medens Motorcyklernes Antal kun foregedes til 21 000. I de folgende
4 Aar indtil Kriseaaret 1931 fortsattes Stigningen, men dog ikke i saa overveldende Grad
som i de n@rmest foregaaende Aar, og man var i 1931 naaet op paa 120 000 Automobiler,
hvoraf de 76 000 var almindelige Personautomobiler, 9 000 Drosker og 1200 Rutebiler
og Omnibusser samt 34 000 Vare- og Lastbiler. Samtidig var Antallet af Motorcykler
steget i jeevnt Tempo til 25 000. Som Folge af Krisen i Forbindelse med Valutarestrik-
tionerne indtraadte der i de to folgende Aar en lille Nedgang i Antallet, men siden 1933
har der atter veeret Stigning for alle Kategorier af Koretojer, men Forggelsen har saavel
absolut som — og navnlig — relativt veret veesentlig mindre end i de foregaaende Aar. Ved
Tellingen i 1938 optaltes ialt 150 000 Automobiler, heraf 100 000 almindelige Personbiler,
8000 Drosker og 40 000 Vare- og Lastbiler, og endvidere optaltes 30 000 Motorcykler.

For Statsbanernes Vedkommende er der i Aarsberetningerne meddelt visse
Hovedtal for en lang Aarrekke. Driftslengden af Banerne er — efter en midlertidig For-
ogelse — nu omtrent som i de nermeste Aar efter Krigen. Personvognenes Pladsantal
er forsget noget, medens Godsvognenes samlede Beereevne kun er steget uveesentligt.
Derimod er Toggangen steget meget steerkt (nesten 100 pCt.), og dette muligger naturlig-
vis en steerkere Udnyttelse af Materiellet. Antallet af korte Personkm har for Statsbanerne
gennem alle Aarene indtil 1933—34 veeret nogenlunde konstant ca. 1100 Mill., for i de
folgende Aar at stige til henved 1500 Mill. (Kobenhavns Nertrafik, Lyntogene m. Vi)t

Tor Privatbanerne har Udviklingen veeret mere ujevn, idet man i Aarene om-
kring 1925 kerte 225 Mill. Personkm, men i de nwermest folgende Aar noget mindre
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og i Kriseaaret 1932—33 endog kun 165 Mill. Derefter indtraadte paany en Stigning
til omkring 190 Mill. i de to sidste Regnskabsaar, men selv dette er dog en Del mindre end
i Aarene omkring 1925.

For Godsbefordringens Vedkommende er Tallene aabenbart i hejere Grad kon-
junkturbestemte, men man faar dog det Indtryk, at Befordringsmeengderne i den forste
halve Snes Aar efter Krigen havde en nedadgaaende Tendens, og dette gwlder navnlig
med Hensyn til den samlede Godsmeengde, men dog ogsaa Antal Tonkm. Fra 1929—30
til 1932—33 indtreeder imidlertid en overordentlig steerk Nedgang i Transportmeeng-
derne. Saaledes formindskedes Statsbanernes Godsmengde fra 6,8 Mill. Tons til 4,5 Mill.,
og Privatbanernes fra 3,5 Mill. til 2,4 Mill. I Antal Tonkm var der en tilsvarende Nedgang
fra 647 Mill. til 487 Mill. for Statsbanernes Vedkommende og fra 76 Mill. til 53 Mill:
for Privatbanerne. I de folgende Aar har Statsbanernes Godsmeengde paany veeret jevnt,
men dog kun svagt stigende til 5,0 Mill. Tons i 1937—38, altsaa veasentlig mindre end
1 Aarene for Krisen satte ind i 1931—32. Privatbanernes Godsmeengde har i de sidste
Aar veeret omtrent usendret 2,5 Mill. Tons, altsaa noget mere end i Kriseaaret 1932—33,
men veesentlig mindre end i Ferkrisetiden. I Antal Tonkm er der i de sidste Aar fore-
gaaet en noget lignende Udvikling som for Godsmeengdens Vedkommende, men det maa
dog fremheeves, at der for Statshanerne har veeret en forholdsvis steerkere Stigning i
Antal Tonkm end i den befordrede Godsmeengde, nemlig til 596 Mill. Tonkm i 1937—38,

_eller meget ner Tallet for 1929—30, hvilket viser, at den gennemsnitlige Befordrings-
leengde pr. Ton Gods er blevet foroget. ]

De her fremhevede Tal for saavel Person- som Godstrafikken leder ind paa den
Betragtning, at der ganske vist med det stigende Antal Motorkeretajer er paafort Bane-
driften en folelig Konkurrence, men man kan dog ikke se bort fra, at Motortrafikken
1 ikke ringe Omfang har skabt et nyt Trafikbehov, saaledes at man ikke kan anse al Trafik
med Motorkeretojer som medferende lige saa store Tab i Banernes Transporter. Paa
Forhaand kunde man vere fristet til at antage, at Konkurrenceforholdet havde virket
steerkest for Banerne i den halve Snes Aar indtil 1927, da Antallet af Automobiler steg
fra neesten ingen til 75 000, men som det fremgaar af det foregaaende, er Banernes Tra-
fiktal i denne Periode ikke kendetegnet ved nogen steerk Formindskelse. I den fglgende
10-Aars Periode er der yderligere tilkommet 75 000 Automobiler, og naar det navnlig
er 1 denne Periode, at man har fremhsevet Bilernes Konkurrence over for Banerne, saa
kunde dette forklares ved, at de forst anskaffede Automobiler i vidt Omfang er anvendt
til Transporter, som Banerne for en stor Del ikke har kunnet udfere, f. Eks. al Bytrafik
og anden lokal Korsel, iseer Aflosningen af Hestekoretgjer, medens den siden 1927 fore-
gaaede Tilveekst i Automobilbestanden i hgjere Grad er blevet anvendt ogsaa til saadanne
Transporter, som Banerne tidligere har udfert.

Af de foran nmvnte Trafiktal fremgaar det, at Perioden siden 1927 iser er ken-
detegnet ved den pludselige og voldsomme Nedgang iser for Godstransporterne i de to
Aar 1931—32 og 1932—33, en Nedgang, som man ikke paa Grundlag af de foreliggende
statistiske eller andre Oplysninger kan tilskrive et serligt og pludseligt Konkurrence-
forhold fra Bilerne, hvorimod man i Landbrugskrisen — og i det hele taget i den almin-
delige Erhvervskrise — har en naturlig Forklaring paa disse Aars seerlige Udvikling.
Men naar Banerne i de folgende Aar, hvor Erhvervslivet atter er kommet i Gang, kun
har formaaet at indvinde en lille Del af Faldet i Godstransporterne, maa dette i over-
vejende Grad forklares ved, at Automobilerne i Aarene efter den egentlige Krise har
overtaget en veesentlig storre Andel af Godstrafikken end tidligere, hvilket maa ses i
Forbindelse med, at en Del af den ved Landbrugskrisen overflodiggjorte Landboungdom
— og 1 evrigt ogsaa Byernes arbejdslgse — har ment at kunne finde lonnende Beskeef-
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tigelse som Chaufforer eller Vognmend. I evrigt kan man gere opmeerksom paa, at
der ogsaa paa anden Maade i de senere Aar er paafort Banerne en forgget Konkurrence,
nemlig fra Skibsfarten, jfr. folgende Tal:

Godsomscetningen mellem danske Havne.

1929 1932 1938

Tons Tons Tons
Toderstiotter it E i e e LN LTl 146 285 128 454 250 882
Godningsstoffer. . . . ... ..o iiiiiei i 120 660 107 955 124 373
Uformalet MorntiEats i On s Sl e P = SR L o 110 612 138 410 157 160
Kaul,” Kolesum S8 5 St SRS SR Dt S 40 548 40 848 41 383
Sten, Kalk, Cement o. L ...................... 650 952 552 172 700 092
Teglveerksprodukter. . ..............cooivientn 87 187 38193 73 974
Tralast og Breende. ... ......co e vt 19 334 14 236 18 898
Forskellige Varer i hele Ladninger............. 431 632 470 998 624 842
Stykgodss A N RaE IR SRR L S 625 331 543 024 637 780
Levende Dgii § W0 CALG DO R R ikt s 16 034 14 725 6 970

Talt... 2248575 2 049 015 2 636 354

Det fremgaar heraf, at der i Kriseaaret 1932 kun var en halv Snes Procent mindre
Transportmengde end i Aaret 1929, men i de folgende Aar steg Transporterne paany,
saaledes at der i Aaret 1936 transporteredes 24 pCt. mere Gods end i 1929. I de to fol-
gende Aar har der veeret nogen Nedgang, men der transporteredes dog i 1938 ca. 17 pCt.
mere Gods end i 1929. Denne Udvikling maa i gvrigt ses i Forbindelse med, at der netop
i disse Aar er foregaaet en omfattende Udvidelse af adskillige Provinshavne, saal.edes er
Anlegsveerdien for de jydske opgjort til 64 Mill. Kr. i 1929 mod 77 Mill Kr.. 1 1937.
Yderligere maa det antages, at Udlosning af Gods nu i hojere Grad foregaar direkte fra
Udlandet, medens der tidligere i vidt Omfang foregik Omladning i de storre Havne.

Til nsermere Belysning af, hvilke af Banernes Transporter der i serlig Grad er
formindsket, er i nedenstaaende Oversigt meddelt visse Tal fra Statsbanernes Beretninger:

1929-—30 1932—33 1937—38
1000 Tons 1000 Tons 1000 Tons

Jord- og Stenarter................iiiiiiiiiiiiiins 840 320 428
R e Lt o S T T e s 751 424 552
Foderstolloritre i e sy ot SR, i o et 549 327 320
Godningsstoffer, Affald o. L ....... ... 529 220 279
Kornvarer, Rodfrugter o. L. ....... ..ot 346 264 2173
Trio og TL®VATOL. .. it vaseunntesssmsssunrnonssnsones 464 155 176
Tegl- og Kalkveerksprodukter............c...oooooinns 414 123 140
Kad, Tlesskio. Ltiinne ot athal - cinehiae g bieias 5 o bsia 238 341 174
Olie, Petroleum, Benzin. ..........cooivueieeeneenn.. 202 243 238
SINGT 2 = SRR Jor S e SR i 94 80 84
Metaller og Metalvarer. ... ......c.cooeenuiinueininnees 215 89 147
Andet Vognladningsgods. .........ooeiiiniirinininn: 721 658 (a0 s
Talt Vognladningsgods... 5363 3 245 3 551
Levende, Diwpi@ i Sn o0 il « & 2 s S iets ob ATy 159 T4 92
Stylmods /AN 3 e S AR Rt 793 602 725
AnlogatranSPOLPET . o4 «.c o v s vis @ st « < o fiam e eiaisnzlaeabonss 393 390 349
Rejsegods (herunder Motorketetojer paa Overfart etc.) . 113 175 328

Talt... 6821 4486 5045
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Det fremgaar heraf, at Nedgangen i Kriseaaret 1932—33 i serlig Grad ramte
Vognladningsgodset, og i de folgende Aar har der for disse Forsendelser under eet kun
veeret en minimal Stigning. Denne Udvikling har veeret feelles for de fleste af de anforte
Varegrupper, dog bortset fra Gruppen »Andet Vognladningsgods¢, som kun viste en
lille Tilbagegang i 1932—33, der helt er indhentet i de folgende Aar.

I denne Forbindelse skal Opmerksomheden henledes paa de Undersogelser over
Privatbanernes Andel i de paageldende Egnes Trafikbehov, hvoraf et statistisk Sammen-
drag er meddelt i »Banebeskrivelsernes« Afsnit XII. (Bilag VIII.) Materialet er indsamlet af
de paageldende Driftsbestyrere, medens den statistiske Bearbejdelse er foretaget af Trafik-
kommissionens Sekretariat. Ved denne Bearbejdelse har det vist sig — hvad man i egvrigt
ogsaa paa Forhaand maatte forvente — at slige Undersogelser er overordentlig vanskelige
at foretage, men for de fleste Baner er det dog lykkedes ved Henvendelse til den paagel-
dende Egns Erhvervsdrivende m. v. at faa et brugbart Materiale til Bedemmelse af Banens
Andel i den samlede Godstrafik. For de Baner, fra hvilke der foreligger saadanne Oplys-
ninger, er Trafikbehovet i de paageldende Omraader opgjort til ialt 314 Mill. Tons, hvoraf
Privatbanerne afvikler de 1,4 Mill. Tons eller 40 pCt., medens Vogn- og Fragtmend trans-
porterer ligeledes 40 pCt., og endelig transporteres de 20 pCt. med Erhvervsvirksomheder-
nes egne Biler, de saakaldte »Firmabiler«.

En Opgerelse for de enkelte Varearter viser, at Banerne har en forholdsvis lille
Andel bl. a. af Tree og Treevarer, Mursten, Kalk og Cement, Vejmaterialer og Roer, medens
Banernes Andel er forholdsvis stor af Mergeltransporter, Olie og Benzin, Kul og Koks,
Torv og Briketter samt af Kod, Flesk og Fisk.

En samlet Opgorelse af Danmarks Personautomobilruter blev forste Gang fore-
taget af det Udvalg, der var nedsat under 17. Marts 1925 af Ministeriet for offentlige
Arbejder til Behandling bl. a. af Spergsmaalet om Samarbejde mellem Jernbaner og
Rutebiler, og Hovedresultaterne af denne Undersogelse, der offentliggjordes i den i Januar
1927 afgivne Beteenkning, er meddelt 1 nedenstaaende Oversigt.

Personautomobilruter 1. J ahuar 1926.

Wamba bR CeTala el s o5 i iid g S LB R e o R L N 715
sAa balaVoonele Nl R % en i e bbb ot il Ul e | I e i BT 795
Ruterhes isamlede Alignode 0 i f Rl e S e e S e e e 19 420 km
= C enncrBRiEl e Mlusen pd e VA SRS S e S T T 27,2 —
IBladSambal Seial GETRTR-I NS Bl Carod Sl s JRIBT L B e i e L B e 10 267
S L retinemsnitlig ipry Veom U tni b i S s A e 13
iUgentlictTnrantal yehver Retning it s n ol st U e .13 033
— —  gennemsnitlig pr. Rute.............. ... ... .. ... 18

Opgorelsen var Resultatet af en Gennemgang af et til Udvalget seerligt indsamlet
Materiale og maa efter alt foreliggende betragtes som udtgmmende.

For de senere Aar har Det statistiske Departement foretaget aarlige summariske
Opgorelser paa Grundlag af Amternes Indberetninger, og Resultaterne offentliggeres 1
Statistisk Aarbog. I omstaaende Oversigt er for en Aarreekke meddelt Hovedresulta-
terne af disse Opgorelser:
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Personautomobilruter © Danmark 1931—38.

ogne- | Ruternes Laengde Pladsantal Ugentl. Tura'ntal

Antal | Antal Vnges i 7 1 hyer Retning

Rigtenyh Wogse lezze_ Talt ] Gnsntl. Talt Gnsntl. Talt Gnsntl.

pr. Rute pr.Vogn pr. Rute

km 1 km

15/ 1938....| 841 1237 | 2397 | 21 444 | 25,5 | 24 581 20 27 492 33
15/ 193HEEE | 829 1192 | 2213 | 21 047 | 25,4 | 22 565 19 26 424 32
18/ 936 RE RS 1148 | 1976 | 20801 | 25,3 [20718| 18 25482 31
15/ 1930l ST O 1124 | 1837 | 20004 | 25,1 | 19570 17 23440 | 29
15/, 1934....| T75 1101 | 1741 | 19291 24,9 | 18 660 17 21 995 ‘ 28
15 SIL93 SRR R 70 1099 | 1696 | 19181 24,6 | 17919 16 22180 28
15/, ORD PR R A 1088 | 1566 | 18 882 ‘ 25,6 | 17 362 16 20 735 28
15/, 1931....] 714 984 | 1385 | 16428 22,9 | 14491 15 19 079 27

Da disse Opgorelser efter Sagens Natur ikke kan have veret Genstand for samme
grundige Revision, som Tilfeeldet var med Udvalgets Opgerelse, maa Sammenligninger
med denne foretages med et vist Forbehold, men visse Slutninger kan dog uddrages af
Tallene. Det er saaledes gjensynligt, at der ikke i den sidste halve Snes Aar er foregaaet
nogen veesentlig Stigning i selve Antallet af Ruter, hvorimod Ruternes Kapacitet er
blevet storre, og dette geelder baade med Hensyn til Antallet af Vogne pr. Rute og Vog-
nenes gennemsnitlige Storrelse, hvad enten man maaler efter Antal Siddepladser eller
Vognenes Nyttelast, ligesom Vognenes Kerselshyppighed er blevet forgget. Derimod er
den gennemsnitlige Leengde stadig den samme, nemlig godt 25 km pr. Rute, og til neer-
mere Belysning heraf skal meddeles nedenstaaende Fordeling af Ruterne efter deres

Laengde: Antal Ruter med

en Leengde af i i
undersli0Rlan i S S 123 106
T0—=20 %=l e L B DR L 200 223
2020000 2 6% et it o e A 2563 215
S0=240) Wl S T s 132 86
A0=—B0 & o e R 65 38
50 - og derover........ 68 47
Talt... 841 715
Genmemsnitlig Langde. . .. ............... 25,6 km 27,2 km.

Til yderligere Belysning af de danske Omnibusruters Forhold har Trafikkom-
missionen 1 Maj 1937 udsendt Spergeskemaer til de enkelte Indehavere og derved frem-
skaffet et fyldigt Materiale, paa Grundlag af hvilket der i Bilag II er givet en almindelig
statistisk Redeggrelse.

Af Opgorelsen fremgaar det, at der — bortset fra de egentlige Byruter — ialt
fandtes 791 Omnibusruter med en samlet Leengde af 20 600 km, men da der paa adskil-
lige Vejstreekninger korer flere Ruter, er den samlede af Omnibusruter befarede Vejstreek-
ning kun 13 700 km, og til Sammenligning kan det anfores, at Danmarks samlede Vejnet
er 51700 km, heraf 7800km Amtsveje (Landeveje). Ruterne gennemkerer normalt
daglig 120 000 km eller gennemsnitlig 6 Ture daglig (3 Tur-Retur), og for hele Aaret er
det samlede Antal Vognkilometer opgjort til 42 Mill. Ruternes gennemsnitlige Leengde
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er 26 km, og der anvendes 1 142 Vogne med ialt 21 600 Siddepladser, eller gennemsnitlig
19 Pladser pr. Vogn. Den gennemsnitlige Alder er henved 5 Aar pr. Vogn, og den sam-
lede Anskaffelsesveerdi er opgjort til 16,6 Mill. Kr.

Ruterne har 1 det behandlede Aar indkert 14,9 Mill. Kr., deraf 12,5 Mill. Kr. ved
Personbefordring, medens Resten er Indtwegter ved Pakkebefordring, Postbesorgelse m. v.
Den samlede Indtegt svarer til 35,3 Ore pr. Vognkm, heraf de 29,6 @re ved almindelig
Personbefordring. Udgifterne andrager 30,2 @re pr. Vognkm, heraf 7,0 @re til lonnet
Medhjelp, saaledes at der som Vederlag til Indehaveren bliver 5,1 Ore pr. Vognkm, men
dette Belgb, der er et Gennemsnitstal, er veesentlig storre for de Ruter; hvor Indehaveren
selv foretager hele Korslen og derfor ikke har nogen Lenningsudgift.

I Bilaget er der foretaget en Fordeling af Ruterne, eftersom de ejes af Stats-
banerne, Privatbaner eller Private, og det fremgaar heraf, at de private Ruter ialt ind-
kerer 9,1 Mill. Kr. og Banernes Ruter 5,8 Mill. Kr., fordelt med 2/; paa Statsbanernes
og /3 paa Privatbanernes Ruter.

Bilaget indeholder endvidere udferlige Oplysninger om Ruterne i de enkelte Amter
og hele Undersogelsen giver det Hovedindtryk, at de danske Omnibusruter arbejder
under meget forskellige Vilkaar. For at afgegre, hvilken Indflydelse Ruternes Leengde
har paa deres @konomi, er der foretaget et Udvalg af Ruter af bestemte Leengder,
nemlig ca. 15 km, 25 km, 35 km og 50 km, og det fremgaar heraf, at der inden for hver
af disse Grupper er store Forskelligheder.

Vedrorende Fragtmandsruter har der ikke tidligere vearet indsamlet Oplysninger,
og Trafikkommissionen besluttede derfor at udsende Spergeskemaer ogsaa til Indehavere
af saadanne Ruter. Medens det for Omnibusruterne indsamlede Materiale, trods visse
Mangler, var tilstreekkelig fuldsteendigt til at tillade en dyberegaaende Bearbejdelse, var
det for Fragtmandsruterne indsamlede Materiale langt spinklere, og de i Bilag 111 med-
delte Oplysninger er derfor af en mere summarisk Karakter. Det skal her neevnes, at der
ialt findes ca. 500 Fragtmandsruter med en samlet Leengde paa 16 000 km. Der anvendes
500—600 Vogne med en Beereevne paa 1400 Tons, og Ruternes samlede Indteegt er be-
regnet til 4,3 Mill. Kr., hvori dog kan indgaa et — dog formentlig ikke betydeligt — Belah
for almindelig Vognmandskersel. Af Bilagets Oplysninger skal endelig fremheves, at Ho-
vedparten af Fragtmandsruterne har Endestation i en stor By, saaledes kerer 140 Ruter
til Kegbenhavn, 41 til Odense, 88 til Aalborg, 46 til Aarhus, 36 til Horsens, o. s. fr.

Angaaende Luftfarten kan oplyses:

Det danske Luftfartselskab disponerede i 1938 over 9 Luftfartgjer med en samlet
Trekkraft paa 9 360 HK. — Der var 130 Passagerpladser til Raadighed, og den samlede
Lastekapacitet var 20 625 kg.

Anskaffelsessummen for de Luftfartejer, som D. D. L. disponerer over pr. 31. De-
cember 1938, andrager ca. 3 000 000 Kr., ekskl. Beholdning af Reservemotorer. Af Selska-
bets Luftfartejer er to store 3 mot. Luftfartejer (samlet Anskaffelsessum ca. 800 000 Kr.)
bygget paa Orlogsverftet i Kobenhavn. Angaaende Selskabets Valutaforbrug og Valuta-
tilfersel se Bilag XVII.

Den gennemsnitlige Levetid for et Trafikluftfarte] kan settes til 6—10 Aar.

Paa de indenlandske Luftruter blev der i 1938 befordret 3 712 Passagerer svarende til
962580 Person/km. Indtsegterne for Passagerbefordring paa indenlandske Ruter udgjorde
for samme Aar 111976 Kr.

I Det danske Luftfartselskab var der i Sesonen 1938 ansat 172 Personer . — Paa
samme Tidspunkt var der i Luftfartsveesenet beskeeftiget ca. 10 og ved Statens Lufthavn
1 Kastrup ca. 50 Personer — ialt beskeeftiget ved den civile Luftfart: ca. 230 Personer.
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4. Revision af Loven om Omnibus- og Fragtmandskersel m. v.

Ved Lov Nr. 166 af 4. Juli 1927 om Omnibus- og Fragtmandskersel med Motor-
koretojer, der afloste § 19 i Lov om Feerdsel af 1. Maj 1923, gennemfortes her i Landet
den forste almindelige Lovgivning om erhvervsmessig Befordring af Personer og Gods
med Motorkeretgjer, og man tilsigtede derigennem at opnaa en sundere Udvikling af
denne Korsel, end der hidtil havde fundet Sted, under beherig Hensyntagen til de andre
bestaaende og for Samfundet nedvendige Transportvirksomheder, i hvilke der allerede
var bundet betydelige Kapitaler. ' ,

Denne endnu geldende Lov er imidlertid ikke lengere tidssvarende, naar henses
til den i forrige Afsnit beskrevne, fortsatte steerke Udvikling, der i de senere Aar
har fundet Sted med Hensyn til den Person- og Godsbefordring, som sker med Benyttelse:
af Motorkeretojer. Denne Udvikling, der er sket hurtigere, end det kunde forudses i
1927, har vaeret betinget baade af de tekniske Fremskridt og af andre Transportforholdene
i og for sig uvedkommende Faktorer i Samfundslivet. I forstnaevnte Henseende skal hen-
vises ikke blot til selve Automobilindustriens Udvikling med deraf folgende Resultater,
Automobilernes stigende Kapacitet, Bekvemmelighed, Forbedring af Driftsgkonomien
0. m. a., men ogsaa til den paabegyndte Udbygning af Vejnettet, herunder ogsaa Anlz'aeg
af Broer m. v., der har taget Fart i det sidste Tiaar, og som ogsaa er stottet af Teknik-
kens Fremskridt. Og andre Faktorer i Samfundet har som naevnt begunstiget Udvik-
lingen. Landbrugskrisen, der har udelukket en stor Del af Landbrugsungdommen frg at
skaffe sig selvsteendige Erhverv ved Landbruget, og den store Arbejdsleshed, som 1 de
senere Aar har veret i Landet, har tvunget mange Mennesker til at soge nye Eksistens-
muligheder, og Chancen for at oparbejde sig en Leveve] ved en Transportvirksomhed
har veeret nerliggende for mange, navnlig fordi den tiltagende Produktion — i hvert Fald
indtil der af valutamessige Grunde skete Indskrenkning heri — muliggjorde Erhver-
velsen af et Motorkeretoj med en meget lille Kapitalindsats, ofte vel endogsaa helt uden
saadan Indsats. Denne Udvikling medforte imidlertid ogsaa gradvis en sendret Indstil-
ling i Befolkningen med Hensyn til Afviklingen af Transporterne og skabte derved Basis
for en yderligere Udvikling af Automobiltrafikken. I tidligere Tid dannede Jernbanerne
Grundlaget for Landets Trafik. Jernbanestationerne var Knudepunkterne, og Befolk-
ningen var indstillet paa, at Forbindelsen med Omverdenen skete ad nsermeste Jernbane-
station. Herhen matte man begive sig, hvis man skulde rejse, og dertil maatte man bringe
det Gods, som skulde befordres andetsteds hen. Den voksende Automobiltrafik gjorde
den enkelte rejsendes eller Afsenders Forbindelse med Transportnettet betydelig 1etter.e.
For Personbefordringens Vedkommende har den stedfundne Udbygning af Ruteautomobil-
nettet medfert, at kun faa Bebyggelser af blot nogenlunde Storrelse er uden Forbindelse
med en Omnibusrute, og for Godsbefordringen skabtes ved Udviklingen Muligheden
for direkte Transport fra Afsender til Modtager uden den hidtil nedvendige Omladning
paa Jernbanestationen. De saaledes erhvervede Fordele vakte naturligt i Befolkningen
et Behov for disse ,Dor til Der” Transporter, og dette Behov bevirkede en yderligere
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Udbygning af Ruterne, en skarpere Konkurrence mellem Handelsfirmaerne om at til- .

byde bedre og bedre Transportvilkaar med Hensyn til Udsendelsen af deres Varer, en
tilsvarende skeserpet Konkurrence mellem Vognmendene o. s. v. De nye Muligheder skabte
nyt Behov, og denne Vekselvirkning forte til de i Ojeblikket herskende Tilstande paa
Automobiltrafikkens Omraade, der er til lige stor Skade for denne Trafikart, for de gvrige
Transportmidler og for Samfundet i sin Helhed.

Den gwldende Lovs Regler om Meddelelse af Tilladelse til Omnibus- og Fragt-
mandskersel har derhos vist sig mindre hensigtsmeessige. Den Omstendighed, at de kom-
munale Myndigheder — saavel ved den ved Lovens Vedtagelse tilsigtede almindelige
Regulering af Konkurrenceforholdet mellem Biler og Baner som senere ved Meddelelsen
af nye Tilladelser — har haft den overvejende Indflydelse ogsaa paa Kersler over lengere
Afstande, har ikke kunnet undgaa at medfore, at de lokale Hensyn i saa godt som alle
Amter ret naturligt har haft en veesentlig Betydning i disse Forhold, medens mere almen-
gkonomiske Synspunkter ikke har virket med tilstreekkelig Veegt. Erfaringen har vist,
at det ikke overalt i Landet har veret muligt for Amtsraadene mod Befolkningens Onske
at begrense Tilgangen til Omnibus- og Fragtmandskerslen ved at nwgte de dertil for-
negdne Tilladelser.

Den beskrevne Udvikling af Transportforholdene er ikke seerlig for Danmark,
men kendes overalt i Udlandet. I en Reaekke europziske Lande har man derfor ogsaa indset
Nodvendigheden af, at der fra Statsmagtens Side gribes ind for at undgaa det samfunds-
skadelige Spild af Verdier, som en Overtrafikering altid vil veere, og for at tilvejebringe
en Ordning, der afpasser Transportmidlerne efter Transportbehovet, hvorfor der i flere
Lande i de seneste Aar har veret iveerksat Undersogelser, gaaende ud paa at soge gennem-
fort de hertil sigtende Lovbestemmelser.

Kommissionen har fra flere Lande indhentet Oplysninger om de der i saa Hen-
seende stedfundne Undersggelser. Bortset fra, at der intetsteds endnu ses gennemfort
Lovbestemmelser paa Grundlag af de seneste Undersggelser, saaledes at der ingen Holde-
punkter haves for, hvorledes saadanne Bestemmelser vil virke i det praktiske Liv, har
Kommissionen fundet, at Forholdene i Udlandet er vesensforskellige fra Forholdene
paa Trafikomraadet i Danmark, for de sterre Landes Vedkommende, fordi selve Sterrelses-
forskellen gor Trafikproblemerne uensartede, og for de Landes Vedkommende, som er

paa Danmarks Sterrelse, fordi de geografiske og andre Forhold har saa stor Indvirkning -

paa disse Problemer, at direkte Slutninger ikke er mulige. Kommissionen har derfor ikke
ment, at det vilde veere af tilstraekkelig Interesse at give en almindelig Redegorelse for For-
holdene i Udlandet eller i Almindelighed at gore Rede for udenlandske Kommissions-
beteenkninger. For saa vidt angaar Kommissionens Indstillinger til Foranstaltninger
vedrgrende Enkeltsporgsmaal, har man derimod i fornedent Omfang taget i Betragtning
udenlandske Erfaringer med Hensyn til de paageldende Foranstaltninger.

Ved Kommissionens Overvejelser af, i hvilke Henseender den stedfundne Ud-
vikling nedvendigger Forandringer i den geldende Lovgivning, har Kommissionen delt
sig 1 et Flertal og nogle Mindretal, af hvilke de fleste har kunnet tiltreede Flertallets Be-
tragtninger med enkelte ZAndringer. Et Mindretal har dog maattet erklere sig uenig i
Flertallets Grundsynspunkter og har ment at maatte afgive en serskilt Beteenkning med
tilhgrende Lovforslag.
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Flertallet (Fr. Andersen, Buchwald, P. Christensen, Dige, Gudiksen, Herlak, Juel-
Hansen, Knutzen, Jul. Nielsen, N. P. Nielsen, Offersen, Sawild, Terkelsen og Vejre) har serlig
haft Opmerksomheden henvendt paa to Hovedpunkter, hvor man mener, der bor foretajges
Zndringer i den nuverende Ordning, nemlig: Til hvilke Korsler skal der udkreeves Tllla‘-
delse fra det offentlige? Hvilke Myndigheder skal give de i Loven omhandlede Tillad«_alser t}l
Omnibuskersel og Fragtmandskersel? Disse Hovedspergsmaal vil nedenfor blive gjort til
(enstand for Undersogelse i swerlige Afsnit, og derefter gores i et tredie Afsnit Bede .for
andre Spergsmaal den offentlige Automobiltrafik vedrerende, med Hensyn til }}Vllke
Flertallet finder det paakraevet, at der gennemfores sndrede eller nye Foranstaltninger.

1. Til hvilke Korsler skal der udkreeves Tilladelse fra det offentlige ?

Den geeldende Lov omhandler kun Korsel med Motorkeretojer, saaledes at Trans-
port af Personer eller Gods med andre Befordringsmidler, f. Eks. med Hestekeretojer,
ikke omfattes af Lovens Bestemmelser, ligesom Loven kun angaar den Befordring af
Personer og Gods, som har en erhvervsmessig Karakter derved, at den foregaar mod
Betaling, og i disse Henseender finder Flertallet det ikke paakreevet, at der foretages
nogen Forandring.

Ved Behandlingen af Spergsmaalet maa man sondre imellem

A. Befordring af Personer og
B. Befordring af Gods.

Ad A. Befordring af Personer. Da der i almindelig Sprogbrug anvendes for-
skellige Betegnelser for Personkersel, der i Virkeligheden i Lovens Forstand er ensartede,
og da det i Praksis har veret forbundet med nogen Vanskelighed at afgore, om en
Korsel i givet Fald har veeret en Korsel, hvortil der ifolge Loven udkrevedes Tilladelse,
eller om dette ikke har veret Tilfeeldet, foreslaas det, at der til Forebyggelse af frem-
tidige Misforstaaelser med Hensyn til en Korsels Karakter i Loven optages Definitioner
af enhver Form for den Personkersel, der skal falde ind under Bestemmelserne i Loven,
selv om den ikke netop skal omfattes af Reglerne om, at der til dens Udevelse kreves
en Korselstilladelse. :

Den erhvervsmessige Personbefordring foreslaas herefter inddelt 1 Ommnibus-
korsel, Hyrekorsel og Selskabskorsel.

Efter den geeldende Lov forstaas ved Omnibuskersel Korsel med Motorkeretojer, der
er bestemte til mod Vederlag at benyttes eller faktisk benyttes til samtidig Befordring af
flere af hinanden uafhwngige Personer, hvad enten Koretojerne benzvnes Omnibusser,
Kapervogne, Turistvogne eller andet. Efter Lovens Formulering er det Anklagemyndig-
heden, der har Bevisbyrden for, at en Korsel er Omnibuskersel, hvilket har voldt store
Vanskeligheder i Praksis.

Flertallet foreslaar, at der til Ommibuskorsel henregnes al Personbefordring med
Motorkeretsj mod Betaling med Undtagelse af den erhvervsmessige Personbefordring,
der henregnes til Hyrekorsel og Selskabskersel. Ved en saadan Definition vil man opnaa,
at Formodningen er for, at en given Korsel mod Betaling for flere Personer er Omnibus-
korsel, saaledes at det maa blive den for den paageldende Korsel ansvarlige, der maa
bevise, at Korslen er Hyre- eller Selskabskorsel.

Til Hyrekorsel, hvorpaa de typiske Eksempler er Droske- og Lillebilkersel, fore-
slaar man at henregne Korsel med Motorkeretej, der er indrettet til Befordring af hejst

6
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6 Personer foruden Foreren, og ved hvilken der mod Betaling befordres Enkeltperson
eller sluttet Selskab, og til Selskabskorsel foreslaas henregnet den Keorsel, ved hvilken der
med et storre Motorkeretgj end det foran nevnte mod Betaling befordres et sluttet Sel-
skab, herunder en Enkeltperson. Flertallet foreslaar disse Definitioner optaget i Loven.

Efter den gwldende Lov udkraeves som nevnt Tilladelse fra de offentlige Myndig-
heder til enhver Personbefordring med Motorkeretej mod Betaling, ved hvilken der trans-
porteres flere af hinanden uafhengige Personer. Da det synes rimeligt at lade den erhvervs-
maessige Personbefordring i samme Omfang som hidtil veere betinget af en offentlig Tilla-
delse, stiller man herefter Forslag om, at der til Udforelse af enhver Omnibuskersel skal
udkreves Tilladelse, medens man ikke har ment at burde stille Forslag om at krave en
tilsvarende Tilladelse til Hyrekorsel og Selskabskersel. Flertallet har dog fundet det
rimeligt i sit Lovforslag at optage Definitioner af de sidstnevnte Former for Korsel for
derved at sege bortelimineret fremtidige Tvivlspergsmaal om, hvorvidt en given Karsel
maa henferes til den ene eller anden Kategori, og dertil kommer, at man, selv om man
ikke mener, at der i Loven ber optages nermere Regler om Hyrekorsel og Selskabskersel,
dog har anset det naturligt i Lovforslaget at nevne, at saadanne nermere Regler forud-
swttes tilvejebragt paa anden Maade. ;

I denne Forbindelse skal neevnes, at man ved Bestemmelse af, hvorvidt en Korsel
skal henfores under Omnibuskersel eller under Hyrekorsel, respektive Selskabskersel, maa
sondre imellem, om Korslen foretages paa Grundlag af en Opfordring — enten ved per-
sonlig Henvendelse eller ved en almindelig Bekendtgerelse for Offentligheden — til den
enkelte Passager om at deltage i Korslen mod Betaling fastsat pro persona (Kapring af
Passagerer), i hvilke Tilfeelde Korslen er Omnibuskersel, eller om den foretages for en
forinden Korslen og uafhengigt af denne sluttet Kreds, i hvilket Tilfeelde den er Selskabs-
korsel (Hyrekersel). En Selskabskersel (Hyrekeorsel) mister naturligvis sin Karakter af
at veere Selskabskersel (Hyrekorsel), saafremt der inden eller paa noget Tidspunkt under
Korslen mod Betaling optages Passagerer uden for Selskabet.

Som det vil ses af Definitionen af Hyrekorsel, er denne Korsel afgranset i to
Retninger, saaledes at en Korsel kun kan henfores hertil, naar den har begge de i Defini-
tionen optagne to Kendemeaerker, nemlig for det forste, at den foregaar med et Motor-
koretoj, der hojst kan befordre 6 Personer foruden Foreren, og for det andet, at der kun
befordres en Enkeltperson eller et sluttet Selskab. Saafremt en Kersel kun har det ene
af disse to Kendemsrker, kan den ikke henregnes til Hyrekorsel, men er enten Selskabs-
korsel eller Omnibuskersel.

Naar Flertallet som Kriterium for Forskellen mellem Hyrekorsel og Selskabs-
korsel har ment at burde velge de anvendte Motorkeretajers Storrelse, er dette sket,
ikke fordi de anvendte Automobilers Sterrelse i sig selv har nogen serlig Betydning for
de Regler, som bor gennemfores med Hensyn til de nevnte Former for Korsel, men fordi
man har fundet, at den Kersel, som maa betegnes som Hyrekorsel, sedvanligt finder
Sted med Vogne, der er indrettet til Befordring af 6 Personer og derunder foruden Foreren,
og Selskabskorsel seedvanligt med sterre Vogne, saaledes at Vognenes Storrelsesforhold
fremtreeder som saa karakteristiske Kendetegn for de n®vnte Keorselsformer, at man har
ment det praktisk at anvende dem ved Afgrensningen af Begreberne. Flertallet er vel
bekendt med, at der f. Eks. findes Personvogne, som er indrettet med Plads til 7 eller
8 Personer foruden Foreren, og som kan tenkes anvendt ved en Kersel, som efter almin-
delig Sproghrug maatte betegnes som Hyrekorsel, men disse Vogne er — i hvert Fald
her i Landet — faatallige, saa deres Eksistens ikke synes at kunne danne nogen afgerende
Indvending mod det opstillede Kriterium.
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Hyrekorsel omfatter ikke saadanne Korsler, hvor et Motorkeretoj udlejes uden
Forer til Korsel med en Enkeltperson eller et sluttet Selskab. Ved Udlejning af et Motor-
koreto] uden Forer overlades Raadigheden over Motorkeretojet for et kortere eller
Jeengere Tidsrum til den eller de Personer, der har lejet Koretojet imod et Vederlag herfor,
hvorfor den i disse Tilfeelde stedfindende Benyttelse af et Motorkeretoj i den her omhandlede
Henseende ganske svarer til Korsel med eget eller et paa Afbetaling kebt Motorkerets;.
Saafremt Lejetageren benytter Koretojet til at drive erhvervsmessig Personbefordring,
maa den paageldende Korsel som enhver anden Korsel af denne Art falde ind under
Forslagets Bestemmelser, hvorved bemerkes, at der ved Udlejning af Motorkeretojer
uden Forer bl. a. af Hensyn til den derfor tegnede serlige Ansvarsforsikring almindeligvis
tages det Forbehold, at Koretojet ikke anvendes til erhvervsmessig Personbefordring.

Medens der som foran navnt efter Flertallets Opfattelse ikke skal udkreves
Tilladelse til Hyrekersel og Selskabskorsel, mener man derimod, at der ligesom hidtil
maa udkreves Tilladelse til al Omnibuskersel, uanset om denne foregaar som Korsel i
Rute eller ikke. Korsel med Turister, som ikke udgor et sluttet Selskab, vil efter Forslaget
— ligesom efter den gzldende Lov — blive henregnet til Omnibuskersel, saaledes at der til
denne Korsel udkreeves seedvanlig Tilladelse, som dog i Lighed med den tilsvarende Regel
efter nugeldende Lov ber kunne gives af Formanden for vedkommende Trafiknwevn,
jfr. nedenfor, naar Korslen finder Sted lejlighedsvis i enkelte Tilfeelde eller paa en
enkelt Dag.

ad B. Befordring af Gods. Med Hensyn til Korsel af Gods med Motorkerete]
mod Betaling har man ligeledes ment, at der i Loven maa foretages en udtemmende
Angivelse af de forskellige Muligheder for saadan Transport, saaledes at der ogsaa for
dennes Vedkommende gives de nedvendige Regler til Afgorelse af, om en given Gods-
transport med Motorkeretoj mod Betaling skal betinges af Tilladelse eller ej. Efter
almindelig Sprogbrug er der ikke nogen bestemt Forskel mellem Vognmandskersel og
Fragtmandskorsel, men da det efter det foran udviklede vil vere nedvendigt 1 Loven
at drage Skel mellem de forskellige Arter af Godskersel, foreslaar Flertallet, at Korsel,
hvortil Tilladelse udkreves, i Loven bensvnes Fragtmandskorsel, medens Korsel med
Gods, hvortil en egentlig Tilladelse ikke er forneden, benwvnes Vognmandskorsel. Paa
samme Maade som ved Personkerslen foreslaar man derhos i Loven optaget en skarpere
Definition af, hvad der i den skal forstaas ved de nwvnte Korsler.

Forinden man gaar over til at behandle Godskerslen, skal bemerkes, at man i
1927 mente at maatte begrense de regulerende Bestemmelsers Anvendelsesom-
raade til Rutekorsel eller, som det udtrykkes i Loven, til Korsel i Rute mellem
forud bestemte Endepunkter. Dette Standpunkt skyldtes formentlig for en vesent-
lig Grad, at Godskorsel med Motorkeretojer i 1927 ikke havde saa indgribende
trafikal Betydning som nu, og endvidere, at man den Gang nwppe kunde forudse den
meget; steerke Udvikling, som er sket med Hensyn til denne Korsel, ikke alene for Rute-
korslens (Fragtmandskerslens) Vedkommende, men navnlig ogsaa for den i Henseende
til Strekning og Keretider mere tilfeeldigt preegede Vognmandskersel. Eftersom Gods-
korslen med Motorkeretojer saaledes er en langt betydeligere Transportfaktor nu end i
1927, vil det nappe veere rigtigt at begreense de regulerende Bestemmelsers Gyldighed
til at angaa Godskerslen i Rute, men det maa som tidligere bemseerket anses for paakraevet,
at ogsaa Godskorslen uden for Rute undergives et vist Tilsyn fra det offentliges Side.
Hensynet til den bestaaende Fragtmandskersel taler ogsaa herfor; man har nemlig set tal-
rige Eksempler paa, at der under de nugzldende Regler, hvorefter der kan etableres Gods-
korsel, naar denne blot ikke foregaar i Rute, er opstaaet meget uheldige Forhold, idet der
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f. Eks. paa Steder, hvor det i Almindelighed antages, at der er en Fortjeneste at indvinde
ved Godstransport, etableres Korsel af langt flere Vognmeend, end der i Virkeligheden er
Trang til, og da Kerslen herefter ikke kan give en rimelig Fortjeneste, saafremt den drives
paa en normal og forsvarlig Maade, griber man til ved en Udstraekning af Chaufferernes
Arbejdstid, en Overskridelse af de gzldende Hastighedsbestemmelser eller en Overlesning
af Lastvogne at smtte Konkurrenceevnen op, hvorhos Vedligeholdelsen af Vognene ofte
ikke vil blive foretaget paa tilberlig Maade. En saadan Udvikling maa ud fra et samfunds-
meessigt Synspunkt anses for lidet heldig, ikke mindst fordi saadanne Transporter betyder
en stor Fare for Feerdselssikkerheden.

Flertallet har droftet forskellige Muligheder for Regulering af denne Udvikling.
Man har saaledes vearet inde paa Spgrgsmaalet om, hvorvidt det vilde veere formaals-
tjenligt at sege gennemfort en Aindring i Lighed med den i engelsk Ret geldende, hvor-
efter enhver Form for Godsbefordring, selv private Firmaers Transporter af egne Varer,
skulde veere betinget af en Licens fra det offentlige, en Licens, der vel maatte vare for-
skellig for de forskellige Former for Korsel — Rutekorsel, egentlig Vognmandskersel for
andre og Befordring af egne Varer — baade i Henseende til Betingelserne for at opnaa
Licens, der naturligt maatte veere strengest ved Rutekorsel og mildest, hvor det drejer sig
om egne Transporter, og i Henseende til Licensens Benyttelse, men som vilde give det
offentlige en meget betydelig Indflydelse paa den vasentlige Del af Automobiltrafikken
og give Samfundet Midler (Licensfortabelse) til paa virkningsfuld Maade at hindre Mis-
brug. Ogsaa en Ordning, hvorefter Vognmandskerselen skulde veere undergivet de samme
Bestemmelser som Omnibus- og Fragtmandskerselen og navnlig ligesom disse veere betinget
af en egentlig Tilladelse, har vearet overvejet, og endelig har man veret inde paa Tanken
om, samtidig med at den nuverende Tingenes Tilstand blev opretholdt for de frie Vogn-
meend, at regulere Tilgangen for Fremtiden til den frie Vognmandskersel, saaledes at de
frie Vognmeend, der driver Vognmandskersel paa et neermere fastsat Tidspunkt, stadig kan
fortseette, medens der med visse periodiske Mellemrum af de vedkommende Myndigheder
gennem Meddelelse af Licens til de paageldende Vognmend blev fastsat, hvor mange nye
Vognmeend, der maatte nedsmtte sig i de enkelte Egne af Landet.

Flertallet har imidlertid ikke ment at kunne fremkomme med Forslag af den
anforte Art. Navnlig Tanken om at gere Retten til at transportere egne Varer afheengig
af en offentlig Tilladelse anser man for ganske uforenelic med dansk Mentalitet; men
heller ikke de andre nmvnte Muligheder for Regulering finder Flertallet at kunne
anbefale, fordi man i det hele maa nere Betwnkelighed ved at spamrre af for den nu-
verende frie Adgang til at sege Erhvervsmuligheder paa Transportomraadet. Det er
dog fra en Del af Flertallet kraftigt fremheevet, at den lette Adgang til den frie Vogn-
mandskersel har paafort ikke alene de offentlige Transportmidler, men ogsaa selve
Vognmandserhvervet en urimelig Konkurrence, hvis Fortsettelse vil veere en alvorlig
Hindring for en sund og god samfundsgkonomisk Udvikling af Landets Trafikforhold.

Herefter finder Flertallet, at en Regulering af den frie Vognmandskersel for
Tiden bor ske ved, at man ved en klarere Definition af Begrebet Fragtmandskersel soger
gennemfort, ogsaa over for Domstolene, at en veesentlig Del af de nuverende frie Vogn-
mend, der faktisk ,korer i Rute”, fremtidig vil omfattes af Lovens Bestemmelser om
Fragtmandskersel med deraf folgende Retsvirkninger.

Efter den geldende Lov udkreves Tilladelse til den Kersel af Gods i Rute mellem
forud bestemte Endepunkter, der finder Sted for flere af hinanden uafheengige Personer.
Da Loven ikke har defineret Godskersel i Rute, har den endelige Afgorelse af, hvilke
Korsler der skal henregnes til Rutekorsel, vaeret overladt Domstolene, som med Hensyn
til de dem forelagte Spergsmaal om, hvorvidt en Korsel kan betegnes som Rutekorsel
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eller ikke, i stedse stigende Grad har veret tilbgjelig til at ville begrense Godskersel i
Rute til saadan Kersel, som foruden at foregaa med en vis Regelmeessighed saavel i Hen-
seende til de Tider, paa hvilke Korslen finder Sted, som til de Streekninger, ad hvilke
Korslen foregaar, tillige har staaet aaben for alle og enhver, saaledes at en Korsel, der vel
foregaar med nwvnte Regelmeessighed, dog ikke er blevet anset som Godskersel i Rute,
naar den udelukkende har fundet Sted for en begrenset Kreds af Personer. Folgen har
derfor veeret, at handlende, Firmaer og lignende i et storre Antal utvivlsomt i Strid med
Lovens Hensigt har sluttet Kontrakt med en Vognmand for at opretholde eller etablere
en regelmessig Godskorsel ad bestemte Straekninger, hvilket har medfert, at en Del af
Godskerslen er blevet unddraget de Befordringsvirksomheder, Baner og koncessionerede
Fragtmend, som har Pligt til at betjene den paagwldende Egn. Under Hensyn hertil
samt til, at den regelmeessige Korsel, uanset om den staar aaben for alle og enhver,
dog delvis indgaar som et Led i den almindelige Trafik, er Flertallet af den Opfat-
telse, at den ber veere betinget af en Tilladelse, og at man til Godskersel i Rute
derfor maa henfore enhver Korsel for flere Personer, naar den blot foregaar med en
vis Regelmeessighed i Henseende til Koretider og Streekning, hvad enten Vognmanden
kun kerer for en fast Kundekreds eller for en tilfeldig Kundekreds. Man foreslaar derfor
i Loven optaget en Bestemmelse om, at Rutekorsel foreligger, naar der kores en eller
flere Gange ugentligc mellem bestemte Endepunkter, og at der ved Fragtmandskorsel
forstaas enhver Korsel i Rute med Motorkeretojer, der mod Betaling benyttes til
samtidig Befordring af Gods for flere Personer.

Til Vognmandskorsel foreslaar Flertallet henregnet al anden Korsel af Gods
mod Betaling med Motorkeretoj end Fragtmandskersel. Dog har man ment, at Korsel,
ved hvilken der mod Betaling alene transporteres Landbrugsprodukter mellem Produ-
center og Mejeri, Slagteri, Agpakkeri eller Eksportmarked, ikke bor anses som Fragt-
mandskersel, men som Vognmandskersel, selv om Korslen foregaar som Rutekersel. Man
har ment, at man paa disse Omraader burde stille Landbruget saa frit som muligt, idet
man udtrykkeligt gor opmerksom paa, at det her kun drejer sig om Transporten af Land-
brugsprodukter og kun mellem Producenten paa den ene Side og Mejeri, Slagteri, Alg-
pakkeri eller Eksportmarkedet paa den anden Side, medens Varenes Viderebefordring
ikke omfattes af denne Undtagelsesbestemmelse. Saafremt en Vognmand kerer retur
med andre Varer, maa Transporten af disse, naar den foregaar som Rutekeorsel, falde ind
under Lovens Bestemmelser om Tilladelse til Fragtmandskersel.

Korsel, der foretages af en Kommunes Korselsafdeling ved Kommunens egne
Arbejdere, kommer ikke derved ind under Vognmandskersel i Lovens Forstand.

1I. Hvilke Myndigheder skal give de i Loven omhandlede Tilladelser til
Omnibuskersel og Fragtmandskersel ?

Forinden man herefter gaar over til Behandlingen af Spergsmaalet om de An-
dringer, der fremtidig ber foretages, med Hensyn til hvilke Myndigheder der skal give
Tilladelser til Fragtmandskersel og for Personkerslens Vedkommende til Omnibuskersel,
skal man i Korthed nzvne de efter Loven af 1927 gxldende Bestemmelser. Efter disse
er det — bortset fra, at Tilladelse til postbefordrende Automobilruter gives direkte af
Ministeren for offentlige Arbejder — de kommunale Raad, Amtsraad, Byraad eller Sogne-
raad, der giver de fornedne Tilladelser til Omnibus- eller Fragtmandskersel. Er der
Uenighed mellem de forskellige Raad, om en Rute skal etableres eller ej, om hvem Til-
ladelsen skal gives til, om Turantal o. s. v., treffer Ministeren for offentlige Arbejder Af-
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gorelsen, men Ministeren kan ikke selv meddele Tilladelse til nogen Korsel. Alle Andra-
gender om Korselstilladelser skal, forinden de imegdekommes af de kommunale Raad,
indsendes til Ministeren for offentlige Arbejder, ledsaget af en ngermere Redeg?relse, der-
under navnlig ogsaa for Tilladelsernes Vilkaar. Ved Mmlsteren.s Foranstaltning under-
soges det derefter, om den paageldende Korsel kan faa Bety(.in.mg for bestaaende Jern-
baner, Postruter eller koncessionerede Sporveje. Saafremt Ministeren skenner, at dette
er Tilfeldet, vil Sagen paa ny veere at forelegge vedkomn.:lende kon'lmunale R.afxd, og
saafremt dette ikke med 3/ Stemmers Majoritet fastholder sin B.eslutnm.g, har Ministeren
den endelige Afggrelse. Denne Ordning har ikke virke't .efter sin Hensigt, og Flertallet
maa 1 evrigt finde, at det i sig selv er uheldigt, at Ministerens ud fra en mere almen
Vurdering af de paagwldende Trafikforhold haevdede. Opfa'ttelse af Be.tm.aehgheden af,
at en ansegt Tilladelse ikke gives eller kun gives paa visse Vilkaar, kan tilsideswttes af et
kommunalt Raad. ‘

Flertallet er, som anfort tidligere, af den Formening, .at der ber gennem-
fores en Andring paa dette Punkt, da Amtsraadene ik].ge overalt 1 Landet har veret i
Stand til at regulere Tilgangen ved at naegte nye Tilladelser. .Flertallet har de'rfor
ment, at der bor oprettes swrlige af de kommunale Raad uafhengige Organer, hvori d_e
kommunale Raad maa have Indflydelse, men saaledes, at der ogsaa gives Transport-
erhvervene Lejlighed til at varetage deres Interesser. Man har 1 saa Henseende
overvejet en Ordning, hvorefter Tilladelserne, naar Kerslen foregaar i en enkelt Amt-
raadskreds, skulde gives af et af Amtsraadet nedsat Udvalg,'bestaaende af Amtmanden
som Formand, et Medlem valgt af Den danske Kobstadforening, et Medlem valgt af Amts-
raadet og et Medlem valgt af Sogneraadsforeningen i vedkommende Amtsraadskreds,
og, hvor Korslen foregaar i 2 Amtsraadskredse, af et Fellesudvalg, bestaaende af Udval-
gene i de to Amtsraadskredse. For saa vidt Kerslen vilde paafore bestaaende Jernbaner,
Postruter eller Omnibus- og Fragtmandskersel Konkurrence, og en Protest fra vedkom-
mende Befordringsmyndigheder eller Sammenslutninger af Omnibus- og Fragtmand§-
korere ikke tages til Folge af Udvalget eller Fellesudvalget, skulde Sagejn foreleegges Mi-
nisteren for offentlige Arbejder, der skulde afgore Sagen_ efter at hav? %ndhentet en Erj
klering fra et Landstrafiknevn, som skulde veere raadgivende for Ministeren, g hV(zirl
bl. a. skulde veere Repreesentanter for Banerne og de Motork'@rende. I alle and¥e Tllfae} e
skulde Tilladelserne gives af Ministeren for offentlige Arbejder, efter at der i Forvejen
var indhentet en Erklering fra Landstrafiknevnet.

Flertallet har imidlertid ikke kunnet anbefale Oprettelsen af et Landtrafik-
nevn bl a. ud fra den Betragtning, at et saadant Neevn ikke kan have det fornedne
Kenskab til de lokale Forhold i Landet. Man er af den Formening, at det vel ber over-
lades til det kommunale Selvstyre at give Tilladelserne, men dog saaledes, at de%' dertil
knyttes den forngdne trafikale Sagkundskab og foreslaar herefter fﬂlgendg Ordning:

Hvor Korslen foregaar i en eller 2 Amtsraadskredse, gives Tilladelserne af
et Trafiknevn, hvor de kommunale Raad, Statsbanerne, Privatbanerne og den
erhvervsdrivende Motorkersel er representeret. Trafiknevnet i en Amtsraa(?lskreds
bestaar af en af Ministeren valgt Formand samt 9 Medlemmer, af hvilke 3
repraesenterer det paageldende Amtsraad, 2 Kebstederne, een .Amtets Sogneraad.sfor-
ening, een Statsbanerne og Privatbanerne, een Indehavere af Tilladelser til Omnibus-
korsel og Fragtmand og Vognmend, og een Arbejder‘bev.aegelsens Erhvervsra:ad (efter
Indstilling af de forhandlingsberettigede Personaleorganisationer og Dansk Arbejdsmands
Forbund). For Kebenhavn, der sidestilles med en Amtsraadskreds, udﬁYes den Trafik-
nevnet tillagte Myndighed af Kommunalbestyrelsen. Alle A.fgerelser i Trafiknzvnet
treffes med almindelig Stemmeflerhed, og saafremt 3/, af samtlige et Neevns Medlemmer
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stemmer for en Afgorelse, er denne endelig. Opnaas der ikke kvalificeret Majoritet, skal
Sagen af Neaevnet indsendes til Ministeren for offentlige Arbejder, der i saa Fald traffer
Afggrelsen. '

Hvor Korslen foregaar i 3 eller flere Amtsraadskredse (derunder Kobenhavn),
foreslaar Kommissionen, at Tilladelserne gives af et serligt Trafiknzevn, der nedssmttes
1 de enkelte Tilfilde, og som bestaar af en Formand og 2 Medlemmer, der alle vzelges
af Ministeren for offentlige Arbejder, og 3 Medlemmer fra hvert af de for de paageldende
Amtsraadskredse nedsatte Trafikneevn, valgt efter Forholdstal af vedkommende Neevn,
For Kobenhavns Vedkommende veelges de 3 Medlemmer af Kobenhavns Kommunal-
bestyrelse. Alle Afgorelser i det seerlige Trafiknwevn treffes paa samme Maade som i et
Trafikneevn i en Amtsraadskreds. Man forudswtter herved, uden at man har fundet det
ngdvendigt at give seerligt Udtryk herfor i Lovforslaget, at der i hvert Fald i Hoved-
stadens Omegn treffes en Ordning, hvorefter Detailspergsmaal, f. Eks. vedrorende Kore-
planer og Takster, kan afgores af staaende Underudvalg.

Efter den geeldende Lov kan der uden Tagttagelse af de sedvanlige Regler for
Meddelelse af Korselstilladelser af Politimyndigheden i den Kreds, hvorfra Korslen udgaar,
gives Tilladelse til den swrlige Omnibuskersel — eller, som den bensvnes i Loven, Kaper-
korsel og Turistkersel —, som finder Sted paa en enkelt Dag eller ved en bestemt Lej-
lighed. Denne Bestemmelse var oprindelig tenkt at skulle veere en Undtagelsesbestem-
melse, men har dog i Praksis faaet en noget anden Karakter, idet en stor Del af Turist-
korslen har fundet Sted i Henhold til Politiets Tilladelse, Man er inden for Flertallet klar
over, at en Undtagelsesbestemmelse er paa sin Plads, idet der ved serlige Lejligheder,
f. Eks. ved Afholdelse af nationale Fester, Markeder eller lignende, kan veare Trang til
en lettere Adgang til Erhvervelse af de fornodne Tilladelser til Omnibuskersel, og man
er derfor principielt enig i, at man i dette Ojemed bibeholder en Undtagelsesbestemmelse,
naar blot dennes Karakter som saadan tydeligt fremgaar af Loven. Da der ikke ses at
veere nogen sarlig Grund til, at Tilladelserne i det navnte Tilfselde gives af Politimyndig-
hederne, foreslaar Flertallet, at de skal gives af Formanden for Trafiknsevnet for den
Amtsraadskreds, hvorfra Kerslen udgaar, i Kebenhavn dog af vedkommende Borgmester.

III. Forslag til yderligere Zndringer i den geeldende Lov.

Foruden de ovenfor omhandlede Andringer i Loven af 1927 finder Flertallet,
at der overensstemmende med de i den forlobne Tid indvundne Erfaringer ber foretages
visse yderligere Andringer i og Tilfojelser til Loven samt foretages en nermere Udform-
ning af forskellige i Praksis allerede geldende Bestemmelser.

1. Som tidligere bemerket forer den haarde Konkurrence mellem Baner og
Automobiler og mellem Automobilerne indbyrdes med sig, at mange Vognmeend seger
at sette Konkurrenceevnen op, ikke alene ved en Overskridelse af de geldende Hastig-
hedsbestemmelser eller en Overlasning af Lastvognene, men navnlig ogsaa ved at betale
Chauffererne en ringe Lon og at forlange en alt for lang Arbejdstid fra Chaufforernes Side.

Det er i saa Henseende oplyst over for Kommissionen, at Chaufforer har veeret
lonnet med saa ringe en Lon som 25 Kr. om Maaneden foruden Kost og Logis, men under
Kommissionens Rejser til de forskellige Amter har man faaet det Indtryk, at Vognmseen-
dene dels har sluttet, dels er i Gang med at slutte Overenskomst med Chaufforerne om
Betaling af Leon efter de mellem Arbejdsgivere og Chaufforer almindelig gzldende
Overenskomster. Med Hensyn til Arbejdstiden bemerkes, at Kommissionen har haft
Lejlighed til at gere sig bekendt med forskellige Rapporter og Udskrifter af Rets-
protokoller, hvoraf fremgaar, at Politiet har antruffet Chaufferer, der har veeret i uaf-
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brudt Aktivitet i over et Dogn, og det kan forekomme, at der antraeffes Chaufforer, som
paa Grund af for lang Arbejdstid befinder sig i en saadan Treethedstilstand, at det maa
anses for uforsvarligt, at de korer Motorlastvogn.

Medens Bestemmelsen om Strafansvar for Overtraedelser af Korehastighed og for
Overlesning af Vogne formentlig ikke ber optages i en Omnibus- og Fragtmandslov,
foreslaar Flertallet, at der ved Revisionen af nevnte Lov optages Bestemmelser 1
denne gaaende ud paa, at Toreren af de til Omnibuskersel, Fragtmandskersel og Vogn-
mandskersel bestemte Motorkeretgjer skal veere underkastet Bestemmelserne 1 de mellem-
de paageeldende Arbejdsgivere og Chaufferer (d. v. s. Arbejderorganisationens lokale
Afdeling) geldende lokale Overenskomster med Hensyn til Arbejdstid og Arbejdslon,
eller, hvor saadan Overenskomst ikke foreligger, de mellem Arbejdsgivere og Chauffgrerne
almindelig geldende Overenskomster.

9. Som tidligere anfert stiller Flertallet ikke Forslag om, at der til Vogn-
mandskersel skal kreves en egentlig Tilladelse i Lovens Forstand, men man mener dog,
at der fra det offentliges Side ber fores et vist Tilsyn med denne Korsel. Flertallet

foreslaar derfor, at en Vognmand (en Fragtmand) forinden Korslen paabegyndes skal |

veere indfort i et af Politimesteren oprettet Vognmandsregister og have udstedt et Bevis
herfor, ligesom Vognmanden (Fragtmanden) skal tegne en Ansvarsforsikring til Sikker-
hed for det betroede Gods og Efterkrav. Enhver Vognmand skal have Ret til at for-
Jange et saadant Bevis udstedt af Politimesteren. TFlertallet foreslaar derneest, at saa-
fremt en Vognmand eller hans Chauffor gentagne Gange er blevet domt for Overskridelse
of Korehastighed eller storste tilladte Belastning eller de 1 Omnibus- og Fragtmandsloven
indeholdte Bestemmelser, kan Ministeren for offentlige Arbejder paalegge vedkommende
Politimester at slette Vognmanden af Vognmandsregistret, hvorefter den paageldende
ikke mere har Ret til at kere som Vognmand. TFlertallet forudseetter, at Beviserne skal
vere tidsbegrensede, og at de skal fornys efter hver Periodes Udleb.

TFlertallet har overvejet, hvorvidt der i Loven burde fastsettes en Maksimums-
greense 1 Henseende til Koretiden for den Chauffor, som selv er Ejer af det af ham forte
Lastautomobil, henholdsvis Arbejdsleder 1 et Selskab, som driver Fragtmands- eller
Vognmandskgrsel med Motorkeretoj. En saadan Begraensning foreslaar Flertallet, som
foran neevnt, fastsat for de som Lenarbejdere ved offentlig Transport beskeaeftigede
Chaufiorer, og det vilde ikke veere rimeligt, om de Chaufferer, som selv er Ejere af et
Fragtmands- eller Vognmandsmotorkmetﬁj, skulde yde mindre Garanti over for den
offentlige Sikkerhed end den, der kreeves af Vognmend, der beskeeftiger Chaufierer.
Naar Flertallet dog ikke stiller Forslag om Begrensning af Koretiden for disse Personer,
er det under Hensyn til, at saadanne Bestemmelser, der er af rent sikkerhedsmessig Art,
ofter Flertallets Opfattelse horer hjemme 1 TFeerdselslovgivningen.

3. I den geldende Lov findes ikke fastsat Bestemmelser om, i hvor lang Tid
Tilladelser til Omnibus- og Fragtmandskersel ber gives. I Praksis er Tilladelserne som
Regel givet for 5 Aar. Flertallet foreslaar, at Tilladelserne gives for et Tidsrum af indtil
7 Aar ad Gangen, dog indtil 20 Aar for saa vidt angaar Trolleyruter, idet man anser

disse Tidsperioder for gnskelige, for at de paageldende Vognmend kan foretage deres

Dispositioner paa glkonomisk forsvarlig Maade.
Det bor preciseres i Loven, at Tilladelserne ikke kan gores til Genstand for Salg

eller anden Omsztning. For Fragtmandskersel bor det fastsettes, at der i Tilladelserne
gkal treffes Bestemmelse om Antallet og Lasteevnen af de Motorkoretgjer, som maa
benyttes til Kerslen, idet en Korsel hyppigt skifter Karakter i transportmaessig Henseende,
saafremt f. Eks. en enkelt Lastvogn erstattes med to eller flere Vogne eller med en anden

Vogn med storre Lasteevne.
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4. Mellem Postvaesenet o i
¢ Indehaverne af Tilladelser til Omni
:Ill{zlllislkgzsel er der allerede i nogen Udstraekning truffet Overenskomst r(?r?ll bzlmlts — '((l)gt i
e tileP age Postbrevl.(asser og temme disse mod et mindre Vederlag, o cia des‘ztS I}%I;nte
n}irn 'Olgcs es; Befo‘rdrmg maa anses for hensigtsmeessigt, foreslaar ;nagn en saa?ia Oen-
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af Motorkeretgjer kan drives med storst Fortjeneste, etableres Seesonruter, der tager deres
Andel af Fortjenesten ved denne Transport og derefter overlader de bestaaende Faerge-
farter at udfere Transporten i den ovrige Del af Aaret, hvor Transportbehovet er
langt mindre. Flertallet foreslaar derfor i Loven optaget en Bestemmelse om, at der til
regelmessig Feergefart til Overforelse af Motorkeretojer fra eller til danske Havne eller
Broer kreeves Tilladelse. En saadan Bestemmelse vil dog ikke kunne medfere nogen
Indskrenkning i de Rettigheder, der i Medfor af tidligere givne Privilegier maatte tilkomme
privilegerede Feergesteder til Overforelse af Motorkeretgjer. Da Etablering af Feergerier
i Almindelighed nedvendigger, at ikke ubetydelige Kapitaler maa anbringes i Feerge-
anleg og Materiel, bor Bestemmelsen efter Flertallets Opfattelse heller ikke komme til
Anvendelse paa allerede bestaaende Feergerier, saalenge de opretholdes i deres nuveerende
Skikkelse. Skal der imidlertid for disse Fewrgerier finde Udvidelse Sted af Feergefarten
ved en Forggelse af Antallet af Feerger, maa der dog dertil skulle udkreves Tilladelse.
I Overensstemmelse med, at man stiller seerlige Krav med Hensyn til det Vognmateriel,
der anvendes til Omnibus- og Fragtmandskersel, finder Flertallet, at der med Hensyn
til Feergemateriel af sikkerhedsmessige Hensyn maa kunne stilles seerlige Krav til Mate-
riellets beherige Tilstand og Udrustning, og man foreslaar derfor tilvejebragt forneden
Lovhjemmel herfor.

Tilladelserne til de her omhandlede Overforelser af Motorkeretgjer foreslaas
for Overfarter inden for en Amtsraadskreds givet af Trafiknevnet og i andre Tilfeelde
af Ministeren.

8. Den stedfundne Udvikling af Fragtmandskerslen har som bekendt medfort,
at der i adskillige Byer er oprettet Fragtmandscentraler til Samling eller Fordeling af

Gods, der skal transporteres med Fragtmandsruterne eller er ankommet med disse. Saa-

danne Centraler maa anses som et fuldt naturligt og nedvendigt Led i den Service, som den
legitime Fragtmandskersel skulde yde Publikum. Imidlertid har det i adskillige Tilfeelde
vist sig, at ogsaa Vognmend, der ikke har Tilladelse til Fragtmandskersel, sgger Til-
knytning til en saadan Central, dels for derved at erhverve Transporter af mere tilfeeldig
Art, dels for med en saadan Tilknytning som Basis at etablere en egentlic Rutekersel
uden at have den hertil forngdne Tilladelse. En normal Vognmandsvirksomhed har ikke
Brug for Stadeplads i en Fragtmandscentral, og ved at udelukke Vognmendene fra at
benytte Fragtmandscentralen vilde der saaledes ikke ske noget Indgreb i berettigede
Erhvervsinteresser, medens man ved en saadan Foranstaltning omvendt vilde hindre
eller i hvert Fald vanskeliggere Oprettelsen af ulovlige Ruter, der er til lige stor Skade
for den legitime Rutekorsel som for de gvrige Transportmidler (Banerne), som lider under
Konkurrencen fra disse ulovlige Ruter.

I Overensstemmelse hermed foreslaar Flertallet, at hvor der er eller bliver indrettet:
Centraler til Samling eller Fordeling af Gods, der befordres efter Reglerne om Fragt-
mandskersel, maa disse Centraler alene benyttes af Fragtmeend, der har Tilladelse til
Fragtmandskersel. En saadan Bestemmelse vil dog efter sit Formaal ikke veere til Hinder
for, at de Fragtmeend, der har Stade paa Centralen, i visse Tilfeelde lader Gods tilbringe
eller udbringe ved af dem hertil antagne Vognmsend, ligesom det heller ikke skulde vere
Meningen at udelukke Firmaer eller andre Godsforsendere fra at aflevere Gods til eller
modtage Gods fra en Fragtmandscentral ved Hjelp af Vognmend, endsige ved egne Vogne.

9. Da der for Tiden flere Steder er dannet Sammenslutninger af Fragtmeend og
Vognmend med det Formaal at fastsette ensartede Takster for Korsler fra Medlem-
mernes Side, og da det formentlig vil veere enskeligt for Befolkningen at faa Taksterne
godkendt af de paageldende Trafiknevn, foreslaar Flertallet, at der lovfamstes en
Ordning, hvorefter Neevnet kan autorisere een saadan Sammenslutning i hver Amts-
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Flertallets Forslag til Lov om Omnibus- og Fragtmandskersel
med Motorkeretgjer m. v.

1. Indledende Bestemmelser.
1.

Stk. 1. Ved Ommibuskorsel forstaas i denni Lov enhver Korsel med Motf)rkgret@je‘r (fr.
Lov Nr. 131 af 14. April 1932 § 2, Stk. 1), der mod Betaling benyttgs til Befordring af
flere Personer, dog med Undtagelse af Hyrekorsel og Selskabskorsel, jfr. § 2.

Stk. 2. Ved Fragtmandskorsel forstaas 1 denne Lov enhv.er Korsel i Rute med Motor-
koretojer, der mod Betaling benyttes til samtidig Befordring af Gods for ﬂen‘a Person@e.r,
jfr. dog § 2, 2det Stykke. Rutekorsel foreligger, naar der med.saadan Befordring for Oje
kores en eller flere Gange ugentlig mellem bestemte Endepunkter.

§ 2. . '
Stk. 1. Ved Hyrekorsel forstaas i denne Lov Korsel med Moto.rkfaretﬂ]er, der er 1nfirettet
til Befordring af hejst 6 Personer foruden Foreren, og ved hvilken der mod Betaling be-

fordres Enkeltperson eller sluttet Selskab. : .
Ved Selskabskorsel forstaas i denne Lov Korsel, ved hvilken der mod Betaling

befordres et sluttet Selskab med et Motorkeretoj, indrettet til Befordring af flere end

6 Personer foruden Foreren. '
Den Omsteendighed, at Befordring af flere Personer finder Sted som Led 1 et mere

omfattende Arrangement eller gennem en Mellemmand, medforer ikke, at Korslen anses

som Hyrekorsel eller Selskabskorsel. .
Stk. 2. yVed Vognmandskorsel forstaas i denne Lov al anden Korsel af Gods mod Betaling

med Motorkerets] end Fragtmandskersel, jfr. § 1, Stk. 2.
Korsel, ved hvilken der mod Betaling alene transporteres Landbrugsprodukter

mellem Producenter og Mejeri, Slagteri, Zgpakkeri eller Eksportmarked, er Vognmands-
korsel, selv om Korslen foregaar som Rutekorsel.

II. Trafiknaevn.
§ 3.

Stk. 1. Der nedssettes af Ministeren for offentlige Arbejder et Trafiknsevn for hver Amts-
raadskreds. For Kobenhavn, der sidestilles med en Amtsraadskreds, udeves den Trafik-
nevnet tillagte Myndighed af Kommunalbestyrelsen.

Stk. 2. Trafiknsevnene i Amtsraadskredsene bestaar af en Formand samt 9 Mec}lemmer,
der tillige med Suppleanter beskikkes af Ministeren. Trafiknevnet \.raelger af sin Mldte
en Neestformand, der i Formandens Forfald varetager de denne paahvilende: Forretninger,
derunder de i § 8, Stk. 3, omhandlede.
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Stk. 3. Af Medlemmerne i de for Amtsraadskredsene nedsatte Trafiknsevn repreesenterer
3 det paageeldende Amtsraad, 2 Kgbsteederne, een Amtets Sogneraadsforening, een Stats-
banerne og Privatbanerne, een Indehavere af Tilladelser til Omnibuskersel og Fragt-
og Vognmend, een Arbejderbevagelsens Erhvervsraad. Amtsraadene, Kobstadforeningen
og Sogneraadsforeningen veelger deres Repraesentanter, medens Generaldirekteren for
Statsbanerne, Privatbanernes Fellesrepraesentation, Arbejderbeveagelsens HErhvervsraad
(efter forudgaaende Forhandling med de forhandlingsberettigede Personaleorganisationer
og Dansk Arbejdsmands Forbund), autoriserede Sammenslutninger af Fragt- og Vogn-
mend, jfr. § 18, samt af Ministeren godkendte Organisationer af Omnibuskerere fremseetter
Indstilling til Ministeren angaaende de respektive Medlemmer og Suppleanter. Findes
ingen Statsbaner henholdsvis Privatbaner i Amtet, udpeger Ministeren den eller de paa-
geeldende Repreesentanter.

Stk. 4. Saavel Formendene som Medlemmerne og Suppleanterne i Trafiknevnene udpeges
for 4 Aar ad Gangen, dog at Skifte inden for Perioden kan finde Sted, hvis den paageel-
dende mister Tilknytningen til den Institution eller Organisation, han repreesenterer.
Saafremt et Medlem har meldt Forfald til et Mode i Neevnet, indkaldes Suppleanten til
Modet.

§ 4.
Stk. 1. Neaevnenes Opgave er at udfere de 1 §§ 8, 9, 12, 17, 18 og 20 nevnte Funktioner.

Stk. 2. Trafiknevnene skal i gvrigt udtale sig om Trafikspergsmaal, der af Ministeren
foreleegges dem.

§ 5.

Forinden et Andragende angaaende Korselstilladelser, Fornyelser af eller Ain-
dringer i saadanne Tilladelser behandles i et Trafikneevn, indhentes der Erkleringer fra
de Kobstad- og Sognekommuner, paa hvis Gader og Veje Korslen skal foregaa, samt,
for saa vidt angaar Omnibustilladelser, fra Poststyrelsen.

§ 6.

Alle Afggrelser i Trafiknevnene treeffes ved almindelig Stemmeflerhed. I Tilfeelde
af Stemmelighed er Formandens Stemme afgorende. Saafremt mindst 3/, af samtlige
et Neevns Medlemmer stemmer for en Afgerelse angaaende de i § 4, Stk. 1, nevnte, under
Nevnet henlagte Sporgsmaal, er Afggrelsen endelig, jfr. dog nedenfor om Afggrelse af
Andragender om Korselstilladelse m. v. i flere Amtsraadskredse. I Tilfeelde, hvor 3/,
Stemmeflerhed ikke opnaas, skal Sagen af Neevnet indsendes til Ministeren for offentlige
Arbejder, der i saa Fald treffer Afgorelsen. Indtil denne foreligger, kan der ikke ske Ain-
dringer i bestaaende Forhold.

§ 7.
Stk. 1. De med Navnenes Virksomhed forbundne Udgifter afholdes efter Ministeren for
offentlige Arbejders Bestemmelse af det Belgb, som i Henhold til Motorafgiftsloven er
stillet til Raadighed til Dakning af Udgifterne bl. a. ved Administrationen af nervee-
rende Lov.

Stk. 2. Der tilkommer efter Ministerens neermere Bestemmelse Medlemmerne af Nevnene
Diszeter samt Godtgerelse for Befordringsudgifter i Anledning af Neavnenes Meder. Der
kan endvidere efter Ministerens Bestemmelse tillegges Formesendene og de af Neevnene

antagne Sekreterer aarlige Honorarer for det med de paageldende Hverv forbundne
Arbejde.
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III. Omnibus- og Fragtmandskersel.

§ 8.
Stk. 1. Til Omnibuskersel og Fragtmandskersel kreves en forud meddelt skriftlig Til-
ladelse, der gives efter folgende Regler:

a. Hvor Korslen udelukkende foregaar inden for en Kobstads, herunder Kobenhavns,
Frederiksbergs og Gentoftes Grenser, gives Tilladelsen endeligt af vedkommende
Kommunalbestyrelse.

Hvor Korslen foregaar inden for Keobenhavns, Frederiksberg og Gentofte
Kommuner eller inden for 2 af disse, men ikke derudover, gives Tilladelsen af de paa-
geldende Kommunalbestyrelser i Forening. I Tilfelde af Uenighed afgores Sagen af
Ministeren.

b. Hvor Korslen udelukkende foregaar inden for en enkelt Amtsraadskreds (bortset
fra Kobenhavn) med de inden for samme liggende Kobsteder af vedkommende Tra-
fikneevn, jfr. § 6. ;

c. Hvor Korslen foregaar i to Amtsraadskredse (derunder Kgbenhavn) og de inden for
samme liggende Kgbsteaeder, af Trafiknsevnet i den Amtsraadskreds — for Kebenhavns
Vedkommende dog Kommunalbestyrelsen —, hvor Koretojet er hjemmehorende
(indregistreret), subsidieert hvor den lengste Del af Korslen foregaar, efter at Sagen
har veeret forelagt Trafiknevnet (Kobenhavns Kommunalbestyrelse) i den anden
Amtsraadskreds, saaledes at Neaevnenes Afgorelse, saafremt der 1 hvert af Neevnene
er afgivet 3/ af Stemmerne herfor, er endelig, medens for Ruter, der bergrer Kgben-
havn, Afgerelsen er endelig, for saa vidt der er Enighed mellem paagzldende Trafik-
neevn med 3/; Majoritet og Kebenhavns Kommunalbestyrelse; i alle andre Tilfelde
skal Sagen af vedkommende Neevn (Kgbenhavns Kommunalbestyrelse) indsendes
til Ministeren for offentlige Arbejder, der i saa Fald treeffer den endelige Afgorelse.

d. Hvor Korslen foregaar i 3 eller flere Amtsraadskredse (derunder Kobenhavn) og de
inden for samme liggende Kobsteder, af et udvidet Trafiknevn, der nedsaettes i de
enkelte Tilfeelde, og som bestaar af en Formand og 2 Medlemmer, der alle veelges af
Ministeren for offentlige Arbejder, og 3 Medlemmer fra hvert af de for de paagel-
dende Amtsraadskredse nedsatte Trafikneevn, valgt efter Forholdstal af vedkommende
Nevn. For Kgbenhavns Vedkommende velges de 3 Medlemmer af Keobenhavns
Kommunalbestyrelse. .

Alle Afggrelser i det swrlige Trafiknevn treeffes som anfort i § 6, for saa vidt
angaar Amtsraadskredsenes Trafiknevn. I Tilfelde, hvor 3/; Stemmeflerhed ikke
opnaas, skal Sagen af det swrlige Trafiknaevn indsendes til Ministeren for offentlige
Arbejder, der i saa Fald traeffer Afgorelsen.

Ministeren for offentlige Arbejder fastsatter nermere Bestemmelser om disse
udvidede Trafiknevns Forretningsorden.

Stk. 2. Uden vedkommende Kommunalbestyrelses Samtykke kan der dog ikke gives

Tilladelse til Korsel ad en Kobstads, Kebenhavns, Frederiksberg og Gentoftes Veje

(Gader), saafremt Korslen foregaar ad de Veje (Gader), ad hvilke der ved Kommunens

Foranstaltning drives Sporvejs- eller Omnibuskersel, eller saafremt Korslen efter Kommu-
nalbestyrelsens Sken konkurrerer med den nwmvnte Sporvejs- eller Omnibuskersel.
Skal Korslen helt eller delvis foregaa ad private Veje, kraeves hertil vedkom-
mende Vejejeres Samtykke, men Tilladelsen gives af de under Pkt. a—d navnte Myndig-
heder.
Stk. 3. Til Omnibuskersel, der kun foregaar lejlighedsvis i enkelte Tilfelde eller paa en
enkelt Dag, kan Tilladelse dog gives af Formanden for Trafiknsevnet for den Amtsraads-
kreds, hvorfra Kerslen udgaar, i Kobenhavn dog af vedkommende Borgmester.

35

§ 9.

Stk. 1. Tilladelser til Omnibus- eller Fragtmandskersel gives til en bestemt Person, et
Selskab eller en Institution og for et Tidsrum af indtil 7 Aar ad Gangen. Til Trolleyruter
kan Tilladelsen dog gives for indtil 20 Aar ad Gangen. I Tilladelsen fastseettes Korsels-
streekning. For Omnibuskersel, der foregaar i Rute, fastsettes derhos Kereplan, og for
anden Omnibuskersel samt for Fragtmandskorsel fastseettes Korselshyppighed, for Fragt-
mandskersel tillige Antal og Lasteevne for de Koretojer, som maa benyttes til Karslen.
Tilladelsen knyttes til bestemte Betingelser i Henseende til Overholdelse af nermere fast-
satte Takster.

Stk. 2. Til Andringer i Kareplaner, Turantal eller Takster udkraeves Tilladelse af den
Myndighed, der har givet Tilladelse til Korslen, efter samme Regler, som har veeret geel-
dende for selve Koretilladelsens Meddelelse.

Stk. 3. I Tilladelsen tages Forbehold om Regulering under Koncessionsperioden af Kore-

‘planer, Turantal eller Takster.

Stk. 4. Ministeren for offentlige Arbejder er bemyndiget til at udfwerdige et Regulativ
angaaende de almindelige Vilkaar, som vil veere at optage i Omnibus- og Fragtmands-
tilladelsen.

§ 10.
Stk. 1. For Omnibuskersel gelder folgende Regler:

1. Foreren af et til Omnibuskersel benyttet Motorkereto] skal veere fyldt 22 Aar.

9. Foreren skal endvidere — bortset fra Statens og Kommunernes Tjenestemsend og
for saa vidt det ikke drejer sig om Tilladelsens Indehaver eller en Arbejdsleder i et
Selskab — veare underkastet Bestemmelserne i de mellem de paagwldende Arbejds-
givere og Chaufferer geldende lokale Overenskomster med Hensyn til Arbejdstid
og Arbejdslen, eller hvor saadan Overenskomst ikke foreligger, de mellem Arbejds-
giverne og Chaufforerne almindelig geeldende Overenskomster.

3. Foreren skal have fort Automobil i mindst eet Aar, hvorhos han skal have bestaaet
en serlig Prove, hvorom naermere Regler fastsettes af Justitsministeren efter For-
handling med Ministeren for offentlige Arbejder.

Stk. 2. Ministeren for offentlige Arbejder er bemyndiget til efter Forhandling med Justits-
ministeren at udferdige et Regulativ om de serlige Krav, der stilles til Motorkeretgjer,
som benyttes til Omnibuskersel.

§ 11.
For Fragtmandskersel gwlder de foran i § 10, Stk. 1, Pkt. 2, anforte Bestem-
melser.
Endvidere gwlder folgende Regler:

1. Forinden Korslen paabegyndes, skal den paageldende veere indfort i et af Politi-
mesteren oprettet Vognmandsregister og have udstedt Bevis herfor.

2. Der skal af den paageldende veere tegnet en Ansvarsforsikring til Sikkerhed for
det befordrede Gods og Efterkrav, hvorom nermere Bestemmelse fastsettes af Mini-
steren for offentlige Arbejder.

§ 12.

Tilladelser til Omnibuskersel eller Fragtmandskersel kan ikke gores til Genstand
for Salg eller anden Omswtning. Saafremt en Tilladelse gnskes overfert til en anden Per-
son, skal Vilkaarene for Overforelsen godkendes af den Myndighed, der giver Tilladelsen
til Kerslen.
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SHIB.
Stk. 1. Indehavere af Tilladelser til Omnibus- og Fragtmandskersel er, for saa vidt det
ikke drejer sig om Bykersel, pligtige til imod en passende Godtgerelse paa Postveaesenets
Forlangende at medtage Postbrevkasser og tomme disse samt at medtage anden Post.
Stk. 2. Ministeren er bemyndiget til uden de kommunale Raads eller o'.le paag_aeldende
Trafiknevns Samtykke at tillade postbefordrende Automobilruter samt til for disse Ru-
ters Vedkommende at meddele de nedvendige Dispensationer fra naervaerendt_z Lovs Be-
stemmelser, dog ikke for saa vidt angaar Bestemmelsen i § 8, 2. Stykke in fine, om

private Veje.

IV. Hyrekersel, Selskabskersel og Vognmandskersel.

§ 14.
Stk. 1. Til Hyrekorsel og Selskabskersel kreves ingen Tilladelse efter denne Lov.
Stk. 2. For Hyrekorsel udferdiges Reglementer for Kobenhavns og Kebstedernes Ve.xi!-
kommende af Kommunalbestyrelsen og for Landdistrikternes Vedkommende af Politi-
mesteren, hvilke Reglementer skal godkendes af Justitsministeren.. I Reglementet fore-
tages Afgrensning af det Distrikt, inden for hvilket de Motorkeretgjer, som benyttes ved
Hyrekorsel, maa optage Passagerer. ;
Stk. 3. Ministeren for offentlige Arbejder er bemyndiget til efter Forhandling med J ust.n;s-
ministeren at udferdige et Regulativ om de swrlige Krav, der stilles til Motorkeretajer,
som benyttes til Selskabskersel.

§ 15.
For Vognmandskersel gelder de foran i § 10, Stk. 1, Pkt. 2, anforte Bestemmelser.
Endvidere gwlder folgende Regler: b

1. Forinden Korslen paabegyndes, skal den paageldende veere indfort i et af Politi-
mesteren oprettet Vognmandsregister og have udstedt Bevis herfor.

2. Der skal af den paageldende tegnes en Ansvarsforsikring til Sikkerhed for‘ d‘et be-
fordrede Gods og Efterkrav, hvorom nermere Bestemmelser fastsettes af Ministeren
for offentlige Arbejder.

3. Saafremt en Vognmand eller hans Chauffor gentagne Gange er blevet demt for Over-
skridelse af Korehastigheden eller storste tilladte Belastning eller de i denne Lov
indeholdte Bestemmelser, kan Ministeren for offentlige Arbejder paalegge ved-
kommende Politimester at slette Vognmanden af Vognmandsregistret.

V. Andre Bestemmelser.

§ 16. ;
Hvor der er eller bliver indrettet Centraler til Samling eller Fordeling af Gods,
der befordres efter Reglerne for Fragtmandskersel, maa disse Centraler alene benyttes
af Fragtmeend, der har Tilladelse til Fragtmandskersel efter denne Lov.

Sl
Stk. 1. Til regelmeessig Feergefart til Overforsel af Motorkeretojer fra eller til danske
Havne eller Broer kreves Tilladelse; denne meddeles for Overfarter inden for en Amts-
raadskreds af Amtets Trafikneevn og i andre Tilfeelde af Ministeren for offentlige Arbejder,
men 1 ovrigt efter tilsvarende Regler som Tilladelser til Omnibus- og Fragtmandskersel.

57

Stk. 2. Den i Stk. 1 omhandlede Bestemmelse medforer ingen Indskrenkning i de Rettig-
heder, der i Medfor af tidligere givne Privilegier maatte tilkomme privilegerede Feerge-
steder, ligesom andre Fewmrgerier, der var i Drift den 1. April 1940, kan fortsette Driften
uden Tilladelse; dog kan sidstnevnte Feergerier ikke foroge Antallet af Ferger uden at
have indhentet Tilladelse dertil i Overensstemmelse med Reglerne i Stk. 1. Denne Regel
omfatter dog ikke Materiel, om hvis Anskaffelse til den paageldende Overfart der var
sluttet Kontrakt for den 1 April 1940.

Stk. 3. De Myndigheder, der i Henhold til Stk. 1 meddeler Tilladelser il Feergefart,
kan stille Krav om Faergemateriellets behorige Tilstand og Udrustning, uanset om der
efter nervaerende Lov udkreves Tilladelse til den paageldende Feergefart.

§ 18. ;
Stk. 1. Inden for hver Amtsraadskreds kan Trafikneevnet — i Keobenhavn Kommunal-
bestyrelsen — autorisere een Sammenslutning af Fragt- og Vognmend under Forudswt-
ning af, at enhver Fragt- og Vognmand i Amtsraadskredsen har Adgang til Sammen-
slutningen, saa lenge han er optaget i Vognmandsregistret og overholder Sammenslut-
ningens Vedtaxgter. Vedtegterne skal veere godkendt af Trafiknsevnet og indeholde Maksi-
maltakster for Transporter inden for Amtsraadskredsen, som fastsettes under Hensyn
til Befordringsafstand, eventuelle Vejforhold og antagelig Befordringsmeengde.

Stk. 2. Ved alle Transporter af mere end rent uvasentlig Karakter, for hvis Vedkom-
mende Stats- eller kommunale Myndigheder og andre offentlige Institutioner samt Virk-
somheder med Koncession eller anden vasentlig Stotte fra Stat og Kommune direkte
eller gennem Entreprenor er Afsender eller Modtager, og som helt eller delvis gnskes af-
viklet gennem Vognmandskersel pr. Automobil, skal Medlemmer af Sammenslutningen
saa vidt muligt benyttes, idet Sammenslutningen skal veere forpligtet til at stille de for-
nodne Vogne til Raadighed til Kerslerne.

Stk. 3. Den autoriserede Fragt- og Vognmandssammenslutning fremssetter Indstilling
til Ministeren for offentlige Arbejder med Hensyn til det i § 3 nevnte Medlem af Trafik-
nevnet, der representerer Fragt- og Vognmeend, samt den tilsvarende Suppleant.

SEl9:
Stk. 1. Overtredelse af de i denne Lov indeholdte eller i Henhold til denne trufne Bestem-
melser straffes med Boder paa ikke under 100 Kr., for saa vidt ikke hojere Straf er for-
skyldt i Henhold til anden Lovbestemmelse. Ved Bodens Fastswettelse tages Hensyn til
den Indtzgt, som maa antages opnaaet ved den paageldende ulovlige Handling. Under
skerpende Omstendigheder eller i Gentagelsestilfelde kan tillige ske Konfiskation til
Fordel for Statskassen af de ulovligt benyttede Motorkoretgjer eller Fartajer.

Stk. 2. Appellerer en domfeldt en Dom, hvorved han kendes skyldig i Overtraedelse af
Bestemmelserne i neervaerende Lov, og Dommen stadfwestes i hajere Instans, bliver der ved
Bodens endelige Fastsmttelse at tage Hensyn til den Bruttoindtegt, som maa antages

opnaaet ved den efter A\fsigelse af Dommen i forste Instans eventuelt fortsatte ulovlige
Korsel eller Sejlads.

Stk. 3. Sagerne behandles som Politisager, og Boderne tilfalder Statskassen.

§ 20.
Korsel, der drives 1 Henhold til Tilladelse, udstedt i Medfor af Lov Nr. 166 af 4,
Juli 1927, kan efter de i naerveerende Lov givne Regler @ndres eller nedlegges fra det Tids-
8
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punkt, da de givne Tilladelser udlgber; hvis Tilladelsen er givet indtil videre, skal den til-
bagekaldes af Trafiknsevnet og behandles af samme efter Reglerne i narverende Lov
senest 1 Aar efter denne Lovs Ikrafttreeden.

Herfra undtages dog de af Kobenhavns Kommune drevne Omnibus- og Trolley-
vognsruter.

§ 21.
Denne Lov, der ikke gelder for Faroerne, treeder i Kraft den
Samtidig opheeves Lov Nr. 166 af 4. Juli 1927 om Omnibus- og Fragtmandskersel
med Motorkeretajer.
De i Henhold til nsevnte Lov udferdigede Bekendtgerelser m. v. vedbliver at vaere
geldende, for saa vidt de ikke strider imod nerverende Lov.

Et Mindretal (Ipsen) tiltreder Flertallets Forslag, men ensker dog til visse Punkter
at stille ZAndringsforslag og tilsigter herved at give de Omnibuskerende, resp. Fragt- og
Vognmand hver sin Reprasentant i de foreslaaede Neevn, at skabe et for hele Landet
felles Nwvn, et Trafikraad der kan bistaa Ministeren i Tvivistilfzelde og skabe Ligestil-
ling mellem Jernbanetrafikken og Vejtrafikken, at tilvejebringe ensartede Vilkaar for Hr-
hvervelsen af Retten til at drive Omnibuskersel, resp. Fragt- og Vognmandskorsel, at
modswtte sig at der i den frie Senwring (Faergedrift) foretages Begraensninger, og at sikre
dem, der maa afstaa deres Ruter, en passende Krstatning.

Mindretallet stiller derfor folgende Zndringsforslag:

T § 1,
Til Stk. 2 fojes efter »Endepunkter«: »og der benyttes fast Stade (Fragtmands-
central, Gastgivergaard el. lign.) til Modtagelse eller Afhentning af Godsc.

Motivering: Flertallets Affattelse vil give Anledning til Tvivl og skabe Usikker-
hed. Tilfojelsen anses nedvendig for at klargere, hvad der forstaas ved Fragtmandskersel.

. Til § 2.
Stk. 2. I sidste Pkt. indfojes efter »Eksportmarked«: »samt Fiske.

Motivering: Det er nodvendigt, for at Fiskeriet kan gores saa lgnnende som
muligt, at Fisketransporter gennemfores hurtigt og uden Omladning. Dette sker bedst
og mest praktisk ved Anvendelse af Motorkeretojer under de for Vognmandskersel
givne Vilkaar.

Til § 3.

I Stk. 3, 2. Linie fra oven, rettes »2« til »een¢; 1 3. Linie fra oven rettes »0g« foran

Ordet »Fragt-« til »een.

Motivering: Da praktisk taget alle Forhold vedrerende Omnibuskersel er for-
skellige fra Forholdene ved Fragt- og Vognmandskersel, og da navnlig de 2 Traﬁkart.ers
Stilling over for andre Trafikmidler er vesensforskelligt, skonnes det ganske nedvendigt,
at saavel Omnibuskerere som Fragt- og Vognmeend har hver sin Repreesentant i Amts-
Trafiknsevnet. Dette kan ske, uden at Flertallets Forslag vedrorende Amtsnevnetderved
iovrigt ndres, ved at Kebstadkommunerne i Lighed med Sognekommunerne faar een
Repreesentant.

Til § 6.
Efter Ordet »Afgorelsen« 1 2. Linie fra neden indfejes: vefter at have hort det i §
.............. naevnte Trafikraads.

Motwwering: Se hvad nedenfor er anfert angaaende Trafikraadet.

Til § 7.

Stk. 1 omredigeres saaledes:

De med Neaevnenes Virksomhed forbundne Udgifter afholdes for den ene Halvdels
Vedkommende af det Belgb, som i Henhold til Motorafgiftsloven er stillet til Raadighed
til Daekning af Udgifterne ved Administrationen af nerverende Lov, den anden Halvdel
paalignes med lige store Dele henholdsvis Amtskommunen, Sogne- og Kgbstadkommunerne.

Motivering: Det skennes ganske urimeligt, at Motorkerslen alene skal besere Ud-
gifterne ved Anliggender, der i udpreget Grad er kommunale.

Efter Paragraf 7 foreslaas indsat en ny Paragraf saalydende:

Til som raadgivende Organ at bistaa Ministeren ved Afgorelsen af de Sager, som
med Henhold til nerverende Lov indankes til Ministerens Afggrelse, nedsesttes et Trafik-
raad, bestaaende af en Formand, der udnwzvnes af Ministeren for offentlige Arbejder,
og 8 Medlemmer, af hvilke 4 valges af Rigsdagen.

De gvrige 4 Medlemmer beskikkes af Ministeren for offentlige Arbejder efter
Indstilling af folgende Institutioner m. fl., som hver indstiller 1 Medlem:

Statsbanerne, Privatbanerne, den af Ministeren godkendte Organisation af Omni-
buskerere, den af Ministeren godkendte Organisation af Fragt- og Vognmeend. Samtidig
opheves § 9 1 Lov Nr. 40 af 25. Februar 1925 angaaende Jernbaneraadet.

Stk. 2: Ang. Dister m. v. som § 6, Stk. 2.

Motiwering: Under Hensyn til Vejtrafikkens stigende Betydning og til, at trafikale
Anliggender bor ordnes med passende Hensyntagen til samtlige veerende Transportmidler,
skennes det nedvendigt, at der haves et Organ, som kan bistaa Ministeren ved Afgerelsen
af Spergsmaal af mere end ren lokal Karakter og medvirke til at skabe Ensartethed i
Behandlingen af trafikale Spergsmaal.

Et Trafikraad som her foreslaaet vil kunne bidrage til at lede Udviklingen henimod
det, man har tilstreebt ved Trafikkommissionens Nedsewttelse, en samlet Trafikplan for
hele Landet, saaledes at de enkelte Egnes Trafikbehov fuldt ud deekkes samtidig med,
at der opnaas den for Samfundet i sin Helhed mest gkonomiske Udnyttelse af Transport-
midlerne.

Naar samtidig foreslaas ophsevet det i sin Tid med Henhold til Jernbaneloven
nedsatte Jernbaneraad, skyldes det @nsket om, at landstrafikale Forhold behandles som
en Helhed. Jernbanernes Anliggender ber i denne Henseende ikke behandles som seerlige

»Jernbanesager«, men som Trafikspergsmaal, der loses med Hensyntagen til den
trafikale Helhed.

Til § 8.
I a., 2. Stk., tilfojes efter »Ministeren«: vefter at have hort deti§ .......... nevnte
Trafikraads.

Motivering: Se hvad ovenfor er anfert angaaende Trafikraadet.

I c. tilfgjes in fine: »efter at have hert det i1 § .......... nevnte Trafikraad.

Motivering: Se hvad ovenfor er anfort angaaende Trafikraadet.
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Stk. d. udgaar og erstattes med:

yHvor Korslen foregaar i 3 eller flere Amtsraadskredse (derunder Kebenhavn)
og de inden for samme liggende Kobsteder af Ministeren for offentlige Arbejder, efter
at have hort det 1 §.............. nevnte Trafikraad.

Motivering: Se hvad ovenfor er anfort angaaende Trafikraadet.

Stk. 2. Efter Ordene »Vejejers Samtykke« indsettes: »Staten betragtes ikke
i denne Forbindelse som privat Vejejer«.

Motivering: Det maa formentlig veere Hensigten med den af Flertallet foreslaaede
Bestemmelse at sikre de til Publikums Betjening veerende Trafikmidler passende Ad-
gang til at benytte private Veje, hvorved udelukkende maa forstaas Veje, der vedlige-
holdes af private Vejejere. Staten, f. Eks. Statsbanerne eller Skovveesenet bor ikke kunne
forhindre Gennemforelsen af Ruter ved at newegte Tilladelse til at benytte Veje (Broer),
der administreres af disse eksempelvis n@vnte Statsinstitutioner.

Til § 9.
Stk. 1. Tallene 7 og 20 rettes til henholdsvis 8 og 25.
Motivering: Med de foreslaaede Andringer tages mere rimeligt Hensyn til de
omhandlede Koretojers Levetid.

Der inds®ttes et nyt Punktum saalydende:

Forinden Korslen paabegyndes, skal den paageldende viere indfert i et af Politi-
mesteren oprettet Register over Omnibuskerere m. fl. og have udstedt Bevis herfor.
Statsinstitutioner undtages dog herfra.

For at opnaa Registreringsbevis kreves, at vedkommende skal veere i Besiddelse
af sine borgerlige Rettigheder, have fort en dadelfri Vandel og vere Medlem af en Rutebil-
Organisation.

Motivering: Det skonnes rimeligt, at de 2 Trafikarter, Rutebilkersel og Fragt-
mandskersel, paa dette Omraade stilles lige.

Til § 14.
Stk. 2 sidste Punktum foreslaas udeladt.

Motivering: Bestemmelsen er uden praktisk Verdi for en Reekke af Landets
Politikredse og skennes uheldig, idet dens Gennemforelse ikke kan kontrolleres.

Til § 15.

I Stk. 1 tilfjes: For at opnaa Registreringsbevis kreeves, at vedkommende skal
veere i Besiddelse af sine borgerlige Rettigheder, have fort en dadelfri Vandel og veare
Medlem af en Vognmandsorganisation.

Motivering: Det er et almindeligt Onske hos Fragt- og Vognmandsorganisationerne
at soge Standen hevet saaledes, at uheldige Elementer udelukkes fra at drive Erhverv
ved offentli¢ Befordring af Gods mod Betaling. Man mener ogsaa, at dette Synspunkt
stemmer overens med de Betragtninger, som har givet sig Udtryk i Kommissoriet for
Trafikkommissionen.

Stk. 3 foreslaas udeladt.

Motivering: Der bor ikke kunne gives Tillegsstraf ad administrativ Vej. Dom-
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stolenes Strafudmaaling maa veere den endelige Afgerelse. Loven indeholder Bestem-

melser om Arbejdstid og Arbejdslenninger, jfr. § 10. Disse Forhold bor afgeres af faglige
Organisationer.

Paragraf 17 foreslaas udeladt.

Motivering: Da Feergedrift er Transporter til Ses, og man i Trafikkommissionen
ganske har set bort fra at behandle Forhold vedrgrende saadanne Transporter, maa man

?{nse det for urigtigt at medtage denne Bestemmelse i en Lov om Rutebil- og Fragtmands-
orsel.

Til § 18.
I Stk. 2, 2. Linie fra oven, rettes Ordene »Fragt- og« til: »Fragtmeend og een Sam-
menslutning af«.

Motivering: Der findes selvsteendige Organisationer af Fragtmeend og af Vogn-
méend. D(?t synes derfor rimeligt, at Trafiknsevnene, hvor Omstendighederne taler derfor,
kan autorisere saavel en Fragtmandsorganisation som en Vognmandsorganisation.

Til § 19.
Sidste Punktum foreslaas udeladst.

Motwwering: Kon i i i i
g fiskationsbestemmelsen synes uhensigtsmeessic. Den vil som

1I\Zegciil ramme Tredjemand og lader sig i det hele taget vanskelig praktisere paa retfeerdig
aade.

Til § 20.
Der indfojes et nyt Stykke saalydende: y

: Nedleggelse af bestaaende Ruter kan dog kun finde Sted med Ministerens
Samtykke, efter at Sagen har veeret forelagt Trafikraadet, som tillige indstiller, hvilken
Erstatning der vil veere at yde Rutens Indehaver. Saadan Erstatning vil veere a"c udrede
saafremt den paageldende Indehaver mod eget Unske tvinges til at afstaa sin eller sinej
Ruter, og skal mindst andrage 3 Aars Netto-Indtegt, beregnet efter Gennemsnittet af
de sidste 5 Aars Drift af den eller de paageldende Ruter.

M otijuermg: Det kan ikke anses for rimeligt at fratage en Mand den Nering, som
han paa lovlig Vis driver, uden at yde ham fuld Erstatning herfor, og en saadan kan kun
betragtes som ydet, naar han foruden Erstatning for Materiel faar en passende kontant

Giodtgm‘else. I Sverige anvendes en Erstatningsregel af lignende Art som den her fore-
slaaede.

. Et Mindretal (Rasmussen, (Gylling)) tiltreeder Flertallets Forslag, men anser
ikke Bestemmelserne i Forslagets § 18 for enskelige.

Mindretallet stiller derfor felgende Andringsforslag:

Til § 18.
Paragrafen udgaar.



62

Et Mindretal (Herlak, Jul. Nielsen og Chr. Vejre) maa steerkt understrege Nod-
vendigheden af, at der stilles tilsvarende Krav over for selvkerende Vognmend i Hen-
seende til Begrensning af Arbejdstiden, som de Kommissionen ved Bestemmelserne i
§ 10 i Forslag til Lov om Omnibus og Fragtmandskersel tilsigter at indfere over for Vogn-
meend, der beskeeftiger Chaufforer.

Mindretallet er enigt med Flertallet 1, at em Undtagelsesstilling for selvkerende
Vognmeend paa dette Omraade vilde vaere urimeligt af sikkerhedsmessige Grunde, men
Mindretallet onsker at tilfoje, at en saadan Undtagelsesstilling tillige vilde medfore al-
vorlige Vanskeligheder for det organiserede Vognmandserhvery og rumme stor Fare for,
at den eksisterende skadelige Konkurrence inden for Transportveesenet saa langt fra
vil formindskes, men fortsattes og forsteerkes serlig mellem de 2 Erhvervsgrupper af
motorkerende. Af disse Grunde kunde Mindretallet have onsket, at der i narverende
Forslag var optaget Bestemmelser, der sikrede mere Ligeartethed for de 2 Gruppers Br-
hvervsvilkaar, men skal dog afholde sig derfra 1 Haab om, at Flertallets Bemerkninger
vil foranledige, at Sagen loses gennem Feerdselsloven.

Et Mindretal (4. J. Andersen, J. Dalsgaard, A. V. Jorgensen, J. Kyed og H. F.
Ulrichsen) der ikke kan tiltreede det af Udvalgets Flertal fremsatte Forslag til Lov om
Omnibus- og Fragtmandskersel med Motorkoretgjer m. v., har udarbejdet nedenstaaende
Forslag, til hvilket det bemerker falgende:

Qelv om det maa indrommes, at Danmark 1 Jjeblikket er overtrafikeret, kan man
ikke se bort fra, at Flertallet af Befolkningen onsker at bevare de Fordele, der knytter sig
til et overdimensioneret Trafiksystem. Ved de Moder, Trafikkommissionen har afholdt
Landet over, har Udtalelserne nesten overalt lydt paa, at man ikke enskede en Begraens-
ning i Trafikmidlernes Omfang, idet man ansaa de mange Trafikmidler for en Stimulans
for Rejselivet og for et Middel til at opnaa den for Erhvervslivet betydningsfulde billige
Transport af saavel Varer som Personer. I et demokratisk styret Land vil det i Leengden
veere umuligt at regulere imod Befolkningens Onsker, og en trafikal Plangkonomi med de
Formaal at beskytte Banernes og mnogle koncessionerede Automobiltransportselskabers
okonomiske Interesser vil derfor vere urimelig at soge gennemfort, ligesom man maa vere
klar over, at en Fordyrelse af Landevejstrafikken gennem Reduktion af Trafikmidlernes
Antal og Monopolisering ogsaa vil blive medt med Uvilje hos store Dele af Befolkningen.
__ Til de foranstaaende Bemearkninger ensker H. F. Ulrichsen dog at gore den Reserva-
tion, at hans Stilling mere er taget med Henblik paa Umuligheden end paa Urimelig-
heden af at gennemfore en trafikal Plangkonomi, ligesom han ikke er overbevist om, at
de ovrige Medlemmer af Mindretallet har Ret i, at en Reduktion af Trafikmidlernes Antal

vil betyde en Fordyrelse af Trafikken. —

Dertil kommer, at man under Overvejelserne vedrerende Muligheden for at gen-.

nemfare en Trafikplan ikke kan se bort fra den Kendsgerning, at Trafikken er i stadig Stig-
ning. De senere Aars Lovgivning om Funktionsrers og Arbejders Ferie vil uden Tvivl
bidrage til yderligere at fremme Rejselivet, de store offentlige Arbejder og Industrialise-
ringen af Samfundet 1 Forbindelse med den almindelige Loftelse af Levestandarden ger

63

det 'sandsynligt, at Stigningen ogsaa for Varetransportens Vedkommende i hvert Fald
1¥1dt11 videre vil fortsette. For Krigen tilbagelagdes der her i Landet pr. Bane ca. 1 Mil-
liard .Personkilometre, nu er Tallet over 13/ Milliard, altsaa naesten dobbelt saa'me et
men i 19.)38 kommer der dertil efter et lost Sken ca. 214, Milliard Personkilometerega(i
Landevej. I baade Banernes og Automobilernes Tal er der medregnet en ikke ubetydelig
Nertrafik, men Tallene giver et klart Billede af Rejselivets Udvikling, der »keres¢ nu pr
Indbygger henved 3—4 Gange saa meget som i 1913. : i

Det er derfor ikke saa urimeligt, som det ser ud til, at have et overdimensionere
Trafiksystem.

Ud fra disse almindelige Betragtninger har Mindretallet sggt at formulere et For-
s'lag, der er i Pagt med Befolkningens @nsker samtidig med, at det ikke bryder Udvik-
.hngen eller rejser unodige Skranker, idet det dog paa den anden Side s@tter Samfundet
i Stand til at udelukke Misbrug. Mindretallet er imod den ubundne Tgjlesloshed, ligesom
det er imod den haardhsendede Plangkonomi. s

Mindretallet har bestrebt sig for at formulere Lovforslaget i enkle og klare Linier
Under Hensyn til Motorkerslens stigende Betydning i vort Trafikliv maa ?let veere For:
maalet at forenkle Bestemmelserne om de Vilkaar, hvorunder enhver af Lovgivnings-
magten reguleret Transport af Personer og Varer skal kunne finde Sted. 3

De almindelige Bestemmelser.

Det forekommer Mindretallet upaakreevet i dette Forslag at optage enkelte Be-
stemmelser for Hyre- og Selskabskorsel. Skulde der i Lovforslaget optages Bestemmelser
herom, burde de veere udtemmende og ikke indskreenke sig til at fastslaa, at der for Hyre-
kersel skal udferdiges et Reglement og for Selskabskersel et Regulativ uden Angivelse af,
.hvad Reglement og Regulativ skal indeholde, bortset fra Afgreensningen af det Distrikt?
inden for hvilket Passagerer maa optages ved Hyrekorsel. Forgvrigt burde Re]praesenj
tantgr for saavel Taxa- som Lillebilorganisationer have veeret repreesenteret ved Ud-
arbejdelsen af Forslag, der angaar deres Virksomhed. '

Mindretallet har derfor udeladt saav. iti
bl i s e iy el Definition af som Bestemmelser vedrerende

Mindretallet har bestrebt sig for at finde en Formulering (§ 1, 1. Stk.), der ikke
lae.gge? Hindringer i Vejen for den naturlige og voksende Turistkorsel, for hvilk’en de In-
stitutioner og Organer, der reprasenterer eller arbejder for Rejseliv og Turisme, interes-
serer sig, For den moderne Turist er Turistkersel en naturlig Ting; hvis han s,,kal ud i
Landet pr. Bane med Omstigning til Automobil og vice versa, vil han i de fleste Tilfzelde
renoncere paa Turen. Den vil vare for lenge og blive for brydsom.

Mindretallets Forslag er paa dette Punkt i afgjort Modstrid med Flertallets.

Den i alle Lande udbredte og af de tilrejsende sterkt efterspurgte Turistkorsel
kan eftfar Flertalsforslaget kun finde Sted efter forud indhentet Tilladelse, med mindre
det drejer sig om Befordring af et »sluttet Selskab«. I Flertalsforslaget defineres nemlig
»Omnibuskersel¢ som al Personbefordring, der ikke falder ind under Hyrekorsel eller
Se'lskabsk@rsel, hvorved der ved det forste forstaas Droskekersel og ved det sidste Befor-
dring af sluttet Selskab mod Betaling; og samtidig bestemmes det, at den Omstendighed
at Befordring finder Sted som »Led i et mere omfattende Arrangementq eller »gennem er;
Mellemmandy, tkke medferer, at den kan anses som Selskabskersel. Herefter vil al Turist-
korsel blive Omnibuskersel, hvortil kreves forud indhentet Tilladelse, ogsaa naar den
f. Eks. arrangeres i Form af Ture fra Turistskib, Banegaard o. s. v.
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Mindretallet er af den Opfattelse, at der ber veere Orden paa vore Landeveje, og
at de til enhver Tid gzldende Bestemmelser om Hastighed og Belesning ber overholdes.
Man er imidlertid enig med Flertallet i, at Bestemmelserne herom ikke heorer hjemme i en
Lov om Person- og Varetransport, men i Ferdselsloven.

Derimod har Mindretallet ment det rimeligt at indfere en Bestemmelse til Be-
greensning af den Tid, en Forer maa veere beskaeftiget med Motorkorsel (heri Af- og Paalees-
ning), idet det maa indremmes, at Chaufforer under de nuvaerende Forhold ofte har saa
lang en Arbejdstid, at Fardsels- og Transportsikkerheden lider derunder. Men Mindre-
tallet maa paa det bestemteste modswtte sig, at denne Kendsgerning af Flertallet i dettes
Forslag § 10, Stk. 1, Pkt. 2, benyttes til at spge gennemfort en Lovbestemmelse, ifelge
hvilken Chauffererne skal veere underkastet de faglige Organisationers Lenningsover-
enskomster.

Den af Mindretallet foreslaaede Bestemmelse har desuden den store Fordel, at
den ogsaa omhandler Virksomhedens Indehavere eller Ledere, medens Flertalsforslaget
ikke vedrerer disse, hvorved ca. 60 pCt. af Forerne falder uden for Flertalsforslagets Be-
stemmelser paa dette Punkt.

Naar Mindretallet har opfert denne Bestemmelse i Forslagets almindelige Del,
er det et Led i Bestracbelserne for at skabe en enkel og overskuelig Lov. Flertallets Formu-
lering derimod nedvendigger en Gentagelse af Bestemmelsen 1 § 10, 1. Stk., 2. Pkt., baade

i§ 11 og § 15.

Omnibus- og Fragtmandskersel.

Medens Flertallets Forslag i §§ 3—7 omtaler Trafikneevnenes Sammensetning og
Virkemaade og forst derefter i det folgende Afsnit giver Bestemmelser vedrerende disse
Nevns Formaal, er Mindretallets Forslag begyndt med at fastslaa, at der kreeves Tilla-
delse, hvad den gaar ud paa, og til hvem den udstedes, for derefter at nevne hvem Til-
ladelsen gives af.

Mindretallet bygger paa det bestaaende System, der i det hele og store har virket til
Befolkningens Tilfredshed. Man mener det overflodigt at oprette en Reekke Amts-Tra-
fiknsevn, Omsvebsdepartementer, der vil kraeve Answmttelsen af en hele Serie Sekreteerer
og komplicere Lovens Administration. De serlige sagkyndige Medlemmer skulde efter
Flertallets Motiver bidrage til Skabelsen af visse feelles Retningslinier for Afgerelserne,
men Formaalet naas neppe, naar der oprettes nogle og tyve forskellige Neevn, hver med
sin Praksis. Den Losning at udnsevne seerlige Trafikneevn (§ 8, Stk. 1 d, i Flertallets For-
slag) for de lange Ruter (i 3 eller flere Amtsraadskredse) er seerlig omstendelig.

Derimod har Flertallet ikke taget den naturlige Konsekvens af sine Motiver og
foreslaaet oprettet et Landstrafiknsevn.

Mindretallet opretholder den nugealdende Regel om Appel til Ministeren for of-
fentlige Arbejder og foreslaar, at der skabes et Landstrafiknevn som dennes Raadgiver.
Et af Mindretallets Medlemmer (H. F. Ulrichsen) er stemt for, under Hensyn til Lands-
trafikneevnets Karakter som raadgivende Institution, at sammensatte dette af baade
kommunale og serlig trafikkyndige Medlemmer (Jernbane- og Automobilrepresentanter),
men har ikke villet stille swrligt Forslag i saa Henseende.

Det af Mindretallet foreslaaede Landsnevn skal kun beskeeftige sig med Korsel
ad »Landsruter« og vil derfor ikke udvikle sig til et Departement med talrige Tjenestemeend.
Landsnavnet vil have Mulighed for at fremfore og bidrage til Gennemferelsen af almene
Synspunkter for Ruter af almen Betydning.
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Vognmandskersel.

Mindretallet har ment, at det var rioti i
: . ) gtigt udtrykkeligt at fastslaa, at der ikk
kreeves nogen Tﬂlade!se til Vognmandskersel. Derimod har man ikke villet modsa:zt; sie
Etablermgen af det i Afsnittet om Fragtmandskersel omhandlede Register ‘ i
Mindretallet er Modstander af og har ikke optaget Flertallets Forslag i § 15, Stk. 3
som det anser for at vaere i Modstrid med almindelig Retsbevidsthed. i

Andre Bestemmelser.

Ogsaa for di i i i
Flertauetf r disses Vedkommende afviger Mindretallets Forslag vesentligt fra
Flertallet udtaler i sine Bemsrknin
: ger, at den nugwldende Lov skun omhandl

Korsel rped Mojcorkgretﬂj«, og at man »ikke finder det paakreevet, at der foretages nogeelf
Forandrlng herig. I.kke desto mindre foreslaar man i Loven indfojet Bestemmelser om
ergefart i Modstrid med Kommissoriets klare Bestemmelse om, at Setransporter er
undtaget fra de Forhold, som Kommissionen skal beskeeftige sig med. Mindretallet er
af den prattelse, at de paagemldende Bestemmelser intet som helst har at gere i en Lov
lc\);n Omnibus- og Fragtn_nandskﬁrsel og har derfor ikke medtaget dem. Et af Mindretallets
Fedlemmer ( H - F. Ulrichsen) er dog stemt for en Bestemmelse, der gor Videreforsel pr

erge af .Omnlbus- og Fragtmandsruter afhengig af Myndighedernes Tilladelse, :
. Ligesaa bestemt ga.ar'Mindretallet mod den af Flertallet (i § 18) foreslaaede Be-
]s) emmelse vedrm"ende Socialisering og Monopolisering af Fragt- og Vognmandskorslen

er er nmppe Tvivl om, at de foreslaaede Sammenslutninger i mange Tilfzelde vil bet de:
en vaesentlig Fordyrelse af Transporterne. g

‘ Mindretallet har i Modseetning til Flertallet ikke optaget Bestemmelser om Bodens
ﬁlmdSti Sta‘rrgg;e og om Konfiskation. Derimod er indsat en Bestemmelse om, at Bevil-
ngen kan inddrages, eller at vedkommende kan slettes af Reoj A
imidlertid kun afgeres af Domstolene. Wi
. 1 Mmdr(?talllet har heller ikke medtaget sidste Stykke i Flertallets § 21, da det maa

ekomm i i i :
gaGIdende.e urimeligt, at lade Bestemmelser m. v. i Henhold til en ophavet Lov vaere

Endeli : :
- ndelig foreslaar Mindretallet at benagvne Loven i Overensstemmelse med dennes

Mindretallet fremswtter omstaaende Forslag til Lov om Omnibus- og Fragt-
}Ilnﬁf.nds- samt Vognmandskersel med Motorkoretojer og mener, at dette Ff)rslag i
ojere Grad end Flertallets er i Overensstemmelse med Nutidens trafikale Krav samtidig

med at det er mere enkelt i sin Opbyeni i
pbygning og ikke som Flertalsf .
hed for administrativ Villeshaiiphg. g og ertalsforslaget levner Mulig-
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Mindretallets Forslag til Lov om Omnibus- og Fragtmands- samt
Vognmandskersel med Motorkeretgjer.

I. Almindelige Bestemmelser.
§ 1.

Stk. 1. Ved Omnibuskersel forstaas i denne Lov Korsel med Motorkeretsj, ved hvilken
der mod Betaling befordres flere af hinanden uafhengige Personer. Den Omstendighed,
at Befordring af flere Personer finder Sted som Led i et mere omfattende Arrangement,
medforer ikke, at Korslen ikke falder ind under Bestemmelserne for Omnibuskersel,
med mindre det drejer sig om Korsel, iveerksat med Henblik paa Turister eller arran-
geret ved seerlige Lejligheder, saaledes at Befordringen omfatter hele den fastlagte Tur.
Stk. 2. Ved Fragtmandskersel forstaas i denne Lov Rutekersel med Motorkeretoj, ved
hvilken der mod Betaling samtidig befordres Gods for flere Personer. Rutekorsel fore-
ligger, naar der med saadan Befordring for Jje keres en eller flere Gange ugentlig mellem
fastlagte Endepunkter.
Stk. 3. Ved Vognmandskersel forstaas i denne Lov Kersel med Motorkeretgjer, ved hvilken
der mod Betaling befordres Gods, naar det ikke drejer sig om Rutekeorsel. _

Korsel, ved hvilken der mod Betaling alene transporteres Landbrugsprodukter
mellem Producenter og Mejeri, Slagteri, Aigpakkeri eller Eksportmarked, falder uden for
denne Lovs Bestemmelser, med Undtagelse af Bestemmelsen i § 2, selv om Kerslen fore-
gaar som Rutekorsel.

§ 2.

Foreren af de i denne Lov omhandlede Motorkeretojer maa gennemsnitligt pr.
Dag ikke veere beskeeftiget med Motorkersel (heri indbefattet den Tid, hvor han er be-
skeeftiget med Af- og Paalesning) i mere end 10 Timer, og inden for et enkelt Dogn ikke
mere end 14 Timer.

II. Omnibus- og Fragtmandskersel.

§ 3.
Stk. 1. Til Omnibus- og Fragtmandskersel kreves skriftlic Tilladelse. I Tilladelsen

fastseettes Rute, Koreplan (Kerselshyppighed) og Takster.
Stk. 2. Aindring i Rute, Kereplan (Korselshyppighed) og Takster maa kun ske efter
nermere indhentet Tilladelse.

Stk. 3. I Tilladelsen tages Forbehold om Regulering under Koncessionsperioden af Rute,
Koreplan (Kerselshyppighed) og Takster.

§ 4.
Stk. 1. Tilladelse til Omnibus- og Fragtmandskersel gives til en bestemt Person, et Sel-
skab eller en Institution og for et Tidsrum af indtil 7 Aar ad Gangen. Til Trolleyruter
kan Tilladelsen dog gives for indtil 20 Aar ad Gangen.

Stk. 2. Tilladelsen til Omnibuskersel eller Fragtmandskersel kan ikke geres til Genstand
for Salg eller anden Omseetning. Saafremt en Tilladelse onskes overfort til en anden Per-
son, skal Vilkaarene for Overforslen godkendes af den Myndighed, der giver Tilladelsen
til Kerslen.
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Stk. 3. . Indehavere af Tilladelser til Omnibus- og Fragtmandskersel er, for saa vidt det
ikke drejer sig om Bykersler, pligtige til imod en passende Godtgoerelse paa Postvaesenets
Forlangende at medtage Postbrevkasser og temme disse samt at medtage anden Post.

§ 5.

Tilladelsen gives af:

a) Sogneraadet, naar Korslen udelukkende foregaar ad Biveje inden for en enkelt Sogne-
kommune. '

b) Kommunalbestyrelsen, naar Kerslen udelukkende foregaar inden for en enkelt Kob-
stadkommune (herunder Kobenhavn, Frederiksberg og Gentofte).

¢) Amtsraadet, naar Korslen udelukkende foregaar ad Amtsveje inden for en enkelt
Amtsraadskreds.

d) Af de paagzldende Kommunalbestyrelser, naar Kerslen foregaar inden for Kgben-
havns, Frederiksberg og Gentofte Kommuner eller inden for to af disse, men ikke
derudover.

e) Af Amtsraadet — for Kobenhavns Vedkommende dog Kommunalbestyrelsen —
iden Amtsraadskreds, hvor Keretojet er hjemmehorende (indregistreret), naar Korslen
skal foregaa ad Veje (Gader), henhorende under mere end een Bevillingsmyndighed.
Dog skal vedkommende Amtsraad i saadanne Tilfeelde forst indhente Samtykke
hos de ovrige Bevillingsmyndigheder, ad hvis Veje Korslen skal foregaa.

f) Skal Kerslen foregaa helt eller delvis ad privat Vej, maa vedkommende Vejejers
Samtykke indhentes.

g) I Tilfeelde af Uenighed mellem de forskellige Bevillingsmyndigheder, samt naar
Keorslen skal foregaa i mere end tre Amtsraadskredse (herunder Kobenhavn), ind-
sendes Sagen til Ministeren for offentlige Arbejder, der treffer den endelige Afggrelse
efter at have forelagt Sagen for et Landstrafiknevn.

h) Uden vedkommende Kommunalbestyrelses Samtykke kan der dog ikke gives Til-
ladelse til Korsel ad en Kobstads, Kebenhavns, Frederiksbergs og Gentoftes Veje
(Gader), saafremt Korslen foregaar ad de Veje (Gader), ad hvilke der ved Kommu-
nens Foranstaltning drives Sporvejs- eller Omnibuskorsel, eller saafremt Korslen
efter Kommunalbestyrelsens Skon konkurrerer med den nsvnte Sporvejs- eller
Omnibuskersel.

§ 6.

Landstrafiknzevnet bestaar af en Formand samt 8 Medlemmer, der tillige med
Suppleanter beskikkes af Ministeren for offentlige Arbejder. Af Medlemmerne reprae-
senterer 2 Amtsraadsforeningen, 2 Kobstadforeningen, 2 Sogneraadsforeningerne og
2 Storkebenhavn.

Saavel Formanden som Medlemmerne og Suppleanterne udpeges for 4 Aar ad
Gangen, dog kan Skifte inden for Perioden finde Sted, hvis den paageeldende mister Til-.
knytning til den Institution, han repraesenterer. Saafremt et Medlem melder Forfald til
et Mode i Nwvnet, indkaldes Suppleanten.

Neevnets Opgave er at behandle de af Ministeren for offentlige Arbejder i Henhold
til § 5 ¢ forelagte Sager og give Indstilling til Ministeren herom.

Navnet skal endvidere paa Foranledning af Ministeren for offentlige Arbejder
udtale sig om Trafikspergsmaal inden for denne Lovs Rammer.

Der tillegges Medlemmer af Newvnet Diester og Befordringsudgifter i Anledning
af Neevnets Moder.
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§ 7.

Stk. 1. For Omnibuskersel gelder folgende Regler:

1) Foreren af et til Omnibuskorsel benyttet Motorkeretoj skal veere fyldt 22 Aar.

2) Foreren skal have fort Automobil i mindst eet Aar, hvorhos han skal have bestaaet
en serlic Prove, hvorom nwermere Regler fastsettes af Justitsministeren (:*;fter For-
handling med Ministeren for offentlige Arbejder. Dispensation kan dog gives, naar
Vedkommende som Vognstyrer eller paa anden Maade gennem lengere Tid er blevet
fortrolig med Feerdsel. .

Stk. 2. Ministeren for offentlige Arbejde er bemyndiget til efter Forhandling med Ju-
stitsministeren at udferdige et Regulativ om de serlige Krav, der stilles til Motorkere-
tegjer, som benyttes til Omnibuskersel.

§ 8.
For Fragtmandskersel gwlder folgende Regler:

1) Forinden Korslen paabegyndes, skal den paagwldende veere indfert i et af Politi-
mesteren oprettet Register og have udstedt Bevis herfor.

2) Der skal af den paageldende veere tegnet en Ansvarsforsikring til Sikkerhed for det
befordrede Gods og Efterkrav. De nwmrnere Bestemmelser om Registrets Forelse,
Bevisernes Fornyelse og Ansvarsforsikringens Sterrelse fastsettes af Ministeren for
offentlige Arbejder.

III. Vognmandskersel.

§ 9.
Stk. 1. Til Vognmandskoersel kreeves ingen Tilladelse.
Stk. 2. For Vognmandskersel gelder de for Fragtmandskersel i § 8 anforte Bestemmelser.

IV. Andre Bestemmelser.

§ 10.

Stk. 1. Overtreedelse af de i denne Lov indeholdte eller i Henhold til denne trufne Be-
stemmelser straffes med Beder, for saa vidt ikke hejere Straf er forskyldt i Henhold til
anden Lovbestemmelse. Ved Bodens Fastsattelse tages Hensyn til den Indtegt, som maa
antages opnaaet ved den paagwmldende ulovlige Handling. Under .skaerpende Omsteen-
digheder eller i Gentagelsestilfeelde kan vedkommendes Bevilling inddrages eller ved-
kommende kan slettes. af Vognmandsregistret. .

Stk. 2. Appellerer en domfeeldt en Dom, hvorved han kendes skyldig i Overtradelse af
Bestemmelserne i nervaerende Lov, og Dommen stadfestes i hojere Instans, bliver der
ved Bodens endelige Fastsattelse at tage Hensyn til den Bruttoindtegt, som maa antages
opnaaet ved den efter Afsigelse af Dommen i forste Instans eventuelt fortsatte ulovlige

Korsel.
Stk. 3." Sagerne behandles som Politisager, og Boderne tilfalder Statskassen.

§ 11.
Denne Lov, der ikke gelder for Fergerne, treeder i Kraft den
Samtidig opheeves Lov Nr. 166 af 4. Juli 1927 om Omnibus- og Fragtmandskersel

med Motorkeretojer.
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5. Privatbanerne.

De danske Privatbaner er ikke, som Navnet kunde lade formode, Jernbaner, der
ejes og drives af private under tilsvarende Forhold som andre private Erhvervsvirksom-
heder, kun underkastet det Tilsyn af sikkerheds- og ordensmeessig Art, som af almene
Hensyn fores med enhver Virksomhed i Samfundet. Privatbanerne i Danmark er for
den langt overvejende Del offentlig Ejendom, og foruden at de i Formen er organiserede
som Aktieselskaber, adskiller de sig fra Statsbanerne paa dette Punkt kun ved, at det for
Privatbanernes Vedkommende er Stat og Kommuner samt, i ubetydeligt Omfang, private,
der er Ejere, og som gennem Privatbanebestyrelserne varetager Ledelsen af Banerne.

I de forste Aartier efter Begyndelsen af Jernbaneanlseg i Danmark synes der ikke
at have varet nogen afgorende Retningslinie for, hvad der skulde anlegges som Stats-
bane, og hvilke Linier man — eventuelt med Statsstotte — vilde overlade det private
Initiativ at anlegge som Privatbaner. Alle de sjeellandske Baner var Privatbaner indtil
1881, da Staten erhvervede samtlige de af det sjxllandske Jernbaneselskab drevne Baner,
medens omvendt de jydske Hovedlinier straks fra Driftens Begyndelse i 1862 var Stats-
baner. Visse jydske Sidelinier blev anlagt som Privatbhaner, men hurtigt overtaget af
Staten. Nogle Sidebaner blev anlagt som Statsbaner, andre som Privatbaner. Ogsaa
Formen for Statsstotten til Privatbaneanleggene var da forskellig, idet der i nogle Til-
feelde af Staten blev givet Rentegaranti, i andre Tilfaelde ydet Tilskud mod Aktieret.

I Lobet af 80-erne og 90-erne kom der imidlertid fastere Retningslinier i de bevil-
ligende Myndigheders Syn paa de to Former for Jernbaneanl®g. I de sidste ca. halvtred-
sindstyve Aar — efter Ferdighygningen i Begyndelsen af 90-erne af de vestsjaellandske
Baner (inkl. Skalskerbanen) og Himmerlandsbanerne — er Staten gaaet over til kun at
anlegge Jernbaner som Statsbaner, naar det drejede sig om Anlwg, der tjente mere end
lokale (egnstrafikale) Formaal, idet folgende Baner er bygget: Kystbanen Klampenborg—
Snekkersten, de jydske Diagonalbaner, Holstebro—Herning—Give (med Overtagelse af
Privatbanen Give—Vejle), Laurbj erg—Silkeborg—Bramminge, Viborg—Herning og — som
Begyndelse af en nordvestjydsk Diagonallinie Skern—Skive, der aldrig blev fuldfert —
Delstreekningen Skern—Videbak. Endelig byggedes den midtsjeellandske Bane, hvis
nordlige Del var tilteenkt swrlige Opgaver, bl. a. som Transitbane, og i Senderjylland den
senere atter nedlagte Rode Kro — Bredebro Bane og — til Erstatning for Amtsbanerne
paa Als — Banen Sonderborg—Mommark. Statsbaneanlaeggene i denne Periode omfatter
dog ikke alle de Baner, der har mere end egnstrafikal Betydning.

Det er i denne Forbindelse uden Betydning, at Udviklingen i nogen Grad har
medfort, at de i den nyere Tid anlagte Statsbanelinier ikke kom til at afvikle Gennem-
gangstrafik i det ved deres Vedtagelse forudsete Omfang, saaledes at Trafikken paa dem
overvejende blev Lokaltrafik, medens Transittrafikken stadig fulgte de gamle Hoved-
linier uanset en leengere Afstand over disse.



70

Udviklingen af Privatbanerne fremgaar af folgende:

I Tiaaret blev anlagt i alt km
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Samtidig med, at Privatbaneanleg blev planlagt i sterre Omfang paa Initiativ
fra de interesserede Egnes Side, fastlagde Staten Formen for Statsstette, ikke lengere
som Rentegaranti eller lignende, men derimod som Statsandel af Anlegskapitalen, jfr.
nedenfor.

I gvrigt har Forretningsgangen i Henseende til forngden Lovhjemmel i de sidste
ca. halvtreds Aar normalt veeret den, at man samtidig — undertiden i to Afsnit i samme
Lov — vedtog nye Statsbaneanl®g (de nevnte Diagonallinier, storre Banegaards- eller
Bygningsendringer, Dobbeltspor m. m.) og Rammen for Koncessionsgivningen, for saa
vidt angik nye Privatbanelinier.

Typiske Eksempler herpaa er de store Jernbanelove af 1894, 1908 og 1918.

Statens principielle Stilling til Spergsmaalet Statsbaner eller Privatbaner synes
saaledes — naar man ser bort fra de forste Aartier, hvor liden Erfaring endnu var ind-
hostet — at gaa ud paa at overlade de lokale Myndigheder Initiativet til Gennemforelsen
af Sidebaner, der helt eller overvejende havde egnstrafikal Betydning, saaledes at disse
Myndigheder baade fik Ledelsen ved Anleggene og ogsaa bar en betydelig Del af Udgif-
terne herved. Man enskede samtidig vel at yde Statsstotte til Anlegget, dog ikke auto-
matisk, men i hvert enkelt Tilfaelde efter Vurdering af Forholdene.

At Anlegget af Privatbanerne saaledes var overladt til Kommunerne, betgd dog
som nevnt ikke, at der ikke ogsaa af Staten paa forskellig Vis ydedes Bidrag til Baner-
nes Anleeg. I saa Henseende skal forst henvises til den Eneretsbevilling, som danner Grund-
lag for enhver dansk Privatbanes retlige Eksistens, og i hvilken der blev givet Monopol til
at anleegge og drive en Jernbane paa den paageldende Straekning. Endvidere ydedes der
ogsaa Bamnerne direkte gkonomisk Stotte fra Statens Side. I den nyere Tid har Staten
i de fleste Privatbaneselskaber tegnet en vis Del af Aktiekapitalen, i Reglen 50 pCt., i visse
Tilfeelde dog mere, navnlig hvor en projekteret Bane skulde gaa gennem tyndt befolkede
Egne, og hvor Banen maatte antages at ville faa en serlig Betydning for Opdyrkningen
af de paagsldende Egne (Kulturbane), uden at disse var i Stand til med seedvanligt Stats-
tilskud at magte Anleggets Gennemforelse, (60, 662/3 og i eet Tilfeelde 75 pCt.), i ovrigt
ligeberettiget med den ovrige Del af Anlwgskapitalen i Henseende til Repraesentation,
eventuelt Udbytte o. s. v. I nogle Tilfwlde, hvor Staten ikke har tegnet Aktier, har Staten
ydet en storre eller mindre Del af Ekspropriationsudgifterne.

Den Medvirkning fra Statens Side ved Anlmgget af Privatbanerne, som saaledes
har fundet Sted, har medfert, at der er tillagt Staten en vis Bestemmelsesret med Hensyn
til Privatbanernes Forhold. Der maa i denne Henseende sondres mellem Statens Stilling
som Koncessionsgiver og som Aktionser. Som Koncessionsgiver udever Staten Ovrigheds-
myndighed over for Banerne, forst og fremmest gennem et teknisk Tilsyn med Forsvar-
ligheden af Banernes Drift. Men Statens Befojelser ifslge Koncessionerne er ikke ind-
skreenket hertil. Der tilkommer Statsmyndighederne Ret til et indgaaende Tilsyn med
Privatbanernes @Qkonomi ogsaa ud over, hvad tekniske Hensyn kreever. Synspunktet
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har veeret det, at Jernbanernes Betydning for Samfundslivet gjorde det nedvendigt at
give Statsmagten Indsigt i og Indflydelse paa Privatbanernes gkonomiske Forhold, baade
for i Almindelighed at folge og derved i paakommende Tilfeelde at have Mulighed for at
sikre deres fortsatte Drift, og navnlig ogsaa for at varetage den Interesse, som Samfundet
vil have i Taksternes og Kareplanens Tilretteleeggelse, og at de ved saadanne konces-
sionerede Foretagender af saa udpreget offentlig Karakter ansatte Funktioneerer lonnes
paa passende Maade. Endelig tilkommer der — ogsaa som Udtryk for den store samfunds-
messige Interesse, der maatte tillegges Jernbanerne — ifolge Koncessionerne Staten
Ret til at overtage Privatbanerne for en neermere fastsat Overtagelsessum, der i Reglen
vil veere bestemt enten ved en Vurdering af vedkommende Banes Aktiver, eventuelt med
Fradrag af de Passiver, som overtages, eller ved et Belgb, der svarer til det 25-dobbelte
af Banens gennemsnitlige Nettoudbytte de sidste 3 Aar for Overtagelsen. Den sidste
Fremgangsmaade har dog ikke vearet benyttet, i hvert Fald ikke i de senere Aar.

Som Aktioner i Banerne er Statens Stilling derimod af privatretlig Art og giver
sig paa Grund af den foranneevnte offentligretlige Stilling, som Staten indtager over for
Banerne, som Regel ikke selvsteendige Udtryk. Dertil kommer, at Staten ikke ofte som
Aktioncer griber ind i Banernes Forhold. Synspunktet i saa Henseende har i hvert Fald
1 de senere Aar vaeret det, at det burde vere de Kommuner, som havde baaret en stor
Del af Udgifterne ved vedkommende Banes Anleg, som ogsaa burde veere dem, der traf
Bestemmelse om Banens Ledelse, og den for mange Baner senere tilkommende Omsteen-
dighed, at Kommunerne har maattet dekke Driftsunderskuddet, har yderligere motiveret
dette Synspunkt. Staten har da kun i visse Undtagelsestilfeelde udevet sin Stemmeret
paa Banens Generalforsamlinger, eksempelvis skal fra de senere Aar navnes, at Staten
som Aktioneer er gaaet ind for Samimenslutningen af nogle Jernbaneselskaber og har gen-
nemfort Valget af statsautoriserede Revisorer ved de Privatbaner, hvis Regnskaber ikke
allerede blev revideret af saadanne. Men som Helhed kan det siges, at Staten over for
Privatbanerne har indskrsenket sig til sine offentligretlige Befojelser og har ladet Kom-
munerne om den egentlige Ledelse af Banerne.

De danske Privatbaner maa herefter karakteriseres ikke som private Foretagender,
men som kommunale Baner, i hvilke Staten har Interesser af storre eller mindre Omfang,
og som alle er Genstand for Kontrol fra Statens Side.

Ved den Undersogelse, som det er paalagt Kommissionen at foretage af Privat-
banernes Forhold med Henblik paa en Ordning af uheldige Forhold paa Trafikkens Om-
raade, maatte man paa Forhaand vente at finde, at nogle af Banerne fremtidig maatte
anses for at veere af mindre Betydning, fordi den Trafik, som oprindelig blev afviklet
ved disse Baner, nu sgger andet Steds hen, medens andre Baner fremdeles maatte antages
at ville kunne bevare deres Betydning i hvert Fald lokalt og for nogle Baners Vedkom-
mende tillige som Faktorer af landstrafikal Betydning. Undersogelsen har bekraftet,
at et mindre Antal Privatbaners Mission er blevet stwrkt reduceret, og at disse Baner
derfor i en nermere Fremtid maa forudses afviklet, medens den resterende (storre) Del
af Banerne fremdeles synes at burde bevares, for nogle Baners Vedkommende i hvert
Fald for en Aarrekke, for andres i en lengere Fremtid.

Kommissionens Overvejelser har herefter forst og fremmest taget Sigte paa, hvilke
Foranstaltninger det maa anses hensigtsmeessigt at gennemfore for at skabe de Privat-
baner, hvis fortsatte Eksistens er af Betydning for Samfundet, rimelige Arbejdsvilkaar
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baade i Henseende til de Forhold, hvorunder Konkurrencen mellem Trafikmidlerne i
Samfundet fremtidig skal foregaa, og til de gkonomiske Forhold, hvorunder de enkelte
Privatbaner skal varetage deres Opgaver.

Den i de senere Aar stedfundne Udvikling har medfert en saadan Konkurrence
mellem de bestaaende Trafikmidler, at regulerende Foranstaltninger maa anses for paa-
kraevede.

De Foranstaltninger, som har til Hensigt at regulere Konkurrenceforholdet mellem
Baner og Biler paa den mest formaalstjenlige Maade, har Kommissionens Flertal ment
i det veesentlige finder Udtryk i det af dette Flertal affattede Forslag til en ny Lov om
Omnibus- og Fragtmandskersel m. v., hvorom henvises til Afsnittet herom. Af de fore-
slaaede Bestemmelser, der vil have Betydning i Almindelighed for Privatbanernes frem-
tidige Drift, skal her blot fremheeves de skarpere Definitioner af de forskellige Former
for erhvervsmessig Automobilkersel, som vil gore det lettere at sikre Overholdelsen af
de for Automobilkerslen givne Regler, og Banernes Repraesentation i de szrlige Organer,
Trafiknevnene, som ifolge Forslaget fremtidig skulde give Tilladelser til Omnibus- og
Fragtmandskersel med Motorkeretojer og ogsaa paa andre Omraader skulde have Ind-
flydelse paa Trafikkens Ordning.

Denne almindelige Regulering af Konkurrenceforholdene vil imidlertid ikke veere
tilstreekkelig til at sikre Privatbanerne de forngdne rimelige Arbejdsvilkaar i Fremtiden.
Det vil, som antydet, vere nedvendigt at soge gennemfeort Foranstaltninger af mere
individuel Betydning for de enkelte Baner. I sidstnevnte Henseende har forskellige i
Betragtning kommende Muligheder veeret Genstand for Dreftelse.

Rent principielt har Kommissionen forst maattet drefte og tage Stilling til Spergs-
maalet om Statens Overtagelse af Privatbanernes Drift, idet det fra forskellig Side og med
forskellig Argumentation er haevdet, at en saadan Overtagelse vilde veere den rigtigste
Lesning. Man skal kort resumere Hovedpunkterne i de fremforte Argumenter og Kom-
missionens Synspunkter dertil.

Det er hevdet, at Jernbanetrafikken udger en saa betydningsfuld Del af hele
Samfundslivet, at Afviklingen af denne Trafik i sig selv er en naturlig Statsopgave og
ikke bor bygge paa en decentraliseret Organisation. Her over for maa man pege paa den
historiske Udvikling og Regeringens og Rigsdagens Afgorelser i hvert Fald i det sidste
halve Aarhundrede, i hvilket der ved Lovgivningen stadig er skelnet mellem Statsbane-
anleg — som en Staten paahvilende Opgave — og Privatbaneanleg, ved hvilke Staten
kun var begranset medvirkende, jfr. foran.

Der er dernwst peget paa den Ulighed, der er i »Privatbaneegnes« kontra »Stats-
baneegnes« Forhold, karakteriseret derigennem, at Publikum i Privatbaneegne »foruden
at vaere med til som andre Skatteborgere at betale deres Del af Statsbanernes Under-
skud tillige — og alene — skal baere Underskuddet ved Driften af deres Egns Privatbanec.
Hertil maa bemsrkes, at Statsbanernes Virksomhed jo saa langt fra alene kommer »Stats-
baneegnene« til Gode, men — gennem Statsbanernes Opgave som Hovedfaktor i Landets
Person-, Post- og Godstrafik og som i Realiteten bestemmende for Transportprisernes
Niveau — ogsaa saavel Privatbaneegne som Kgne, hvor slet ingen Baner findes. End-
videre kan man ikke se bort fra, at den paageldende Privatbaneegn selv har gnsket Privat-
banen, selv har haft og har Ledelsen af denne, og endelig, at Egnens lokale Myndigheder
1 betydelig Grad selv har haft det i deres Haand at bestemme Vilkaarene for den offentlige
Trafik paa Landevejene, der kunde teenkes at konkurrere med Kgnens egen Bane.
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Det fremh®ves endvidere fra de Sider, der taler for Statsovertagelse, at man der-
igennem vil kunne faa et for alle Hgne ligeligt, altsaa retferdigt Takstsystem modsat nu,
hvor Takstniveauet for Privatbanerne som Regel ligger hajere. Det er rigtigt, at den nu-
veerende Deling i Statsbaner og Privatbaner giver et uligeartet Takstniveau, selv om Tarife-
ringssystemerne i det hele og store er ensartede, og selv om direkte Ekspedition normalt
kan finde Sted. Uligheden skyldes to Forhold; Privatbanernes Takst pr. km (for Per-
soner, henholdsvis Gods) ligger som Regel over Statshanernes, og den swrskilte Beregning
af Privatbanens Andel af Fragt eller Billetbetaling medforer, at Befordringen paa Privat-
baner ikke kan faa den fulde Gavn af Degressionen i Statshanernes Takster paa de leengere
Afstande. Statsovertagelse af Privatbanerne maatte utvivlsomt medfore Indforelse af
Statsbanetakster med et deraf folgende Indtwgtstab for de »samlede Statsbaner¢, der, for
saa vidt det skulde soges deekket af Virksomheden selv, maatte udlignes gennem en
tilsvarende Takstforhgjelse, af hvilken de tidligere Privatbaner maatte faa deres Andel.

Man har derneest henvist til, at der ved Statsovertagelse vilde kunne opnaas en
mere rationel Udnyttelse af Materiellet og Besparelse bl. a. i Verkstedsomkostninger, at
betydelige Udgifter maa kunne spares ved Centralisation af Administration, og at Per-
sonalets Uddannelse og Anvendelse m. v. kan standardiseres. Hertil skal bemsrkes, at
man allerede nu — specielt efter Afslutningen af nye Vognoverenskomster, Afheendelse
af Privatbanegodsvogne til Statsbanerne og Afgivelse af Vogne fra disse til Privatbane-
benyttelse — er naaet saa langt i gkonomisk Udnyttelse af Vognmateriellet, at videre
Besparelse naeppe kan ventes opnaaet. Der kan mulig opnaas nogen Besparelse ved Centrali-
sering af Administration og Verkstedstjeneste, men denne Besparelse vil naeppe blive
af seerlic Betydning og vil i gvrigt ogsaa for en veasentlig Del kunne opnaas ved Etable-
ring af Driftsfwllesskab mellem Privatbaner indbyrdes, hvor der maatte vare Mulighed
herfor. Paa den anden Side bor man ikke undervurdere Betydningen af en lokal Ledelse
i neer Kontakt med de stedlige Faktorer, jfr. nedenfor. Saavel Privatbanerne som Stats-
banerne har ikke mindst i de senere Aar rationaliseret Personaleanvendelsen mest muligt,
og det kan ikke ventes, at en Statsovertagelse kan medfore Personalebesparelser. Overtagel-
sen vil logisk medfere Gennemforelsen af Statshanernes Uddannelsesregler — fordi Stats-
banernes Personale skal veare anvendeligt overalt — men dette vil medfere Merudgift
uden nogen reel Vinding, idet Privatbanernes Personale, hvis Anvendelse nu er begraenset
af Banens Udstreekning, udmeerket kan bestride Arbejdet med deres nugweldende Uddan-
nelse. Tilsvarende Synspunkter gwlder bl. a. med Hensyn til anlegsmessige og betje-
ningsmeessige Krav i Henseende til Sikkerhedstjeneste, hvor Statsovertagelse enten maatte
medfore Standardisering — med deraf folgende Merudgifter uden Merudbytte — eller
Opretholdelse af de nuvarende Forskelligheder i Udbygning m. v.

En Statsovertagelse af Privatbanerne maatte formentlig medfore Forpligtelse for
Staten til at overtage den Del af Pensionsforpligtelserne, som ikke vilde forblive hos
Pensionskassen.

Endelig er der henvist til den Statsovertagelse af visse Privatbaner, som i de senere
Aar har fundet Sted flere Steder i Udlandet (Sverige og Frankrig), og som menes at veare
sket bl. a. paa Grundlag af de ovenfor anforte Synspunkter. Disse Synspunkter antages
ogsaa at have Gyldighed for danske Forhold og maatte derfor medfere den danske Stats
Overtagelse af Privatbanerne i Danmark.

De fra Udlandet indhentede Oplysninger om der stedfindende Statsovertagelser
af Privatbaner, hvorom navnlig henvises til den som Bilag VII aftrykte, fra de svenske Myn-
digheder indhentede fyldige Redegorelse for den svenske Stats Overtagelse af visse af de
svenske Privatbaner, har Kommissionens Flertal ikke kunnet tilleegge afgorende Veegt ved
Bedemmelsen af Forholdene i Danmark. For Frankrigs Vedkommende er det, der er sket,
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en Samling af de tidligere eksisterende private, meget store Jernbaneselskaber, mellem
hvilke den langt overvejende og vigtigste Part af Landets Jernbanenet var delt, til
een Virksomhed under Statsledelse. Men ogsaa for Sveriges Vedkommende var For-
holdene steerkt afvigende fra danske Forhold, bl. a. fordi der blandt de svenske Privat-
baner fandtes ikke alene mere sekundeere Linier i Tilslutning til Statsbanenettet, men
ogsaa betydningsfulde Forbindelseslinier. Problemerne har saaledes i Udlandet fore-
ligget paa anden Maade end her, og andre Staters Overtagelse af Privatbaner kan
derfor ikke med storre Berettigelse anvendes til Stette for Krav om Statsovertagelse
af de danske Privatbaner. '

Medens Kommissionens Flertal saaledes ikke har kunnet tilliegge de fremforte Argu-
menter for Statsovertagelse afgerende Vaegt, har man omvendt ikke ment at kunne se bort
fra den Betydning, som den newre Tilknytning mellem en Bane — og dens stedlige Ledelse —
paa den ene Side og en Egns Befolkning — og dens lokale Myndigheder — paa den anden
Side uomtvistelig har. Banens Ledelse har swrlige Muligheder for Lokalkendskab, for
Tagttagelse af alle Muligheder for at knytte Trafik til Banen og for ogsaa indirekte Paavirk-
ning af stedlige Faktorer og Myndigheder. Befolkningen har en mere nwrliggende Op-
fordring til at bruge en Bane, som er dens egen i den Forstand, at den ledes af Befolk-
ningens egne Repreaesentanter, og som Befolkningen i paakommende Tilfeelde maa stotte
med direkte Tilskud, end en Statsbanesidelinie, hvis Underskud ikke kommer til at hvile
paa Egnen paa samme direkte Maade, og hvis Drift i det hele naturligt vil staa den lokale
Befolkning lidt fjernere. Dette giver sig ogsaa Udslag i, at der i de kommunale Raad,
som maa betale til en Privatbane, vil veere en storre Interesse for at skaffe Banen de
Tilladelser til Omnibus- og Fragtmandskersel, som vil kunne forbedre Driftsresultatet,
eller for at hindre skadelig Konkurrence fra private Ruter, end hvor Banen er Statsbane.

Ogsaa Befolkningens Krav til Kereplan, Materiel og ovrigt Beredskab vil paa
sund Maade blive afvejet i Forhold til de skonomiske Konsekvenser af, at de imgdekommes.

Efter det saaledes foreliggende finder Kommissionens Flertal i alt Fald ikke for Tiden
at kunne anbefale, at de danske Privatbaner soges overtaget af Staten, selv om man erkender
at Forholdet for enkelte Privatbaners Vedkommende, som er af varig landstrafikal Betydning,
muligt kan komme til at ligge saaledes, at Sporgmaalet om Statens Overtagelse af disse enkelte
Baner eventuelt paa et senere Tidspunkt vil kunne tawnkes at blive aktuelt.

Idet Kommiissionens Flertal saaledes maa mene, at Privatbanerne fremdeles bar
veere undergivet »Privatdrift«, har Undersogelserne derefter drejet sig om, hvorvidt og paa
hvilken Maade der fra Statens Side bor ydes de enkelte Privatbaner Stotte. I saa Hen-
seende melder sig forst Sporgsmaalet om, hvorvidt der af Statskassen ber ydes direkte
Tilskud til Privatbanernes Drift. For Kravet herom, der ofte har veaeret fremsat, og som
ogsaa har medt Kommissionen ved de afholdte Amtsmeder, anfores forst og fremmest
det samme Argument, som fremdrages for Kravet om Statens Overtagelse af Banerne,
nemlig den Ulighed, som under den nuveerende Ordning menes at eksistere mellem Privat-
banekommunerne, som foruden at maatte yde Bidrag gennem Statsskatterne til Stats-
banernes Drift tillige maa dwkke deres Privatbanes Driftsunderskud, og Kommunerne,
der betjenes af en Statsbanesidelinie, hvem saadan swrlig Forpligtelse til at dwkke
Driftsunderskud ikke paahviler. Derneest anfores, at det, naar et Aktieselskab giver
Underskud, er en naturlig Fremgangsmaade at soge Underskuddet dekket ved Fordeling
paa Alktionsererne i Forhold til Sterrelsen af hver enkelts Aktiepost, der angiver den
enkelte Aktionsers Interesse i Baneselskabet og dermed i dettes fortsatte Drift. Endelig
anfores det, at hvis Staten vilde deltage i Dekning af Privatbanernes Underskud paa lige
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Fod med de gvrige Aktionwrer i Privatbaneselskaberne, vil det vaere lettere for Banerne
at faa de aktiehavende Kommuner til for en lengere Periode at garantere Betaling af en
forholdsmeessig Andel af vedkommende Banes Underskud, hvilket naturligt vilde give
Banen et fastere Grundlag at disponere paa, end Tilfeldet er i @jeblikket, hvor de i de
underskudgivende Privatbaner interesserede Kommuner med enkelte Undtagelser traffer
Bestemmelse om Daekning af Driftsunderskud efter Udlobet af hvert enkelt Driftsaar.

Kommissionens Flertal kan ikke tilraade, at Staten ved direkte Tilskud deltager © Dek-
ming af Privatbanernes Underskud. Ganske bortset fra den finansielle Forpligtelse af ube-
stemmeligt Omfang, som en saadan Ordning vilde medfere for Statskassen, er man af
den Opfattelse, at Statens delvise Forpligtelse til at deekke Underskud paa lignende Maade
som en formelig Statsovertagelse af Banerne vilde svaekke Befolkningens Interesse for
disse og dermed deres Rentabilitet. Det kan heller ikke erkendes, at Staten som Aktionzer
1 Banerne skulde have en vis moralsk Forpligtelse til sammen med de gvrige Aktionserer
at dekke fremkommende Underskud. Statens Indskud er i Henhold til den gzldende Lov-
givning netop kun ydet til Banernes Anleg og uden Tanke om at gere Staten gkono-
misk medansvarlig for Banernes Drift. Det vilde i ovrigt ikke veere stemmende med den
skete og foreslaaede Nedlaeggelse af urentable Statsbanesidelinier, om Staten ved direkte
Tilskud opretholdt urentable Privatbaner i andre Egne af Landet.

At det vilde veere lettere at faa en Privatbanes Kommuner til at garantere Driften
for en longere Aarrmkke, naar Staten tillige deltager i Garantien, er sandsynligt, men hvis
en saadan leengere Garantiperiode betyder, at Banen ved at kunne disponere paa lengere
Sigt kan opnaa Besparelser, respektive Merindtegt, kommer disse Besparelser dog ogsaa
Kommunerne tilgode i Form af mindre Underskudsbidrag, saaledes at der ogsaa uden
Statens Deltagelse turde veere al Anledning for Kommunerne til at overveje, om Paa-
tagelsen af en fleraarig Garanti vil indebare Fordele, som opvejer den forogede Risiko.

Kommissionen har dernsest overvejet, om Stotte til Privatbanerne burde ydes
derved, at Staten overtog Pensioneringen af det ved Privatbanerne ansatte (pensions-
berettigede) Personale. For det store Flertal af Privatbaner gelder det, at deres nor-
male Pensionsforpligtelser er overtaget af Danske Privatbaners Pensions- og Enkekasse
af 1898. Denne Kasse er i Besiddelse af meget betydelige Fonds og fuldtud i Stand til at
afholde de lobende Pensioner, hvorimod en aktuarmessig Opgorelse viser, at Kassens
Beholdninger nappe vil veere fuldt tilstreekkelige til Imodegaaelse af alle eventuelle Pen-
sionskrav. Men i hvert Fald i @jeblikket vilde Statens Overtagelse af Privatbanefunk-
tionserernes Pensionering, der naturligt maatte medfore, at Pensionskassens Aktiver
maatte indgaa i Statskassen, og som for den enkelte Privatbane kun vilde betyde, at Ba-
nens Bidrag til Personalets Pensionering i Stedet for til Pensionskassen skulde indbetales
til Statskassen. i Almindelighed ikke vaere nogen Hjeelp. Det vilde det derimod i hej Grad
vere for de Privatbaner, som enten slet ikke eller kun for en Del af deres Pensionister
er Medlemmer af Pensionskassen, og som derfor selv maa afholde deres Pensionsudgifter.
Nogle af disse Baner er i Besiddelse af storre eller mindre Pensionsfonds, andre er henvist
til at afholde Pensionerne udelukkende af Driften, som derved belastes med betyde-
lige Belgb.

For de Privatbanefunktionzrer, hvis Pension er afhengig af vedkommende Pri-
vatbanes fortsatte Drift, det vil i mange Tilfzelde sige de paageeldende Kommuners Villig-
hed til fortsat at dezekke Driftsunderskud, er det naturligt at betragte Statens Overtagelse
af Pensioneringen som swrdeles onskelig. Det synes dog vanskeligt at fremfore serlige
Argumenter for, at Staten skulde paatage sig en saadan Forpligtelse. Man har ment
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at kunne begrunde et moralsk Ansvar for Staten deri, at Statsmyundighederne i Privat-
banernes gode Aar har approberet Udbytteudbetalinger, i hvilke ogsaa Staten selv som
Aktionser har taget Del, uden at de forngdne Henleggelser til Imedegaaelse af Pensions-
kravene blev foretaget, og at det senere, da de daarlige Aar kom, er tilladt Banerne
at inddrage opsparede Reservefonds under Driften 1 Stedet for straks at sege opstaaede
Underskud inddeekket ved Tilskud fra de aktiehavende Kommuner. Selv et saadant
Ansvar af mere moralsk Art ses imidlertid ikke at foreligge for Statens Vedkommende.
De foretagne Dispositioner er paa de paageldende Tidspunkter fundet forsvarlige, og
selv om det nu bagefter mulig kan ses, at effektive Foranstaltninger til Sikring af Per-
sonalets Pensionskrav i sin Tid burde have veret foretaget, kan Staten, som i det vaesent-
lige kun har udevet Tilsynsmyndighed, ikke have paadraget sig noget Medansvar.

Dertil kommer, at Staten, som det vil fremgaa af foranstaaende, ved at over-
tage Pensioneringen vilde yde Privatbanerne en Stette, der vilde komme de enkelte Baner
tilgode paa hejst uensartet Maade, og saaledes at det vilde veere de Baner, der kan siges
at have forsemt i Tide at foretage de fornedne Dispositioner, der vilde drage Fordel,
medens de gvrige Baner ikke vilde veere veesentligt bedre hjulpet. Da de Midler, som fra
Statens Side kan tenkes stillet til Raadighed for Privatbanerne, under Hensyn til de
mange og store Krav, som under de nuvarende Forhold stilles til Statskassen, maa antages
at veere af begreenset Omfang, vil Privatbanerne som Helhed derfor formentlig veere
mest interesseret i, at Stetteforanstaltningerne kommer saa mange Baner tilgode som
muligt og paa et saa ensartet Grundlag som muligt. |

Idet udtrykkelig bemerkes, at de ovenfor anforte Betragtninger kun tager Sigte
paa Pensionskrav fra Personale ved Privatbaner, hvis Drift maa antages at skulle fort-
seettes (om Muligheden for Statsstette til Sikring af de ved likviderende Baner ansatte
Funktionwrers Pensionskrav, se nedenfor), skal Kommissionen indstille, at Staten vkke
overtager Pensioneringen af de levedygtige Privatbaners nuwveerende eller tidligere Fumk-
tioneerer.

Som en tredie Maade, paa hvilken der fra Statens Side vilde kunne ydes Privat-
banerne direkte Stotte, har Kommissionen overvejet det fra Privatbanerne og Privat-
banekommunerne gentagne Gange fremsatte Onske om Bortfald af de saakaldte Tilslut-
ningsvederlag til Statsbanerne. Disse Vederlag udger efter nugwldende Principper Beta-
ling for det Arbejde, som af Statsbanernes Personale paa Overgangsstationerne udferes
for Privatbanerne, og vedregrer kun det Arbejde, som udferes med Hensyn til Privat-
banernes egne (lokale) Transporter, medens der fra Privatbanernes Side intet betales
med Hensyn til det Arbejde paa Overgangsstationerne, der vedrerer Transporter, som
sker baade paa Statsbanestrsekningen og paa vetlkommende Privatbane. For saa vidt
er det derfor naturligt, at Privatbanerne gennem Betaling af Tilslutningsvederlagene
maa skadeslosholde Statsbanerne for de Udgifter, som kun vedrerer Privatbanernes
lokale Transporter, af hvilke Statshanerne slet ingen Indteegt har, og som vedkommende
Privatbane selv maatte beere i deres Helhed, hvis den ikke havde Optagelse paa en Stats-
banestation. Dertil kommer, at de geldende Tilslutningsvederlag er af en seerdeles rimelig
Sterrelse; de fleste varierer med Pristallet, medens enkelte ved Banens Anleg er fastsat
til bestemte Belob. Disse Tilslutningsvederlag har til Trods for den saglige Begrundelse,

som foreligger for dem, alligevel veeret upopulere. Hertil kommer, at Banernes nedad- .

gaaende Driftsresultater og de stigende Vanskeligheder ved at faa de interesserede
Kommuner til fortsat at deekke Driftsunderskuddet, har gjort Tilslutningsvederlaget
yderligere upopulert. Det forekommer de i okonomisk Henseende ofte svagt stillede
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Kommuner mindre rigtigt, at de Bidrag til Opretholdelse af Egnens Privatbane, som
Kommunerne med megen Besvar udreder, for en Del straks maa afleveres til Staten
som i denne Forbindelse antages at veere mere velstillet, til Deekning af forfaldne Tilj
slutningsvederlag, uanset den saglige Begrundelse, der maatte vere herfor.

: De danske Privatbaner betaler i Ojeblikket ca. 280 000 Kr. aarligt til Statsbanerne
1 Tilslutningsvederlag, og et eventuelt Bortfald af disse Vederlag vilde derfor betyde en Ud-
gift for Statskassen af dog overskueligt Omfang. Kommissionen finder, at en Ordning, hvor-
efter Privatbanerne fritages for at betale disse Vederlag, efter Omstendighederne ’kunde
veaere gnskelig, ogsaa fordi der derigennem vilde ydes en Stotte til de paagmldende Kommu-
ner. Man maa, hvis en saadan Ordning teenkes gennemfort, mene, at den bor komme alle
Landets Privatbaner tilgode, ogsaa de Baner, som i den af Kommissionen foretagne, neden-
for omhandlede Gruppering er placeret i Gruppe 1V, og uden swrlige Betingelselj. Kom-
missionens Flertal har ikke ment at kunne fremkomme med Indstilling om, hvorledes
der paa anden Maade vil kunne anvises Statsbanerne Dakning for de paagsldende
Udg1fter, men indskrenker sig til at indstille, at Sporgsmaalet om Privatbanernes Vederlag
til Statsbanerne for disses Udforelse af Privatbaneforretninger paa Overgangsstationerne op-
tages til Overvejelse af Ministeren for offentlige Arbejder med Henblik paa Muligheden af
Bortfald af Vederlagene. :

Et Mindretal (Dige) har ment at burde tage Forbehold med Hensyn til Sporgs-
maalet om eventuelt Bortfald af de Tilslutningsafgifter, der ydes fra Privatbanerne til
Statsbanerne, idet en saadan Eftergivelse ikke efter de foreliggende Oplysninger kan
siges at veare begrundet i de trafikale eller driftsokonomiske Forhold. For saa vidt
de?, desuagtet ud fra de foran angivne Synspunkter maatte blive taget under Over-
Ve.]e.lse at lade Tilslutningsafgifterne bortfalde, ber Afgorelsen heraf iohvert-Fald ud-
skyfies, indtil der er tilvejebragt namrmere Overblik over de finansielle Virkninger af
de igvrigt af Kommissionen foreslaaede Stetteforanstaltninger vedrorende Privatbanerne.

. Kommissionen har som en fjerde Mulighed for Statsstotte til direkte Forbed-
ring af Privatbanernes Okonomi overvejet Spergsmaalet om Moratorium for de Banerne
jmd.hgere ydede Moderniseringslaan. Da Kommissionens Overvejelser og Indstillinger
imidlertid haenger ngje sammen med de nedenfor omhandlede Overvejelser (?m Muligheden
for at yde Banerne yderligere Moderniseringsstotte, vil Spergsmaalet om Moratorium for
wldre Moderniseringslaan blive behandlet i Forbindelse hermed.

Medens de ovenfor behandlede Muligheder for Statsstotte til Privatbanerne —
Delt.aygelspj i Dekning af Driftsunderskud, Overtagelse af Privatbanefunktionmrernes
Pepswnerlng og Bortfald af Tilslutningsvederlagene — alle er af.en saadan Art, at de
hvis de tenkes gennemfort, maatte komme samtlige Privatbaner tilgode, er Forholdet;
apderledes, naar Tale er om de Foranstaltninger, ved hvilke Statsstotten efter Kommis-
sionens Opfattelse i forste Rakke bor swtte ind, nemlig ved Ydelse af de nye Moderniserings-
tilskud og Indremmelse af Moratorium for tidligere Moderniseringslaan at sikre Banerne
en saa rentabel Drift som mulig. Den Stotte, som paa denne Maade maatte kunne ydes
Ba_x}erne, ber ikke uden videre komme alle Baner tilgode, men Spergsmaalet om, hvorvids
og 1 hvilket Omfang den enkelte Privatbane vil kunne faa Statte il Modernisering, respek-
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tive Moratorium, ber afgeres efter en almindelig Undgrsagelse af Banens‘ Eksis‘tensmuhg.r-
heder og dens Muligheder for paa anden Vis at tilvejebringe de fornedne Midler til Moderlg-
sering. Dette Kommissionens Grundsynspunkt .har medfert, at man har fl.mdet de’;1 n.?k-
vendigt paa Grundlag af det foreliggende Materiale paa Forhaand at‘ gore sig klart,. vi g
af Privatbanerne der burde komme i Betragtning, naar ‘nye -St'a,tsm%dler stlllede§ til Raa-
dighed til Privatbanemodernisering, for derefter at tage Stll!még til, upder hVIIk(_a For-
mer Stotten ber ydes. Ved den Bedemmelse, som Kommissionen med Henbhkdpaa:
Spergsmaalet om Statsstette har foretaget af Prllvatbanerne, l?ar man fundet,. atGer i
Relation til det angivne Udgangspunkt kan opstilles en .Inddehng af Banerne i 4 Grup-
per, der efter Kommissionens Opfattelse hver har sin saer.hge Karakter, som gor det natulj-
Iigt at behandle dem forskelligt. Kommissionen opstiller folgende 4 Grupper af Pri-
vatbaner: § A
er maa forudswmttes at kunne drives videre uden Statsstette. g
Ii gzzz: (slom har varig almen trafikal Betydning (betydningsfulde for Afviklingen
ogsaa af mere end den rent lokale Egnstrafik), og som har Stﬁtte behov.
IIT. Baner, som har egnstrafikal Betydning, i hvert Fald antagelig for en Aarrsekke,
otte behov. .
IV. ]ginssrr,nhlxlf?sr sct)rhold er saadanne, at Kommissionen maa fraraade Statsstette, jfr.
dog ovenfor om Tilslutningsvederlagene og nedenfor om eventuel Indremmelse af
Moratorium for @ldre Moderniseringslaan.

Paa denne Gruppeinddeling bygger Kommissionens Indst‘illi'nger med Hensyn
til Statsstette til Modernisering og Meddelelse af Moratorium for tidligere ydede Modez(‘i
niseringslaan. Forinden man imidlertid gaar over til at gore Rede _herfor, maa man me
Henblik paa den foretagne Henfering af de enkelte Privatbaner til de anferte Grupper

udtrykkelig fremhaeve,

at den foretagne Inddeling kun tager Sigte paa Spergsmaalet om Statsstotte, men i
og for sig ikke er nogen absolut Kvalitetsinddeling af Banerne, samt

at de faktiske Forhold, hvorpaa Inddelingen er foretaget, kan forandre sig, saaledes
at det maaske vil veere rigtigt senere i Forbindelse med Gennemfgrelsen af de Foran-
staltninger, som maatte blive Resultatet af Kommissionens Arbejde, at flytte enkelte
Baner til andre Grupper.

Seerleg onsker Kommyissionen at potntere, at Placering af en B.cme z'. Grup}?e v
tkke er ensbetydende med, at den efter Kommissionens Opfattelse har mistet sin Ekswteflzs-
berettigelse. Kriteriet har for Kommissionen veeret det ar.lfgr’ce, at de i Gruppe IV pla-
cerede Baners Forhold er saadanne, at man med de angivne .Undtggels«jzr maa fraraade
Statsstette, og under dette Kriterium falder baade Ban‘er, der i Al.mmdehghed maa anses
for at veere leveudygtige, og Baner, hvis fortsatte Eksistensberettigelse ikke tor drages i
Tvivl, men som er af en saadan Beskaffenhed, at det ikke kan anses som en Statsopgave
at bidrage til deres Opretholdelse.

De Midler, som ved Loven af 14. Marts 1931 blev stillet til Re.nadighed fra Statens
Side til Privatbanernes Modernisering, var, uagtet det ‘drejede sig om et Be.lgb_ af
11,2 Mill. Kr., ikke tilstreekkelige til at gemnemfore en tilbundsgaaende Modernisering.
De,r var Baner, som ikke kom med, og andre, som med den ydede' Stette kun kunde gennem-
fore den allernodterftigste Modernisering. Det tor saaledes siges, at (.ier.e_ndnu sk.ulde
bruges store Belgb for Gennemferelsen af en saa fuldsteendig Modernisering af Privat-
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banerne, at der vilde ske Forbedringer i saa godt som alle Baners Driftsresultater. Naar
derfor Talen er om paany at yde Privatbanerne Statsstotte, synes en Stette i Form af
Midler til yderligere Modernisering at vesere den Fremgangsmaade, som af flere Grunde
forst og fremmest ber foretrwkkes. Der haves Erfaringer for, hvorledes Stetteforan-
staltninger af denne Art virker (Loven af 1931), og derigennem ogsaa Holdepunkter for,
hvilke almindelige Betingelser det vil veere nodvendigt at stille for at sikre Banerne det
fulde Udbytte af en Modernisering. For Statskassen er et Tilskud en Gang for alle af den
Sterrelse, som under Hensyn til den finansielle Situation menes at kunne ofres paa Pri-
vathanerne, at foretrakke frem for de Forpligtelser af meget ubestemmeligt Omfang,
som Statskassen vilde paatage sig, hvis Staten skulde deltage i Deekning af Underskud
eller overtage Pensioneringen af Privatbanefunktionsererne, Endelig maa det vel siges,
at Princippet om »Hjzlp til Selvhjaelp, som Stotte til Moderniseringsforanstaltninger-
vilde vaere Udtryk for, i Almindelighed er mere tiltalende end det rene Understottelses-
princip, som vilde finde Udtryk i de tidligere droftede Former for Statsstotte.

Medens Kommissionen saaledes kan gaa ind for Tanken om at yde Statsstotte
til Privatbanernes fortsatte Modernisering, er man som tidligere antydet af den Opfat-
telse, at Moderniseringsstotte kun ber ydes til Baner, som maa anses fremdeles at have
samfundsmessig Betydning, og som ikke kan eller bor veere henvist til paa anden Maade
at kunne skaffe sig de nedvendige Pengemidler til Moderniseringen.

Leegges dette Princip til Grund, kan de i Grupperne I (Baner, der maa forudswttes
at kunne drives videre uden Statsstette) og IV (Baner, hvis Forhold er saadanne, at Kom-
missionen maa fraraade Statsstotte, dog med de anforte Undtagelser) placerede Baner
ikke komme i Betragtning ved Statsstotte til ny Modernisering. Tilbage bliver Grup-
perne II (Baner, som har varig almen trafikal Betydning (betydningsfulde for Afvik-
lingen ogsaa af mere end den rent lokale Egns-Trafik), og som har Stette behov) og TII
(Baner, som har egnstrafikal Betydning i hvert Fald antagelig for en Aarrmkke, og som
har Stette behov), og til de i disse Grupper placerede Baner kan Kommissionen anbefale,
at der paa nermere Betingelser ydes Moderniseringsstotte.

Den Modernisering, som de i Betragtning kommende Baner under de nsrmere
nedenfor anferte Betingelser bor have Stotte til, maa efter Kommissionens Opfattelse
forst og fremmest tage Sigte paa Nyanskaffelser (eventuelt Ombygning) af rullende Mate-
riel, herunder ogsaa Anskaffelse af Automobilmateriel til Driften af Omnibus- og Fragt-
mandsruter, eventuelt ogsaa paa Erhvervelse af saadanne Ruter, jfr. i sidstnevnte Hen-
seende nedenfor om de Betingelser, som man mener bor stilles for Ydelsen af Moderni-
seringsstotten. For saa vidt angaar Spergsmaalet om Stotte til Ombygning af faste Anleg,
finder man derimod, at der maa sondres mellem Banerne i Gruppe II og Banerne i Gruppe
ITI. Banerne i Gruppe II, der har en varig almen Betydning, og hvis fortsatte Drift maa
siges at veere af landstrafikal Interesse, ber kunne faa Stotte til den fornodne Sporfor-
steerkning og andre Forbedringer af faste Anleg, idet man tor gaa ud fra, at disse Baner
fremdeles vil eksistere, naar de til disse Foranstaltninger fornedne Kapitalinvesteringer
om mange Aar er afskrevet. Anderledes er Stillingen for de i Gruppe III placerede Baner.
Disse Baner har kun egnstrafikal Betydning, og denne Betydning tor endda ikke tilleeg-
ges dem som varig, men kun for en Aarrskke. Hvorledes Forholdene vil udvikle sig for
Gruppe III Banerne i Fremtiden, er vanskeligt at sige; en Del vil maaske fortsat bestaa,
en Del vil mulig blive afviklet. Men den Usikkerhed, som maa erkendes at vere tilstede
for de nmvnte Baners Fremtidsudsigter, gor, at Kommissionen ikke kan anbefale, at der
ydes Banerne i Gruppe III Statsstotte til Modernisering af faste Anleeg. Rullende Materiel
bevarer nasten altid en vis Omsetningsveerdi, saaledes at den i saadant Materiel investe-
rede, endnu uamortiserede Kapital til en vis Grad vil kunne reddes i Tilfelde af vedkom-
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mende Banes Likvidation inden Amortisationsperiodens Udleb, medens den i faste Anleg

investerede Kapital 1 Almindelighed kun kan frigores ved normal Amortisation under :
Banens Drift, og i visse Tilfelde vil veere tabt, hvis Banedriften standser, inden fuld
Amortisation har fundet Sted. 1 denne Forbindelse kan ogsaa henvises til, at medens en
Pantswtning af rullende Materiel til Sikkerhed for ydede Laan til dets Anskaffelse er
meget simpel ab ordne, er en tilsvarende Pantsetning af faste Anleg, endsige af Forbed-

ringer ved disse, af teknisk-juridiske Grunde overordentlig vanskelig, i de fleste Tilfeelde

helt udelukket.
Tn Statsstette til Privatbaners Modernisering, der som navnt kun ber komme

de i Gruppe IL og Gruppe I1I placerede Baner tilgode, og som for forstneevnte Gruppes
Vedkommende bor kunne omfatte Modernisering baade af faste Anleg og af rullende
Materiel m. v., for sidstnevnte Gruppes Vedkommende kun rullende Materiel m. v., ber
ofter Kommissionens Opfattelse ydes Banerne i Form of Laan. I Loven af 1931 var der
Hjemmel til at yde Moderniseringstilskud mod Aktier i vedkommende Bane, men Kom-
missionen kan ikke anbefale Tilskud ydet under denne Form. Bortset fra, at de Baner,
hvem Stetten ydes, bor vere ens stillet med Hensyn til de aarlige Byrder, som Gennem-
¢orelsen af en Modernisering vil paaleegge Banernes Drift, idet det ikke bor vaere saaledes,
at nogle Baner ved at faa Tilskuddet mod Udstedelse af Aktier helt slipper for at udrede
Udgifter i Anledning af Kapitalinvesteringen, medens andre maa forrente og afdrage de
som Laan ydede Tilskud, et Hensyn som i ovrigh allerede ved Fordelingen af Midlerne
ifolge Loven af 1931 medforte, at kun et Faatal af Banerne dengang fik Moderniserings-
tilskud mod Aktier, finder Kommissionen, at det vil veere naturligt at kreeve nye Tilskud
forrentede og amortiserede, baade fordi de ved Modernisering indvundne Fordele skulde
kunne afholde Udgifterne herved, og fordi Stetten derved mister sin Karakter af Under-
stottelse. Dertil kommer, at det set fra et statsgkonomisk Synspunkt vil veere et rimeligt
Krav, at der sikres Staten Pant i de for Moderniseringstilskuddet anskaffede Verdier 1
det Omfang, hvori det er muligt, og herom kan der ikke blive Tale, naar Tilskuddet ydes
mod Aktier.

Moderniseringslaanene bor forrentes og afdrages. Renten synes at burde fast-
swttes til den for Statens Udlaan almindelig geldende Rente. Afdragstiden ber under
Hensyn til, at Trafikforholdene hurtigt kan undergaa Andringer, neppe settes alt for
lang og i hvert enkelt Tilfzelde under Hensyntagen til de serlige Forhold. Kommissionen
vil finde en Maksimumsafdragstid paa 15 Aar passende.

De Foranstaltninger, hvortil Laanene ydes, maa veere af en saadan Art, at de maa

betegnes som driftsbesparende, eventuelt indtzgtsgivende, saaledes at Laanene kan for- .

rinden Tilsagn om Moder-

rentes og amortiseres, 0g man maa finde det enskeligt, at der, fo
den i saa Henseende

niseringslaan gives en Bane, fra Tilsynet med Privatbanerne som
kompetente Myndighed indhentes en Erklering om de paateenkte Foranstaltningers
skonsmeessige Betydning for Bapen. Da Foranstaltningerne, jfr. foran, for en veesentlig
Del maa antages at ville komme til at dreje sig om Anskaffelse af rullende Materiel, ber
Laanene helt eller delvis kunne ydes i Form af Afgivelse af egnet Materiel fra Statsbanerne
eller fra andre Privatbaner.

Ved Overvejelserne af, paa hvilke Betingelser Moderniseringslaanene ber kunne
ydes Banerne, maa der sondres mellem Betingelser, som i sneevreste Forstand knytter
sig til Sikring af den Kapital, der investeres i Banerne ved Laanene, og Betingelser, hvis
Opfyldelse tager Sigte paa at sikre Banernes fortsatte Drift og dermed ogsaa indirekte
at sikre Tilbagebetalingen af Laanene. Som Betingelser af forstnavnte Kategori kommer
i Betragtning Krav om Sikkerhedsstillelse i Form af Kaution eller Pant. Hvis der skulde
kreeves Kaution for Moderniseringslaan til Banerne, maatte det naturligt blive de inter-
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es i ‘
? :e:iie i&mﬁﬁfr;er, der maatte paatage sig Kautionen, og Ydelsen af Laanene vilde
e ri{ogen Stetteforanstaltning, idet Kommunerne formentlig nok mod
| derforestu:ne skaffe Banerne de fornedne Laan 1 de almindelige Pengeinsti-
bailerr.le A :,t en gennem Ydelse af nye Moderniseringslaan gnsker at yde Privat-
ik eg Afa de,lnéaa d.et dermed vere udelukket at kreeve Kommunernes Kau-
1 e.r 11n e(r1 edes ?Jgger Forholdet, naar Talen bliver om Sikkerhedsstillelse
i muhgt. et Sta,at;rlepe ’cld_hgere bemri?, at det maa anses naturligt, at der, hvor det
o Det, i ltant i det ved Hjelp :%Lf Moderniseringslaanene anskaffede Mate-
i Mater%el 1:: , ab denn-e Pantsetning meget let finder Sted med Hensyn til
(i udelukke, mtjand un 'Vanskehgt for saa vidt angaar faste Anleg. Man ter dog ikke
g Dosbindelo e Mlbfoecogsliin ket tabuaty. Mgl it
det Tilfeelde, — som i gvrigt forelaa allerede undervlfzre el gl |
e _ oderniseringen efter Loven af 1 -
i afar;z ﬂélsfsgreit;’ gﬁﬁgnigre% Zis:ng: Eain e]ier er;) ?el deraf til Opforelse eller E?flkrer-
' ning uteautomobiler. Det vi i
]V:E‘?l?%?ged:: llexi (ﬁlo%a‘mse?nn.gsilaanet gives Staten Pant i den paagl:elgznjlaeergyggz?zze grilslst;
Bl :; ;S k?li 13d1v1du:el Natur, og Spergsmaalet om Sikkerhedsstillelse l;ecr der-
e 1;Ve.rve]else ved Yde'lse af Laan til andet end rullende Materiel
N a.enels synes det dferlmod uden videre at burde fastslaas, at deJ;
A glvz taten Pan‘t i det anskaffede Materiel. i
il me Pat yde P-nvatbanerne Stotte til en fortsat Modernisering
Samfundets Interesse :1rl %le'vaer!;%:ea?f)'n(?eg e]l;:i’v:zﬁn 1 Fomns‘oazlt s 1o dac N
: . ' aner, som modernise i
E;es:‘l;tioﬁ?t%iﬁ‘; afl Betingelser i Relatio‘n‘til Formaalet af umiddelbar rsiirrZrBiil;dslfjt-
TR Ig{e serne s.zf denne Art tillige vil involvere en vis Sikkerhed for den invgi
pital. Kommissionen er som Resultat af sine Overvejelser naaet til, at der blandt

disse Betingelser ber o
. ptages Krav baade om Forpli < 1 1
gkonomisk Natur og skal herom nsmrmere belzzriitelser E ol & s 8 i

Man
2 LoH A :n uIE:i ifz;st ];)g .fremmes‘o mene, at det for Ydelse af et Moderniseringslaan
s mindstg dlg e.tmgelse, at vedkommende Bane i teknisk Henseende kan anses
i Sogen %ilferlld'hdl,l der fastsettes for Laanets Amortisation, dog med naturligt
tekniske (faste) Anlae;B ;E’rkl:e:irn;a;:riﬁmn%?rpafs'kal bmfg(:jsltﬂ o et Birveta
; ’r0! gives af Tilsynet med Privatban
il Orf(ggiesztfisrdg efter Komm1ss1on.ens. Opfattelse ikke undgaas, at der n?a: rs?u?iles
gl arilfans.forts.atte DI‘lft. ien vis Periode, der ber staa i et nsermere
AT R T.dmoflsatlonstld. Komn'ussmnens Flertal vilde finde en Garantiperiode
i Tﬂfaelde;; i bll.en or _Laanets Amortisering passende. En saadan Garanti, der i de
ey Swrrew;. afgivet af Banernes Kommuner, men i visse Tilfaelde’ogsa;a af
o ,Vﬂ o .de z l.lrniaer,'s?m har en swrlig Interesse i Opretholdelsen af Banens
inden, b r}; ;. orp dlgte se til i Paakommende Tilfelde at dekke Banernes Underskud
o 1£)er§o en. I.Forblndelse med Overvejelserne paa dette Punkt har Kom-
R égel: rof t%t det. i de senere f&ar ved en Rakke Baner indforte Forhold, at
LSl aggr 1 Dekningen af en vis Del af de fremkommende Underskud K:)m-
e ]frt ﬁetge Fo.rhold uhfaldlgt,‘ men er paa den anden Side klar over. at der
e O e
e Driftsunders i

Iﬁa;:nionvera f%'olrJ \(;alget imellem at fortseette Banens Drift lﬁi‘;t;th;g:{ I;fsmjii;,ts’?i‘lilliakﬁ?irs;i
i anmflde Pn e:rskud, ell-er at se B%_Lnen.likvideret, blive afskediget og veere henvist til

ensionskrav i Boet, hvis Midler maaske ikke vilde vere tilstreekkelige til

11
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fuldt ud at dekke disse Krav. Naar der nu eventueljc _bliver Tale om fra .»?tzf\,t(}elns StldFe elt(ti‘,
investere ny Kapital i en Del af Banerne, ber Lejligheden benyttes tl' i hver 4 3
:‘2: disse Baners Vedkommende at afskaffe de nwvnte Forhold. Kommlssm.nen. nder
derfor, at det i Forbindelse med Kravet om Garanti for en Banes fortsatte .]%nit 1 (:n. ler;s
Period,e bor bestemmes, at Tilsagn om Garanti fra Persopalet 1.kke maa tages 1 Se 1fag muc,
og dette maa gwlde, hvad enten saadant Tilsal%n :fglves direkte over for Staten, eller
1 Kontrakaution.
o afgl‘S’ZTvOZElr ézz ﬁzgm:rllz;ies,szin en Privatbane, som paa rimelige Vilkaar faar ¢‘3t
Laan til forneden Modernisering, har sit tekniske Appara.t 1 Orden og hliu' en ﬂeraalzg
Garénti for Driftens Opretholdelse, staar ret vel rustet til .%Pt tagfz 1'{011 .urrenceaneS
andre Trafikmidler op, kan man, som Trafikforholdene har udviklet sig, %kke anse en - ane
fremtidige Stilling for ganske sikret, medmindre den frfmar Konce§51on II(Jlaaf SM]L;, anne
Omnibus- og Fragtmandsruter, som maa skﬁnnes'@konqmlsk betydningsfulde for angxg,
og som erkendes at ligge helt eller ganske ove.rve]ende inden for dens Interess;on;r.?al,& n_.
Det er allerede foran forudsat, at Moderniseringslaanene maatte kunne a,n\.rfré) es tl l_se
skaffelse af Automobilmateriel til Brug for Banernes Ruter, eventuelt‘ ogsaa gl g}frl.ag% ;
af nye Ruter, men det ber efter Kommissionens Opfgttelse'gﬂres til en uRtry eflg 1?
tingelse for Laanene, at Banerne skaffer sig Tilladelse tl.l at drive de naev.nte : uter a seerlig
Betydning for dem. Men dette vil i Virkeligheden sige, at de Myndlgéle er, so;n i}:g
disse Tilladelser — i @jeblikket Kommunerne ({thsraad, Byraad ogk ogileraz:i )l,v[OtOI_
Kommissionens Forslag til en ny Lov om Omnibus- og Fragtmanfis orse drgel v
koretgjer m. v. Trafiknevnene — paa Forhaand maa veere rede til .ati I?e 01e e ]s; 2
de forngdne Tilladelser, eller med andre Ord Kommungrne maa gaa ind for leres]e dz =
ikke blot ekonomisk, men ogsaa trafikpolitisk. Ved anatban'ernes Overta%el'se a : 1de-
Automobilruter af swrlig Betydning for dem maa Forholdet til Ruternes.t}uilge(r)e n
havere ordnes. Det er i denne Henseende klart, at Overtagelse 1.1den fI:lVé ig x(;(larini-
komst ikke kan finde Sted, for den nuveerende In‘deha.vers‘ ancesswnspemonader u kf (; ;
eller, hvis den tidligere Tilladelse maatte vere givet indtil videre, fraldet 1d Spl::'ldli’ v
den efter den nye Lovs Bestemmelser skal anses som udltz.tbe‘t.‘ Men selv Oﬁl. en 11 .gde~
Indehaver ved sin Koncessionsperiodes Udlgb staar uden juridiske Krav, ti siger a mln1aa
lig Billighed, at der ikke uden videre ses bort fra hans Interesser, og K;)mmésm;;leln 1; i
derfor mene, at Privatbanernes Overtagelse af disse Ruter bor ske e tzr de '1 ni g(ri ;
linier, som af Statsbanerne er anlagt ved Overtagelse_ af Ruter, hvorxlz\z grl si 1‘efsasJGe
tidligere Indehavere dels Afhsendelse til passende Priser af saeydantl Zt(;ne 051 e
Anleg, som skennes fremdeles at kunne anveno}:esdviad Rutens Drift, dels Adgang ti
1 edelse.
i BeSl;it’:mgeilsjnZggellt{ulgf;;g’;iirefaz:n%dgifterne til de Moderniseringsforanstalt-
ninger, som indenfor de foran opstillede Rammer skulde anvendes paa Privatbanerne,
i ig til ca. 15 Mill. Kr. .
i kum}(:ie};e:)zz;eilfe;ﬂatcKommissionen ikke har ment at burde tage Stilling til Spm‘gs-
maalet om det Omfang eller den Rakkefolge, hvori de paag®ldende @nsker bor imede-
skal Flertallet indstille folgende: ' i
kommes,Der soges efter nawrmere Bestemmelse af M z'm'stere@ for .o]j"entlz'ge Awbgt.ier tﬁvq)ebrz‘zf
Beuvillinger til Ydelse af yderligere Moderniseringslaan il Privatbanerne. . jlsse ;meytt { i
rentes med den for Statens Udlaan almmdeilz'g g;:al({lim;lg Zjlente og afdrages tnden fo
) idsrum, dog hojs ar.

i Ilvfgwllgfnzwzmé:;gjt?ltl ZZ;Zn nye Mideriaiseringslaan kun ydes il Anskaffelse af
rullende Materiel, herunder Automobiler til Omnibus- og Fragtmandsruter, bl. a. ved Erhwer-

velse af saadanne Ruter.
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For saa vidt angaar Bamer i Gruppe II kan der tllige vydes Moderniseringslaan
til nodvendig Ombygning of faste Anlwg, herunder Sporforsteerkning.

Laanene kan helt eller delvis ydes © Form af Afgivelse af egnet Materiel fra Stats-
banerne eller fra andre Privatbaner.

For Ydelse af Laan til de enkelte Baner gelder folgende:

a. Der maa fra Statens Tilsyn med Privatbanerne Joreligge Erklering om, at Banen er §
teknisk Henseende levedygtig for et Tidsrum mindst svarende til Tiden for Laanets
Amortisering.

b. Der maa fra Kommuner m. N. foreligge Tilsagn om Sikkerhed Jor Driftens Opretholdelse
(Deakning af Underskud) i et Tidsrum mandst svarende til 24 af Tiden for Laanets
Amortisering. Derimod maw Personale-Tilsagn ikke tages 1 Betragtning.

c. Der maa fra Amisraad m. A (Trafikneon) Joreligge Tilsagn om Overdragelse af de
Koncessioner paa Ommnibus- og Fragtruter, som af Ministeren Sor offentlige Arbejder
skonnes okonomisk betydningsfulde for Privatbanen 0g erkendes at ligge helt eller ganske
overvejende inden for dennes Interessecomraade, fra det Tidspunkt, da de efter den nye
Omnibuslov bliver disponible, 09 saaledes at Overtagelsen skal she efter de ved Statsbaner-
nes Overtagelse af Omnibusruter anlagte Retningslinier 09 med Adgang for Ruternes
Indehavere til fortsat Beskaftigelse ved Ruterne under Banens Ledelse.

d. Anskaffelserne skal efter Tilsynet med Privatbanernes Skon vere driftsbesparende, even
tuelt indiwgtsgivende, saaledes at Laanet an amortiseres og forrentes. For Laanene
til Driftsmateriel vil der vare at gwe Pant ¢ dette. For andre Laan afgores Sporgsmaalet

om Sikkerhedsstillelse af Ministeren Jor offentlige Arbejder efter Forhandling med
Finansministeren. '

Spergsmaalet om at indremme Privatbanerne rentefrit Moratorium for de i Hen-
hold til Loven af 1931 ydede Laan henger som tidligere omtalt efter Kommissionens

nerne, idet et saadant Moratorium i og for sig kun kan begrundes med, at Renter og
Afdrag paa de nye Laan vil belaste de paageldende Baners Drift, saa at det kan vaere
rimelig at lade Ydelserne paa de sldre Laan falde bort i den Tid, i hvilken de nye Laan
forrentes og afdrages. Efter dette Udgangspunkt kan rentefrit Moratorium for 1931-
Laanene kun tilkomme de Baner, som kan faa nye Moderniseringslaan, det vil sige Banerne
1 Gruppe II og Gruppe III, 0g som opfylder navnlig de foran under b, 0g c. angivne
Betingelser. Kommissionen kan anbefale, at der i det ommeldte Omfang seges indrommet
de neevnte Baner Moratorium,

De i Gruppe IV placerede Baner kommer saaledes principielt ikke i Betragtning
med Hensyn til Moratorium for seldre Moderniseringslaan, da de ikke vil kunne faa nye
Moderniseringslaan. Det maa imidlertid erkendes, at en Del af Banerne i Gruppe TV
efter alt at demme vil fortsstte deres Drift med den fornodne Stotte andet Steds fra,
og hvis disse Baner kan opfylde de Betingelser, som opstilles, for at meddele Banerne
1 Gruppe II og Gruppe IIT Moratorium, navnlig de nzvnte under b, 0g c. angivne Betin-
gelser — hvorved udtrykkelig bemeerkes, at Garantitilsagn fra Personale heller ikke 1
denne Henseende bor godkendes —, kunde meget tale for at indrenmme dem Moratorium
af hojst samme Varighed som det, der ydes Gruppe IT og III Baperne. Det maa dog
vaere klart, at Moratorium ikke uden videre bor gives til alle Gruppe IV Baner, som kan
opfylde de nmvnte Betingelser. Det vil vsere nodvendigt at skonne over vedkommende
Banes samtlige Forhold, og Moratorium til en Gruppe IV Bane bor kun gives, naar seerlige
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Forhold taler derfor. Men med disse Bemerkninger kan Kommissionen anbefale, at. der
ved en Undtagelsesbestemmelse aabnes Mulighed for ogsaa at indromme Gruppe: IV
Baner Moratorium for eldre Moderniseringslaan af det angivne Omfang og paa de anffgrte
Betingelser, og skal indstille folgende:

For saa widt angaar de © Gruppe 11 og 111 opforte Banfzr, soges den forne[dne Benn?/n-
digelse for Finansministeren til efter Forhandling med. M:&msteren for offentlige Arbecjder
at yde rentefrit Moratorium for tidligere ydede M odermsermg.)sla'an, Sforudsat at de pamgel-
dende Baner stadig er © Drift, dog hojst indtil de nye M odermsermgslaa(e er afviklet. DMlora-
tortet ydes kun, saafremt de ovenfor under Punkt b. og c. kravede Betingelser opfyldess.

Uanset at Kommissionen maa fraraade, at der ydes Statsstotte til Baner under Gr~uppe
IV, indstiller Kommaissionen dog, at Ministeren for offentlige Arbejder efter Fo?'hamdli?zg
med Finansministeren kan bestemme, at der under tilsvarende Betingelser, for saa vidt savrlige
Forhold i ovrigt taler derfor, ydes rentefrit Moratorium til Baner under Gruppe IV .

Den Inddeling af Privatbanerne, som Kommissionen har foretaget, har som
anfort ikke til Formaal at danne Grundlag for en Indstilling om Nedleggelse af ett vist
Antal Privatbaner. Kommissionen agter ikke at fremkomme med en saadan Indstiilling
Man finder, at det ber veere de i de enkelte Privatbaner interesserede Kommunerr, der
alene maa treffe Bestemmelse om en Privatbanes fortsatte Drift. De Baner, der :synes
at kunne blive Tale om at nedlegge, vil veere Baner, som i leengere Tid har veret direve:
med svigtende Trafik og betydelige Underskud, der er deekket .af de paagaeldende: [Kom-
muner, ved nogle Baner tildels med Bidrag fra Personalet, og i Kommunerne%s Villlighed
til at betale Underskuddene ligger disse Baners eneste Mulighed for fortsa?; Drlftz. Mien e
denne Mulighed til Stede, synes Staten hverken som medbestemmende Aktionzr i Basnerne
eller ved Hjwxlp af Koncessionens Bestemmelser om Statens Overtagelse af Banerrne &t
burde gennemtvinge Baners Nedleggelse. .

Kommissionen kan dog ikke se bort fra, at Kommuner efter Overve]else: a'i“f For-
holdene, derunder ogsaa af Muligheden for i Overensstemmelse' med KomnnssmOflen‘s
Indstillinger at erholde Stette til Banerne, vil kunne beslutte sig til a.t soge Banerx likvi-
deret. I Overensstemmelse med det Kommissionen i Kommissoriet givne Paaleg rom i
fremkomme med Forslag til at sikre den Del af de bestaaende Transportvir}{sommeder,
der maa nedlegges, en passende Afvikling, har Kommissionen over.ve]et, hvﬂkt.a ].]F.‘oran-
staltninger der i saa Henseende synes at burde komme i Betragtmx%g. Z'Kc?mmlss:uonens
Overvejelser har taget Sigte dels paa Muligheden for at opst:,ille' Re.tmngshmer for Fren-
gangsmaaden ved Likvidationen med Henblik paa at gore L1kv1dat10nsudbyjctet sasa stot
som muligt til Fordel for vedkommende Banes Kreditorer, deruiudel.' navnlig for TBane-
nes Tjenestemeend, som maa anmelde deres Pensionskrav i Likvidationsboerne, desls pia
at sege at skaffe Tjenestemand, der ved Likvidationen mister deres Erhverv, en.ten_ alfdm
Besksftigelse eller for de Tjenestemends Vedkommende, hvem anden Beskeftigelsse ikke
maatte kunne anvises, en vis Sikkerhed for deres Pensionsrettigheder ud ovex,, hvid

ikvidationsboerne maatte kunne udbringe.
leVldatlliom‘missionen finder ikke at kunie fremkomme med detailleret Indstillimng g
' Hensyn til de Former, hvorunder Likvidationen af Privatbaner bfar ﬁnde Sted for aat sike
det storst mulige Likvidationsudbytte. Man skal indskrenke sig til at udtale, mt Iin
maa finde det rimeligt, at Driftsmateriel, som maatte veere indl-{abt og pantsat for tiddligee
ydede Moderniseringslaan, stilles til Raadighed for Staten til hel eller delvis Dilseknhg
af henstaaende Restlaan. Der vil ved en saadan direkte Overtagelse af det pantsattee Mae-
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riel kunne spares en Del Omkostninger, som vilde veere forbundet med Forauktionering
efter almindelige Regler af pantsatte Effekter, og Staten vil for sit Vedkommende vzere
interesseret i paa denne Maade at komme i Besiddelse af en Del egnet Materiel, der vil
kunne finde Anvendelse ved andre Privatbaner, for hvilke det kunde stilles til Disposition
1 Stedet for kontante Belob som nye Moderniseringslaan. Overtagelsesprisen maatte da
fastseettes ved en Forhandling mellem Ministeren for offentlige Arbejder og de paagsel-
dende Privatbaner.

I ovrigt synes det i hvert enkelt Tilfelde at maatte overlades de paag@ldende
Likvidatorer at fremkomme med Indstilling om, paa hvilken Maade Banens Aktiver mest
hensigtsmessigt realiseres. Paa Forhaand synes der ikke at kunne opstilles almindelige
Direktiver herfor.

Kommissionens Overvejelser med Hensyn til Spergsmaalet om at sikre fast
ansatte Tjenestemand ved likviderende Privatbaner anden Beskaftigelse har drejet sig
om Muligheden for at skaffe dem Erhverv ved andre Baner, i forste Reekke ved Stats-
banerne. Det Antal fast ansatte Tjenestemand, som kan antages at ville blive arbejdslase
ved en i nermere Fremtid forestaaende Likvidation af Privatbaner, kan ikke antages
at ville blive serlig betydeligt og vil antagelig uden storre Vanskeligheder kunne over-
tages af Statsbanerne. Statsbanernes Repraesentanter i Kommissionen har derfor paa
Statsbanernes Vegne kunnet tiltrede en Ordning, hvorefter den overvejende Del af
likviderende Privatbaners fast ansatte Personale soges anbragt ved Statsbanerne. Af
Hensyn til Statsbanernes Dispositioner vil det imidlertid vzere nodvendigt at sege fast-
sat en Tidsfrist, inden hvilken de Privatbaner, som onsker at traede i Likvidation, maa
gore Anmeldelse herom, saaledes at Statsbanernes Ledelse af Hensyn til sine Disposi-
tioner kan faa et Overblik over, hvor mange Tjenestemeend der vil kunne blive Tale om,
at Statsbanerne skulde overtage, de paag®ldendes Alder og Uddannelse m.v. Kom-
missionen foreslaar, at der i saa Henseende fastsmttes en Frist paa 5 Aar, der af praktiske
Grunde synes at burde regnes fra Tidspunktet for Vedtagelse af en ny Lov om Omnibus-
og Fragtmandskersel m. v.

Statsbanerne bor dog ikke veere forpligtet til at overtage samtlige Tjenestemend
fra de Baner, som inden for det angivne Tidsrum maatte onskes likvideret. Tjeneste-
mand, som er naaet saa hojt op i Aarene, at deres Afskedigelse efter almindelige Regler
vil folge i Lobet af faa Aar, vil Statsbanerne normalt have vanskeligt ved at finde pas-
sende Anvendelse for, og der bor derfor fastleegges en Aldersgrense for det Personale,
som skulde kunne gaa ind under Ordningen. Kommissionen foreslaar den nsvnte Grense
fastlagt ved det fyldte 55 Aar. Man er vel klar over, at der ved Fastleggelse af en saadan
Aldersgrense kan opstaa tilsyneladende Uretfeerdigheder derved, at en 54-aarig kan gaa
ind under Ordningen, medens en 55-aarig ikke kan komme med, men saadanne Uligheder
opstaar altid ved Fastswttelse af Tidsgrenser, uanset hvor Gransen leegges. Kommis-
sionen maa endvidere anse det for en Betingelse, at de Tjenestemeend, som Statsbanerne
skulde overtage, opfylder de almindelige Helbredsbetingelser og ikke har veeret kun betin-
get brugbare ved vedkommende Privatbane, ligesom Statsbanerne naturligvis maa staa

frit med Hensyn til Overtagelse af Personer, der har haft meget alvorlige Tjeneste-
forseelser.

De overtagne Tjenestemaend skulde ved Statsbanerne soges anbragt paa Arbejds-
omraader nogenlunde svarende til deres hidtidige og i den Rakkefolge, i hvilken Anmel-
delse om Nedlaeggelse af de paageldende Privatbaner indenfor den fornzvnte 5-Aars Frist
indkommer, og Personalet derefter er disponibelt.

For Statsbanernes Overtagelse af Privatbanepersonale synes dog at burde gores
en Undtagelse for saadant Privatbanepersonales Vedkommende, som har veeret ansat
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ved en Privatbane, der har haft Driftsfellesskab med andre Privatbaner, idet det i dette
Tilfeelde maa findes naturligt, at det paagwldende Personale forst seges anbragt ved de
Baner, med hvem den likviderende Bane har haft Driftsfelleskab, i hvilken Henseende
ogsaa skal henvises til, at Personalet ved nogle af de Baner, som maaske kan antages
at ville blive nedlagt, formelt er ansat ved andre Privatbaner i den paagwldende Egn,
med hvilke der haves Driftfallesskab.

Tilsvarende Synspunkter synes at burde anlegges i Tilfzelde, hvor de i en Privat-
bane interesserede Kommuner efter Banens Likvidation foranlediger dannet et offentligt
Automobilselskab til at afvikle den Trafik, som Banen hidtil har bestridt. I saa Tilfelde
bor Tjenestem@endene ved den nedlagte Bane i videst mulig Udstreekning answttes ved
Automobilselskabet, og kun, hvor dette ikke er i Stand til at overtage alle de paagzl-
dende Tjenestemeend, ber der blive Tale om, at Statsbanerne overtager disse.

Hvor et saadant Automobilselskab ikke dannes, men hvor den likviderede Privat-
bane har drevet en eller flere Omnibus- eller Fragtmandsruter, maa det vaere en Forud-
seetning for, at Statsbanerne kan overtage Personalet ved disse Omnibus- eller Fragt-
mandsruter, at Statsbanerne samtidig erholder forneden Koncession til Ruternes Videre-
forelse, og Personale ved saadanne Ruter synes i det hele kun at burde overtages af Stats-
banerne paa de Vilkaar, som er gwldende for Statsbanernes eget Personale ved Stats-
banernes Automobilruter.

De af Statsbanerne overtagne Privatbanetjenestemaend forudswmttes lonnet efter
Statens Lenningsregler for den paagwldende Klasse Tjenestem@nd paa det Arbejdsom-
raade, hvor de anvendes. For saa vidt angaar de overtagne Tjenestemznds Pension
bemeerkes, at Staten ikke bor overtage Forpligtelsen til at udrede denne. Kommissionen
maa principielt mene, at Tjenestemendenes Pensionskrav maa soges opfyldt ved Anmel-
delse i de respektive Privatbaners Boer og med den Sikkerhed for den enkelte Tjeneste-
mands Krav, som vedkommende Banes Medlemskab af den fwxlles Pensionskasse maatte
kunne betyde i Henhold til Pensionskassens Vedtagter. I sidstnevnte Henseende maa
det bemrkes, at Pensionskassens Forpligtelser til at udrede Pension til en i Kassen pen-
sionsforsikret Tjenestemand ikke gwlder fuldt ud, naar vedkommende Tjenestemand
afskediges af andre Grunde end Sygdom og Alder, altsaa navnlig ikke, naar Afskedigelsen
skyldes Banens Likvidation, i hvilket Tilfeelde kun en Del af Pensionen vil paahvile
Pensionskassen.

Dette Kommissionens principielle Synspunkt geelder ogsaa med Hensyn til Udre-
delse af Reguleringstilleg til Pensionerne. For Pensionister under Pensionskassen er
Forholdet det, at Reguleringstilliegget ikke udredes af Pensionskassen, men af vedkom-
mende Bane, ved hvilken Pensionisten har veret ansat. Kommissionen finder ikke, at
Statsbanerne (respektive en anden Privatbane, som vedkommende Tjenestemand maatte
faa Answttelse ved) bor overtage den paa Grund af Reguleringstilleeggets varierende Storrelse
til Dels ubestemmelige Forpligtelse til at udrede dette Tilleeg, men Tjenestemandens Krav
paa Reguleringstilleeg ber kapitaliseret anmeldes i den likviderende Privatbanes Bo paa
lignende Maade som selve Pensionskravet.

Kommissionen er klar over, at det efter det anforte principielle Synspunk®t i visse
Tilfeelde — navnlig for saa vidt angaar Tjenestemeend, som Statsbanerne (respektive en
anden Privatbane) maatte overtage fra en likviderende Bane, som ikke er Medlem af den
feelles Pensionskasse — ikke vil vaere muligt at sikre nogle af Tjenestemandene, e] heller til-
nermelsesvis, den dem tilkommende Pension, og Kommissionen vil i disse Tilfeelde finde
det enskeligt, om der, i Lighed med den Stotte, som det nedenfor foreslaas at sege tilveje-
bragt til Tjenestemeend, som efter de foreslaaede Retningslinier ikke vil kunne forvente
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at kunne overgaa til Tjeneste ved Statsbanerne eller en anden Privatbane, ydes en Hjelp
til Sikring af en efter Forholdene passende pensionsmassig Indteegt.

For Privatbanetjenestemend, som efter Kommissionens Forslag overgaar til
Tjeneste ved Statsbanerne eller en anden Privatbane, foreslaar Kommissionen folgende
Ordning af de pensionsmessige Forhold.

A. Tjenestemend fra en likviderende Bane, der er Medlem af
den felles Pensionskasse.

1) som opnaar Anscitelse ved Statsbanerne.

Tjenestemanden anmelder i den likviderende Banes Bo det kapitaliserede Krav
paa den Del af Pensionen, som efter Pensionskassens Vedteegter ikke skal afholdes af denne,
og paa det til Pensionen herende Reguleringstilleg. Den herved fremkommende Divi-
dende anvendes til Indkeb — om muligt i en af Pensionskassen etableret seerlig Risiko-
afdeling — af en Pensionsforsikring med tilhorende Enkeforsergelse, der tjener til til sin
Tid at dekke det Tjenestemanden tilkommende Reguleringstilleg, dog ikke ud over
et Reguleringstilleg af den Sterrelse, som er lagt til Grund ved Anmeldelse af Kravet
i den likviderende Banes Bo. Et eventuelt herved fremkommende Overskud bliver hen-
staaende i Risikoafdelingen til Anvendelse som nedenfor anfort.

Iovrigt forbliver Tjenestemanden staaende i Pensionskassen (med den Lennings-
sats, som oppeberes fra Statsbanerne) i en seerlig Personalegruppe sammen med de gvrige
af Statsbanerne overtagne Tjenestemeend fra Privatbaner, der er Medlemmer af Pen-
sionskassen (Statsbanegruppen). Til Pensionskassen indbetaler vedkommende Tjenestemand
den Procentdel af sin Len, som han hidtil som Privatbanetjenestemand har indbetalt til
Opretholdelse af Pensionsforsikringen, medens Statsbanerne indbetaler den Procentsats
af Lonnen, som hidtil er indbetalt af Privatbanen. Da imidlertid Statsbanerne som Pen-
sionsbidrag for sine Tjenestem@end — i alt Fald for Tiden — indbetaler et storre Bidrag
end Privatbanerne for deres, synes et Bidrag af denne Sterrelse ogsaa at burde tilliegges
de fra Privatbanerne overtagne Tjenestemeend, og det overskydende Belob foreslaas
da indbetalt til den seerlige Risikoafdeling til yderligere Sikring af Tjenestemandens
Krav paa Reguleringstilleeg til Pensionen, eller, hvor dette Krav er eller ved disse Indbe-
talinger maatte blive fuldt ud sikret, til Anvendelse som Risikoafdelingens Overskud i
Overensstemmelse med de for Anvendelse af dette Overskud nedenfor foreslaaede Ret-
ningslinier.

2) som opnaar Ansettelse ved en anden Privatbane, der er Medlem af den felles Pensionskasse.

I dette Tilfeelde opretholdes Tjenestemandens Ret til Pension efter Pensions-
kassens Vedtegter uden anden Aindring end den, at den overtagende Privatbane frem-
tidig indbetaler de Pensionsbidrag, som den likviderende Bane hidtil har betalt, og
Tjenestemanden fortsetter sine sedvanlige Indbetalinger.

Til Dwkning af Reguleringstilliegget til Pensionen anmelder Tjenestemanden
som under 1) i den likviderende Banes Bo sit Krav paa den Del af Pensionen, som efter
Pensionskassens Vedtagter skulde udredes af Banen, samt paa det til Pensionen herende
Reguleringstilleeg. For Dividenden tegnes som under 1) en Pensionsforsikring med til-
horende Enkeforsorgelse til Daekning af Reguleringstillegget (fast Sats), og eventuelt
Overskud tilfalder som under 1) Risikoafdelingens Overskud.

Da den overtagende Privatbanes Bidrag til Opretholdelse af Pensionsforsikringen
som anfort ikke er saa stort som det Bidrag, der af Statsbanerne ydes til de af Stats-
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banerne overtagne Privatbanetjenestemand, og da den overtagende Privatbane, ligesom
Statsbanerne, ikke paatager sig nogen Forpligtelse til til sin Tid at udrede Regulerings-
tillegget til Pensionen, vilde man finde det rimeligt, at vedkommende Privatbane ydede
et Bidrag af samme Storrelse som Statsbanerne, saaledes at den overskydende Del anvend-
tes til Sikring af dette Reguleringstilleeg.

B. Tjenestemand ved en likviderende Bane, der ikke er
Medlem af den feelles Pensionskasse, som opnaar Ansaettelse
ved Statsbanerne eller en anden Privatbane.

Disse Tjenestemeand maa, for saa vidt der overhovedet tilkommer dem Pensions-
ret, i den likviderende Banes Bo anmelde deres Krav paa Pension og det hertil horende
Reguleringstilleg. Dividenden ber anvendes til — om muligt i Pensionskassen, men
uden for den swrlige Risikoafdeling — at indkebe en storst mulig Pensionsanciennitet,
til hvilket Formaal ogsaa ber anvendes det Bidrag, som ifelge foranstaaende vil kunne
veere til Raadighed for Tjenestemend, der overtages af Statsbanerne. Den tegnede Pen-
sionsforsikring holdes derefter i Kraft ved sedvanlige Bidrag fra Tjenestemanden og
Statsbanerne (en anden Privatbane).

Skulde Tjenestemandens Dividende i den likviderende Banes Bo (4 eventuelle
indbetalte overskydende Dele af Pensionsbidrag) vise sig atveere storre, end hvad der vil
medgaa til Tegning af en rimelig Pensionsanciennitet, bor et overskydende Belgb anven-
des til i den serlige Risikoafdeling at tegne en Pensionsforsikring til Dekning af Regu-
leringstillieg til Pensionen. Skulde herefter fremdeles vere et yderligere Overskud, bor
dette indgaa i Risikoafdelingens almindelige Overskud og anvendes sammen med dette.

For de heromhandlede Tjenestemeznds Vedkommende kan Udsigterne for af de
likviderende Baners Boer at erholde tilstreekkelig Dividende til Dekning af blot en Del
af deres Pension, endsige af Reguleringstillegget til Pensionen, veere hejst usikre, og Kom-
missionen maa som nevnt derfor finde det enskeligt, om der ydedes saadanne Tjeneste-
meend Stotte til i et vist Omfang at sikre deres pensionsmessige Stilling.

For den ovennavnte serlige Risikoafdeling i den felles Pensionskasse — om hvis
Oprettelse serlige Forhandlinger til sin Tid maa fores med Kassens Bestyrelse og Forsik-
ringsraadet — bor fores serligt Regnskab og saaledes, at der foretages Statusopgerelse
mindst hvert 3. Aar.

Risikoafdelingens Overskud foreslaar Kommissionen anvendt dels til Fordel for
de af Afdelingens Interessenter, som ikke har opnaaet fuld Deekning for deres Krav, dels
til Supplering af Pensionen for de foran under B. nevnte Tjenestemeend.

De Tjenestemmnd ved likviderende Privatbaner, som i Henhold til de foran
opstillede Regler ikke kan opnaa Answttelse ved Statsbanerne eller ved en anden Privat-
bane, er henvist til at anmelde deres Krav paa Pension — i det Omfang, Pensionen ikke
skal dakkes af Pensionskassen — samt paa Reguleringstilleg i Banens Bo, og det samme
gelder Pensionister, for saa vidt angaar Reguleringstillegget, eventuelt ogsaa for saa
vidt angaar en Del af Pensionen.
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For de indvundne Dividender, der i Henhold til Loven af 11. Maj 1935 skal
anvendes 1 Forsorgelsesgjemed, foreslaar Kommissionen, at der i den seerlige Risiko-
afdeling i den fewlles Pensionskasse for hver Tjenestemand i det Omfang, hans Dividende
kan tilstreekke, tegnes en straks begyndende aarlig Godtgoerelse med tilhorende Enkefor-
sorgelse. Man er vel klar over, at de enkelte Tjenestemeend og Pensionister ikke kan
tvinges til at tegne denne Forsikring i den serlige Risikoafdeling, men Kommissionen vil
finde det seerdeles gnskeligt, om Forsikringerne tegnedes i denne Afdeling, og der turde
for den enkelte Tjenestemand (Pensionist) veere et afgorende Incitament hertil deri, at
de derved faar Mulighed for gennem Andel i Risikoafdelingens Overskud at forbedre deres
pensionsmeessige Stilling.

Uagtet der ikke forinden de paagzldende Baners Likvidation med Sikkerhed kan
siges noget om, i hvilket Omfang de Banerne paahvilende Forpligtelser med Hensyn til
Pensioner og dertil horende Reguleringstilleeg vil kunne opfyldes af Likvidationsudbyttet,
maa det formentlig paaregnes, at der i visse Tilfeelde vil komme til at mangle storre eller
mindre Belob til fuld Opfyldelse af de vedtegtsmessige Pensionskrav. I Erkendelse af,
at de her nmvnte Tjenestemend og Pensionister er betydelig daarligere stillet end de
Tjenestemeend, hvem der skaffes fortsat Beskeaftigelse ved Statsbanerne eller en anden
Privathane, har Kommissionen overvejet, hvorvidt der kunde veere Mulighed for paa anden
Vis at sege forbedret Forholdene for de Tjenestemend og Pensionister, som ikke opnaar
fuld Deekning for deres Krav, og man har i saa Henseende navnlig haft Opmerksomheden
henvendt paa Spergsmaalet om, hvorvidt Kommissionen burde foreslaa Staten og Pri-
vatbanekommunerne at yde Stette hertil.

For saa vidt angaar Sporgsmaalet om fra Statens Side at yde de supplerende Til-
skud, som maatte paakreves til fuld Dekning af vedtegtsmeessige Pensioner til de
paagwldende Tjenestemeend, mener Kommissionen dog ikke at kunne tilraade, at Staten
paatager sig en saadan Forpligtelse. Privatbanernes Pensionsudgifter maa betragtes som
en integrerende Bestanddel af Banernes Driftsudgifter, og da Banernes Driftsunderskud
ifolge det principielle Synspunkt, som hidtil er fulgt, og som efter Kommissionens Opfat-
telse fremdeles bor folges, deekkes af de interesserede Kommuner, vil det allerede af den Grund
veere mindre rimeligt at paalegge Staten en Forpligtelse til at skaffe Dakning for de
vedtegtsmessige Pensioner. I det hele maa Kommissionen af principielle Grunde og af
Hensyn til Konsekvenserne anse det for udelukket, at Staten paatager sig en Forpligtelse
til at tilvejebringe Dwkning for Pensionskrav, hvis Opfyldelse ikke juridisk paahviler
Staten, idet der i Henhold til Jernbanelovgivningen kun er givet Tilskud til Anleg af
Privatbaner, medens der ikke har veret Hjemmel til at give Tilskud til Driften af Banerne.

Hertil maa fojes, at Privatbanernes Tjenestemeend ikke under de givne Vilkaar
har haft Grundlag for at paaregne Sikkerhed for, at der under alle Forhold vilde veere
fuld Deekning for de vedtegtsmaessige Pensioner. Privatbanerne er organiserede som
Aktieselskaber med det deraf folgende begrensede gkonomiske Ansvar i Tilfelde af Likvi-
dation, saaledes at Ydelsen af de vedtagtsmeessige Pensioner har veeret betinget af Privat-
baneselskabernes fortsatte Bestaaen i det Omfang, hvori Pensionsydelserne ikke deekkes
af de til Pensionskassen eller paa anden Maade til dette Formaal henlagte Midler eller vil
kunne dekkes ved Anmeldelse af Pensionskravene i Banernes Likvidationsboer.

Selv om Kommissionen af de n@vnte Grunde ikke mener at kunne foreslaa, at de
omhandlede Pensionsforpligtelser overferes paa Staten, maa det dog ud fra et Billig-
hedssynspunkt findes rimeligt, at de paag®ldende Tjenestemands Forventning om Pen-
sion ikke tilsidesettes paa en saadan Maade, at en efter Forholdene passende pensions-
messig Indtaegt ikke kan opnaas. Et saadant Synspunkt maa findes begrundet, serlig
under Hensyn til, at de her omhandlede Tjenestemand for Storsteparten er over 55 Aar

12
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og har varet beskeeftiget ved Banerne i en lang Aarrekke, samt i Betragtning af, at de
har lidt Afkortning af Pensionsbidrag i Lonningerne, ogsaa for de Baners Vedkommende,
som ikke er Medlemmer af den felles Pensionskasse.

Kommissionen ser sig imidlertid ikke i Stand til at foreslaa en nermere udformet
generel Ordning af dette Forhold. Det kan ikke for nerveerende forudses, hvor mange
og hvilke Baner der vil blive nedlagt, og 1 hvilket Omfang der vil vise sig at vere Dekning
for Pensionskravene i Likvidationsboerne. De enkelte Baners Forhold er desuden meget
forskellige, hvorved serlig bemerkes, at visse Baner ikke er Medlemmer af Danske Privat-
baners Pensions- og Enkekasse af 1898 og kun raader over mindre Pensionsfonds eller
overhovedet ikke har hensat swrlige Belob til Deekning af Pensionsforpligtelser. Dertil
kommer, at der vanskeligt paa Forhaand kan tages Stilling til, i hvilket Omfang og paa
hvilken Maade der maatte kunne tilvejebringes Stotte til dette Formaal fra de interesse-
rede Kommuner, hvilket navnlig vil vere af Betydning, for saa vidt angaar de Baner,
der ikke er Medlemmer af Pensionskassen, og for hvis Vedkommende de paageeldende
Kommuner i det Omfang, der ikke er foretaget tilsvarende Henleggelser af anden Art,
har nydt en dertil svarende Fordel enten gennem Udbyttebetaling eller gennem Lettelse
ved Daekningen af de aarlige Driftsunderskud. I Forbindelse hermed maa neevnes, at
Deakningen af de aarlige Driftsunderskud for enkelte Baners Vedkommende er sket i
Form af rentefri Laan, og at Kommissionen principielt maa anse det for en Forudst-
ning, at de paa saadanne Laan stottede Krav ikke anmeldes i den paagwzldende Banes
Likvidationsbo i et saadant Omfang, at Personalets Pensionskrav derved beskwres.

Kommissionen indstiller, at der ved den eventuelle Nedleggelse af hver enkelt
af de paageldende Privatbaner efter Forhandling med de paageldende Kommuner soges
tilvejebragt en Ordning, hvorved der under Statens Medvirkning tilsikres den Del af de
her omhandlede Tjenestemeend, som ikke maatte kunne overfores til Beskaeftigelse andet-
steds, samt de til Banen knyttede pensionerede Tjenestemznd en efter Forholdene pas-
sende aarlig pensionsmessig Indtegt, idet der om fornedent ydes supplerende Til-
skud hertil.

Kommassionen skal herefter indstille folgende:

For Ordwingen af forskellige Forhold ved eventuel Nedlwggelse af de ved Betwnk-
ningens Afgivelse © Drift verende danske Privatbaner gelder, naar Onske om Nedlwggelse
af Bamen forelwgges Ministeren for offentlige Arbejder i Lobet af 5 Aar efter Vedtagelse af
den nye Ommibuslov, folgende:

a) Driftsmateriel, som maatte veere indkobt og pantsat for ydede Moderniseringslaan, stilles
til Raadighed for Staten til hel eller delvis Dwkwing af henstaaende Restlaan. For saa
vidt Materiellet efter Ministerens Skon maatte vere egnet til Anvendelse paa en Prival-
bane, der onsker yderligere Modernisering, kan det stilles til Disposition for denne i
Stedet for kontante Belob som Moderniseringslaan. Overtagelsesprisen for Materiellet
Jastsaltes af Ministeren for offentlige Arbejder efter Forhandling mellem de paageldende
Privatbaner.

b) Personale, der er fast ansat ved Privatbanen 1. April 1939, som maatte onske det, og
som opfylder de almindelige Helbredsbetingelser, ikke har veret kun betinget brugbart
ved Privatbanen og ikke er fyldt 55 Aar, soges saa vidt muligt anbragt ved Statsbanerne
paa Arbejdsomraader, nogenlunde svarende til deres hidtidige. De lonnes efter Statens
Lonningsregler for paageldende Klasse og Arbejdsomraade. De forbliver staaende ©
Privatbanernes Pensions- og Enkekasse (med den Lonningssats, som oppeberes fra
Statsbanerne), og Statsbanerne indbetaler samme Pensionsbidrag, som betales for Slats-
banernes Tjenestemend. Derimod overtager Statsbanerne ikke Forpligtelse til ved de paa-
geldende Tjenestemands senere Pensionering at udrede Reguleringstilleg til Pensionerne.
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Statsbanerne vil saa vidt muligt soge Privatbanepersonale anbragt i den Ralkkefolge,
@ hvilken den foran omtalte Anmeldelse angaaende Nedlwggelse sker, og Personalet derefler
er disponibelt.

; For saadanne Privatbaners Vedkommende, der har haft Driftsfellesskab med andre
Privatbaner, gelder dog, at Statsbanernes Forpligtelse forst bliver effektiv, naar Personale
ved den nedlagte Privatbane ikke kan anbringes ved de Privatbaner, med hvem der haves
Driftsfellesskab.

Tilsvarende gelder, hvor der maatte blive dannet et offentligt Automobilselskab til Af-
vikling af den Trafik, der hidtil er blevet bestridt af den likviderede Privatbane.

Statsbanernes Overtagelse af Personale ved Privatbanernes Ommnibus- eller Fragt-
mandsruter er dog betinget af, at fornoden Koncession til Rutens Viderebesorgelse overdrages
Statsbanerne. Delte Personale kan kun overgaa paa de for Statsbanernes eget Personale ved
Automobilruterne geldende Vilkaar.

For Ordningen af de ved en likviderende Privatbane ansatte Tjenestemends Forhold
geelder folgende:

1. Pensionister og Tjenestemand ved en likviderende Bane anmelder i Boet det kapitali-
serede Krav.paa den Del af Pensionen, som skal afholdes af Banen, og paa det til Pensio-
nen horende Reguleringstilleeg.

2. Pensionister. Den efter 1 opnaaede Dividende anvendes i Henhold til Lov af 11. Maj
1935 til Indkob af en straks begyndende aarlig Godtgorelse med tilhorende Enkeforsor-
gelse, hvilket formentlig kan ske gennem en serlig Risikoafdeling © Banernes felles Pen-
stonskasse.

3. Tjenestegorende, som ikke opnaar Anscttelse ved anden Bane — enten Jordi de er over
55 Aar eller uegnede. Dividenden anvendes — som under 2. — til Indkob af en straks
begyndende aarlig Godtgorelse med tilhorende Enkeforsorgelse. i

4. Tjenestegorende hos en Bane, som er Medlem af den felles Pensionskasse,

a. som opnaar Ansettelse ved en anden Bane, som er Medlem: Tjenestemandens Ret til
'Pension Jra Pensionskassen opretholdes efter Kassens Vedtwgter. — Dividenden
ifolge 1. anvendes til Indkob i den falles Pensionskasse af en Pensionsforsikring,
som ved hans senere Afsked skal tjene til Dekning af det ham som Pensionist tilkom-
mende Reguleringstilleeg, dog ikke ud over et Reguleringstilleg af den Storrelse, som
er lagt til Grund ved Anmeldelse af Kravet i den likviderende Banes Bo. Overskydende
Belob forbliver staaende i den sarlige Risikoafdeling.

b. som opnaar Ansettelse ved Statsbanerne: Disse Tjenestemand bliver staaende i
Pensionskassen i en serlig Personalegruppe ( Statsbanegruppen,). Til denne indbetales
t.let samme Procentbelob af den pensionsgivende Lon, som indbetales af de v Kassen
wnteresserede Bamer. Den overskydende Procentdel, som Jremkommer, fordi Stats-
banerne indbetaler et storre Procentbidrag Jor sine Tjenestemand end Privatbanerne
og Tjenestemandene den samme Procent som ved den likviderende Bane, anvendes
sammen med Dividenden efter 1. som anfort under a.

5. Tjenestemand fra en Bane, som ikke er Medlem af den falles Pensionskasse, som opnaar
Ansaz{telse ved Statsbanerne eller en anden Privatbane. Med disse Jorholdes som under
4_. b., idet dog Provenuet fra 1. og fra den sarlige Procentindbetaling fortrinsvis anvendes
tl Indkob af en rimelig Pensionsanciennitet og derncest som angivet under 4. b.

6. For den omtalte Risikoafdeling ¢ den Jelles Pensionskasse fores der swrligt Regnskab,
og der foretages Statusopgorelse mindst hvert 3. Aar. Afdelingens Overskud skal an-

vendes dels til Fordel for Afdelingens Interessenter, dels til Supplering af Pensionen for
de under Nr. 5 navnte Tjenestemand.
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7. Der soges efter Forhandling med de paageldende Kommuner tilvejebragt en Ordning,
hworved der under Statens Medvirkning tilsikres den Del af de ved likviderende Privat-
baner ansatte Tjenestemand, som ikke maatte kunne overfores til Beskaftigelse andetsteds,
samt de til vedkommende Baner knyttede Pensionister en efter Forholdene passende
aarlig pensionsmessig Indtegt, idet der om fornodent ydes supplerende Tilskud hertil.

En tilsvarende efter Forholdene passende aarlig pensionsmessig Indiegt soges paa
lignende Maade tilsikret saadanne pensionsberettigede Tjenestemaend, som fra Privatbaner,
der ikke er Medlem af den felles Pensionskasse, overtages af Statsbanerne, og som ikke gen-
nem deres Dividende i den likviderede Privatbanes Bo og senere indbetalte Pensionsbidrag
har veret 1 Stand til at belrygge deres pemsionsmassige Stilling.

Kommissionen har i Henhold til foranstaaende inddelt Privatbanerne i de
fornevnte 4 Grupper paa folgende Maade:

Gruppe I (Baner, der maa forudsattes at kunne drives videre uden Statsstotte):
1. Amagerbanen.

Lyngby—Nzrum Jernbane.

Helsinggr—Hornbak—Gilleleje Jernbane.

Maribo—Bandholm Jernbane.

Langelandsbanen.

Skagensbanen.

Hjorring—Hirtshals Jernbane.

S ECUHES OO

Gruppe II (Baner, som har varig almen trafikal Betydning (betydningsfulde
for Afviklingen ogsaa af mere end den rent lokale Egns-Trafik), og som har Stotte behov):

8. Gribskovbanen.

9. Hillerod—Frederiksveerk—Hundested Jernbane.
10. Den gstsjellandske Jernbane.

11. Odsherreds Jernbane.

12. Den lolland-falsterske Jernbane.

13. Odense—Svendborg Jernbane.

14. Nyborg—Ringe—Faaborg Jernbane.

15. Hads—Ning Herreders Jernbane.

16. Vemb—Lemvig—Thyboren Jernbane.

17. Fjerritslev—Nr. Sundby—ZFrederikshavn Jernbane.
18. Aalborg—Hvalpsund Jernbane.

Gruppe 111 (Baner, som har egnstrafikal Betydning, i hvert Fald antagelig for
en Aarraekke, og som har Stette behov):

19. Hong—Tollose Jernbane.

20. Nastved—Presto—Mern Jernbane.

21. Stubbekebing—Nykeobing—Nysted Jernbane.
22. Nakskov—Kragenaes Jernbane.

23. Bornholmske Jernbaner.

24. Svendborg—Nyborg Jernbane.

25. Odense—Kerteminde—Martofte Jernbane.
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26. Nordfynske Jernbane.

27. Nordvestfynske Jernbane.

28. Varde—Nr. Nebel Jernbane.

29. Troldhede—Kolding—Vejen Jernbane.
30. Horsens Vestbaner.

31. Horsens—Bryrup—~Silkeborg Jernbane.
32. Aarhus—Hammel—Thorse Jernbane.
33. Ringkebing—@rnhej Jernbane.

34. Ornhgj—Holstebro Jernbane.

35. Ebeltoft—Trustrup Jernbane.

36. Ryomgaard—Gerrild—Grenaa Jernbane.
37. Randers—Hadsund Jernbane.

38. Aalborg—Hadsund Jernbane.

39. Thisted—Fjerritslev Jernbane.

40. Hjerring—Lokken—Aabybro Jernbane.

Gruppe 1V (Baner, hvis Forhold er saadanne, at Kommissionen maa fraraade

Statsstette):

41. Kgbenhavn—Slangerup Jernbane.

42. Horve—Veerslev Jernbane.

43. Koge—Ringsted Jernbane.

44. Kalvehavebanen.

45. Maribo—Torrig Jernbane.

46. Nakskov—Redby Jernbane.

47. Odense—Nr. Broby—Faaborg Jernbane.

48. Faaborg—Svendborg Jernbane.

49. Nr. Nebel—Tarm Jernbane.

50. Varde—-Grindsted Jernbane.

51. Kolding Sydbaner.

52. Vejle—Vandel—Grindsted Jernbane.

53. Horsens—Juelsminde Jernbane.

54. Horsens—Odder Jernbane.

bb. Skive—Vestsalling Jernbane.

56. Silkeborg—Kellerup—Rodkaersbro Jernbane.

57. Mariager—Faarup og Viborg—Faarup Jernbaner.

58. Vodskov—-@stervraa Jernbane.

59. Hjerring—Herby Jernbane.

I efterfolgende skematiske Oversigter har man givet Sammendrag af Oplys-
ningerne om Privatbanerne og paa de folgende Sider Resumé af de i Bilag VIII
optagne detaillerede Oplysninger om Banernes Forhold og Kommissionens Placering
af de enkelte Baner. Det bemearkes, at Beskrivelsen m. v. af Haderslevs Amts Jern-
baner er udgaaet af Betenkningen, da Banernes Drift helt er indstillet 15. Maj 1939.
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Sammendrag af Oplysninger
Person- | Godston-| pqp
*:-? Aabnet | Banens| kilometer |kilometer| p 4t 5
A Banens Navn for | Drifts-| pr. Bane- | pr. Bane-| § fafk
2 Drift?) | leengde km km i
8 FHAE) | RE 1937-382)
3 1937-38 | 1937-38
km Kr.
Gruppe 1
1 | Amagerbanen?) ................ ... 1907 12,04) 75 780%) | 24 307%)| 320 8002P)
2 | Lyngby—Nerum .................. 1900 8,6 | 208353 3167 47 400
3 | Helsinggr—Hornbaek—Gilleleje . . . .. (]l(i)lt)ﬁ(i) 24,9 | 100 300 996 93 200
4 | Maribo—Bandholm................ 1869 7,5 63 313 79773 — 8
5 | Langelandsbanen ................. 1911 | 33,0 48 445 15169 2 500
Y ) (i‘ffé’f) 39,7 | 78632 | 29070 | 481400
7 | Hjorring—Hirtshals ............... 1925 16,9 78 063 14 297 93 700
Tilsammen Gruppe I...| — 142,6 86 500 19 900 1039 000
Gruppe 11 1880
8 | Gribskovbanen..........ccooveeenn. (1924) 42,1 | 114927 10 300 | 279 100
9 | Hillerod—Frederiksverk—Hundested (1151967) 36,3 [ 165048 | 30556 [ 424600
10 | Den gstsjellandske Jernbane....... 1879 46,2 72 766 20 917 1104002)
11 | Odsherreds Jernbane .............. 1899 49,4 94 169 23121 402 1006
12 | Den lolland—falsterske Jernbane...| 1874 70,0 | 203 185 67 975 |1 300 0007
13 | Odense-—Svendborg ............... 1876 | 46,8 | 265 5008) | 116 9008) et B
14 | Nyborg—Ringe—Faaborg.......... (1] 5372) 55,8 [ 93 6008) | 31 4008) — 9
15 | Hads—Ning Herreders Jernbane ...| 1884 36,2 | 111153 21 975 295 100
16 | Vemb—Lemvig—Thyboren. ........ (11533) 57,6 | 70475 | 23802 | 326000
17 Fjierritslev——Nr. Sundby — Frederiks-1 1897 | 1400 | 90687 38 895 l
DI et by B SRR e A (1914) Z 629 00010
1899 )
18 | Aalborg—Hvalpsund .............. dsi0)| ™| 46245 | 299 |
Tilsammen Gruppe IL...| — 655,5 | 116 800 38 600 |3 766 300
Gruppe 111
19 | Hong—Tollgse ...........coonenn 1901 38,0 | 41015 11 291 192 900
90 | Neestved—Prasto—Mern........... (]1310;’) s05 | 41346 | 25154 | 137700
91 | Stubbekgbing—Nykobing—Nysted...| 1910 442 | 75114 | 36897 168 800
22 | Nakskov—Kragen®s............... 1915 26,7 51 667 7500 — 9
23 | Bornholmske Jernbaner ........... (11(?]0 ((;)) 90,9 | 97924 15 720 —
24 | Svendborg—Nyborg ............... 1897 37,7 | 1250008) | 39 2009) — 9
35 | Odense—Kerteminde—Martofte ... | gy | 35,6 | 118233 | 33061 | 170100
26 | Nordfynske Jernbane ............. 1882 38,1 | 107 761 15 595 149 000
27 | Nordvestfynske Jernbane .......... 1911 60,8 | 89162 | 31166 [ 171300
(fortsaettes)

vedrorer Indtegten kun gennemgaaende Bill
Moderniseringslaan og Prioritetslaan m. v.,
befordringen med Banen er helt indstillet. 5) Medregnet unde
8) Anslaaet. ) Se Tallene for de gydfynske Jernbaner.

Noter. 1) Aarstal i Parentes angiver Forl

engelse eller Omby
etter og for de med 2b) betegne

gning o.1. 2) Herunder er medregnet Stats
de Baner vedrgrer Indtegten kun
Afskrivninger paa Rutebiler sambt Henlweggelser til Reservefond
r Den lolland-falsterske Jernbane (Gruppe 11,
10) Omfatter ogsaa Aalborg—Hadsundbanen

om Privatbanerne.
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Satnled Endeligt Resultat®) i Procent af T Heraf
B Driandregte ot plalfor) g, |2
indteegt S Mo ¢ PR m b rentes | . oncs I 5
incingt seringslaan t disponible| &
1937-38 I 1036.37 | 1935-36 | 1034-35 | 1933-3¢ |hos Staten| 38 & S
drages =
Kr. pCt. | pCt. pCt. pCt. ‘ pCt Kr. pCt. Kr.
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3;2?;:2 :ndt;egtta(ﬁ %ennir)ng‘s;aende Billetter og direkte ekspederet Gods. For de med 2a) betegnede Baner
spederet Gods. ed Beregningen heraf er til Driftsudgi

. gifterne lagt Renter af Af
hvor saadanne er foretaget. 4) Fra 1. April 1938 er Driften nedlagt over Strefkningen TZmﬁarupd—rflgrg;:;

(ca. 4 km), og Person-Nr. 12). ¢) Horve—Verslev (Gruppe IV, Nr. 42), er medregnet

samtlige lollandske Baner (Gruppe IIT, Nr. 38).

7) Omfatter
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Sammendrag af Oplysninger
Person- | Godston-| 1, SB

& Aabnet| Banens | kilometer | kilometer | ;- 70 & -

g Banens Navn for | Drifts- | pr. Bane- | pr. Bane- gLl
oy Tl Samtrafik
2 Drift?) | leengde km km 1937382
3 1937-38 | 1937-38 il

km Kr.
Gruppe III (fortsat)

28 | Varde—Nr. Nebel................. 1903 37,6 | 44295 11 059 157 0007)
29 | Troldhede—Kolding—Vejen........ 1917 97,4 | 26 850 15 410 163 200
30 | Horsens Vestbaner................ (losw)| 736 | 40817 | 18700 | 6400%)
31 | Horsens—Bryrup—Silkeborg . ... (11;;’% 60,9 | 59539 | 8189 78002%)
32 | Aarhus—Hammel—Thors ... ...... (11(?10 42) 45,8 | 46 308 8 360 954002P)
33 | Ringkgbing—©Ornhej .............. 1911 30,7 | 19638 6670 f
34 | @rnhgj—Holstebro ................ 1925 | 2371 | 22939 | 3826 [f1100002%
35 | Ebeltoft—Trustrup ................ 1901 22,5 | 19379 | 29069 140 400
36 | Ryomgaard—Gerrild—Grenaa. .. ... (1131171) 432 | 29180 | 7889 | 102200
37 || Randers—Hadsund................ 1883 41,8 | 65468 | 14219 | 1022002P)
38 | Aalborg—Hadsund ................ 1900 56,3 | 61132 18 297 MeEhS
39 | Thisted—Fjerritslev ............... 1904 54,2 | 54 000 19 390 76 400
40 | Hjorring— Lokken—Aabybro....... 1913 54,6 [ 58980 | 10926 95 200

Tilsammen Gruppe IIT. .. — 1046,2 | 59 400 17 000 |2 046 000

Gruppe 1V

41 | Kebenhavn—Slangerup ............ 1906 34,2 | 398 086 19 942 801002v)
42 | Horve—Verslev .................. 1919 21,1 | 14411 19 667 — 9
43 | Koge-Ringsted . ................... 1917 33,2 | 21329 11 963 38 000
44 | Kalvehavebanen................... 1897 20,7 | 37914 11 244 112 300

45 | Maribo—Torrig..........ccovvvnn.. 1924 23,7 | 24009 9893 — 9
46 | Nakskov—Regdby.................. 1926 36,7 | 27 982 4755 — 9
47 | Odense—Nr. Broby—Faaborg ...... 1906 51,2 | 69 300%) | 19 0005 — 6
43 | Faaborg-—Svendborg .............. 1916 26,4 | 69 8005) | 10 0005 — 6
49 | Nr. Nebel —Tarm ................. 1913 30,0 | 26718 5639 - 1)
90 | Varde—Grindsted................. 1919 441 | 28409 5 909 65 300
9l || Kolding Sydbaner................s 1911 57,2 | 26 976 4 547 —

52 | Vejle—Vandel—Grindsted ......... (11981947) 47,2 | 27 861 8 065 —

53 | Horsens—Juelsminde.............. 1884 30,2 | 58418 | 18931 580022)
94 | Horsens—Odder .................. 1904 34,0 | 34,588 | 35125 81 800
55 | Skive—Vestsalling ................ 1924 26,6 | 56 380 5022 31 800
56 | Silkeborg—XKellerup—Radkzrshro . . (119522142) 34,5 | 33618 4109 | 123800
57 | Mariager—Faarup ogViborg—Faarup | 1927 58,4 | 26 606 13 363 54 800
58 | Vodskov—@stervraa ............... 1924 36,5 | 20846 | 24995 21 400
99 | Hjorring—Herby.................. 1913 35,0 | 41301 11 866 18400

Tilsammen Gruppe IV... — 680,9 [ 53900 12 600 653 500
De sydfynske Jernbaner........... — — — — 2 244 000
Samtlige Privatbaner. .. — | 2525,2 | 71874 21 082 [11 277 82411

vedrorer Indtegten kun gennemgaaende Billetter og for de med 2b) betegnede Baner vedrerer Indtegten kun

Noter. 1) Aarstal i Parentes angiver Forlengelse eller Ombygning o. 1. 2) Herunder er medregnet Stats

Moderniseringslaan og Prioritetslaanm. v., Afskrivninger paa Rutebiler samt Henleggelser til Reservefond m. v.

sydfynske Jernbaner. 7) Herunder ogsaa Nr. Nebel—Tarmbanen (Gruppe IV, Nr. 49). #) Medregnet under
19) Medregnet under Varde—Nr. Nebel (Gruppe III, Nr. 28).

11) Heraf 1477040 Kr. hidrerende fra Blanko

om Privatbanerne (fortsat)

il
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banernes Indtwgt af gennem,
direkte ekspederet Gods.

‘) Medregnet under Den lo
A.alborg—Hva,lpsund m.v. (Gruppe IT, Nr. 17—1
billetter, der ikke er fordelt paa de enkelte Baner.

12).

5) Anslaaet.

13

gaaende Billef:ter og direkte ekspederet Gods. For de med 2a) betegnede Baner
%) Ved Beregningen heraf er til Driftsudgiftern

e lagt Rent f Af
lland-falsterske Jernbane (Gruppe II, Nr. P ot

‘ ) Se Tallene for de
8). *®) Medregnet under Odsherredbanen (Gruppe II, Nr.11).
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1. Amagerbanen.

Banen, hvis Lengde er 12 km, er aabnet for Drift i Aaret 1907. Der henvises

i aivelsen af Banen, Bilag VIIL : ]

1 BeSkEZ: ie April 1938 er Banens Personbefordring ophort og helt overgai,gi::5 ";;11 ]:ignens
1 . i i ; disse foretoges 1 —38 ca.
busruter. Banen driver 8 Omnibusruter; med : .

(1)!;31'171 91(1)?; Rejser. Banen har i sin Persontrafik lokal Betydnmg, herunder Betydmnlg

for Udflugtstrafikken fra Kobenhavn, og i sin Godstrafik Betydning saavel fagnstraﬁka t

som i Samtrafikken med Statsbanerne. For Banens Persontrafik er 'navnhg Udﬂug’ﬁs-

trafikken paa Sen- og Helligdage (Flyvesteevner, Sommerfester og lign.) af vaese;{ltltg

Betydning. Banens Godstrafik baserer sig vesentligst paa Transporter for enkelte

i heder, der har Sporforbindelse med Banen. .
g i V]gi{z:;n b:fordrede i 1937—38 ca. 67 000 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer

pr. Banekilometer var ca. 94 300 i 1937—38 (Gennemsnit for safntlige anatba:;lrerr ﬁat:
91 000). Efter at Banen fra 1. April 1938 ikke 1§0rer 1a3nge‘re enfl til Toz;mnéerug,t V:, b:n ei ;
utvivlsomt stige. Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opg]ort tll. ca. 31 p 1'520 ;1,03 g
nes Indtaegt alene af direkte ekspederet Gods (hovedsagelig Benzin) var ca. e Goés_
1937—38. Banen driver ingen koncessionerede Fragtruter og har ikke etablere
udbrmgr}l;gﬁezl ;irAblt)tr?crstzbf?ll':,r'l928~29 veeret drevet med Overskud, der dog i de senere
Aar alene hidrerer fra Omnibustrafikken. Banen ha}‘ en .Rese'rvefo‘nd paa c\z;.HZIOO 000 Kr.
Med Hensyn til Banens okonomiske Forhold henvises i ovrigt til Bilag :

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe ¢

2. Lyngby—Nzrum Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 8,6 km, er aabnet for Drift i Aaret 1900. Der henvises

til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL . Y

il I;Znen har lokal Betydning og en Del Betydning for Udﬂugtstraﬁl.{ken‘ fra Koben

havn. Af serlig Betydning for Banens Persontrafik er dels de. store Fabrlksvu‘.ksomheder

i Ra\;nholm idet i visse Perioder 300 & 400 Arbejdere i disse Vlrks?omheder da,gl‘lg benytteI:

Banen for a’,t komme til og fra deres Arbejde, dels de gode Muligheder for Vintersport 1
meste Opland (Det danske Schweitz). _

e ]l;::len har 2%——25 ordinere Tog i hver Retning paa Hverdage og 19 paa Sﬂln-.
og Helligdage. Motortogskorsel: ca. 138200 km i 1937—38. Ingen Damptogskersel 1
37—38. ' \
= Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 403 400 Rejser. Det normale Antal daghge
rejsende er i Sommertiden ca. 1000 og i Vintertiden ca. 1400, medens det hojeste
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daglige Antal rejsende er henholdsvis ca. 1900 og ca. 1800. Antallet af Person- ‘
kilometer pr. Banekilometer var ca. 258 400 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privat-
baner ca. 72 000). Banen driver ingen Omnibuskersel.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 5 700 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 3200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Ca. 84 pCt. af Godstrafikken paa Banen er Brendsel hovedsagelig til Fabrik-
kerne ved Banen. Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 53 pCt. Banen driver
ingen Fragtmandsruter. Derimod er der etableret Udbringning af Banepakker og Stykgods
fra Stationerne Nerum, Ravnholm, @rholm, Brede, Lyngby Lokalstation og Lyngby
Statsbanestation.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 47400 Kr. i 1937—38.

Banen har i de senere Aar haft Overskud. Banen har et Moderniseringslaan
paa 187 000 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens skono-
miske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for steerk Konkurrence fra forskellige Rutebiler, som den
onsker at overtage.

Banen er bortforpagtet til Sellerod og Lyngby—Taarbek Kommuner i Forening
indtil 1. April 1946. Der har veeret betydelig Fremgang i Persontrafikken: 1925—26
ca. 116 000 rejsende, 1936—37 ca. 386 000 rejsende og 1937—38 ca. 403 000 rejsende.
Naar den nye Hersholmvej bliver gennemfort, vil Banen eventuelt blive afkortet, hvad
der kan medfore flere Togforbindelser i Jeegersborg.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe I.

3. Helsinggr—Hornbaek—Gilleleje Jernbane.

Streekningen Helsingor—Hornbzk er aabnet for Drift i Aaret 1906, Forlengelsen
Hornbak—Gilleleje i Aaret 1916. Banens Leengde er 24,9 km. Der henvises til Beskrivelsen
af Banen, Bilag VIII.

Banen har egnstrafikal Betydning og Betydning for Ferie- og Turisttrafikken.

Banen har i Juni, Juli og August 8 ordinzre Tog i hver Retning paa Hverdage og 12
paa Sen- og Helligdage; om Vinteren henholdsvis 5 og 8. Motortogskersel: ca. 111 000 km
1 1937—38. Damptogskersel: ca. 1500 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 187 800 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er i Sommertiden ca. 800 og i Vintertiden ca. 250, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 6 000 og ca. 1500. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 100 300 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver en Omnibusrute Helsingor—Hornbaek—Gilleleje. Med Banens Omnibusrute
foretoges i Tiden 15. Maj—b. Oktober 1937 ca. 93 600 Rejser.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 2 200 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 1 000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 11 pCt. Banen driver en Fragtrute
paa Streekningen Helsinggr—Kgbenhavn. Banen har paa Hornbeek Station placeret en
Lastvogn til Udbringning af Gods, hvorhos Banen har Aftale med Gribskovbanen om Ud-
bringning af Gods i Gilleleje og Omegn.
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Statsbanernes Indteegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 93200 Kr. i 1937—38.

Banen har i de senere Aar haft Balance, dog at Banen i de to sidste Aar har haft
Underskud paa henholdsvis 8 000 Kr. og 30 000 Kr. eller henholdsvis 3 og 13 pCt. af
den samlede Driftsindteegt. Banen har som ny Aktiekapital fra Staten faaet 91 000 Kr.
til Modernisering. Med Hensyn til Banens ekonomiske Forhold henvises i evrigt til
Bilag VIII.

Banen mener at vaere udsat for Konkurrence fra forskellige Ruter og onsker at
overtage disse Ruter.

Banen er til 1943 bortforpagtet til Helsingor Kommune, der siden 1933 har kombi-
neret Jernbanedrift med Automobildrift, der agtes udvidet.

Fra de interesserede Kommuner har Kommissionen modtaget Oplysning om,
at Kommunerne har vedtaget at dekke Banens Driftsunderskud indtil 1. April 1945.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe I.

4. Maribo—Bandholm Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 7,5 km, er aabnet for Drift 1 Aaret 1869. Banen drives
sammen med Den Lolland-Falsterske Jernbane. Der henvises til Beskrivelsen af Banen
Bilag VIII.

Banen har egnstrafikal Betydning, navnlig for Godsbefordring til og fra Bandholm
Havn. Banens Godstrafik omfatter i serlig Grad Roetransporter samt Sukker-, Kul-
og Kalktransporter mellem Bandholm, Maribo og Holeby.

Banen har 9 ordinere Tog i hver Retning foruden en Del Godstog. Motortogs-
korsel: ca. 40 800 km i 1937. Damptogskersel: ea. 15900 km 1 1937.

Med Banen foretoges i 1937 ca. 59 000 Rejser. Det normale Antal daglige rejsende
er i Sommertiden paa Hverdage ca. 100 og paa Sendage ca. 300 og i Vintertiden
henholdsvis ca. 130 og ca. 200. Det hojeste daglige Antal rejsende er 1 Sommertiden
ca. 1200 og i Vintertiden ca. 250. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer var
ca. 63300 i 1937 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver ingen
Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937 ca. 74 800 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 79 800 i 1937 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Banen driver ingen Fragtruter. Der er ved Kontrakt med Vognmand etableret Grods-
udbringning fra Bandholm Station.

Statshanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
er medregnet i Belobet for Den Lolland-Falsterske Jernbane.

Banen har i de senere Aar haft et Overskud paa 20—35 000 Kr. aarligt, efter at
Henlmggelser til Afskrivningsfond har fundet Sted. Banen har en Afskrivnings- og For-.
nyelsesfond paa ca. 48 000 Kr. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i
ovrigt til Bilag VIII. :

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe I.
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5. Langelandsbanen.

Banen, hvis Leengde er 33 km, er aabnet for Drift i Aaret 1911. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Sydfynske
Jernbaner og Lollandske Jernbaner. Banen har en aarlig Transport til og fra Sukker-
kogeriet i Odense paa ca. 10000 Tons Sukkerroer og ca. 3 500 Tons Roeaffald, der
tilsammen giver Banen en Bruttoindtegt paa ca. 13 000 Kr.

Banen har 7 ordinsre Tog i hver Retning paa Hverdage og 9 om Sommeren og
8 om Vinteren paa Sen- og Helligdage. Motortogskorsel: ca. 168 500 km i 1937—38.
Damptogskersel: ca. 20 500 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 132 000 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er i Sommertiden ca. 325 og i Vintertiden ca. 200, medens det hgojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 3 270 og ca. 1290. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 48 400 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 34 000 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 15200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 75 pCt. Banen drives ingen
Fragtmandsruter. I Rudkebing haves Lastautomobiler til Udbringning af Gods.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 2500 Kr. 1 1937—38.

Banen har siden 1922—23 vearet drevet med Overskud, dog undtaget 1932—33,
der gav et mindre Underskud. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 170 000 Kr., hvoraf
ca. 13400 Kr. er udlaant til Driften til Kob af en Motorvogn. Banen har et Moder-
niseringslaan paa 39 119 Kr., der forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens
okonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig ikke udsat for Konkurrence fra Personruter, men derimod for
en folelig Konkurrence fra mange Vognmend. Banen udtaler @nsket om Overtagelse
af enkelte Ruter.

Banens fremtidige Stilling vil i hej Grad blive paavirket, hvis Anlegget af en Bro
til Langeland bliver gennemfort.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe I.

6. Skagensbanen.

Banen er oprindelig anlagt smalsporet og aabnedes for Drift i Aaret 1890; senere
ombyggedes den til normalsporet og aabnedes som saadan for Drift i Aaret 1924; dens
Driftsleengde er 39,7 km. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel lokalt som i Forbindelse med Statsbanerne samt
Dampskibsruten Frederikshavn—Goteborg. For Persontrafikken er Ferierejserne af
afgorende Betydning. Halvdelen af Banens Indtegter ved Personbefordring indtjenes
i Maanederne Juni—August. For Godsbefordringen spiller navnlig Fisketransporterne
fra Skagen en veesentlig Rolle.

Banen har 9 ordinre Tog i hver Retning paa Hverdage om Sommeren og 5 om
Vinteren samt henholdsvis 11 og 7 paa Sen- og Helligdage. Motortogskersel: ca. 176 300
km 1 1937—38. Damptogskersel: ca. 12700 km i 1937—38.
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" Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 118 000 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 500 og i Vintertiden ca. 225, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 3 000 og ca. 625. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 78 600 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver 2 Automobilruter. Endvidere drives sammen med Statsbanerne Ruten
Jerup-Mosbjerg-Sindal-Hjerring.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 31 200 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 29 1001 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 65 pCt. Banen driver endvidere Fragt-
ruten Aalbeek—Frederikshavn. I Skagen, Frederikshavn og Aalbzk er placeret Lastauto-
mobiler til Udbringning af Gods.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods var
ca. 481 400 Kr. 1 1937—38.

Banen har stedse vaeret drevet med Overskud, der i de senere Aar har udgjort ca.
100 000 Kr. eller godt 20 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen har en Reservefond
paa ca. 461 600 Kr. og en Fond for Nyanskaffelser paa ca. 186 400 Kr. Med Hensyn til
Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen har overtaget de vigtigste Omnibus- og Lastbilruter i Banens Opland,
men har en Del Konkurrence fra Turist- og Udlejningsbiler samt navnlig fra Fiskebiler.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe I.

7. Hjerring—Hirtshals Jernbane.

Banen, hvis Leengde er 16,9 km, er aabnet for Drift i Aaret 1925. Banen har
veeret drevet sammen med Hjerring—Herby, Hjerring—Lgkken—Aabybro og Vodskov—
Ostervraa Jernbaner, men fra 1. April 1939 er disse 4 Baner sammensluttet i eet Aktie-
selskab, Hjorring Privatbaner. Amt og Kommuner har garanteret Banernes Drift i 10 Aar
fra 1. April 1938. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne og
Hirtshals-Kristianssand Dampskibsrute (aabnet for Drift i Efteraaret 1937). Fra 15.
Maj 1939 kerer Statsbanernes Lyntog ,,Nordpilen” direkte til og fra Hirtshals med en Del
af Toget. For Persontrafikkens Vedkommende er Ferie- og Turisttrafik til Badestederne
Tornby og Hirtshals af megen Betydning. For Godsbefordringen spiller Fisketransporterne
fra Hirtshals en betydelig Rolle.

Banen har 6 ordinzre Tog i hver Retning paa Hverdage og 7 paa Son- og Helligdage.
Motortogskersel: ca. 75900 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 1500 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 98 900 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 330 og i Vintertiden ca. 200, medens det hojeste daglige Antal
rejsende er henholdsvis ca. 2 350 og ca. 820. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer
var ca. 78 100 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver
ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 15 500 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 14 300 1 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er 1 1936 opgjort til ca. 40 pCt. Banen driver ingen
Fragtmandsruter, men der er ved Kontrakt med private Vognmend etableret Godsud-
bringning fra Hjerring Vestbanestation og Hirtshals Station.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods var
ca. 93 700 Kr. i 1937—38.
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Banen har varet drevet med Underskud til og med 1933—34, derefter med mindre
Overskud, hvoraf det storste var i 1937—38 paa ca. 9 200 Kr. Banen har en Reservefond
paa ca. 38 100 Kr. og en Ballastfond paa ca. 26 500 Kr. Med Hensyn til Banens gkonomiske
Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for nogen Konkurrence fra private Lastbiler.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe I.

8. Gribskovbanen med Kagerup—Helsinge og
Helsinge—Tisvildeleje Jernbaner.

Streekningen Hillerod—Greested er aabnet for Drift i Aaret 1880; Forlengelsen
Graested—Gilleleje aabnedes 1 Aaret 1896. Banens Driftsleengde er 25,9 km. Strekningen
Kagerup—Helsinge er aabnet for Drift i Aaret 1897; dens Driftslengde er 6,0 km. Strek-
ningen Helsinge—Tisvildeleje er aabnet for Drift i Aaret 1924; dens Driftslengde er 10,1
km. Banernes samlede Driftslengde er saaledes 42 km. Der henvises til Beskrivelsen af
Banerne, Bilag VIII. 4

Banerne har Betydning saavel egnstrafikalt som i Samtrafik med Statsbanerne.
Banerne har en betydelig Ferie- og Turisttrafik (i Maanederne Juni, Juli og August 1937
udgjorde saaledes Banernes Indteegt ved Persontrafik ca. 130 700 Kr. eller ca. Halv-
delen af Banernes aarlige Indteegt ved Personbefordring). For Banernes Godstrafik er
navnlig Transporten af Ler og Teglveerksprodukter af Betydning.

Banerne har 9 ordin®re Tog i hver Retning paa Hverdage om Sommeren og 8
om Vinteren og henholdsvis 9 og 7 paa Sen- og Helligdage. Motortogskersel: ca. 260 300
km 1 1937—38. Damptogskersel: ca. 32 000 km i 1937—38.

Med Banerne foretoges i 1937—38 ca. 272 400 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 1 400 og i Vintertiden ca. 550, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 6 700 og ca. 2 600. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 114 900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banerne driver Omnibusruten Vejby—Raageleje--Gilleleje—Tisvildeleje. Leengde ca.
21 km. Ruten, der kun er i Drift i Tiden 15. Maj—15. August, er dels Parallelrute, dels
Siderute. Med Omnibusruten befordredes i 1937—38 ca. 7 600 rejsende.

Banerne befordrede i 1937—38 ca. 29 800 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 10 300 i 1937—38 (Gennemsnit for: samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er 1 1936 opgjort til ca. 35 pCt. Banen driver Fragt-
ruten Smidstrup—Gilleleje—Kgbenhavn. Leengde 64 km. Paa Stationerne Kagerup, Gree-
sted og Gilleleje er placeret Lastautomobiler til Udbringning af Gods, hvorhos Banen
har Udbringning af Gods fra Stationerne Helsinge, Orby, Vejby og Tisvildeleje ved Kon-
trakt med private Vognmend.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var 279 100 Kr. i 1937—38.

Bortset fra et Par Driftsaar har Banen i de senere Aar haft Overskud, der har an-
draget ca. 3 pCt. af den samlede Indteegt. Der har ikke kunnet henlegges til Afskrivnings-
fonden, da Overskuddet er brugt til Nedbringelse af de tidligere Underskud, der nu omtrent
er udlignede. Banerne har folgende Afskrivnings- og Reservefonds: Hillerod—Gilleleje
ca. 15000 Kr,, Kagerup—Helsinge ca. 23 000 Kr., Helsinge—Tisvildeleje ca, 41 000 Kr.
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Banerne har et Moderniseringslaan paa 640 000 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes og afdrages.
Med Hensyn til Banernes gkonomiske Forhold henvises i evrigt til Bilag VIII.
Banerne foler sig udsat for Konkurrence fra forskellige Omnibusruter.

Kommissionens Placering af Banerne: Gruppe II.

9. Hillerod—Frederiksveerk Jernbane
og Frederiksvaerk—Hundested Jernbane.

Hillerod—Frederiksverk Banen, hvis Lengde er 23 km, er aabnet for Drift i
Aaret 1897. Frederiksveerk—Hundested Jernbane, hvis Leengde er 13,3 km, er aabnet for
Drift i Aaret 1916. Banernes samlede Driftsleengde er saaledes 36,3 km. Der henvises
til Beskrivelsen af Banerne, Bilag VIII.

Banerne har Betydning saavel egnstrafikalt som i Samtrafik med Statsbanerne.
Banerne har en betydelig Ferie- og Turisttrafik (ca. 150 000 rejsende i de 3 Sommermaane-
der). Af Betydning for Banernes Trafik er i gvrigt navnlig Faergeforbindelserne: Grenaa—
Hundested og Rervig—Hundested samt Skibslaster, som indkommer til Hundested
Havn. Banerne har Specialtrafik, for saa vidt angaar Fisk- samt Teglveerksprodukter.

Banerne har 9 ordineere Tog i hver Retning paa Hverdage om Sommeren og 8
om Vinteren — og 10 om Sommeren og 8 om Vinteren paa Sen- og Helligdage. Motortogs-
korsel: ca. 213 800 km i 1937—38. Damptogskorsel: ca. 54 300 km i 1937—38.

Med Banerne foretoges i 1937—38 ca. 300 000 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 1 400 og i Vintertiden ca. 700, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 4 600 og ca. 1800. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 165 000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banerne driver 7 Omnibusruter. Med Banernes Omnibusser foretoges 1 1937—38 ca. 166 000
Rejser.

Banerne befordrede i 1937—38 ca. 66 000 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 30600 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Banernes Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 53 pCt.

Banerne driver 1 Fragtmandsrute, nemlig: Hundested—Frederiksverk—Hille-
rod—Kebenhavn, Lengde 70 km. Med Banernes Fragtrute befordredes 1 1937—38 ca.
600 Tons. Banerne har paa Stationerne Skeaevinge, Olsted, Frederiksveerk, Dyssekilde
og Hundested placeret Lastautomobiler til Udbringning af Gods, hvorhos Banen i Hillerad
har Udbringning af Gods ved Kontrakt med en Vognmand.

Statsbanernes Indtwgt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var 424 600 Kr. i 1937—38.

Banerne har hidtil stedse haft Overskud, der eksklusive Bilruterne har andraget
ca. 1—4 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Overskuddet, efter at der er betalt Renter
af Laan, anvendes i det vaesentlige til Afdrag paa Laan, dog at der ogsaa hidtil har kunnet
henlegges 400 Kr. pr. km til Afskrivningsfonden. Hillerod—Frederiksveerk Banen har
en Fond paa ca. 30 000 Kr., hvoraf er disponeret over ca. 20 000 Kr. til Anskaffelser. Des-
uden ejer Frederiksveerk—Hundested Banen ca. 79 000 Kr. Banerne har Moderniserings-
laan paa ca. 411 200 Kr., der forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banernes gkono-
miske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Fra Hillerod—Frederiksveerk Banens Side foreligger Plan om Tilvejebringelse
af det fornedne Beleb ca. 820 000 Kr. til ny Modernisering ved Tegning af ny Aktie-
kapital. Kommunerne har erkleret sig villig til at tegne deres Del af den nye Aktiekapital,

105

saafremt Staten vil gaa med. Statens Andel af den nye Aktiekapital vilde efter Banens
Plan andrage ca. 705 000 Kr., hvoraf en Del, ca. 334 000 Kr., skulde tegnes ved Kon-
vertering af den resterende Del af Moderniseringslaanet.

Banerne er Ejer af eller har Samtrafik med de fleste af Personruterne i Banens
Opland, men onsker yderligere et Par Personruter og to Godsruter.

Kommissionens Placering af Banerne: Gruppe II.

10. @stsjeellandske Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 46,, km, er aabnet for Drift i Aaret 1879. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Samtrafik med Statsbanerne.
Af Betydning for Banens Persontrafik er navnlig Ferietrafikken til Badestederne Rodvig
og Faxe Ladeplads. For Godsbefordringens Vedkommende er Transporten af Kalk-
og Kridtprodukter fra A/S Faxe Kalkbrud og Vejbelegningsmateriale fra A/S Dansk
Dammann Asfalt af Betydning.

Banen har 7 ordinwre Tog daglig i hver Retning om Sommeren og 6 om Vinteren.
Motortogskersel: ca. 255 900 km i 1937. Damptogskersel: ca. 43 800 km i 1937.

Med Banen foretoges i 1937 ca. 164 600 Rejser. Det normale Antal daglige rejsende
er i Sommertiden ca. 520 og i Vintertiden knapt 400, medens det hojeste daglige Antal
rejsende er henholdsvis ca. 3 000 og ca. 1500. Antallet af Personkilometer pr. Banekilo-
meter var ca. 72800 1 1937 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen
driver 5 Omnibusruter. Med Banens Omnibusser foretoges i 1937 ca. 79 900 Rejser.

Banen befordrede i 1937 ca. 39 600 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 20 900 i 1937 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Banen driver ingen Fragtruter, men har paa Karise, Haarlev, Klippinge og Store-Hedinge
Stationer samt paa Kebenhavns Godsbanegaard placeret Lastautomobiler til Udbringning
af Gods. Endvidere er der ved Kontrakt med Vognmand etableret Godsudbringning fra
Faxe Station. Med Banens Lastautomobiler befordredes i 1937 ca. 18 300 Tons Gods.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter var ca. 110 400 Kr. i 1937.
Indteegten for Gods er ikke opfert.

Banen har siden Driftsaaret 1920 veeret drevet med Underskud, der har udgjort
op til 18 pCt. af den samlede Driftsindteegt. I de sidste 2 Aar har Underskuddet dog kun
udgjort 11—12 pCt. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 11 500 Kr., hvoraf ca. 5 000
Kr. disponible. Banen har faaet til Modernisering 322 000 Kr., ydet af Staten og Kommu-
nerne, mod Aktier med Halvdelen af Belobet til hver. Med Hensyn til Banens gkonomiske
Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for sterk Konkurrence fra flere Person- og Fragtruter
og har udtalt Onske om at overtage nogle af disse.

Banens Personale er kun for de senere ansattes Vedkommende forsikret i Danske
Privatbaners Pensions- og Enkekasse, medens Pensioneringen af Banens sldre Funktio-
nzrer udelukkende paahviler Banens Drift. Pensionsbyrden, for saa vidt angaar de Funk-
tionzerer, som Banen selv pensionerer, androg ca. 70 000 Kr. i 1937 og er den vesentlige
Grund til Banens daarlige okonomiske Stilling. Banen har under Overvejelse at soge
tilvejebragt en Kapital paa 600000 Kr. til Afvikling af denne gamle Pensionsbyrde.

Kommissionens' Placering af Banen: Gruppe II.

14
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11. Odsherreds Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 49,4 km, er aabnet for Drift i Aaret 1899. Banen drives
sammen med Hong—Tollose og Horve—Veerslev Jernbaner. Der henvises til Beskrivelsen
af Banen, Bilag VIIL.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Samtrafik med Statsbanerne.
For Banens Godstrafik spiller navnlig Befordringen af Sukkerroer, Strandskaller og Fisk
en betydelig Rolle.

Banen har 10 ordinzre Tog i hver Retning paa Hverdage og 11 paa Sen- og
Helligdage. Motortogskersel: ca. 281 600 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 69 600 km
1 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 213 600 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er i Sommertiden ca. 740 og i Vintertiden ca. 710, medens det hojeste Antal
daglige rejsende er henholdsvis ca. 2 250 og ca. 1500. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 94 200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver ingen Omnibusruter, hvorimod Banen har kontraheret med Vognmeend
om Personbefordring mellem Nykeobing Sj. og Rervig og i Sommertiden mellem Asnaes
og Hove Skov.

Banen befordrede 1 1937—38 ca. 44 000 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 23 100 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Banens Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 27 pCt. Banen driver
ingen Fragtruter, hvorimod Banen har kontraheret med Vognmeend om Godsudbringning
fra Stationerne Svinninge, Horve, Faarevejle, Asnws, Vig og Nykebing S;j.

Statsbanernes Indtwegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 402100 Kr. i 1937—38 for Odsherreds Jernbane og Herve—Vzerslev Jernbane
tilsammen.

Banen har tidligere veeret drevet med Overskud, men i 1928—29, 1932—33 og
fra 1935—36 har Banen haft Underskud, der har varet fra ca. 2—9 pCt. af Driftsind-
teegten. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 43 000 Kr. Banen har et Moderniserings-
laan paa 135000 Kr., der forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske
Forhold henvises i ovrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra flere Omnibusruter samt fra nogle
Fragtruter og har fremsat Onske om Samarbejde med flere af disse Ruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe II.

12. Det Lolland-Falsterske Jernbaneselskab.

Banen er aabnet for Drift i Aaret 1874, Streekningen Rodby—Redby Havn dog
forst i Aaret 1912; den samlede Driftsleengde er 70 km. Banen drives sammen med de
andre Baner paa Lolland med Undtagelse af Streekningen Nykebing—Nysted. Staten
har garanteret 4 pCt. Rente af Banens Anlegskapital. Der henvises til Beskrivelsen
af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Samtrafikken med Statsbanerne.
Af serlig Betydning for Banens Godstrafik er Transporten af Roer og Roeaffald samt
Kul og Kalk til :Hojbygaard Sukkerfabrik og Sukker og Melasse fra Maribo og Hojby-
gaard Sukkerfabrik. Der er nogen Ferietrafik, navnlig i Forbindelsen over Langeland.

Banen har paa Straekningen Nykebing—Nakskov 11 ordinzre Tog i hver Retning
paa Hverdage om Sommeren og 10 om Vinteren og 11 paa Sen- og Helligdage. Paa Streek-
ningen Maribo—Redby Havn 9 paa Hverdage og 10 paa Sen- og Helligdage. Motor-
togskersel: ca. 406 300 km i 1937. Damptogskersel: ca. 132700 km i 1937,
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' Med Banen foretoges i 1937 ca. 561 700 Rejser. Paa Strakningen Nakskov—Ny-
kobing F. er det normale daglige Antal rejsende i Sommertiden paa Hverdage 1 OOOi
1500 og paa Sendage 3 500—4 200 og i Vintertiden henholdsvis 1 000—1 400 og 3 000—
3500. Paa Streekningen Maribo—Redby Havn er de tilsvarende Tal 300—600 1 000—
1 490, 300—500 og 700—1 000. Det hojeste daglige Antal rejsende er paa Straekniilgen Ny-
k@bl‘ng—Nakskov 1 Sommertiden ca. 4 600 og i Vintertiden ca. 4 300. For Streeknin gn
Manbo—Rgdby Havn er de tilsvarende Tal ca. 2 500 og ca. 1200. Antallet af Pers%n—
kllon})eter pr. Banekilqmeter var ca. 203 200 i 1937 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner
Zio’é‘a (i;);)éefanen driver 4 Omnibusruter. Med Banens Omnibusser foretoges i 1937 ca.

Banen befordrede i 1937 ca. 168 500 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 68 000i 1937 (Gernemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000)
Banen har ingen koncessionerede Fragtruter, men har ved Kontrakt med Vognmaen(i
etableret Godsudbringning fra Stationerne Nakskov, Auneds, Sellested, Ryde, Maribo
Sakskebing, Redby, Holeby og Burse. il ,

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
vlar ca.Kl 299 400 I}r. ib1937-38 for de 5 Baner: Den Lolland—Falsterske Jernbane, Nak-
skov—NKragenss Jernbane, Maribo—Torri — i
Maribo—BgndhOIm o g Jernbane, Nakskov—Rodby Jernbane og

Banens samlede Indtwegter har i de senere Aar veret sti ende og
I,7 Mill. Kr. Banen har aldrig haft Underskud, men har dog paga den (;Tldl:iggli.dl;uik(ii;
a!tid haft tilstreekkeligt Overskud til at foretage de fornodne Henlamggelser til Afskriv-
ningsfonden eller til fuld Forrentning af Anlegskapitalen. Bahen har en Afskrivningsfond
paa ca. 824 000 Kr., hvoraf ca. 190 000 Kr. er udlaant til Driften og 600 000 Kr. anbragt i
Aktier i Maribo—Bandholm Jernbane. Banen har et Moderniseringslaan paa 525 000
'Kr., som forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens skonomiske Forhold henvises
1 ovrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for en Del Konkurrence, navnlig fra ukoncessioneret Korsel.,

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe II.

13. Odense—Svendborg Jernbane.

Banestraekr'lin'gen Odense—Svendborg tilherer Det sydfynske Jernbaneselskab
og er aabnet for Drift i Aaret 1876. Den samlede Driftsleengde er 46,85 km. Det sydfyenske
Jernbaneselskab har forpagtet Nyborg—Faaborg Banen (af Staten), Svendborg—Nyborg
Bane'n, Qdense——Nr. Broby—Faaborg Banen og Faaborg—Svendborg Banen. Der
henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

s Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne,
de forpagtede Baner, Mommark Faerge og De sydfynske Dampskibsselskaber samt Lange-
landsbanen.

: Bangn har 12 ordinere Tog i hver Retning paa Hverdage og 13 om Sommeren
%g 12)0m Vln(l)tBeSr(;n paka Sen- og Helligdage. Motortogskersel: (ogsaa inkl. de forpagtede

aner) ca. 00 km i 1937—38. Damptogsk : i

o SRR ptogskorsel: (ogsaa inkl. de forpagtede Baner)
; Banen befordrede i 1937—38 ca. 445 400 rejsende. Endvidere er der mellem
Svendborg og Nyborg dels over Hesselager og dels over Ringe befordret ca. 80 800 rejsende
©g mellem Odense og Faaborg dels over Nr, Broby og dels over Ringe ca. 34 380 rejsende.
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Det gennemsnitlige Antal daglige rejsende er i Sommertiden ca. 1430 og i Vintertiden
ca. 1260, medens det hojeste daglige Antal har veeret henholdsvis ca. 7 070 og ca. 3 770.
Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer var ca. 249 000 i 1937—38 eksklusive
nogen Trafik mellem Svendborg og Nyborg og mellem Odense og Faaborg over Ringe.
(Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). T Banens Opland findes 6 Omni-
busruter, som drives af Det sydfynske Jernbaneselskab, der har faaet meddelt Kon-
cession under Forbehold af, at den Bane, hvortil Ruten nermest har Tilknytning,
drives af Det sydfynske Jernbaneselskab.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 204 900 Tons Gods. Endvidere er der mellem
Svendborg og Nyborg, dels over Hesselager og dels over Ringe befordret ca. 34 560 Tons
Gods, og mellem Odense og Faaborg, dels over Nr. Broby og dels over Ringe ca. 15 930
Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr. Banekilometer var ca. 108 000 i1937—38
ekskl. nogen Trafik mellem Svendborg og Nyborg og mellem Odense og Faaborg over Ringe
(Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000). Banen har ingen koncessionerede
Fragtruter; derimod er der af Det sydfynske Jernbaneselskab ved Kontrakt med Vogn-
meand etableret Godsudbringning ved folgende Stationer: Odense, Hojby, Aarslev, Peder-
strup, Ringe, Rudme, Kverndrup, Stenstrup og Svendborg.

Statsbanernes Indtwegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 29243600 Kr. i 1937—38 for samtlige de under Det sydfynske Jernbane-
selskab drevne Baner.

Banen har haft Overskud indtil 1933—34, derefter Underskud, der i de senere
Aar har varieret mellem 8 og 12 pCt. af den samlede Driftsindtaegt. Ca. 6 pCt. heraf hidrerer
fra Forpagtningsafgifterne, der aarligt andrager ca. 208 000 Kr. For skyldige Forpagt-
ningsafgifter fra 1. April 1934 og for Renter og Afdrag paa Geeld har Selskabet Moratorium
til 1. Oktober 1939. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 3 155 Kr. Banen har et Moder-
niseringslaan paa ca. 670 000 Kr., der forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gko-
nomiske Forhold henvises i ovrigt til Bilag VILL

Banen har overtaget de mest betydende Personruter saavel 1 eget som i de for-
pagtede Baners Opland; men Banen har stor Konkurrence fra Lillebiler og private Biler.
For Godsets Vedkommende er der stor Konkurrence fra forskellige koncessionerede
Fragtruter og mange Vognmeend.

Banen har rejst Sporgsmaal om Overflytning af Odense Sydfyns Station til Stats-
banestationen. Banen er ikke Medlem af den felles Pensionskasse, og dens Pensionsfond
er paa ca. 52000 Kr.

Kommissionen er bekendt med, at der har veeret foretaget visse Saneringsbestree-
belser af Banernes skonomiske Forhold i 1936, men man ser sig ikke i Stand til at udtale
sig om dette Sporgsmaal, da Kommissionen ikke kan forhandle med Kommunerne og de
gvrige interesserede Parter i Sagen. Under Forudseetning af, at Odense—Svendborg
Banen saneres paa betryggende Maade, og at Banerne 1 Fremtiden drives uden indbyrdes
Konkurrence, anbringes Odense—Svendborg og Nyborg—Ringe—Faaborg Jernbaner
i Gruppe 1II, idet Svendborg—Nyborg Banen placeres i Gruppe 111 og Faaborg—Svend-
borg Banen og Odense—Nr. Broby—Faaborg Banen i Gruppe 1V.

Kommissionens Placering af Odense—Svendborg Banen: Gruppe 1I.

14. Nyborg—Ringe—Faaborg Jernbane.

Banen er anlagt af og ejes af Staten. Streekningen Ringe—Faaborg blev aabnet
for Drift i 1882 og Streekningen Nyborg—Ringe i 1897. Banen er 55,8 km lang. Der

109

henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII, samt til det under Odense—Svendborg
Banen anforte.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne
Odense—Svendborg Banen og Mommark Férge. ’

Banen har 8 ordinwre Tog i hver Retning paa Hverdage og 9 paa Sen- og
Helligdage.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 215 600 rejsende. Endvidere er mellem Svendborg
og Nyborg dels over Hesselager og dels over Ringe befordret ca. 80 800 rejsende og mellem
Odense og Faaborg dels over Nr. Broby og dels over Ringe ca. 34 380 rejsende. Det gennem-
snitlige Antal daglige rejsende er i Sommertiden ca. 770 og i Vintertiden ca. 680, medens
det hojeste daglige Antal har veret henholdsvis ca. 1 380 og ca. 1 290. Antallet af Person-
kilometer pr. Banekilometer var ca. 77 000 i 1937—38 ekskl. nogen Trafik mellem Svend-
borg og Nyborg og mellem Odense og Faaborg via Ringe (Gennemsnit for samtlige Privat-
l‘oaner ca. 72000). I Banens Opland findes 3 Omnibusruter, drives af Det syd-
fynske Jernbaneselskab, der har faaet meddelt Koncession Forbehold af, at den
Bflu;f,bhvortil Ruten neermest har Tilknytning, drives af Det sydfynske Jernbane-
selskab. ;

Banen befordrede i 1937—38 ca. 64200 Tons Gods. Endvidere er mellem
Svendborg og Nyborg dels over Hesselager og dels over Ringe befordret ca. 34 600 Tons
Gods og mellem Odense og Faaborg dels over Nr. Broby og dels over Ringe ca. 15 900
Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr. Banekilometer var ca. 24 000 i 1937—38
ekskl. nogen Trafik mellem Svendborg og Nyborg og mellem Odense og Faaborg via
Ringe (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).

Banen, der er en Statsbane, er bortforpagtet til Det sydfynske Jernbaneselskab
og d..er har ikke siden 1930—31 veeret fort seerligt Driftsregnskab. — I Forpagtm'ngsafgifb,
der i de senere Aar har andraget ca. 75 300 Kr., har Staten i alt oppebaaret ca. 3 260 000 Kr.’
hvoraf dog ca. 600000 Kr. er anvendt til Forbedringer. Der er givet Moratorium f01,'
Afgifterne for Tiden 1. April 1932—1. Oktober 1939. Banen har en Reservefond paa ca.
1 900 Kr. Der er bevilget Det sydfynske Jernbaneselskab et Moderniseringslaan paa 430 200
Kr. 33'/; pCt. af Laanet forrentes og afbetales af Selskabet.

Udveksling af ca. 16,6 km Spor paa Nyborg—Ringe Streekningen er under For-
beredelse.

Banen er ikke Medlem af den fwlles Pensionskasse. Det ved Banen beskaftigede
Personale betragtes i Henseende til Pension som ansat ved Odense—Svendborg Banen.
Banen har ingen Pensionsfond, men er pligtig til i Tilfeelde af Forpagtningens Opher
den 1. April 1942 at overtage en Del af Personalet.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe II, jfr. det under Odense—Svendborg
Jernbane anforte.

15. Hads—Ning Herreders Jernbane.

; Banen, hvis Leengde er 36,2 km, er aabnet for Drift i Aaret 1884. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Samtrafik med Statsbanerne

og Horsens—O(.ider Jernbane. Af serlig Betydning for Banens Godstrafik er Transporterne

fra Fellesforeningen af Danmarks Brugsforeningers Fabrikker i Viby (Margarine, Seebe,

kemisk-tekniske Artikler og Reb) samt Transporter af Kul og industrielle Raaprodukter
til Fabrikkerne.
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Banen har 10 ordinere Tog daglig i hver Retning. Desuden nogle Tog over Del-
streekninger. Motortogskersel: ca. 174 700 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 34 900
km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 261 000 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er i Sommertiden ca. 600 og i Vintertiden ca. 700, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 2450 og ca. 2150. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 111200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver 2 Omnibusruter. Med Banens Omnibusruter foretoges i 1937—38 ca.
117 700 Rejser.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 64 000 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 22 000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 47 pCt. Banen driver ingen Fragtruter.
Banen har 1 Odder stationeret Lastvogne til Udbringning af Gods. Endvidere er der
ved Kontrakt med Vggnmend etableret Godsudbringning fra Stationerne Aarhus, Viby,
Tranbjerg, Maarslet, g, N. Randlev og Hou.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 295100 Kr. i 1937—38.

Banen har med Undtagelse af Driftsaarene 1932—33, 1933—34, 1934—35 og 1935—
" 36 samt enkelte tidligere Driftsaar veeret drevet med Overskud, der i de to sidst forlebne
Driftsaar har andraget ca. 400 Kr. Den senest indtraadte Forbedring af Driftsresultaterne
skyldes Banens Overtagelse af forskellige Bilruter. Banen har en Afskrivningsfond paa
ca. 10 000 Kr. Banen har et Moderniseringslaan paa 400 000 Kr., hvoraf 25 pCt. forrentes
og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Der finder ingen vaesentlig Konkurrence Sted fra Personruter, efter at Banen
har overtaget nogle af disse, men Banen har ansegt om Koncession paa 3 Fragtbilruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe II.

16. Vemb—Lemvig—Thyboren Jernbane.

Banestraekningen Vemb—Lemvig er aabnet for Drift i Aaret 1879, medens Straek-
ningen Lemvig—Thyboren forst er aabnet i 1899. Den samlede Driftslengde er 57,6 km.
Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL

Banen har egnstrafikal Betydning og Betydning i Samtrafikken med Statsbanerne.
Banen s®tter Statshavnen i Thyboren i Forbindelse med Landets Jernbanenet. Banen
har Specialtrafik, for saa vidt angaar Fisk og Mergel.

Banen har 9 ordinere Tog i hver Retning paa Vemb—Lemvig Straekningen og 6
paa Streekningen Lemvig—Thyboren. Motortogskersel: ca. 316 400 km i 1937—38. Damp-
togskorsel: ca. 31 200 km 1 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 264 300 Rejser. Det gennemsnitlige Antal
daglige rejsende er ca. 725 saavel Sommer som Vinter, medens det hojeste daglige Antal
rejsende er ca. 1510 i Sommertiden og ca. 1290 i Vintertiden. Antallet af Personkilo-
meter pr. Banekilometer var ca. 70 500 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner
ca. 72 000). Banen driver en Omnibusrute og har Andel (1) i Omnibusruten Lemvig—
Vilhelmsborg—Holstebro, der drives af Statsbanerne. Med Banens Omnibusser foretoges
i Driftsaaret 1937—38 ca. 14 300 Rejser.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 54600 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 23 800 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel 1 Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 55 pCt. Banen driver ingen Fragtruter,
men har Kontrakt med Vognmend i Lemvig, Harboore og Thyboren om Godsudbringning.

—
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Statsbanernes Indtzgt af gennem i i
gaaende Billetter di
var ca. 326 000 Kr. i 1937—38. L i
Indtil 1930—.31 har Banen veret drevet med Overskud — derefter med veks-
lende Resultat, der i de senere Aar har varieret mellem 2 pCt. Overskud og 6 pCt
Underskud af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Afskrivningsfond paa ca.
127 (i(;(()) g(i)g,Khvogaf c;m. 95 000 Kr. er udlaant til Driften. Banen har et Moderniseringslaan'
paa I., der forrentes og afdrages. Med Hensyn til B < i
D e ek yn til Banens gkonomiske Forhold
Banen ‘faler sig udsat for Konkurrence fra en Lastbilrute.
Kommissionens Placering af Banen: Gruppe II.

17. Fjerritslev—Nr. Sundby—Frederikshavn Jernbane,

; Banestraekningen Aalborg—Fjerritslev ‘er aabnet for Driftai
ningen 'Aalborg—Frederikshavn 1 Aaret 1899, medens Sideb Aé::itﬂlii7,feisl'tsiael;;
;L;bt;et 1 ﬁ:}ret l2)1914. Banerne drives sammen med Aalborg—Hadsund og Aalborg—
valpsund Jernbaner. Den samle 1 i i i
s e i el mlede Driftslengde er 140 km. Der henvises til Beskri-

. Bar}en ‘har Betydning saavel egnstrafikalt som i Samtrafik med Statsbanerne
ThlstedTFJerrltslev Banen og Hjorring Privatbaner. I Badesesonen har Banen aai
Sendage ca. 2000 rejsende til Svinklev, Blokhus, Leokken og Sexby. X

Banen har 7 ordineere Tog i hver Retning paa Hverdage og 9 om Sommeren o

7 om Vinteren paa Sen- og Helligdage. Motortogskersel: ca. 515 700 km i 1937—38g
Damptogskorsel ca. 166 400 km i 1937-38. .

. Meq Banen foretoges i 1937—38 ca. 551 200 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 1 690 og i Vintertiden ca. 1 250, medens det hojeste daglige
Antal er henho.ldsvis ca. 7110 og ca. 3 690. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer
var ca.-90 700 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver
2 Omnibusruter. :

. Banen befordrede i 1937—38 ca. 176 900 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr
Banekl.lometer var ca. 38 900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel i Egnens.Godstraﬁk er i 1936 opgjort til ca. 57 pCt. Banen har ingen koncess;ioneredt;
Frag.trutc?r, derimod er der ved Kontrakt med Vognmend etableret Lastbilkorsel og Gods-
udbringning fra Stationerne i Seby, Dybvad, Asaa, Dronninglund, Ulsted, Gandru
Aabybro, Halvrimmen, Brovst, Skovsgaard og Bonderup. , , Y

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var for alle de 3 fra Aalborg udgaaende Privatbaner ca. 629 000 Kr. i 1937—38.

i Banen har siden 1927—28 vseret drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret mellem 12 og 17 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen har en Afskrivnings-
fon_d paa ca. 297 000 Kr., hvoraf 200 000 Kr. er pantsat og ca. 46 000 Kr. er udlaant til
Driften. Banen har til Modernisering faaet 87 000 Kr., hvoraf 50 pCt. fra Staten og 50
pCt. fra Kommunerne. For Belobene er udstedt Aktier. Med Hensyn til Banens gkonomi-
ske Forhold henvises i ovrigt til Bilag VIII.

! Banen angiver at vare udsat for stor Konkurrence fra saavel Personruter som
Lastbilruter. En Del af disse onskes overtaget eller omlagt. :
Banen udbetaler ca. 5 pCt. hojere Lon end de andre Privatbaner; men til Gengzeld
deltager Personalet i Deekning af Banens Underskud med indtil 11pCt. af Lennen. Desuden
har Banen serlig lave Takster.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe II.

.
e
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18. Aalborg—Hvalpsund Jernbane.

Banestreekningen Aars—Nibe—Svendstrup aabnedes for Drift i Aaret 1899,
Strekningen Aars—Hvalpsund i 1910 og Feergeruten Hvalpsund—Sundsere i Aaret
1927. Banens Driftsleengde er 75,1 km. Banen drives sammen med Fjerritslev—N. Sundby
—_TFrederikshavn og Aalborg—Hadsund J ernbaner. Der henvises til Beskrivelsen af Banen,
Bilag VIIL

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som 1 Forbindelse med Statsbanerne
og med Salling over Hvalpsund ved Fargeforbindelse. Banens Betydning vil muligvis
stige, hvis Statsbanen til Logstor nedlegges.

Banen har 5 ordinezre Tog i hver Retning paa Hverdage og 6 paa Sen- og Hellig-
dage. Motortogskorsel: ca. 300 400 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 28 000 km i
1937—38.

Med Banen fi oes 1 1937—38 ca. 129 500 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 390 og i Vintertiden ca. 260, medens det hejeste daglige
Antal er henholdsvis ca. 1 300 og ca. 780. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer
var ca. 46200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen
driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 49 400 Tons Gods. Antallet af Godstonkilo-
meter pr. Banekilometer var ca. 25 500 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner
ca. 21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 61 pCt. Banen driver
ingen Fragtruter. Derimod er der ved Kontrakt med Vognmend etableret Lastbilkorsel
og Godsudbringning fra Stationerne i Halkjeer, Veegger, Farse og Hvalpsund.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var for alle de 3 fra Aalborg udgaaende Privatbaner ca. 629 000 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1925—26 veret drevet med Underskud, der i de senere Aar er
gaaet ned fra ca. 41 til ca. 25 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Afskrivnings-
fond paa ca. 167 000 Kr., hvoraf ca. 150 000 Kr. er udlaant til Driften. Banen har et
Moderniseringslaan paa 240 000 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn
til Banens okonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIIL

Banen angiver at vere udsat for stor Konkurrence navnlig fra Personrutebiler.

En Del af disse onskes overtaget eller omlagt.

Banen udbetaler ca. 5 pCt. hejere Lon end de andre Privatbaner; til Gengeld

deltager Personalet i Deekning af Banens Underskud med indtil 11 pCt. af Lennen. Desuden
har Banen sarlig lave Takster. .

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe II.

19. Heng—Tsellese Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 38 km, er aabnet for Drift i Aaret 1901. Banen drives
sammen med Odsherredsbanen. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL

Banen har egnstrafikal Betydning (bl. a. for ,Dianalund® Sanatorium). For
Banens Godstrafik spiller navnlig Transporten af Mursten, Singels og Kalk en Rolle.

Banen har 7 ordinere Tog i hver Retning paa Hverdage og 8 paa Sen- og Hellig-
dage. Motortogskersel: ca. 193 800 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 7 700 km i

1937—38.
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: Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 106 900 Rejs i
rejsende er (baade for Sommer og Vinter) ca. 380, meJd:;:% (li)e(:;t }Ill:jz;;tleAiiagzlllgre 'Ant;l
for Sommertidens Vedkommende er ca. 1 150 og for Vintertidens Vedkommende e]se;2"e
Antal.let af ?ersonkilometer pr. Banekilometer var ca. 41 000 i 1937—38 (Gennenca.'t fo.
sgmthg? Privatbaner ca. 72 000). Banen driver ingen Omnibusruter, men har i Slsm o
tiden Kontrakt med Vognmand om Personbefordring mellem Han:g og Bildsg o Al
B-amen befordrede i 1937—38 ca. 22 900 Tons Gods. Antallet af Godstonidlomete
pr. Banekllome’.cer var ca.11300 1 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000 d
gf,;letns Ar(lldel tl Eg}lllens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 27 pCt. Banen driv.er ingezi
gtmandsruter, hvorimod i
e éﬁign};:r Kontrakt med Vognmend om at udbringe Gods fra

Statsbanernes Indtegt af gennem de Bi i
b g 538. g gaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
Banen har siden 1926—27 varet drevet med U i
: 6—: nderskud, der i de senere Aar h
Vftrleret fra 9—23 pCt. af .Drlftsmdtaegten. Banen har en Afskrivﬂiﬁgsfond paa ca ;(r} Ogé
11&1 Banen har .et Moderniseringslaan paa 245 000 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes og afdrages
ed Hensyn til Banens okonomiske Forhold henvises i evrigt til Bilag VIIIL. .

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra d < i i
FALUaRic ol Ly L0 i ra den ukoncessionerede Bilkersel og fra

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe ITI.

20. Neestved—Praeste—Mern Jernbane.

Streekningen Neestved—Praeste er aabnet for Drift i Aaret 1900, Forl
Presto—Mern 1 Aaret 1913, den i i 'aengelse'n
T samlede Driftsleengde er 32,56 km. Der henvises til Beskri-

Banen har egnstrafikal Betydning. Af Banens Persontra i
en betydelig Del (i 1937—38 ca. 15 000 rejsende). For Banens God:?:alé(ll{g:: xﬂ,?rljgag{ lfn
porterneBmed }Slukkerroer samt Benzin og Petroleum af Betydning. i v,

anen har 6 ordingre Tog i hver Retning paa Hverda - og i
Motortogskersel: ca. 106 500 km i 1937—38. ]g)zmptogskgr§:1?gcz.p;g lsg(;l k(l); }'Iféggii‘?f:’;
. Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 87 000 Rejser. Det normale daglige Antai
rejsende er om Sommeren paa Hverdage ca. 225 og paa Sen- og Helligdage ca. 700
medgns de tilsvarende Tal for Vintertiden er henholdsvis ca. 200 og ca 50% Bet h;)'esté
daglige Antal rejsende er i Sommertiden ca. 1 100 og i Vintertiden ca.. 800. Antallgt af
Pe'rsonkllometer pr. Banekilometer var ca. 41 300 i 1937—38 (Gennemsnit.for samtlige
Privatbaner ca. 72 000). Banen har Koncession paa en Omnibusrute, som er bortforpagtg;
s Banen befordrede 1 1937—38 ca. 38000 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekl'lometer var ca. 25 200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 OOO).
A'ndel 1 Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 51 pCt. Banen driver ingex; konces:

smngrede Fragtruter, derimod har Banen etableret Godsudbringning fra samtlige B
Stationer. il

Statshanernes Indtegt af gennemgaaende Billet i
it o) g e Billetter og direkte ekspederet Gods
Banen har tidligere veeret drevet med Overskud N i
e . — Nogle mindre Underskud
er deekket af tidligere Overskud, men for Aaret 1926—27 og fra 1933—34 har Kommunerne
dekket Underskuddene, der har varieret fra 4—19 pCt. af den samlede Driftindteegt.

15
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ivni Banen har et Moderniseringslaan
Afskrivningsfond paa ca. 169 000 Kr. : :
;3:;1 ‘135}13(;‘0‘3}21“ hsvoraf 5ngCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske

ises i ovrigt til Bilag VIIL X
Forh()ld];\:rrlle:;lsi'(il;rg;gl gudsat for sterk Konkurrence fra Omnibus- og Fragtruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe I1I.

21. Stubbekﬂbing-—Nykﬂbing—Nysted Jernbane.

Banestraekningen Nykebing F. — Nysted er aabnet fo.r Drift i (iAaret lfilg;rrgg;;si
i : i — bing forst aabnedes 1 1911; den samle
Streekningen Nykobing F. Stubb_ekﬂ _ .
]aeia;de ef 44,2ykm. Der henvises til Beskrlvelse(rll fmf I'Basnenl,c Bélli)i%e:g:a R ey
en har egnstrafikal Betydning og Betydning 1 Samtra i
For Bariir; I(l?rodstrgﬁk er navnlig Transporten med Sukkerroer og StenOanO(])SEZcirilggg,T
Banen har 9 ordinere Tog 1 hver Retning. Motortogskersel: ca. 28
— korsel: ca. 8600 km i 1937—38. : :
i Dl%{r::é) t;)3%:;eg;lrsforetoges i 193738 ca. 233 500 Rejser. Det normale d?,glégedAt;;;a;
rejsende er 1 Sommertiden ca. 575 og 1 Vintertiden ca. ?51?, meiejllls dzt; r}u;]:s ;an:z%{ n% ;
i llet af Personkilome .
holdsvis ca. 1800 og ca. 2000. Anta ' : | .
Al:;:}: e\rm};er;ao 75100 i 1937—38 (Gennemsnib for samtlige Privatbaner t'f(.:a. a’( tg-,o?;)ﬂ
1lganen &river 3 Omnibusruter. Endvidere er Ruten Nyst.e?;g?db?;vs ::rgo;o% gR b
» v  Med Banens Omnibusruter foretoges 1 — : :
S %ef%i?;?;l%es ie;937 __38 ca. 102 100 Tons Gods. Antallet af Gods“cons]lsllomete;r
r. Banekilometer var ca. 36 900 i 1937—38 (Gennemsn'it for samtlige anathzreil;l cel;
gl.()OO) Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 52 p(i]t. Ban;lrlld embli %
koncess'ionerede Fragtruter. Derimod er der ved Kontrakt med Vognm

inoning fra samtlige Stationer. : :
GOdsudbSrtl:iirll)l:ferries Indtaeggt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet, Gods

.1 1937—38.
e ]132?151(1) (;mlr{ Ix.raelret drevet med Overskud bortset fra enkelte Aar, hvor Underskuddet

iftsi Banen har en Reservefond paa
i llem 1 og 8 pCt. af Driftsindtegterne. L !
lcljr 2"77?;](()3(;;1; 12:'6 elzlvoraf gca.. 158 000 Kr. er udlaant til Driften. Med Hensyn til Banens
: ves i ovrigh til Bilag VIIL
.ske Forhold henvises i evrigh til Bilag : ‘
gkonomggienof;ﬂer sig udsat for Konkurrence fra flere Omnibusruter og har udtalt Onske
om eventuelt at overtage nogle af Ruterne.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III.

22. Nakskov—Kragenzs Jernbane.

Banen, hvis Leengde er 26,7 km, er aabnet for D_rift i Aaret 1915. ]??:e% (Iiﬁves
sammen med ’Lollandske Baner. Der henvises til llgesk;‘lv.elser; afD]:)zI;f:ﬁ anld : Bg'alster;ke
har egnstrafikal Betydning sambt etydning for .
Jernbanfan;::r Banengs Godstrafik er navnlig Transporten af Sukkervarer afn]e?:t}:;i:rl:nge
Fra Mari.bo——Torrig Jernbane over Torrig har Banen Transport af en gen
noget skiftende Mwngde Sten og Grus til Vestlolland.
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Banen har 6 ordinere Tog i hver Retning paa Hverdage og 7 paa Sen- og Hellig-
dage. Motortogskersel: ca. 93 400 km i 1937. Damptogskersel: ca. 32 900 km i 1937.

Med Banen foretoges i 1937 ca. 116 100 Rejser. Det normale Antal daglige rejsende
er i Sommertiden paa Hverdage 250—300 og paa Sendage ca. 1000 og i Vintertiden
henholdsvis ca. 350 og ca. 800. Det hgjeste Antal daglige rejsende er i Sommertiden ca.
1400 og i Vintertiden ca. 1900. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer var
ca. 51 700 i 1937 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver en
Omnibusrute. Med denne befordredes i 1937 ca. 5000 rejsende.

Banen befordrede i 1937 ca. 21 600 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 7 500 i 1937 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 51,5 pCt. Banen driver ingen Fragt-
ruter, men har ved Kontrakt med Vognmend etableret Godsudbringning fra Stationerne
Harpelunde, Kgbelev, Onsevig, Kastager, Horslunde, Svinsbjerg og Torrig.

Statsbanernes Indtaegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
er medregnet i Belobet for Den Lolland-Falsterske Jernbane.

Banen har siden 1931 varet drevet med Underskud, der i de senere Aar har varieret
mellem 9 og 18 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Reservefond paa ca.
256 000 Kr., hvoraf ca. 50 000 Kr. er udlaant til Driften. Med Hensyn til Banens gkono-
miske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra Biltrafik baade for Person- og Gods-
trafikkens Vedkommende, navnlig fra Vognmandsbiler og private Biler.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III.

23. De bornholmske Jernbaner.

De enkelte Banestreekninger er aabnet for Drift som felger:
Ronne—Nekso

..................................... Aar 1900
Aakirkeby—Almindingen. . ............... .. ... ..... — 1901
Renne—Sandwigfelii i .o b LI W ST R — 1913
Almindingen—Gudhjem. .................... ... ... — 1916

Banerne har en Sporvidde af 1 m (smalsporede). Banernes samlede Driftsleengde
er 90,9 km. Der henvises til Beskrivelsen af Banerne, Bilag VIIL.

Banerne har egnstrafikal Betydning og Betydning ved Samtrafik med Dampskibs-
selskaberne Kobenhavn—Bornholm og Dampskibsselskaberne, der administrerer Trafikken
Ystad—Renne og Simrishamn—Allinge, samt nogen Samtrafik med Tyskland.

Banerne har 6 ordinzre Tog i hver Retning paa Hverdage om Sommeren og 5 om
Vinteren samt 6 paa Sen- og Helligdage. Motortogskersel: ca. 352 200 km i 1937—38.
Damptogskorsel: ca. 119 400 km 1 1937—38.

Med Banerne foretoges i 1937—38 ca. 424 000 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 2 300 og i Vintertiden ca. 1 150, medens det hgjeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 11 000 og ca. 4 700. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 98000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
72 000). Banerne driver 19 Omnibusruter. Med Banernes Omnibusser foretoges i
1937—38 ca. 100 000 Rejser.

Banerne befordrede i 1937—38 ca. 88500 Tons Gods. Antallet af Godston-
kilometer pr. Banekilometer var ca. 15 700 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privat-
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baner ca. 21 000). Banernes Andel i Egnens Godstrafik eri 1936 opgjort til ca. 42 pCt. Banerne
driver Fragtruten Ronne—Nexo, Leengde 34 km, og har paa Aakirkeby Station placeret
en Lastvogn til Udbringning af Gods. Endvidere er der ved Kontrakt med Vognmend
etableret Godsudbringning fra Stationerne Reonne, Neksg, @stermarie, Gudhjem, Allinge
og Sandvig samt Afhentning af Svin til en Reekke Stationer.

Banerne har gennem de senere Aar haft Underskud, der har varieret fra 2 til 5
pCt. af den samlede Driftsindtegt. Efter Sammenslutningen af Banerne beeres Under-
skudet af Amt og Kommuner. Banerne har Fonds, hvis Beholdninger udger ialt ca. 78 000
Kr. Banerne har Moderniseringslaan fra Staten paa 357 000 Kr. hvoraf 28 500 Kr. ikke
forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banernes gkonomiske Forhold henvises i ovrigt
til Bilag VIIL.

Efter at Banerne har overtaget Personrutebilerne paa Bornholm, har Banerne
ingen Konkurrence fra koncessioneret Bilkersel. Kun ved den ukoncessionerede Korsel
foler Banerne sig i Hojsesonen udsat for Konkurrence.

Kommissionens Placering af Banerne: Gruppe III.

24. Svendborg—Nyborg Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 37,71 km, er aabnet for Drift i 1897. Der henvises til
Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII, og til det under Odense—Svendborg Banen anferte.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne
og Sydfynske Baner.

Banen har 9 ordinere Tog i hver Retning.

T 1937—38 har Antal rejsende til og fra Banens Landstationer udgjort ca. 167 400.
Mellem Svendborg og Nyborg er befordret — dels ad Svendborg—Nyborg Banen og dels
over Ringe, lokalt ca. 27100, gennemgaaende ca. 53 700. Efter den for Samdriften tilrette-
lagte Koreplan er Storstedelen af denne Trafik besorget over Hesselager. Det gennem-
snitlige Antal daglige rejsende er i Sommertiden ca. 560 og i Vintertiden ca. 500, medens
det hojeste daglige Antal har veeret henholdsvis ca. 1 610 og ca. 1410. Antallet af Person-
kilometer pr. Banekilometer var ca. 60 000 i 1937—38 (omfatter kun Trafikken til og fra
Banens Landstationer) (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). I Banens Opland
findes 4 Automobilruter, som drives af Det sydfynske Jernbaneselskab, der har faaet
meddelt Koncession under Forbehold af, at den Bane, hvortil Ruterne nsermest har Til-
knytning, drives af Det sydfynske Jernbaneselskab.

Banen har i 1937—38 befordret til og fra Banens Landstationer ca. 18 800 Tons
Gods. Mellem Svendborg og Nyborg er befordret dels ad Svendborg-L-Nyborg Banen og
dels over Ringe, lokalt ca. 5 100 Tons Gods, gennemgaaende ca. 29 600 Tons Gods. End-
videre er der fra Avernakke private Sidespor befordret ca. 24 000 Tons Gods. Antallet
af Godstonkilometer pr. Banekilometer var ca. 10 000 1 1937—38 (omfatter kun Trafikken
til og fra Banens Landstationer) (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000.) Banen
har ingen koncessionerede Fragtruter, derimod er der af Sydfynske Jernbaneselskab
ved Kontrakt med Vognmend etableret Godsudbringning i Skaarup, Vejstrup, Oure,
Gudme, Hesselager, Rygaard, @ksendrup, Frorup og Nyborg Lokalstation.

Banen er bortforpagtet til Det sydfynske Jernbaneselskab, og der har ikke siden
1930—31 veret fort serligt Driftsregnskab. I Forpagtningsafgift, der i de senere Aar

har andraget ca. 53 700 Kr., har Banen i alt modtaget ca. 1 931 000 Kr., hvilket Belob

er anvendt til Forbedringer. Der er givet Moratorium for Afgifterne fra 1. April 1934—1.
Oktober 1939. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 133 300 Kr., hvoraf ca. 110 400
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Kr. elr udlaant til Jernbaneselskabet bl. a. til Kob af Motorvogn. Banen har et Modernise-
ringslaan paa ca. 65 000 Kr., der forrentes og afbetales. Med Hensvn til B i
Forhold henvises i gvrigt il Bilag VIIF, PR s

Banen er 1kk'e Medlem af den felles Pensionskasse. Det ved Banen beskeaftigede
Personale lfetragtes 1 Henseende til Pension som ansat ved Odense—Svendborg Banen
Banen 'har ingen Pensionsfond, men er pligtig til i Tilfelde af Forpagtningens Ophor den
L. April 1942 at overtage en Del af Personalet.

Kommissionens Placering af Banen: Gru 111, jf; :
Tornibna Waarts. i ppe 1L jfr. det under Odense—Svendborg

25. Odense—Kerteminde—Martofte Jernbane.

Banestreekningen Odense—Kerteminde—Dalby er aabnet for Drift i Aaret 1900
medens Straekningen Dalby—Martofte forst er aabnet i 1914; den samlede Driftslaentrdé:
er 35,6 km. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII. ¥

Baflen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne
Af Betydning for Banens Persontrafik er Baderejser Odense—Kerteminde (i Sommereli
1937 (3 Maaneder): ca. 21 300 Rejser til en Indtegt af ca. 16 000 Kr.). For Godsbefordrin-
gens Yedkommende er seerlig Transporten af Sukkerroer og Sukkerroeaffald af Betvdnin
Endvidere haves en betydelig Stykgodstrafik af Fisk. s
| Banen har 9 ordinzere Tog i hver Retning daglig. Motortogskersel: ca. 209 300 km
11937—38. Damptogskorsel: ca. 36 500 km i 1937—38.

; Med-Banen foretoges i 1937—38 ca. 260 200 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 550 og i Vintertiden ca. 560, medens hojeste daglige Antal
er henholdsvis ca. 1 870 og ca. 1 780. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer var
ca. 1'18 200 1 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver 7
Omnibusruter. Med Banens Omnibusser foretoges i 1937—38 ca. 88 700 Rejser.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 53 400 Tons Gods. Antallet af Godstonkilo-
meter pr. Banekilometer var ca. 33 100 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner
ca. 21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 71 pCt. Banen driver en
I‘ragtm@ndsrute. Ved Kontrakt med Vognmend er der etableret Udbringning af Gods
frz'), Statloner.ne Bullerup, Agedrup, Draby, Kolstrup, Ladby, Rynkeby, Revninge, Kerte-
minde, Messinge, Dalby og Martofte. I Odense sker Godsudbringning ved Stat:sbaner-
nes Foranstaltning.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaen i i g
vor ol TN B _g38' g g | de Billetter og direkte ekspederet Gods
i Banen har indtil 1934—35 veret drevet med Overskud. De sidste 3 Aar med
Underskud fra ca. 2 til 9 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Afskrivningsfond
paa ca. .21 000 Kr., hvoraf 15000 Kr. er udlaant til Sydfynske Jernbaner. Banen har et
Moderniseringslaan paa 233 000 Kr., som forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens
okonomiske Forhold henvises i ovrigt til Bilag VIII.

Banen har overtaget samtlige Personruter i Oplandet samt en Lastbilrute. Deri-
mod feler Banen sig udsat for steerk Konkurrence fra mange Lastbiler.

Banen er ikke Medlem af den fwmlles Pensionskasse- i
o ensionskasse; den har en Pensionsfond

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IIL.
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26. Nordfynske Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 38,1 km, er aabnet for Drift i Aaret 1882. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne.
Banen har en Del Persontrafik til Badestrand, ca. 20 000 rejsende i Sommerhalvaaret.
Af serlig Betydning for Banens Godstrafik er Transporten af Sukkerroer og Sukker-
roeaffald.

Banen har 7 ordinmre Tog i hver Retning paa Hverdage og henholdsvis 10 om
Sommeren og 8 om Vinteren paa Sen- og Helligdage. Motortogskersel: ca. 175 300 km i
1937—38. Damptogskersel: ca. 37 400 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 234 200 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er i Sommertiden ca. 570 og i Vintertiden ca. 750, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 2 600 og ca. 1900. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 107 800 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
72 000). Banen driver 7 Omnibusruter. Med disse foretoges i 1937—38 ca. 192 800 Rejser.
Endvidere drives sammen med Nordvestfynske Jernbane Ruten Bogense—Senderso—
Dallund—Odense.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 51 900 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 31 200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
91 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 42 pCt. Banen driver ingen
koncessionerede Fragtruter, men har paa Beldringe, Otterup, Skamby, Jullerup og
Bogense Stationer placeret Lastbiler til Udbringning af Gods. Banen har dernwst Kon-
trakt med en Vognmand i Kappendrup om Godsudbringning. Endvidere haves Aftale
med ca. 15 Vognmand i Banens Opland om Tilkersel af Slagtesvin til Modtagelse paa
Landstationerne. :

Statsbanernes Indteegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 149 000 Kr. i 1937—38.

Indtil 1931—32 har Banen haft Overskud. Derefter Underskud, der i de senere
Aar har varieret fra 16 pCt. til 27 pCt. af den samlede Driftsindteagt. Banen har en Afskriv-
ningsfond paa ca. 5 800 Kr. Banen har et Moderniseringslaan paa 374 000 Kr., hvoraf 50
pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens okonomiske Forhold henvises i ovrigt
til Bilag VIIL.

Banen har overtaget eller har Samarbejde med samtlige Personruter i Oplandet.
Derimod foler Banen sig udsat for sterk Konkurrence fra en Del koncessionerede Fragt-
ruter og mange Vognmend.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IIL

27. Nordvestfynske Jernbane.

Banen, hvis Laengde er 60,8 km, er aabnet for Drift i Aaret 1911. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne.
Af seerlig Betydning for Banens Godstrafik er Transporten af Sukkerroer, Sukkerroeaffald

og Frugt.
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Banen har 9 ordinere Tog i hver Retning paa Hverdage og 10 paa Son- og Hellig-
dage. Motortogskersel: ca. 379 100 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 37 600 km i
1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 305 600 Rejser. Det normale daglice Antal
rejsende er 1 Sommertiden ca. 615 og i Vintertiden ca. 700, medens det hgjeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 2 700 og ca. 2 400. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 89 200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen har 1 Omnibusrute. Endvidere drives sammen med Nordfynske Jernbane Ruten
Odense—Sondersg—Dallund—Bogense og sammen med Statsbanerne Ruten Odense—
Middelfart—Kolding.

Banen befordrede 1 1937—38 ca. 39 100 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 15600 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 52 pCt. Banen driver ingen kon-
cessionerede Fragtruter, men ved Kontrakt med Vognmend er der etableret Godsud-
bringning fra Stationerne Farstrup, Veflinge, Gamby, Nymark, Harndrup, Brenderup,
Asperup, Blanke, Rgjle, Mejlskov og Kassemose. Desuden har Banen fwlles Vognmand
i Bogense med Nordfynske Jernbane og i Odense og Middelfart med Statsbanerne.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 171 300 Kr. i 1937—38.

Banen har indtil 1930—31 og i 1933—34 veeret drevet med Overskud, derefter
med Underskud, der i de senere Aar har varieret fra 5 pCt. til 16 pCt. af den samlede
Driftsindtegt. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 125 000 Kr., hvoraf ca. 23 000
Kr. er udlaant til Sydfynske Jernbaner. Banen har et Moderniseringslaan paa ca. 101100
Kr., som forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises
i ovrigt til Bilag VIIL

Banen har overtaget de fleste Personruter i Oplandet. Banen foler sig udsat for
steerk Konkurrence fra flere koncessionerede Lastbiler og mange Vognmend.

Banen er ikke Medlem af den fwlles Pensionskasse, men har en Pensionsfond
paa ca. 229 500 Kr. ¢

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III.

28. Varde—Nr. Nebel Jernbane.

Banen, hvis Laengde er 37,6 km, er aabnet for Drift i Aaret 1903. Banen drives
sammen med Nr. Nebel—Tarm Jernbane. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Samtrafikken med Statsbanerne.
Banen har en betydelig Turisttrafik til Badestederne ved Vestkysten. For Banens Gods-
trafik har Mergeltransporterne veeret af vasentlig Betydning.

Banen har 5 ordinere Tog i hver Retning paa Hverdage og 7 paa Sen- og Helligdage.
Motortogskersel: ca. 137 300 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 15700 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 93 400 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 350, og i Vintertiden ca. 275, medens det hgjeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 950 og ca. 940. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 44 300 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen har Koncession paa en Omnibusrute, der er bortforpagtet.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 18 900 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 11 100 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 41 pCt. Banen driver en
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Fragtmandsrute. Endvidere har Banen paa Stationerne Billum, Outrup, Lunde og Nr.
Nebel placeret Lastautomobiler til Udbringning af Gods.

Statsbanernes Indtaegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 156 900 Kr. i 1937—38 fra saavel Varde—Nr. Nebel Jernbane som Nr. Nebel—
Tarm Jernbane.

Tor 1930 havde Banen Overskud, i de senere Driftsaar Underskud, der har varieret
fra 6—14 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen har en Afskrivningsfond paa ca.
96 000 Kr. Banen har et Moderniseringslaan paa 376 000 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes
og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen har Samarbejde med de eksisterende Personruter og er kun udsat for
Konkurrence fra de private Biler. Banen gnsker Koncession paa en enkelt Fragtmandsrute.

Anleeg af Terphagevejen og andre Vejanleg vil forringe Banens Muligheder.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IIL

29. Troldhede—Kolding—Vejen Jernbane.

Banen, hvis Leengde er 97,4 km, er aabnet for Drift i Aaret 1917. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIIL.

Banen har egnstrafikal Betydning og har i Aarenes Lob spillet en stor Rolle som
Kulturbane. Af serlig Betydning for Banens Godstrafik er Transporten af Kveg, Torv,
Benzin og Solarolie.

Banen har 5 ordineere Tog i hver Retning paa Hverdage og 6 om Sommeren og
5 om Vinteren paa Sen- og Helligdage. Motortogskersel: ca. 298 500 km i 1937—38.
Damptogskersel: ca. 32 900 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 138 000 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 375 og i Vintertiden ca. 425, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 850 og ca. 1 150. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 26 900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver 1 Omnibusrute.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 38 400 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 15 400 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 61 pCt. Banen driver ingen koncessione-
rede Fragtruter. Paa Stationerne Gjesten og Vorbasse har Banen til Udbringning af Gods
placeret Latsautomobiler, der tillige betjener Stationerne Veerst, J ordrup, Heinsvig og
Fitting. Ved Kontrakt med Vognmend er der tillige etableret Godsudbringning fra
Stationerne Troldhede, Sdr. Felding, Stakroge, Sdr. Omme, Grindsted, Vejen og Kolding.

Statsbanernes Indtmgt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 163 200 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1924—25 vearet drevet med Underskud, der i de senere Aar
har varieret mellem 21 og 33 pCt. af den samlede Driftsindtagt. Banen har en Afskriv-
ningsfond paa ca. 372 000 Kr., hvoraf ca. 172 000 Kr. er disponible. Banen har et Moder-
niseringslaan paa ca. 190 000 Kr., hvoraf 70 000 Kr. forrentes og afdrages. Med Hensyn
til Banens gkonomiske Forhold henvises i ovrigt til Bilag VIIL

Banen foler sig udsat for nogen Konkurrence fra flere Personruter, af hvilke
et Par onskes overtaget.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IIL

30. Horsens Vestbaner.

Streekningen Horsens—Terring er oprindelig anlagt smalsporet og aabnedes for
Drift i 1891, senere ombyggedes den til normalsporet, og som saadan aabnedes den for
Drift 1929, i hvilket Aar Streekningerne Rask Molle—Ejstrupholm og Terring—Thyregod
ligeledes aabnedes. Den samlede Driftslengde af de navnte 3 Strekninger, der udger
Horsens Vestbaner, er 73,6 km. Horsens Vestbaner drives sammen med Horsens—Bryrup
——Silkeborg, Horsens—Odder og Horsens—Juelsminde Jernbaner. Der henvises til Beskri-
velsen af Banen, Bilag VIII. :

Banens Betydning er egnstrafikal. For Banens Godstrafik er af serlig Betydning
Mergeltransporter til Banens Stationer fra et Mergelleje ved Sgvind Station (paa Horsens—
Odder Jernbane).

Banen har paa Straekningen Horsens—Rask Molle—Thyregod 6 ordinsre Tog
i hver Retning paa Hverdage og 7 paa Sen- og Helligdage, og paa Streekningen Ejstrup-
holm—Rask Molle henholdsvis 5 og 4. Motortogskersel: ca. 223 800 km i 1937—38.
Damptogskersel: ca. 81400 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 185 300 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 450 og i Vintertiden ca.570, medens det hojeste Antal daglige
rejsende er henholdsvis ca. 1 000 og ca. 825. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer
var ca. 40 800 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver
ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 48 100 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 18 700 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 53 pCt. Banen driver ingen
koncessionerede Fragtmandsruter, men der er ved Kontrakt med Vognmend etableret
Godsudbringning fra Stationerne Ejstrupholm, Klovborg, Nr. Snede, Terring, Uldum
og Aale.

Statsbanernes Indtegt alene hidrerende fra gennemgaaende Billetter var ca.
6400 Kr. i 1937—38.

Banen har til og med 1934—35 veeret drevet med vekslende Overskud og Under-
skud. T de sidste 3 Driftsaar har der veeret Underskud, varierende fra 6—14 pCt. af den
samlede Driftsindteegt. Banen har en Reservefond paa ca. 17 000 Kr. Med Hensyn til
Banens gkonomiske Forhold henvises i ovrigt til Bilag VIIL.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra flere Person- og Lastbilruter og ensker
at overtage enkelte af disse.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III. Det bor dog vare en For-
udsetning for Statsstotte, at der for Godsets Vedkommende indfores Samtrafik med
Statsbanerne.

31. Horsens—Bryrup—Silkeborg Jernbane.

Streekningen Horsens—Bryrup er oprindelig anlagt smalsporet og aabnedes for
Drift i 1899. Senere ombyggedes den til normalsporet, og som saadan aabnedes den for
Drift i Aaret 1929, i hvilket Aar Forlengelsen fra Bryrup til Silkeborg ligeledes aabnedes.
Den samlede Driftslengde er 60,9 km. Banen drives sammen med Horsens Vestbaner,
Horsens—Odder og Horsens—Juelsminde Jernbaner. Der henvises til Beskrivelsen af
Banen, Bilag VIIL.
16
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Banen har egnstrafikal Betydning og nogen Betydning som Forbindelsesbane
mellem Horsens og Silkeborg samt som Turistbane. Af seerlig Betydning for Godgtraﬁkken
er Transporten af Mergel fra Sovind Station (paa Horsens—Odder Jernbane) til Banens
vestlige Stationer. :

Banen har 7 ordinere Tog paa Hverdage, 6 paa Sen- og Helligdage. Motortogs-
korsel: ca. 201 100 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 16 000 km i 1937—38. Desuden
er med et lejet Diesellokomotiv kert ca. 58 000 km. ;

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 190 800 Rejser. Det normale A.ntal dangge
rejsende er i Sommertiden ca. 475 og i Vintertiden ca. 575, medens d.et hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 1 550 og ca. 825. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 59 500 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver ingen Omnibusruter. -

Banen befordrede i 1937—38 ca. 15 330 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 8200 1 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privat.bane:r ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er 1 1936 opgjort til ca. 32 pCt. Banen d.I‘lVGI: ingen
Fragtmandsruter. Der er ved Kontrakt med Vognmend etableret Godsudbringning fra
Breedstrup, Bryrup, Them By og @stbirk Stationer. '

Statsbanernes Indtegt alene hidrerende fra gennemgaaende Billetter var ca.
7800 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1928—29 — dog med Undtagelse af 1930—31 — veeret drevet
med Underskud, der i de senere Aar har varieret fra 7 til 18 pCt. af Banens samlede Dri.fts-
indtegt. Banen har en Reservefond paa ca. 10 600 Kr. Med Hensyn til Banens gkonomiske
Forhold henvises i ovrigt til Bilag VIIL .

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra en Del Person- og Lastbilruter. Banen
gnsker at overtage nogle af Personruterne.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III. Det -bar dog veere en For-
udseetning for Statsstotte, at der for Godsets Vedkommende indfores Samtrafik med
Statsbanerne.

32. Aarhus—Hammel—Thorse Jernbane.

Banestreekningen Aarhus—Hammel er aabnet for Drift 1 Aa%'et 1902, medens
Streekningen Hammel—Thorse forst er aabnet 1 1914; den samlede Driftslengde er 45,8
km. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som 1 Forbindelse. n}ed Statspanerxle.
Banen har nogen Ferietrafik, hvorved navnlig bemserkes, at der i Ferietiden 'da.ghg befor-
dres ca. 300 Asylbern mellem Aarhus og Stautrup (Aarhus Kommunes Ple]eh]_em). F01:
Banens Godstrafik er navnlig Transporter til og fra Hammel og Omegns Svineslagteri
og til og fra Benzindepoter og A/S Frichs af Betydning.

Banen har 8 og 7 ordinzre Tog i hver Retning paa Hverdage om Sommerfm og
14 om Vinteren samt 16 paa Sen- og Helligdage, hvoraf en Del er Tog over Delst:raekmnger.
Motortogskersel: ca. 199 500 km 1 1937—38. Damptogskersel: ca. 33 000 km i 1937——?)8.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 135 700 Rejser. Det normale A_ntal dagl%ge
rejsende er i Sommertiden ca. 430 og i Vintertiden ca. 315, medens det hgj'este daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 2000 og ca. 1300. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 46 300 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 090).
Banen driver 4 Omnibusruter, hvoraf den ene er bortforpagtet. — Endvidere drives
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sammen med Statsbanerne Ruterne Aarhus—Silkeborg og Aarhus—Hammel—Viborg.
Med Banens Omnibusruter foretoges i 1937—38 ca. 165 000 Rejser.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 24 000 Tons Gods. Godstonkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 8 4001 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000). Banens
Andel i Egnens Godstrafik er 1 1936 opgjort til ca. 33 pCt. Banen driver 3 Fragtmands-
ruter. Banen har ved Kontrakt med Vognmend etableret Godsudbringning fra Stationerne
Aarhus—Ormslev—Harlev—Skovby—Galten—Laasby—Toustrup—Hammel og Sall.

Statsbanernes Indtegt af direkte ekspederet Gods var ca. 95400 Kr. 1 1937—38.

Banen har siden 1932—33 veeret drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret mellem 4 og 14 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Afskrivningsfond
paa ca. 150 700 Kr. Banen har et Moderniseringslaan paa 350 000 Kr., hvoraf 50 pCt.
forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til
Bilag VIII.

Banen fgler sig udsat for Konkurrence fra en Del Omnibusser og Fragtbiler.
Banen gnsker at overtage flere Omnibus- og Lastbilruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III.

33. Ringkebing—©@rnhej Jernbane.

Banen, hvis Leengde er 30,7 km, er aabnet for Drift i Aaret 1911. Banen drives
sammen med Ornhej—Holstebro Jernbane. Der henvises til Beskrivelsen af Banen,
Bilag VIII.

Banen har egnstrafikal Betydning og Betydning i Samtrafikken med Statsbanerne.
Den vigtigste Special-Transport har hidtil veeret Mergel til Banens Opland.

Banen har 4 ordinzere Tog i hver Retning paa Hverdage og 6 paa Sen- og Helligdage.
Motortogskersel: ca. 101 200 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 900 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 42 300 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er i Sommertiden 100 og i Vintertiden 120, medens det hojeste daglige Antal
var henholdsvis ca. 480 og ca. 690. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer var
ca. 19600 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver
ingen Omnibusruter.

Der befordredes i 1937—38 ca. 11 900 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr.Banekilometer var ca. 6700 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 48 pCt. for Ringkebing—©@rnhej
og Ornhgj—Holstebro Jernbaner. Banen driver ingen Fragtruter; men Banen har
Kontrakt med Vognmend ved samtlige Landstationer om Afhentning af Slagterisvin.

Statsbanernes Indtegt alene fra direkte ekspederet Gods var ca. 110 000 Kr. i
1937—38, hidrorende saavel fra Ringkebing—@rnhej Jernbane som Ornhej—Holstebro
Jernbane.

Banen har veeret drevet med Overskud, naar undtages Aarene 1924—25, 1932—33,
1933—34 og 1937—38, hvor der var smaa Underskud: hejst 5 pCt. af den samlede Drifts-
indtegt. Banen har en Reservefond paa ca. 220 000 Kr. Desuden en Overskudskonto
paa ca. 21000 Kr. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til
Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra Personbiler, men ikke fra Lastbilruter
og Omnibusruter, med hvilke sidste der er etableret et vist Samarbejde.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IIL.
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34. @rnhej—Holstebro Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 23,1 km, er aabnet for Drift i Aaret 1?25. Banen drives
sammen med Ringkebing—@rnhej Jernbane. Der henvises til Beskrivelsen af Banen,
Bilag VIIIL.

Banen har egnstrafikal Betydning og Betydning i Samtrafikken med Statsbanerr'le.

Banen har 4 ordinere Tog i hver Retning paa Hverdage og 6 paa Sen- og Helhgj
dage. Motortogskersel: ca. 75800 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 500 km i
1937—38. :

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 36 200 Rejser. Det normale A.ntal dagl%ge
rejsende var i Sommertiden ca. 80 og i Vintertiden ca. 100, medens det hca].este daglige
Antal rejsende var henholdsvis ca. 710 og ca. 790. Antallet af .Person'kllometer pr.
Banekilometer var ca. 22900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
72 000). Banen driver ingen Omnibusruter. .

Banen befordrede i 1937—38 ca. 12 300 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 3 8001 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Prin}ttbane? ca. 21 000)_.
Andel i Egnens Godstrafik er for 1936 opgjort til ca. 48 pCt. for Ringkebing—@rnhgj
og Ornhgj—Holstebro Jernbaner. Banen driver ingen Fragtru.ter, men den.hajr Kon-
trakt med Vognmeend ved samtlige Landstationer om Afhentning af Slagterisvin.

Statsbanernes Indtegt alene fra direkte ekspederet Gods var ca. .110 000 Kr:
1 1937—38, hidrerende saavel fra @rnhej—Holstebro Jernbane som Ringkebing—@rnhej
Jernbane. R

Banen har veeret drevet med Overskud varierende mellem 1 og 5 pCt. af den
samlede Driftsindteegt, naar undtages Aarene 1925—26, 1931—32 og 1932—33, hvor der
var smaa Underskud. Banen har en Reservefond paa ca. 25 000 Kr., desuden en Over-
skudskonto paa ca. 16 000 Kr. og en Dispositionsfonds paa ca. 5000 Kr. Med Hensyn
til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIIIL.

Banen er kun udsat for ringe Konkurrence, da den har Samarbejde med de Ruter,
der bergrer Oplandet.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III.

35. Ebeltoft—Trustrup Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 22,5 km, er aabnet for Drift i Aaret 1901. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII. '

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne.
Banen har nogen Ferietrafik bl. a. til 4 Feriekolonier ved Ebeltoft. De fleste a.f Banens
Persontog gennemfores over Statsbanestreekningen Trustrup—Gren_aa og har i Grenaa
Forbindelse med Hundestedfergen, hvilken Ordning i 1937—38 indbragte Banen en
Indtegt paa ca. 9000 Kr. Af serlig Betydning for Godstrafikken er Transporten af
Skeerver m. v. fra Skeaervefabrikken ved Balle Station samt af Kalk fra Kalkverkerne
samme Sted og Fisk fra Ebeltoft Havn.

Banen har 3 ordinezre Tog i hver Retning paa Hverdage og 5 om Sqmmeren og
4 om Vinteren paa Sen- og Helligdage. Motortogskersel: ca. 53 100 km i 1937—38.
Damptogskersel: ca. 20 100 km i 1937—38. ; .

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 39 600 Rejser. Det normale A'ntal dagl%ge
rejsende var i Sommertiden ca. 180 og i Vintertiden ca. 70, medens det hojeste daglige
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Antal rejsende var henholdsvis ca. 900 og ca. 600. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 19 4001 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen
har Koncession paa 2 Omnibusruter, som er. bortforpagtet.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 77 200 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 29100 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 85 pCt. Banen driver ingen
Fragtruter, men har paa Stationerne i Ebeltoft, Hyllested og Balle placeret Lastbiler til
Udbringning af Gods. Endvidere er der oprettet Kontrakt med Vognmaend om Udbring-
ning af Gods fra de ovrige Stationer.

Statsbanernes Indteegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Glods
var ca. 140400 Kr. i 1937—38.

Banen har i de senere Aar, naar undtages Aaret 1935—36, vaeret drevet med
Underskud, der har varieret fra 4 til 20 pCt. af den samlede Driftsindtezegt. Banen har
et Moderniseringslaan paa 375000 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes og afdrages. Med
Hensyn til Banens okonomiske Forhold henvises iovrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig navnlig udsat for Konkurrence fra en Personrute og en Fragt-
mandsrute, som den ensker at overtage.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe ITI.

36. Ryomgaard—Gerrild—Grenaa Jernbane.

Banestreekningen Ryomgaard—Gerrild er aabnet for Drift i Aaret 1911, medens
Strekningen Gerrild—Grenaa forst er aabnet i 1917 ; den samlede Driftslengde er 43,2
km. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne.

Banen har 4 ordinere Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 99 800 km. i
1937—38. Damptogskersel: ca. 33 300 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 85 000 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er saavel Sommer som Vinter ca. 150, medens det hojeste daglige Antal rejsende
er ca. 500 i Sommertiden og ca. 400 i Vintertiden. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 29 200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen
driver en Omnibusrute og har Andel i Omnibusruten Grenaa—Randers, som drives af
Statsbanerne.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 15 000 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 7900 i 193738 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21000). Andel i Egnens Godstrafik var i 1936 opgjort til ca. 42 pCt. Banen driver
Fragtruten Grenaa—Auning—Randers, hvori Statshanerne har Andel. Banen har placeret
en Lastvogn i Glesborg til Udbringning af Gods fra Stationerne i Glesborg, Grenaa
V., Voldby og Tornled. Endvidere har Banen Kontrakt med Vognmend om Godsud-
bringning fra Stationerne]i Nimtofte, Ramten, Tranehuse og Gerrild. Med Banens Fragt-
ruter befordredes i 1937—38 ca. 2100 Tons Gods.

Statsbanernes Indtaegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 102 200 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1932—33 veeret drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret mellem 15 og 27 pCt. af den samlede Driftsindtaegt. Banen har en Reservefond
paa ca. 177 500 Kr., hvoraf ca. 97 000 Kr. er udlaant til Driften. Med Hensyn til Banens
okonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII. ¥

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III.
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37. Randers—Hadsund Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 41,8 km, er aabnet for Drift i 1883. Der henvises til
Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne
og Aalborg—Hadsund Jernbane.

Banen har 8 ordinzere Tog i hver Retning paa Hverdage og 6 paa Sen- og Helligdage.
Motortogskersel: ca. 154 700 km i 1937—38. Damptogskorsel: ca. 81 500 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 129 800 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er saavel i Sommertiden som i Vintertiden ca. 350, medens det hejeste daglige
Antal er henholdsvis ca. 1420 og ca. 1570. Antallet af Personkilometer pr. Banekilo-
meter var ca. 65500 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 26 100 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 14 200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 41 pCt. Banen driver ingen Fragtruter,
men den har ved Kontrakt med Vognmeend etableret Godsudbringring fra Stationerne
Spentrup, @. Torslev, Norup og Havndal. Endvidere har Banen til Godsudbringning
placeret Lastautomobiler paa Stationerne Hald, Gerlev og Dalbyover.

Statsbanernes Indtagt alene hidrerende fra direkte ekspederet Gods var ca. 102 200
Kr. 1 1937—38.

Indtil 1920—21 havde Banen Overskud, fra 1920—21 til 1930—31 vekslende
Overskud og Underskud og derefter Underskud, der i de senere Aar har varieret mellem
7 og 20 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Reservefond paa ca. 3 400 Kr.
Med Hensyn til Banens ekonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIIL

Banen har Samarbejde med 2 af de 4 Rutebiler i Oplandet og onsker ogsaa Sam-
arbejde med de 2 andre.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IIIL.

~ 38. Aalborg—Hadsund Jernbane.

Banen, hvis Driftsleengde er 56,3 km, er aabnet for Drift i Aaret 1900. Banen
drives sammen med Fjerritslev—N. Sundby—Frederikshavn og Aalborg—Hvalpsund
Jernbaner. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne
og Randers—Hadsund Jernbane.

Banen har 6 ordinere Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 209 400 km i
1937—38. Damptogskorsel: ca. 52 100 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 158 900 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er i Sommertiden ca. 430 og i Vintertiden ca. 435, medens det hojeste daglige
Antal er henholdsvis ca. 1 190 og ca. 940. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer
var ca. 61 100 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver
ingen Omnibusruter.

Der befordredes i 1937—38 ca. 25 800 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 18 300 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
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Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 45 pCt. Banen driver ingen Fragtruter
men den har ved Kontrakt med Vognmend etableret Lastbilkersel og Godsudbringning’
fra Stationerne i Kongerslev, Belum, Solbjerg, Skelund og Hadsund.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var for alle de 3 fra Aalborg udgaaende Privatbaner ca. 629 000 Kr. i 1937—38.

Banen har i 1921—22 og siden 1923—24 veeret drevet med Underskud, der i de
senere Aar har varieret mellem 17 og 38 pCt. af den samlede Driftsindteegt — faldende
_i de to sidste Aar. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 241 200 Kr., hvoraf ca. 231 100
Kr. er udlaant til Driften. Banen har et Moderniseringslaan paa 590 100 Kr., hvoraf
50 pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises
i gvrigt til Bilag VIII.

Banen angiver at veere udsat for Konkurrence fra saavel Rutebiler som Lastbiler.
En Del af disse gnskes overtaget eller omlagt. :

Banen udbetaler ca. 5 pCt. hgjere Lon end de andre Privatbaner; men til Gengzeld
deltager Personalet i Deekning af Banens Underskud med indtil 11 pCt. af Lennen. Desuden
har Banen serlig lave Takster. ‘

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III.

39. Thisted—Fjerritslev Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 54,2 km, er aabnet for Drift i Aaret 1904. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har 6 ordinxre Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 231 500 km i
1937—38. Damptogskorsel: ca. 46 600 km i 1937—38.

: Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 146 500 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er ca. 400 og det hgjeste daglige Antal ca. 1 000. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 54 000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen har Koncession paa en Omnibusrute, som er bortforpagtet.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 33 500 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 19400 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 72 pCt. Banen har ingen
koncessionerede Fragtruter, men har ved Kontrakt med Vognmend etableret Godsudbring-
ning fra Frestrup og Vesles Stationer.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 76 400 Kr. i 1937—38.

Banen har i 1920—21, 1925—26, 1926—27 og siden 1929—30 veret drevet med
Underskud, der i de senere Aar har varieret mellem 16 og 41 pCt. af den samlede Drifts-
indteegt. Banen har en Reservefond paa ca. 50 000 Kr. Banen har et Moderniseringslaan
paa 928 000 Kr., hvoraf 25 pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske
Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

. Banen angiver at veere udsat for Konkurrence fra saavel Personruter som Last-
bilruter. Flere af disse onskes overtaget.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe III.



128

40. Hjerring—Loekken—Aabybro Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 54,6 km, er aabnet for Drift i Aaret 1913. Banen har
veret drevet sammen med Hjorring—Hirtshals Jernbane, Hjorring—Herby Jernbane
og Vodskov—@stervraa Jernbane. Fra 1. April 1939 er disse 4 Baner sammensluttet
i eet Aktieselskab: Hjerring Privatbaner. Amt og Kommuner har garanteret Banernes
Drift i 10 Aaz fra 1. April 1938. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne
og Aalborg—Fjerritslev Banen. For Personbefordringen er navnlig Ferie- og Turist-
trafikken af Betydning. Paa 9 Helligdage i Maanederne Juni, Juli og August 1937 befor-
dredes saaledes ca. 40 500 rejsende. For Godstrafikken er navnlig Fisketransporter samt
Torve- og Torvebrikettransporten af Betydning.

Banen har paa Hverdage 7 ordinzre Tog i hver Retning om Sommeren og 6 om
Vinteren samt 8 Tog paa Sen- og Helligdage. Motortogskersel: ca. 184 700 km i 1937—38.
Damptogskorsel: ca. 49 700 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 194 900 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 600 og i Vintertiden ca. 400, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 7000 og ca. 1550. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 59 000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 34 600 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 10 900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik var i 1936 opgjort til ca. 52 pCt. Banen driver ingen
Fragtruter, men der er ved Kontrakt med Vognmend etableret Godsudbringning fra
Hjerring Vestbanestation samt fra Stationerne Lenstrup, Lekken, Ingstrup, Hjer-
mitslev og Saltum.

Statsbanernes Indtmgt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var.ca. 95200 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1925—26 veeret drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret mellem 20 og 37 pCt. af der samlede Driftsindteegt. Banen har en Afskrivnings-
fond paa 218 900 Kr., hvoraf ca. 60 200 Kr. er udlaant til Deekning af de forste Aars Under-
skud og ca. 38 000 Kr. er udlaant til Driftskapital. Banen har et Moderniseringslaan paa
935000 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske
Forhold henvises i ovrigt til Bilag VIIL

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra nogle Personruter samt fra Lastbilruter,
der korer dels med, dels uden Koncession. Banen gnsker at overtage nogle af disse Ruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IIL

41. Kebenhavn—Slangerup Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 34,2 km, er aabnet for Drift i Aaret 1906. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL

Banen er Oplandsbane for Kobenhavn og har Betydning for Udflugtstrafikken fra
Kgbenhavn, navnlig paa Sommersondage. For Godstrafikkens Vedkommende har Trans-
porten af Grusgravmaterialer og Teglvaerksprodukter tidligere spillet en betydelig Rolle
(ca. 6 a7 000 Vognladninger pr. Aar), men Konkurrencen med Lastbilerne har efterhaanden

medfort en Nedgang i de navnte Transporter.
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Banen har om Sommeren 23 ordinzre Tog i hver Retning paa Hverdage og 29
paa Sendage og om Vinteren henholdsvis 23 og 19. Motortogskersel: ca. 376 500 lgm 1
1937—38. Damptogskersel: ca. 30 200 km i 1937—38. :

: Me(?. Banen foretoges i 1937—38 ca. 1 133 000 Rejser. Det normale Antal daglige
.re]s',ende eri Sommertiden ca. 2 700 paa Hverdage og godt 7 000 paa Sen- og Helligdage f
i thertl.den henholdsvis ca. 2400 og ca. 5 000. Det hgjeste daglige Antal rejsende ergi
iomli?mde: 16 000—22 000 og i Vintertiden ca. 8 000. Antallet af Personkilometer pr

anekilometer var ca. 398 100 i 1937—38 (Gen i i 1 ;
72 000). Banen driver ingen Omnibuskm‘sel.(Gr RN A T

Ba:nen befordrede 1937—38 ca. 43 500 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 19 900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca
21 000). Banen driver ingen Fragtmandsruter. Banen har i Slangerup Overenskomst me(i
Vogm‘nand om Udkersel af Stykgods, derunder Banepakker i Slangerup Stationsby. Fra
Buddinge, Bagsvaerd og Farum Stationer udkeres Godset i det egentlige Stationsom.raade
af Stationernes Porterer.

Statsbanernes Indtsegt af direkte ekspederet Gods var ca. 80 100 Kr. i 1937—38

Banen har tidligere veeret drevet med Overskud, men har siden 1931—32 givet;
Underskud, der har varieret mellem 5 og 11 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen
har en Rt.eservefond paa ca. 109 000 Kr. — Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold
henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra Personautomobiler og serlig fra Last-
automobiler. Banen har ikke fremsat @nske om Overtagelse af swerlige Ruter eller udpeget
saadanne som swrlig konkurrerende, men gnsker regulerende Foranstaltninger gennemf;rt
ad Lovgivningens Vej.

Der har i flere Aar fundet Overvejelser Sted om Elektrificering og Indforelse af
Ban(.an til Kgbenhavns Centrum. Modernisering af Banens Vognpark er af denne Grund
§tad1g blevet udsat. Saafremt disse Overvejelser maatte fore til det Resultat, at de
mteres.serede Kommuner enes om en Ordning, der tilsikrer Banens Modernisel,‘ing og
Indfering til Kobenhavns Centrum, kan Kommissionen anbefale, at Staten yder sin
Medvirken til en endelig Ordning. ’

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

42. Herve—Verslev Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 21,1 km, er aabnet for Drift i Aaret 1919. Banen drives
sammen med Odsherredsbanen. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL.

. Banen har nogen egnstrafikal Betydning og nogen Betydning som Led i Jernbane-
forblr{delsen mellem Kalundborg og Odsherred. Af Betydning for Banens Godstrafik er
na\(nhg ‘Transporter af Sukkerroer og Fisk, men en veasentlig Del af Banens Godstrafik
er i gvrigt Transitgods til Odsherredsbanen.

Banen har 5 ordinere Tog i hver Retning paa Hverdage og 6 paa Sen- og Helligdage
Motortogskersel: ca. 77 900 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 3 800 km 1 1937 —38:
: Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 24 200 Rejser. Det normale Antal daglige
r(?]sende er ca. 70 og det hojeste daglige Antal rejsende ca. 200. Antallet af Person-
kilometer pr. Banekilometer var ca. 14 400 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privat-
baner ca. 72 000). Banen driver ingen Omnibusruter, men har ved Kontrakt med en
Vognmand etableret Personbefordring mellem Follenslev og Haunso (Sejers Femrge).

17
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Banen befordrede i 1937—38 ca. 26 300 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 19700 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Banens Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 43 pCt. Banen driver
ingen Fragtmandsruter, men har ved Kontrakt med en Vognmand etableret Gods-
udbringning fra Follenslev Station.

Statsbanernes Indtegt af Samtrafikken er ringe.
Med Undtagelse af 1924—25 og 1925—26 har Banen siden 1919—20haft Underskud,

der i de senere Aar har varieret mellem 16—35 pCt. af Driftsindteegten. Banen har
forskellige Fonds paa ialt ca. 79 000 Kr. Banen har et Moderniseringslaan paa 95 000 Kr.,
hvoraf 50 pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens okonomiske Forhold henvises
i ovrigt til Bilag VIIL. ‘

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra Bilerne.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

43. Kege—Ringsted Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 33,2 km, er aabnet for Drift i Aaret 1917. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL.

Banen har egnstrafikal Betydning. Af swmrlig Betydning for Banens Godstrafik
er Transporten af Kul fra Koge Havn.

Banen har 6 ordin@re Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 137 000 km i 1937
—38. Ingen Damptogskersel i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 64 300 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 150 og i Vintertiden ca. 130, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 1 500 og ca. 750. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 21300 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72000). Banen
driver en Omnibusrute. Med Ruten befordredes i 1937—38 ca. 21 000 rejsende.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 18 900 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 12 000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
91 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 35 pCt. Banen driver ingen
koncessionerede Fragtruter, men har i Keoge og Ringsted Kontrakt med Statsbanernes
Vognmand om Godsets Udbringning.

Statsbanernes Indtagt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 38 000 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1923—24 veret drevet med Underskud, der i 1935—36 var vokset
til ca. 35 pCt., men i de to sidste Driftsaar har Underskuddet kun andraget ca. 11 pCt.
af Driftsindtegten. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 23 000 Kr., hvoraf ca. 22 000
Kr. er bundet i Stationsanleg m. v. i Koge. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold
henvises i ovrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for en Del Konkurrence fra nogle Personruter og nerer
Onske om at overtage disse Ruter i Fallesskab med Den ostsjellandske Jernbane.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe 1V.

44. Kalvehavebanen.

Banen, hvis Lengde er 20,7 km, er aabnet for Drift 1 Aaret 1897. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL.

Banen har egnstrafikal Betydning og nogen Betydning for Moens Trafik. For
Persontrafikken er Ferierejser og for Godstrafikken Roetransporten af Betydning.
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Banen har 5 ordinere Tog i hver Retnin l i
g paa Hverdage og 4 paa Son- og Hellig-
;13?%; Motortogskorsel: ca. 52900 km i 1937—38. Damptogskorsel: ca. 8 4§O knigi
M .

: Mec.l Banen ff)retoges 1 1937—38 ca. 53 000 Rejser. Det normale Antal daglige
rej se'nde eri Som.mertlden fra 175 til 375 og i Vintertiden fra 110 til 235, medens det hojeste
daglige A_t}tal rejsende er henholdsvis ca. 2100 og ca. 450. Antallet af Personkilometer
}7)‘1;.03)3(;ne]1;110met§r var ca. 37 900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca

2 . Banen driver 8 Omnibusruter. Med Banens Omnibusruter foret i .
o s beny uter foretoges 1 1937—38

Bgnen befordrede i 1937—38 ca. 13 300 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
.pr. Banekllomet'er var ca. 11200 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 14 pCt. Det skal hertil
b‘emazrkes, aft helg Moens Trafikbehov er medregnet i Opgorelsen. Banen driver en
Fragtrute. Til antf:n haves et Lastautomobil, der tillige benyttes til Godsudbringning
fra Kalvehave og Viemose Stationer. Fra Langebak, Stensved og Nyraad Stationer er
der ved Kontrakt med Vognmeaend etableret Godsudbringning.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direk

te ek

var ca. 112300 Kr. i 1937—38. ; e

Bangn har siden 1922—23 haft Underskud, der i de senere Aar er gaaet ned fra
ca. 22 pC.t. til ca. 5 pCt. af den samlede Driftsindtegt paa Grund af jeevn Stigning i Person-
og navnlig Gods‘mdtas.agten. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 93 000 Kr., hvoraf ca.
66 000 Kr. er disponible. Banen har et Moderniseringslaan paa 169 942 Kr., hvoraf 50
ppt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i ovrigt
til Bilag VIII.

Den vesentligste Bilkonkurrence er de direkte Person- og Fragtrut i
Fragtbiler til Kobenhavn. B R

Opforelsen af en Bro over Ulvsund vil medfere en Besparelse i Faergepenge paa
ca. 14 000 Kr., men vil ogsaa forringe Banens Fremtidsudsigter. Statens Forsogsstation
paa Oen Llpdholm har medfert Trafikforegelse paa Banen. Direktor Ipsen fremsatte
som en Mulighed Tanken at forlenge Mernbanen til Viemose og derefter at nedlegge
Straekningen fra Viemose til Vordingborg.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

45. Maribo—Torrig Jernbane.

Banen, hvis Laengde er 23,7 km, er aabnet for Drift i Aaret 1924. Banen drives
sammen med Lollandske Baner. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL

Banen har egnstrafikal Betydning. Banens storste Transportartikel er Grus
og Sten fra Birket.

Banen har 5 ordinwre Tog i hver Retning paa Hverdage og 6 paa Son- og Hellig-
(1133%;. 31\810tortogskersel: ca. 87400 km i 1937—38. Damptogskorsel: ca. 4200 km i

. Med Banen foretoges i 1937 ca. 43 600 Rejser. Det normale Antal daglige rejsende

er i Sommertiden paa Hverdage ca.100 og paa Sendage ca. 600 og 1 Vintertiden henholdsvis
ca. 130 og ca. 300. Det hojeste daglige Antal rejsende er i Sommertiden ca. 900 og i Vinter-
tiden ca. 600. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer var ca. 24 000 i 1937—38
(Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver en Omnibusrute. Med
denne Omnibusrute foretoges i 1937 ca. 6 800 Rejser.
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Banen befordrede i 1937 ca. 15 900 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 9 900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Banen driver ingen Fragtruter, men har fra Stationerne Norreballe, Stokkemarke, Vester-
borg og Lindet etableret Godsudbringning ved Kontrakt med Vognmand.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
er medregnet i Belobet for Den Lolland-Falsterske Jernbane.

Banen har siden 1930 veeret drevet med Underskud, der i de senere Aar har varieret
mellem 22 og 41 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen har en Afskrivningsfond paa
ca. 7400 Kr. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra flere Automobilruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

46. Nakskov—Redby Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 36,7 km, er aabnet for Drift i Aaret 1926. Banen drives
sammen med Lollandske Baner. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL

Banen har egnstrafikal Betydning.

Banen har 5 ordinzre Tog paa Hverdage i hver Retning og 6 paa Son- og Helligdage.
Motortogskersel: ca. 133 600 km 1 1937. Damptogskersel: ca. 11 600 km i 1937.

- Med Banen foretoges i 1937 ca. 73 500 Rejser. Det normale Antal daglige rejsende
er paa Hverdage ca. 150 og paa Sendage ca. 700. Det hgjeste daglige Antal rejsende er
om Sommeren ca. 800 og om Vinteren ca. 1 600. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 28000 i 1937 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937 ca. 15 500 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 4 800 i 1937 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Banen driver ingen Fragtruter, men har ved Kontrakt med Vognmeend etableret Godsud-
bringning fra Stationerne Landet, Gloslunde, Dannemare, Tillitze, Munkeby, Kappel og
Vestenskov. :

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
er medregnet i Belobet for Den Lolland-Falsterske Jernbane.

Banen har siden 1930 veeret drevet med Underskud, der har varieret mellem 17
og 26 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Reservefond paa ca. 40 000 Kr.
Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra Bilernes Side.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

47. Odense—Nr. Broby—Faaborg Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 51,22 km, er aabnet for Drift i Aaret 1906. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII, og til det under Odense—Svendborg Jernbane anforte.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Statsbanerne
og Mommark Feerge.

Banen har 7 ordinere Tog i hver Retning om Sommeren og 8 om Vinteren.

1 1937—38 har Antal rejsende til og fra Banens Landstationer udgjort ca. 147 400.
Mellem Faaborg og Odense er befordret — dels ad Odense—Nr. Broby—Faaborg Banen
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og dels over Ringe, lokalt ca. 22480, gennemgaaende ca. 11 900. Det gennemsnitlige
Antal daglige rejsende er i Sommertiden ca. 400 og i Vintertiden ca. 425, medens det
hojeste daglige Antal har veeret henholdsvis ca. 1 210 og ca. 1 145. Antallet af Personkilo-
meter pr. Banekilometer var ca. 52 000 i 1937—38 (omfatter kun Trafikken til og fra Ba-
nens Landstationer) (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72000). I Banens Opland fin-
des 4 Automobilruter, som drives af Det sydfynske Jernbaneselskab, der har faaet meddelt
Koncession under Forbehold af, at den Bane, hvortil Ruten nermest har Tilknytning,
drives af Det sydfyenske Jernbaneselskab. Desuden har Banen Andel i 2 af Statsbanerne
drevne Ruter.

Banen har i 1937—38 befordret til og fra Banens Landstationer ca. 24 400 Tons
Gods. Mellem Faaborg og Odense er befordret — dels af Odense—Nr. Broby—Faaborg
Jernbane og dels over Ringe, lokalt ca. 2 500 Tons Gods, gennemgaaende ca. 13 400 Tons
Gods. Antallet af Godstonkilometer pr. Banekilometer var ca. 11000 i 1937—38 (omfatter
kun Trafikken til og fra Banens Landstationer) (Gennemsnit for samtlige Privatbaner
ca. 21 000). Banen har ingen koncessionerede Fragtruter, derimod er der ved Kontrakt
med Vognmand etableret Godsudbringning fra Stationerne: Nr. Seby, Allested, Broby-
veerk, Nr. Broby, Trunderup, Jordlese, Haastrup og Millinge.

Banen er bortforpagtet til Det sydfynske Jernbaneselskab, og der har ikke siden
1930—31 veret fort serligt Driftsregnskab. I Forpagtningsafgift, der i de senere Aar har
andraget ca. 43 200 Kr., har Banen i alt modtaget ca. 1789 000 Kr., hvilket Belob hoved-
sageligt er anvendt til Forbedringer og til Forrentning og Afdrag paa Laan. Der er givet
Moratorium for Afgifterne fra 1. April 1934 — 1. Oktober 1939. Banen har en Afskrivnings-
fond paa ca. 12 500 Kr., hvoraf ca. 12 300 Kr. er udlaant til Jernbaneselskabet. Banen
har et Moderniseringslaan paa ca. 190 700 Kr., hvoraf 25 pCt. forrentes og afdrages. Med
Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIIL.

Banen er ikke Medlem af den fzlles Pensionskasse. Det ved Banen beskaftigede
Personale betragtes i Henseende til Pension som ansat ved Odense—Svendborg Banen.
Banen har ingen Pensionsfond, men er pligtig til i Tilfeelde af Forpagtningens Opher den
1. April 1942 at overtage en Del af Personalet.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV, jfr. det under Odense—Svendborg
Jernbane anforte.

48. Faaborg—Svendborg Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 26,43 km, er aabnet for Drift i Aaret 1916. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIT, og til det under Odense—Svendborg Jernbane anforte.

Banen har egnstrafikal Betydning.

Banen har 7 ordinzere Tog i hver Retning paa Hverdage og 8 paa Sen- og Helligdage.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 137 500 Rejser. Det gennemsnitlige Antal
daglige rejsende er i Sommertiden ca. 400 og i Vintertiden ca. 360, medens det hojeste
daglige Antal har veeret henholdsvis ca. 975 og ca. 870. Antallet af Personkilometer pr.
Banekilometer var ca. 70 000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
I Banens Opland findes en Automobilrute, som drives af Det sydfynske Jernbaneselskab,
der har faaet meddelt Koncession under Forbehold af, at den Bane, hvortil Ruten nsermest
har Tilknytning, drives af Det sydfynske Jernbaneselskab.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 19 300 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 10000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
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21 000). Banen har ingen koncessionerede Fragtruter; derimod er der ved Kontrakt med
Vognmand etableret Godsudbringning fra felgende Stationer: Egense, Ollerup, V. Skjer-
ninge, Ulbolle og V. Aaby.

Banen er bortforpagtet til Det sydfynske Jernbaneselskab, og der har ikke siden
1930—31 veeret fort swrligt Driftsregnskab. I Forpagtningsafgift, der i de senere Aar har
andraget ca. 36 600 Kr., har Banen i alt modtaget ca. 765 000 Kr., hvilket Belob hoved-
sageligt er anvendt til Forbedrin ger og til Forrentning og Af betaling af Laan. Der er givet
Moratorium for Afgiften for Tiden 1. April 1934—1. Oktober 1939. Banen har en Afskriv-
ningsfond paa ca. 133 400 Kr., hvoraf ca. 75 000 Kr. er udlaant til Jernbaneselskabet bl. a.
til Kob af Motorvogn. Banen har et Moderniseringslaan paa ca. 155 000 Kr., hvoraf 25
pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i ovrigt
til Bilag VIII.

Banen er ikke Medlem af den fwlles Pensionskasse. Det ved Banen beskeaftigede
Personale betragtes i Henseende til Pension som ansat ved Odense—Svendborg Banen.

Banen har ingen Pensionsfond, men er pligtig til i Tilfelde af Forpagtningens Ophor
den 1. April 1942 at overtage en Del af Personalet.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV, jfr. det under Odense—Svendborg
Jernbane anforte.

49. Nr. Nebel—Tarm Jernbane.

Banen, hvis Laengde er 30 km, er aabnet for Drift i Aaret 1913. Banen drives
sammen med Varde—Nr. Nebel Jernbane. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har egnstrafikal Betydning og Betydning i Samtrafikken med Statsbanerne.
For Banens Godstrafik har Mergeltransporterne veret af Betydning.

Banen har 4 ordinere Tog i hver Retning paa Hverdage og 5 paa Helligdage.
Motortogskersel: ca. 72 500 km i 1937—38. Damptogskorsel: ca. 6 300 km i 1937—-38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 43 900 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er i Sommertiden ca. 115 og i Vintertiden ca. 135, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 740 0g ca. 340. Antallet af Personkilometer pr. Bane-

- kilometer var ca. 26 700 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).

Banen har Koncession paa en Omnibusrute, der er bortforpagtet.

Med Banen befordredes i 1937—38 ca. 10 000 Tons Gods. Antallet af Godston-
kilometer var ca. 5600 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort, til ca. 41 pCt.

Statsbanernes Indtwegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 156 900 Kr. i 1937—38 for saavel Nr. Nebel—Tarm Jernbane som for Varde—Nr.
Nebel Jernbane.

Banen har siden 1924 veeret drevet med Underskud, der i de senere Aar har varieret
mellem 14—38 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen har en Afskrivningsfond paa
ca. 10 000 Kr. Banen har et Moderniseringslaan paa 111 300 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes
og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i ovrigt til Bilag VIII.

Der findes ingen koncessionerede Ruter i Oplandet, men Banen foler sig udsat
for Konkurrence fra private Lastbiler.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.
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50. Varde—Grindsted Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 44 km, er aabnet for Drift i Aaret 1919. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII. 1o ik

Banen har egnstrafikal Betydning og Betydning i Sa,mtra,ﬁkkel.l med Statsbanerne.
For Banens Godstrafik har Transporten af Mergel veeret af Betydning. :

Banen har 5 ordinere Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 146 600 km i
1937—38. Damptogskorsel: ca. 6 000 km i 1937—38. _ :

Med Baner:’ foretoges 1 1937—38 ca. 65 000 Rejser. Det normale An.tal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 165 og i Vintertiden ca. 190, med.ens det hojeste AI%ta.l
rejsende er henholdsvis ca. 385 og ca. 470. Antallet af Personkilometer pr. Banekilo-
meter var ca. 28 400 1 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen
driver ingen Omnibusruter. \

Banen befordrede 1 1937—38 ca. 12 300 Tons Gods. Antallet :.xf G0d§tonlﬂlometer
pr. Banekilometer var ca. 5900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Prlvat.bane.r ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 44 pCt. Banen driver ingen
Fragtmandsruter, hvorimod der fra Nesbjerg, Nordenskov, Ansager og Molby Stationer
er etableret Godsudbringning. '

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 65300 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1926 veeret drevet med Underskud. I de senere Aar har Und.er-
skuddet varieret mellem 25—36 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Afskriv-
ningsfond paa ca. 54 200 Kr. Banen har et Moderniseringslaan paa 92 900 Kr., hyora,f.'
50 pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens skonomiske Forhold henvises i
ovrigt til Bilag VIIL

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

51. Kolding Sydbaner.

Banen, hvis Lengde er 57,2 km, er aabnet for Drift i Aaret 1911. Der henvises
i i Banen, Bilag VIII. :
. BeSk;'S'I:iSIfnh:f egnstrafikal 23Betydn.ing. Banen har enindel:e 1 Sommertiden en ret
betydelig Turist- og Udflugtstrafik til Skamlingsbanken og Hejlsminde. For Godstraﬁkk.ens
Vedkommende er navnlig Transporterne af Sukkerroer og Sukkeqoeaﬁald af Betydmng.
De n@vnte Transporter andrager gennemsnitlig ca. 12 000 Tons aarlig med en Fragtindtegt

 ca. 0 Kr. .

" lﬁga(,)r(l)en har 10 ordingere Tog i hver Retning om Sommeren og 8 om Vlflteren. Motor-
togskersel: ca. 130 500 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 20 200 km i 1937—38..

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 109 400 Rejser. Det normale A_ntal dagl{ge
rejsende er i Sommertiden ca. 250 og i Vintertiden ca. 350, medens d.et hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 1 950 og ca. 1 050. Antallet a.f Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 27000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 OO(?). Banen
driver sammen med 2 Sognekommuner 2 Omnibusruter. Med Banens Omnibusruter

i —38 ca. 3400 rejsende. :

befordregzsn;nll?zgordrede i 1937——38] ca. 18 500 Tons Gods. Antallet a.f Gods.tonkllometer
pr. Banekilometer var ca. 4500 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige anat.ba,ne.r ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 3,4 pCt. Bane.n dnvexl' mger;
Fragtruter, hvorimod man paa Stationerne Bjert, Varmark, Sjelund og @dis har placere
Lastautomobiler til Udbringning af Gods.
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Statsbanernes Indtegt af Samtrafikken har ikke kunnet oplyses.

Banen har fra 1919—20 veret drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret fra 30—b3 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Afskrivningsfond
paa ca. 208 600 Kr., hvoraf ca. 118 000 Kr. er disponible. Banen har et Moderniserings-
laan paa 140 000 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens
pkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra en Personrute og en Lastbilrute. Banen
onsker Samarbejde med Personruten og Overtagelse af Lastbilruten.

Banen har en for Trafikken uheldig bugtet Linieforing. Det er oplyst for Kom-
missionen, at det overvejes, om Hejlsmindestrekningen kan drives videre, hvis Kommu-
nerne beslutter sig til at nedlegge Vamdrupstraekningen.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

52. Vejle—Vandel—-Grindéted Jernbane.

Banestrekningen Vejle—Vandel er aabnet for Drift i Aaret 1897, medens Straek-
ningen Vandel—Grindsted forst er aabnet i 1914; den samlede Driftsleengde er 47,2 km.
Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har egnstrafikal Betydning samt nogen Betydning som Led i Banefor-
bindelsen Vejle—Varde. Banen har en Del Turist- og Udflugtstrafik. Af swerlig Betydning
for Godstrafikken er Mergeltransporterne.

Banen har 5 ordinere Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 160 600 km i 1937
—38. Damptogskersel: ca. 18 200 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 60 100 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 250 og i Vintertiden ca. 170, medens det hajeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 2 200 og ca. 650. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 27 900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 14 400 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 8100 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Banen driver ingen Fragtruter. Der er ved Kontrakt med Vognmend etableret Gods-
udbringning fra Randbel, Vandel, Billund, Vejle og Grindsted Stationer.

Statsbanernes Indteegt af Samtrafikken har ikke kunnet oplyses.

Banen har siden 1921—22 vearet drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret fra 69 til 82 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen har en Afskrivningsfond
paa ca. 4 700 Kr. Banen har et Moderniseringslaan paa 69 355 Kr., hvoraf 50 pCt. forrentes
og afdrages. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra flere Personruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

53. Horsens— Juelsminde Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 30,2 km, er aabnet for Drift i Aaret 1884. Banen drives
sammen med Horsens Vestbaner, Horsens—Bryrup—Silkeborg og Horsens—Odder
Jernbaner. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har egnstrafikal Betydning. Banen har en Del Baderejsende til Juelsminde
(paa San- og Helligdage 4—600 Personer). For Godstrafikken er Transporterne af Mergel
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til Banens Stationer fra et Mergelleje ved Sgvind St. (paa Horsens—Odder Jernbane) af
Betydning.

Banen har 5 ordinzre Tog i hver Retning, om Sommeren dog 6 paa Sen- og Hellig-
dage. Motortogskorsel: ca. 118 900 km i 1937—38. Ingen Damptogskorsel.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 97 900 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 240 og i Vintertiden ca. 300, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 1 800 og ca. 750. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 58 400 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 32 400 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 18900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik var i 1936 opgjort til ca. 40 pCt. Banen driver
ingen Fragtmandsruter. Der er ved Kontrakt med Vognmand etableret Godsudbringning
fra Hornsyld og Klakring Stationer.

Statsbanernes Indtegt alene hidrerende fra gennemgaaende Billetter var ca.
5800 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1930—31 veeret drevet med Underskud, der er steget fra 20—46
pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen har en Afskrivningsfond paa ca. 2600 Kr.
Banen har et Moderniseringslaan paa 773 000 Kr., hvoraf 25 pCt. forrentes og afdrages.
Med Hensyn til Banens okonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIIL

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra flere Person- og Lastbilruter og onsker
at overtage forskellige af disse.

Banen er vanskeligt stillet paa Grund af sin Linieforing, idet den gennemskerer
et Opland, der for en stor Del foler sig knyttet til Vejle (Amtsbyen).

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

54. Horsens—Qdder Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 34 km, er aabnet for Drift i Aaret 1904. Banen drives
sammen med Horsens Vestbaner, Horsens—Bryrup—Silkeborg og Horsens—Juelsminde
Jernbaner. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Samtrafik med Statsbanerne og
de andre fra Horsens udgaaende Privatbaner (Mergeltransport). Af Betydning for Banens
Godstrafik er Transporten af Mergel fra Mergellejet ved Sevind St.

Banen har 5 ordinere Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 95800 km i
1937—38. Damptogskersel: ca. 38 500 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 77 300 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 170 og i Vintertiden ca. 240, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 1 000 og ca. 700. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 34 600 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver en Omnibusrute. Med denne befordredes i 1937—38 ca. 36 100 rejsende.

Med Banen befordredes i 1937—38 ca. 71 900 Tons Gods. Antallet af Godstonkilo-
meter pr. Banekilometer var ca. 35100 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner
ca. 21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 86 pCt. Godsudbringning
finder Sted fra Odder Station.

Statsbanernes Indtmgt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 81800 Kr. i 1937—38.

18
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Banen har siden 1928—29 vaeret drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret fra 15—26 pCt. af Banens samlede Driftsindteegt. Banen har en Afskrivningsfond
paa ca. 15 000 Kr. Banen har et Moderniseringstilskud paa 140 000 Kr., ydet mod Aktier
i Banen af Stat og Kommune med Halvdelen fra hver. Med Hensyn til Banens gkonomiske
Forhold henvises 1 gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra en enkelt Personrute og fra en enkelt
Lastbilrute. Banen gnsker Samarbejde med Personruten og Koncession paa Lastbilruten.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

55. Skive—Vestsalling Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 26,6 km, er aabnet for Drift i Aaret 1924. Der henvises
til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har egnstrafikal Betydning.

Banen har 6 ordinmre Tog i1 hver Retning. Motortogskersel: ca. 105 600 km i
1937—38. Damptogskorsel: ca. 13 200 km 1 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 101 700 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende var i Sommertiden ca. 240 og i Vintertiden ca. 300 (Son- og Helligdage henholds-
vis ca. 530 og ca. 630), medens hojeste daglige Antal rejsende var henholdsvis ca. 1 400
og ca. 1300. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer var ca. 56 400 i 1937—38
(Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver 4 Omnibusruter, hvoraf 2
er bortforpagtede. Med Banens Omnibusser foretoges i 1937—38 ca. 17 300 Rejser.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 7 000 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 5000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 41 pCt. Banen driver 2 Fragtmandsruter.
Banen har paa Stationerne i Spettrup, Brodal og Balling placeret Lastbiler til Udbringning
af Gods. Med Banens Fragtruter befordredes i 1937—38 ca. 450 Tons paa selve Ruterne.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 31 800 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1931—32 veaeret drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret mellem 12 og 26 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Reservefond
paa ca. 54 000 Kr., hvoraf ca. 15 500 Kr. er udlaant til Driften. Med Hensyn til Banens
gkonomiske Forhold henvises i ovrigt til Bilag VIIL.

Banen har overtaget samtlige koncessionerede Personruter i Oplandet.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

56. Silkeborg—Kellerup—Reodkzersbro Jernbane.

Banestrekningen Rodkeersbro—Kellerup er aabnet for Drift i Aaret 1912, medens
Strekningen Kellerup—Silkeborg forst er aabnet i 1924; den samlede Driftleengde er 34,5
km. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIII.

Banen har Betydning saavel lokalt som i Forbindelse med Statsbanerne.

Banen har 6 ordinere Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 132 400 km i
1937—38. Damptogskersel: ca. 1200 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 71 800 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 185 og i Vintertiden ca. 210, medens det hojeste daglige

139

Antal rejsende er ca. 800 paa Son- og Helligdage og 1500—2 500 ved sewrlige Lejligheder.
Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer var ca. 33 600 i 1937—38 (Gennemsnit
for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banen driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 11 900 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 4100 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 26 pCt. Banen driver ingen
Fragtruter. Derimod er der ved Kontrakt med Vognmend etableret Godsudbringning fra
Stationerne i Silkeborg, Kellerup og Redkzrshro.

Statsbanernes Indtagt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 123 800 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1928—29 veeret drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret fra 43 til 59 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen har en Afskrivningsfond
paa ca. 63 000 Kr., hvoraf ca. 1 300 Kr. er udlaant til Driften. Banen har et Modernise-
ringslaan paa 87 500 Kr., hvoraf 50 pCt. fra Staten og 50 pCt. fra Kommunerne. For
Statens Andel er udstedt Aktier. Med Hensyn til Banens ekonomiske Forhold henvises
i evrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for en Del Bilkonkurrence. Banen gnsker at overtage nogle
Personruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

97. Mariager—Faarup og Viborg—Faarup Jernbaner.

Banerne, hvis Lengde er 58,4 km, er aabnet for Drift i Aaret 1927. Der henvises
til Beskrivelsen af Banerne, Bilag VIIL.

Banerne har egnstrafikal Betydning, men ogsaa Betydning i Forbindelse med
Statsbanerne. De vigtigste Transporter er Kul fra Mariager Havn til Viborg.

Banerne har 4 ordinzre Tog i hver Retning paa Hverdage og 5 paa Sen- og Hellig-
dage. Motortogskersel: ca. 173 500 km i 1937—38. Damptogskersel: ca. 34 500 km i
1937—38.

Med Banerne foretoges i 1937—38 ca. 88 300 Rejser. Det normale daglige Antal
rejsende er i Sommertiden ca. 220 paa Hverdage og ca. 565 paa Sendage, i Vintertiden er
Tallene henholdsvis ca. 250 og ca. 485, det hojeste daglige Antal rejsende er ca. 1100 og
ca. 740 henholdsvis for Sommer og Vinter. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer -
var ca. 26 600 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000). Banerne
har Andel i Omnibusruten Viborg—Randers over Lovskal med Siderute Bjerringbro—
Tindbek, der administreres af Statsbanerne. Desuden har Banerne Koncession paa en
Omnibusrute, der er bortforpagtet.

Der befordredes i 1937—38 ca. 18 800 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer pr.
Banekilometer var ca. 13 400 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 21 000).
Banerne driver ingen koncessionerede Fragtruter. Paa @rum Station har Banerne placeret
en Lastvogn til Udbringning af Gods. Endvidere er der ved Kontrakt med Godsagenter
etableret Godsudbringning fra Stationerne i V. Terslev og Senderbeek.

Statsbanernes Indtwegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 55 000 Kr. i 1937—38.

Banerne har siden deres Aabning for Drift givet Underskud, der i de senere Aar
har varieret, mellem 33 og 55 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banerne har en Reserve-
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fond paa 230 Kr., Motorvognsfond ca. 16 800 Kr. Med Hensyn til Banens gkonomiske
Forhold henvises til Bilag VIII.

Banerne foler sig udsat for Konkurrence fra flere Personruter og en Lastbilrute
og ensker Overtagelse af nogle Ruter og Samarbejde med andre.

Kommissionens Placering af Banerne: Gruppe IV.

58. Vodskov—@stervraa Jernbane.

Banen, hvis Lengde er 36,5 km, er aabnet for Drift i Aaret 1924. Banen har
veeret drevet sammen med Hjorring—Lokken—Aabybro, Hjorring—Herby og Hjerring—
Hirtshals Jernbaner. Fra 1. April 1939 er disse 4 Baner sammensluttet i eet Aktieselskab,
Hjorring Privatbaner. Amtet og Kommunerne har garanteret Driften i 10 Aar fra 1. April
1938. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, Bilag VIIL.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Sebybanen
og Horbybanen. For Godsbefordring er Mergeltransporterne af Betydning. En Rolle
for Banen spiller endvidere det aarlige 2—Dages Marked i Hjallerup, der medferer en
Del Heste- og Kveaegtransporter foruden en foreget Persontrafik.

Banen har 5 ordin®re Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 101 600 km i
1937—38. Damptogskersel: ca. 44 400 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 47 800 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 135 og i Vintertiden ca.155, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 1 200 og ca. 630. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 20 800 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000).
Banen driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 37 200 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 25000 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 56 pCt. Banen driver ingen
Fragtruter, men der er ved Kontrakt med Vognmand etableret Godsudbringning fra Oster-
vraa Station. _

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 21 400 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1925—26 veeret drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret mellem 42 og 69 pCt. af den samlede Driftsindteegt. Banen har en Reservefond
paa ca.8400 Kr. Med Hensyn til Banens gkonomiske Forhold henvises i gvrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra flere Omnibus- og Lastbilruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.

59. Hjerring—Herby Banen.

Banen, hvis Lengde er 35 km, er aabnet for Drift i Aaret 1913. Banen har
veeret drevet sammen med Hjerring—Lekken—Aabybro Jernbane, Hjorring—Hirtshals
Jernbane og Vodskov—@stervraa Jernbane. Fra 1. April er disse 4 Baner sammen-
sluttet i eet Aktieselskab, Hjerring Privatbaner. Amt og Kommuner har garanteret
Banernes Drift i 10 Aar fra 1. April 1938. Der henvises til Beskrivelsen af Banen, BilagV1II.

Banen har Betydning saavel egnstrafikalt som i Forbindelse med Sebybanen.
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Banen har 5 Tog i hver Retning. Motortogskersel: ca. 127 700 km i 1937—38.
Damptogskersel: ca. 1800 km i 1937—38.

Med Banen foretoges i 1937—38 ca. 78 200 Rejser. Det normale Antal daglige
rejsende er i Sommertiden ca. 155 og i Vintertiden ca. 260, medens det hojeste daglige
Antal rejsende er henholdsvis ca. 1 360 og ca. 830. Antallet af Personkilometer pr. Bane-
kilometer var ca. 41300 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca. 72 000)
Banen driver ingen Omnibusruter.

Banen befordrede i 1937—38 ca. 23 300 Tons Gods. Antallet af Godstonkilometer
pr. Banekilometer var ca. 11900 i 1937—38 (Gennemsnit for samtlige Privatbaner ca.
21 000). Andel i Egnens Godstrafik er i 1936 opgjort til ca. 31 pCt. Banen driver ingen
Fragtruter. Der er ved Kontrakt med Vognmend etableret Godsudbringning fra Hjorring
Vestbanestation og Ostervraa Station.

Statsbanernes Indtegt af gennemgaaende Billetter og direkte ekspederet Gods
var ca. 18400 Kr. i 1937—38.

Banen har siden 1918—19 varet drevet med Underskud, der i de senere Aar har
varieret mellem 29 og 33 pCt. af den samlede Driftsindtegt. Banen har en Afskrivnings-
fond paa ca. 126 200 Kr. Banen har et Moderniseringslaan paa 182 000 Kr., hvoraf
50 pCt. forrentes og afdrages. Med Hensyn til Banens skonomiske Forhold henvises i
ovrigt til Bilag VIII.

Banen foler sig udsat for Konkurrence fra flere Omnibusruter.

Kommissionens Placering af Banen: Gruppe IV.




Et Mindretal (G. Gudiksen og C. Sawild) ensker at udtale:

Thvorvel vi i meget kan tiltreede den forudgaaende Udvikling og erkender, at der
i de angivne Retningslinier for Hjalp til Privatbanerne indeholdes en god og virkningsfuld
Stotte for mange af disse, samt at der under Forhandlingerne er optaget flere af de af os
fremsatte Forslag maa vi dog beklage, at Flertallet ikke har kunnet imgdekomme os i den
Udstraekning, som vi finder det nedvendigt og rimeligt, hvis de Privatbaner, som maa
anses for at vare af Betydning for Samfundet, skal faa taalelige Vilkaar at fortseette under.

Vi har under Kommissionens Arbejde stadig sogt at holde en bestemt Linie og
skal i denne Henseende henvise til:

A. Privatbanernes Fellesrepraesentations Henvendelse af 7. November 1936 til Mini-
steren for offentlige Arbejder.

B. Amtmand Saxilds Udtalelser paa Trafikkommissionens Plenarmede den 16. De-

cember 1937.

Landstingsmand Gudik Gudiksens Bemerkninger af 9. Juni 1938.

Amtmand Saxilds Udtalelser paa Plenarmedet den 26. Januar 1939.

ge

I forstneevnte Henvendelse, der fremkom for Kommissionens Nedsettelse, anfortes
12 Punkter, indeholdende Forslag om Hjewlp til Privatbanerne, nemlig:

Betalingen for Postbesorgelsen paa Stationerne.
Betalingen for Postbefordringen i Togene.
Den gensidige Vognoverenskomst.
Fragtmoderationer i Forbindelse med Statsbanerne.
Privatbanernes Modernisering i Henhold til Loven af 14. Marts 1931 (Moratorium).
Privatbanernes Tilslutningsafgift for Optagelse og Medafbenyttelse af Statsbane-
stationer.
Privatbanernes Afgift til Statsbanerne for Opstilling af Person- og Godsafregning.
Skoleborns Befordring paa Privatbanerne.
9. Fortsat Modernisering af Privatbanerne.
10. § 4-Udvalget og Blinklysene.
.11. Mergeltransporter paa Privatbanerne.
12. Dwkning af Privatbanernes Underskud ved Statstilskud.

o DA L CO LS

I Amtmand Saxilds under B. n@vnte Indleg blev opgjort, hvorledes Stillingen
da var til de 12 Punkter; men vi skal her resumere, hvorledes Stillingen er i Ojeblikket:

Punkt 1 og 2 — Betaling for Postbesorgelse og Postbefordring — er ikke behandlet 1
Kommissionen, og Privatbanerne onsker nu Spergsmaalene afgjort ved direkte For-
handlinger mellem Privatbanernes Fallesrepresentation og Postvasenet.

Punkt 3 — Vognoverenskomsten — er ordnet ved direkte Forhandling mellem Feelles-
repraesentationen og Statsbanernes Generaldirektorat.
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Punkt 4 — Fragtmoderationer — Dette Punkt er ikke dreftet i Kommissionen, og Privat-
banerne har intet imod at forsege direkte Forhandling med Statsbanerne i de Tilfelde,
der kan foreligge.

Punkt 5 — Privatbanernes tidligere Modernisering — Kommissionen har behandlet dette
Spergsmaal, og de af Kommissionen opstillede Forslag herom kan vi tiltraede.

Punkt 6 — Tilslutningsafeift — Dette Punkt er optaget af Kommissionen, og vi kan
slutte os til Forslaget, der herom er stillet.

Punkt 7 — Afregninger med Statsbanerne — Dette er et mindre Spergsmaal, som Pri-
vatbanerne kan treekke tilbage til senere Forhandling med Statsbanerne.

Punkt 8 — Skoleborns Befordring — Dette Punkt er imgdekommet gennem Forhandling
mellem Privatbanerne og Undervisningsministeriet.

Punkt 9 — Fortsat Modernisering — Kommissionen her herom stillet Forslag, som i
veesentlig Grad vil betyde Stette for Privatbanerne, men vi ensker dog, at Stetten
udvides til at omfatte alle levedygtige Baner, og henviser til vort nedenfor anforte
Forslag om bedre Laanevilkaar for den tenkte Stotte.

Punkt 10 — Blinklys — Dette Spergsmaal er ordnet ved direkte Forhandling mellem
Ministeriet for offentlige Arbejder og Privatbanernes Fellesrepraesentation.

Punkt 11 — Mergeltransporter — Dette Spergsmaal kan i denne Sammenhzeng betragtes
som trukket tilbage, da der forhandles direkte herom mellem Landbrugsministeriet
og Banerne.

Punkt 12 — Statstilskud — Dette Punkt er indgaaende behandlet i Kommissionen, men
vi har ikke fundet Tilslutning til de forskellige herom fremsatte Onsker og skal nu
henvise til vort nedenstaaende Forslag, der efter vor Formening er baade moderat
og forstaaende over for de principielle Vanskeligheder; men Spergsmaalet er betyd-
ningsfuldt for en Del Privatbaner og de i disse interesserede Kommuner.

I Amtmand Saxilds Udtalelser paa Plenarmedet den 16. December 1937 gjordes
der udferlig Rede for vort Syn paa Privatbanerne og det paa Moderne fremkomne.

Det tilbagevistes, at en veasentlig Del af Danmarks Privatbaner skulde staa for
Fald, idet det haevdedes, at kun ganske enkelte Baner maaske maatte ophere, men at de
allerfleste Baner kunde hjelpes paa fuld ud forsvarlig nationalgkonomisk Maade, og at de
fornedne Belob hertil ikke vilde vere afskrekkende.

Det anfortes, at Amtsmoderne havde givet klart Bevis for Kommunernes bestemte
Onske om at opretholde Privatbanerne, der var livsvigtige for dem, og at Kommunerne
vilde vise sig stadig at veere offervillige, naar der blot blev ydet nogen Stotte fra anden Side.

Nest at fremhaeve Statens og Kommunernes store Kapitalinvesteringer i Privat-
banerne, og at et fornuftigt Samarbejde mellem Privatbaner og Biler og Privatbaner og
Statsbaner rundt om i Landet havde haft gode Resultater, pegedes der paa, at Statsbanerne
havde stor Interesse i Privatbanernes Opretholdelse, at der burde oprettes en Institution,
som kunde folge Udviklingen og retlede Trafikken paa nationalgkonomisk forsvarlig
Maade, at Koncessionsudstedelserne for baade Person- og Lastpilruter burde ledes gennem
et uafheengigt Trafiknevn, og at Mulighederne for Forenklinger af Banernes Drift ved visse
Sammenlegninger stadig skulde haves for Oje, f. Eks. ved en mere amtsvis Bedemmelse
af Banerne.

Man gav Generaldirektoren for Statsbanerne Ret i, at disse neppe kunde drive
Privatbanerne saa billigt, som de i @jeblikket drives, hvorfor man tog Afstand fra Statens
eventuelle Overtagelse af alle Privatbaner, men pegede i denne Sammenh@ng paa, hvor
store Belgb der af Staten ofredes paa Statsbanernes Modernisering, hvorfor skonomisk
Stotte til Privatbanerne syntes naturlig.
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Med Hensyn til det for Kommissionen fremdragne Spergsmaal om Indferelse af
Trykluftbremse paa Privatbanernes Godsvogne skal vi udtale, at det efter vor Formening
er nodvendigt, at Staten stiller det i saa Henseende fornedne Belob til Raadighed for Pri-
vatbanerne, og at dette Belob holdes uden for Belobet til den almindelige Modernisering
af Privatbanerne, fordi denne Udgift ikke er gnsket af Privatbanerne, men er foranlediget
ved Statsbanernes Indferelse af Trykluftbremser.

Landstingsmand Gudiksen advarede i sit Indleeg den 9. Juni 1938 imod, at det
sloges fast, at ingen Bane under nogen Form kunde faa Tilskud til Driften. Han pegede
paa Banernes Ydelser til Samfundet ved Samtrafik med Statsbanerne og ved Skabelsen
af store Grundverdier og Ejendomsskyldsveerdier og haevdede, at Staten ikke kunde af-
vise sin Pligt til at stotte saadanne Baner og Egne. Han anbefalede Stotte til de Kommuner,
der havde faaet bygget Privatbaner i den swrlig dyre Tid, og pegede sluttelig paa, at en ny
Omnibuslov i en tilfredsstillende Affattelse kunde fore vore Trafikforhold ind i mere rolige
og sunde Spor.

I Plenarmedet den 26. Januar d. A. gik Amtmand Saxild atter imod, at de frem-
komne Forslag til Statsstotte intet indeholdt om Tilskud til Daekning af Driftsunderskud,
og antydede en Ordning, hvorved et vist Belgb stilledes til Raadighed for Ministeren til
Fordeling efter de paageldende Regnskabsaars Afslutning. Angaaende en samlet Trafik-
plan pegede han paa Ordningerne, der var gennemfort paa Bornholm og i Hjerring Amt
og var under Overvejelse i Holbzk og Viborg Amter, og han slog til Lyd for Oprettelse af
et Udvalg, der kunde vere vejledende i Ordningen af Trafikproblemerne ved Oprettelse af
Trafikselskaber og Ordningen af Spergsmaal mellem Statsbanerne og Privatbanerne.

Vi maa endvidere udtale, at vi ser paa Danmarks Jernbanenet saaledes, at enhver
Gren danner en Fodeaare til det gvrige Net, og skeeres en Gren af, betyder det en Svaek-
kelse for hele Banesystemet. — Gods eller Personer, der forst engang er kommet paa Bil,
vil som Regel blive meget leengere paa denne end til det Punkt, hvor den afskaarne Gren
naaede det gvrige Net. '

Vi er indforstaaet med, at der findes enkelte Privatbanestreekninger, hvor Linie-
foringen og hele Udviklingen har veeret saa ugunstig, at de burde aflgses af Person- og Last-
bilruter, men skal den Egn, som derved bliver uden Bane, have en god Trafikbetjening,
og vil man ikke risikere en odeleeggende Konkurrence mellem disse nye Ruter og bestaaende
Nabobaner, maa vi anse det for onskeligt, at saadanne nye Ruter bliver samlet v Driftsselskaber
sammen med Egnens ovrige Trafikmadler, saaledes at de paageldende Selskaber overtager
Pligt til at besorge hele T'rafikken, saavel Spidsbelastninger som Udkersel af Smaagods til
spredt Bebyggelse. I gvrigt maa vi i denne Forbindelse pege paa, at Udtrykket , Der
til Dor“-Trafikken er et Slagord for Bilerne, som kun passer ved Korsel fra mindre Byer
ud til disses Opland, og ikke naar der bliver Tale om at beserge hele et sterre Oplands
Trafik, i hvilket Tilfeelde der maa etableres Samle- og Distributionsstationer, hvorimellem
Godset befordres ved store Biltog, og hvorfra mindre Biler fordeler Godset inden for de
storre Byer som ud til den spredte Bebyggelse i Oplandet, — altsaa Banernes Metoder
med Udkorsel pr. Bil. Spergsmaalet om Bilernes Overtagelsé af den samlede Stykgods-
trafik inden for storre Omraader har ogsaa i Udlandet veeret under Debat, jfr. saaledes
Redegorelsen i ,,Nordisk Jirnbanetidsskrift”, Hefte 6, Juni 1937, hvor Reichsbahnoberrat
Burger paaviser den forkerte Bedommelse af Bilernes Evne til at paatage sig Stykgods-
befordringen og bl. a. kommer til folgende Konklusion:

,»Paa Stykgodstrafikken kan Bilerne kun tjene Penge, saa lenge de selv frit kan
veelge Godset. :
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Vimaa ud fra disse Betragtninger formene, at der bor vises den storste Varsomhed,
naar der bliver Tale om at nedleegge Privatbaner. Vi maa endvidere pege paa, at Privat-
banerne er Statsbanernes gode Akvisiterer, og de 11—12 Mill. Kr. aarlig Indtegt af Sam-
trafikken, som Statsbanerne ifolge deres Driftsberetning har fra Privatbanerne, alene hid-
rorende fra de gennemgaaende Billetter og det direkte ekspederede Gods, vil ved en ngj-
agtig Gennemgang af hver Banes Forhold vise sig at stige med flere Mill. Kr. — Derfor
maa ogsaa Statsbanerne have den storste Interesse i Privathanernes Opretholdelse gennem
sunde Stetteforanstaltninger. ;

Naar det saa sterkt er fremheevet, at Staten kun er Aktionser i Privatbanerne,
og at det tilkommer i forste Reekke de interesserede Kommuner at stotte disse, maa vi pege
paa Statens og Statsbanernes store gkonomiske Interesse i Privatbanernes Opretholdelse,
og endvidere maa vi heevde, at Staten paa mangfoldige Punkter har grebet og stadig gri-
ber ind i Privatbanernes Drift og Okonomi: Fastseettelse af Takster, Koreplaner, Bud-
getter, Lonninger, Arbejdstid, Sikkerhedsforanstaltninger, Reglementer, Konkurrence-
sporgsmaalet over for Statsbanerne, Brandforanstaltninger (Loven af 11. Marts 1921,
der kostede Banerne store Summer), Krydsningsforanstaltninger og meget andet, hvilket
vi i og for sig finder rimeligt og naturligt, da Privatbanerne i Virkeligheden slet ikke er pri-
vate, men er Statens og Samfundets; men saa maa Staten ikke skylde sig ind under det
juridiske Aktioneerbegreb.

Vi maa derfor anse det for ganske naturligt ud fra ovenstaaende Betragtninger,
om Staten gik langt videre i Stetten til Privatbanerne, end Flertallet har foreslaaet, og vi
fremswtter disse Bemerkninger i det Haab, at Regering og Rigsdag vil medtage den i de
kommende Overvejelser.

Da vi imidlertid leegger Vgt paa, at der er den mindst mulige Uoverensstemmelse
med Flertallet, skal vi nedenstaaende formulere vort Minimum af Zndringer:

A. I Pag. 7,2 Stk. efter ,Kommissionen kan ikke tilraade, at Staten ved direkte Tilskud
deltager i Dekning af Privatbanernes Underskud* tilfojes ,,men kan anbefale, at der af
Staten stilles en Sum aarligt til Ministerens Raadighed at fordele efter et Skon til enkelte
Baner ikke som direkte Andel i Driftsunderskuddet, men paa lignende Maade, som For-
holdet er ordnet ved andre Love, der bemyndiger vedkommende Minister til at fordele
Statstilskud til Kommuner, som har haft ekstraordinert store Udgifter”.

Ved Fordelingen af den omhandlede Sum mener vi, at der burde tages serligt
Hensyn til de Baner, der ikke paa anden Maade kan opnaa Statsstette eller kun kan
opnaa en ubetydelig Statsstette.

B. IPag. 10rettes,IV....“saaledes,,IV. Baner, hvis Forhold er saadanne, at Kommissio-
nen ikke kan tlraade Statsstotte « Form af nye Laan. jfr. dog foran om swrlig Stats-
stotle og om Tilslutningsvederlagene samt nedenfor om eventuel Indrommelse. af Mora-
torium for eldre Moderniseringslaan®. Desuden rettes paa de folgende Sider 11 i 3.
Stk., 3. Linie, og 16 og 2. Stk., 1. Linie, Ordene ,maa fraraade“ til ,ikke tilraade®.

C.  Pag. 14, 4. Stk. wndres til folgende: ,,Der soges efter narmere Bestemmelse af Ministeren
Jor offentlige Arbejder tilvejebragt Bevilling til Ydelse af yderligere Moderniseringslaan
tl Privatbanerne. Disse Laan ydes paa samme Betingelser som tidligere Moderniserings-
laan, jfr. Lov Nr. 53 of 14. Marts 1931:

hele Laanet forrentes og afdrages.

kun Halvdelen af Laanet forrentes og afdrages.

kun Fjerdedelen af forrentes og afdrages.

Rente 4V pCt. p. a. og Afdrag inden for et Tidsrum af 25 Aar.

Laanet ydes som Aktiekapital mod Tegning af et lige saa stort Belob fra anden Side*.
19
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D. T Pag. 15 under b @ndres ,,25“ tal “15%.
Ligeledes rettes paa Side 13 i 4. Stk., 4. Linie ,,24“ tal “15%.

Sluttelig skal vi pege paa, at de Kommuner, der er interesseret i Baner, anlagt
i den dyre Tid og er tynget af Forrentning og Afdrag af store Banelaan, paa en eller anden
Maade ber have yderligere Hjelp.

Et Mindretal (Chr. Vejre, Herlak og Jul. Nielsen) kan tiltreede den foreslaaede
Gruppering af Privatbanerne efter disses trafikmessige Betydning, ligesom Mindretallet
kan tiltreede Forslaget om Ansettelses- og Pensionsspergsmaalet for de ved de likviderede
Baner ansatte Tjenestemeend. Mindretallet kan derimod ikke tiltreede den foreslaaede
Form for Statsstette til de under II—III naevnte Baner, da en saadan Foranstaltning ikke
vil bidrage til Losning af de foreliggende Trafikspergsmaal.

Mindretallet er ikke enigt i, at Kommissionens Arbejde med Hensyn til Opstilling
af en samlet Trafikplan for Jernbanernes Vedkommende bor begraenses til Speorgsmaalet
om Sanering af visse Banelinier enten ved ren Nedleggelse, som foreslaaet af Flertallet
for Himmerlandsbanerne, eller ved en Aindring i Driftsformen, som foreslaaet f. Eks.
for Assensbanen.

En saadan Begreensning af Kommissionens Afbejde findes ikke at veere i Overens-
stemmelse med den Kommissionen stillede Opgave, jfr. Trafikministerens Skrivelse af 30.
December 1936 til Kommissionens Formand. Saneringsforanstaltninger som Nedleggelse
af Baner eller Indskreenkning af Driften er kun en Videreforelse af den Jernbanelikvidation,
som paabegyndtes for nogle Aar siden og som Automobilimporten og andre i en udvidet
Automobilkersel interesserede Kredse sterkt har tilskyndet, men som anerkendte Social-
gkonomer alvorligt har advaret imod, bl. a. under Hensyn til de store Krav paa fremmed
Valuta, som vil blive en Folge af en saadan Udvikling.

Mindretallet har den Opfattelse, at Nedleggelse af Jernbanelinier i noget storre
Omfang vil veere en meget beteenkelig Sag, idet selv den mindste Banelinie er Led i en sam-
let Organisme, hvor hver enkelt Del har sin transporterhvervende Betvydning.

Denne almindelige Betragtning behover ikke at fore til den Slutning, at der over-
hovedet ingen Banelinier bor nedleegges, men dens Konsekvens maa vere, at der i den
Udstraekning, som det er muligt, maa treffes Foranstaltninger til en Befewestelse af de Ba-
ner, der endnu et godt Stykke ud i Fremtiden har offentlige Trafikopgaver at lase.

En saadan Befwstelse af de under Gruppe II—III opferte Privatbaner sker ikke
paa nogen betryggende Maade ved Hjelp af de af Flertallet foreslaaede Stetteforanstalt-
ninger. En virkelig Styrkelse af Landets samlede Jernbanenet vil derimod kunne opnaas
ved at samle alle Baner under en Ledelse. Mindretallet mener derfor, at der bor seges
Lovhjemmel, saaledes at Trafikministeren efter Forhandling med Privatbanernes Kon-
cessionshavere kan inddrage de Privatbaner, som Kommissionen efter sine Undersggelser
anser som vaerende af Betydning for den offentlige Trafikvirksomhed (Banerne under
Gruppe I—III og efter nermere Undersogelse visse Baner under Gruppe IV) under Stats-
banernes Administration.

Herved vilde der vere tilvejebragt en rationel Lgsning af denne vigtige Side af
Trafikproblemet, og en af Vanskelighederne for at tilretteleegge en samlet Trafikplan vilde
vaere ryddet til Side.
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Mindretallet skal pege paa nogle af de Ulemper, der er forbundet med den nuvarende
Splittethed i dansk Jernbanedrift.

Paa de Moder, Kommissionen afholdt i de forskellige Amter, blev i serdeles mange
Tilfeelde fra Privatbanernes Side gjort gwzldende, at den Omstaendighed, at man med for-
holdsvis korte periodiske Mellemrum i de kommunale Forsamlinger skulde tages Stilling
til Spergsmaalet om Deekning af Privatbanernes Underskud, fremkaldte en saadan Usik-
kerhed, at Driftsledelsens Dispositioner vanskeliggjordes, hvilket bidrog til at svaekke
Banens Konkurrencemuligheder.

Ligeledes blev fra de kommunale Reprasentanters Side paa Moderne steerkt frem-
holdt og kritiseret, at Befolkningen i de Egne, som havde Privatbane i Modsetning til de,
der blev betjent af en Statsbane, var paalagt en dobbelt skonomisk Belastning, idet den
foruden at skulle bidrage sin normale Part til det aarlige Tilskud, som Statskassen yder
Statsbanedriften, tillige og alene skulde deekke sin lokale Banes Underskud.

Ingen af disse efter Mindretallets Opfattelse meget betydelige Ulemper ved den
nuverende Jernbaneordning sendres ved Flertallets Forslag.

Privatbanernes Underskud skal stadig dekkes af Kommunerne og vil fremdeles
give Anledning til lokale Uoverensstemmelser og Rejsning af Sporgsmaalet om Driftens
Indskreenkning eller Banens Nedleggelse — og fremkalde netop hele den Usikkerhed i
Baneledelsen, der er fremholdt som uheldig og konkurrencesvakkende.

De paagwzldende Egnes Befolkning vil fremdeles fole det som en Uretferdighed
at skulle deekke Baneunderskud paa 2 Steder, og saaledes veere paafort en Swrbeskatning,
og Uviljen herover vil meget vel kunne vende sig mod Banerne og blive til Skade for en
hensigtsmaessig Trafikudvikling.

Det er blevet anfort, at det serlige Incitament, som nu formedelst Muligheden
for gennem Kommunerne at komme til at dekke Privatbanernes Underskud, er til Stede,
og som menes at tilskynde den lokale Befolkning til at bruge Banen, vil bortfalde efter
Overgang til Statsdrift.

Mindretallet foler sig slet ikke overbevist om dette Arguments Veegt, og hidtil
har det navnte Incitament heller ikke veret seerlig virkningsfuldt, saaledes at det vil
kunne paavises, at Privatbanerne i hojere Grad end Statsbanerne har bevaret Trans-
porterne. .

Det vil antagelig ogsaa gaa saaledes i Fremtiden, at den enkelte Forsender benytter
det Befordringsmiddel, som han i hvert enkelt Tilfswelde finder mest hensigtsmeessigt, uden at
fole sig paavirket af den eventuelt deraf flydende kommunale Efterregning.

Et langt bedre virkende Incitament for Benyttelse af Banerne end Udsigten til
at skulle deltage i Underskudsdsekningen vil det efter Mindretallets Opfattelse vaere at
skaffe Banerne mere sikre Driftsvilkaar og dermed bedre konkurrencemsessige Betingelser
gennem en mere rationel Udnyttelse af det forhaandenvwrende Baneberedskab og en
Forogelse af hver enkelt Banelinies Driftskapacitet.

Paa enkelte Amtsmoder fremsattes fra Privatbanernes Side Udtalelser, som lod
formode, at der i hvert Fald paa visse Omraader gor sig et Konkurrenceforhold gwldende
mellem Stats- og Privatbaner, som undertiden har gjort Transporterhvervelse noget van-
skelig for de sidstneevnte. Selv om det kun drejer sig om lokale Foreteelser, saa antyder det
fremsatte alligevel noget om, at det nedvendige Samarbejde mellem Banerne indbyrdes
har sine daglige Besveerligheder, som legger Beslag paa et Energiforbrug, af hvilket der
kunde gore mere nyttig Anvendelse.

Det her anforte taler for en Sammenslutning af alle de her i Landet eksisterende
Jernbaner af almen trafikmeessig Betydning. En saadan Statsovertagelse skulde formentlig
ikke kunne volde Vanskeligheder eller stode paa Modstand hos de nuvaerende Koncessions-
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havere. Privatbanerne i Danmark tilharer jo Befolkningen, d. v. s. henholdsvis Staten og
de betreffende Kommuner, og Bensvnelsen Privatbaner er for saa vidt misvisende, som
den leder Tanken hen paa privatkapitalistiske Baneselskaber.

Det forekommer derfor Mindretallet, at Trafikkommissionen, som har faaet den
Opgave at udarbejde en for Landets Forhold hensigtsmaessig Trafikplan, ikke kan se bort
fra de foran n@vnte og andre ved en sterkt decentraliseret Jernbanedrift forbundne Ulem-
per. En Decentralisation er for Privatbanernes Vedkommende endda viderefort saa kon-
sekvent, at Privatbanenettet udger ca. 50 forskellige af hinanden adskilte Administra-
tionsenheder.

Mindretallet er af den bestemte Opfattelse, at det mangelfulde Samarbejde mellem
Privatbanerne indbyrdes og mellem disse og Statsbanerne svaekker samtlige Baners Betyd-
ning som Trafikfaktor, idet en effektiv Udnyttelse af deres samlede Beredskab og Trafik-
muligheder vanskeliggores. Motorkoretajerne faar derved uberettigede konkurrence-
massige Fordele, og Offentligheden bibringes et forkert Indtryk af de forskellige Trafik-
midlers Fortrin og Mangler.

En Fortsaettelse af denne Decentralisation af Banedriften vil derfor veere vel egnet
til at forsteerke den tilstedeveerende Tilbgjelighed til at livkidere Jernbanernes Sidelinier
—- en Udvikling, der ogsaa vil sveekke de gvrige Linier, for hvilke Sidelinierne er Faderuter,
— og vaere uheldig saavel af samfundsgkonomiske som af transportmeessige Grunde.

Samfundsekonomisk set vil en Banenedleggelse af blot nogenlunde stort Omfang
ikke veere tilraadelig, da Felgen deraf umiddelbart vil blive en steerk Foregelse af Bil-
materiellet — hvis Topbelastningerne skal kunne afvikles som hidtil — og desuden vil en
kostbar Forsteerkning og Udvidelse af Vejnettet blive nedvendig. Der er i ovrigt ikke fort
Bevis for, at Bilerne vil veere i Stand til at overtage Banernes Transport af store Vare-
meengder f. Eks. hurtig Bortkersel og Fordeling af Grovgods, som afskibes i vore Havne.
En hurtig Afvikling af denne Transport, som er af megen Betydning for Erhvervslivet,
er kun mulig ved, at Banerne til enhver Tid kan stille det fornedne Antal Vogne til Raa-
dighed. Dette Forhold blev i gvrigt paavist af den jydske Handelsstands Reprasentant,
Konsul Abel, ved Trafikkommissionens Mgde i Aalborg.

Paa dette og andre betydende Omraader vil Banerne — og navrlig et samlet og
velorganiseret Jernbaneberedskab — endnu i lang Tid veere Motortrafikken ad Lande-
vejene overlegent, og det er Mindretallets Opfattelse, at ogsaa disse Grunde taler for, at
man paa det nuvaerende Erfaringsgrundlag ber gaa meget forsigtigt til Vaerks med Hensyn
til at erstatte Baner med Biler.

Set fra et samfundsmeessigt Synspunkt vil en saadan Udvikling, der forer den
offentlige Trafik bort fra de Trafikmidler, som ejes og drives af Samfundet, over til privat-
kapitalistisk Driftsformer, betyde et socialt og kulturelt Tilbageskridt, og den er afgjort
stridende mod de Retningslinier, som i de sidste 50 Aar har veeret fulgt ved Auleg og Drift
af mere almen Transportvirksomhed her i Landet.

En samfundsmeessig set gavnlig Trafikudvikling vil efter Mindretallets Opfattelse
bedst fremmes ved at samle det relative lille danske Jernbanenet i et organisk Hele. Man
vil derved tilvejebringe Sikkerhed for, at en eventuel fremtidig Banesanering ikke kommer
til at foregaa i hurtigere Tempo end almene Hensyn gor det enskeligt, og derhos kunne
opnaa at yde Befolkningen bedre og mere ensartede Trafikvilkaar samt stille alle Landets
Egne mest mulig paa lige Fod i trafikmessig Henseende.

Med Henvisning til disse Begrundelser skal Mindretallet indstille, at der seges for-
noden Hjemmel til at tilvejebringe en Sammenslutning af Landets Stats- og Privatbaner.
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Et Mindretal (Ipsen) kan ikke tiltreede, at eventuelle Moderniseringslaan til Pri-
vatbanerne anvendes til Erhvervelse af private Omnibus- og Fragtruter eller Etablering
af saadanne Ruter i Konkurrence med bestaaende Ruter og maa anse det for uheldigt,
at Staten saaledes skulde yde Stetteforanstaltninger, der vilde kunne medfore formindsket
Skatteindtegt for Kommunerne, idet de naevnte private Erhverv nu svarer Erhvervsskatter.

I ovrigt vil efter Mindretallets Mening de skonomiske Fordele, som Jernbanerne
ad denne Vej kunde opnaa, vere af ringe Betydning set i Forhold til de foreliggende Drifts-
underskud, navnlig for saa vidt angaar de i Gruppe III opforte Jernbaner; ydermere viser
Erfaringerne (Bilag II Omnibusruter Side 9) at Jernbanernes Omnibuskersel i en Reaekke
Tilfeelde foregaar med Tab.

Privatbanernes Reprasentanter: Gudiksen og Saxild, har udtalt sig for, at Person-
og Lastbilruter, der afloser Privatbanestraekninger, ber samles i Driftsselskaber sammen
med Egnens gvrige Trafikmidler. Med Henvisning til foranstaaende, maa Mindretallet
nedlegge Indsigelse mod denne Tanke. Der ses ingen som helst Grund til en saadan forlods
Stillingtagen til, hvorledes Trafikordningen bor veere i Tilfeelde af, at en Privatbane ned-
leegges, og det er aldeles ikke givet, at Person- og Godstransporterne vil soge til netop et
saadant Driftsselskabs Linier; maaske veelges helt andre Veje, og her vil navnlig Handels-
dygtigheden hos de forskellige Kobsteeders Erhvervsdrivende veere af Betydning.

Seerligt maa Mindretallet vende sig mod den Antagelse, at Aflosning af Jernbanerne
vil ske ved Anvendelse af ,,tunge Biltog mellem Samle- og Distribueringsstationer, hvorfra
minder Biler fordeler Godset®.

Automobiltransporternes samfundsmeessige Fordele ligger deri, at der kan dispo-
neres over forholdsvis smaa Transportenheder, som kan sattes ind efter Behovet og paa de
onskede Tidspunkter. At etablere ,Biltog“ vilde veere et trafikalt Tilbageskridt og blive
en Gentagelse af Jernbanetrafikken med netop de Mangler, som har bevirket, at Publikum
efterhaanden i stedse storre Udstreekning er gaaet over til at benytte Automobiltransport
i Stedet for Jernbanerne.

Til Citatet af Reichsbahnoberrat Burgers Udtalelser skal bemerkes, at den storste
Del af Stykgodstransporter pr. Automobil her i Landet foregaar under Benyttelse af rene
Veagttariffer, at Indehaverne af koncessionerede Ruter naturligvis ikke vilkaarligt kan
udskyde Varer, der indleveres til Transport, og at Konkurrenceforholdet Automobiltrans-
porterne imellem bevirker, at Reichbahnoberrat Burgers Udtalelser ikke har Gyldighed
her 1 Landet.

Et Mindretal (4. J. Andersen, Dalsgaard, Gudiksen, Kyed) ensker at udtale:

Som anfert Side 71 er omskrevne Baner ikke private Foretagender, men offent-
lige Institutioner, som saavel Stat som Kommuner gennem deres skonomiske Deltagelse
har erkendt at vere samfundsgavnlige Trafikmidler under dagaldende Forhold.

Staten har givet Udtryk for denne Opfattelse ved i Anlegsudgifter for ,,Privat-
baner* at deltage med 76 Mill. Kr.

Mindretallet er af den Opfattelse, at det ikke kan have varet Meningen at
Staten ved navnte Baners Oprettelse vilde skyde en gkonomisk Serbelastning over paa
Befolkningen i de Egne, hvor ,,Privatbanerne® er blevet anlagt, tvertimod maa det mod-
satte snarere have veret Tilfeeldet, idet en veesentlig Del af ,,Privatbane-Egnene® er de
tyndest befolkede, mindre gode, hvad Jordbonitet angaar, og med Hensyn til Befolk-
ningens Skatteevne, maa det erkendes, at den er forholdsvis ringe.

Yderligere Bekreftelse paa, at det ikke har veeret Statens Hensigt gennem Aktie-
selskabssystemets Anvendelse at undgaa en gkonomisk Risiko, har man derigennem,
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at det ikke er et Princip, at Staten er gaaet ind for, idet der f. Eks. ved Lollands- o
Ostsjellandsbanen fra Statens Side er givet Garanti for Renteudbytte, hvilket vil sioeg
at Staten i disse Tilfelde er gaaet ud i den betydelige Risiko at sikre Kapitalen Udbyt?;e’
) 'Aktieselskabsformens Anvendelse er fra Statens Side e] heller noget Udtryk f01:
principielt at unddrage sig Andel i et eventuelt Driftsunderskud, hvilket fremgaar deraf.
at Staten andre Steder har bygget Baner med Tilskud fra Kommunerne, hvorefter Stateri
har overtaget Driften og derved senere folgende Underskud (jfr. Himmerlandsbanerne
Viborg—Herning, Salling og Videbakbanen). ’

Andre Steder, som f. Eks. ved Viborg—Aalestrupbanen, er Kommunerne Ejere
af Banen, hvorimod Staten har overtaget Driften og dwxkker det derved folgende
Underskud.

Det omvendte har man ogsaa Eksempler paa ved Nyborg—Faaborgbanen.

: Af det anforte fremgaar, at der ikke har vaeret nogen gkonomisk Linie fra Statens
Side over for ,Privatbanespergsmaalet®, men at Staten i det givne Tilfelde har handlet
ud fra dette at give paagwmldende Egn Adgang til at faa Del i et samfundsmeassigt Gode
der i mange Tilfelde — ikke alene for paageeldende Egn —, men for Samfundet son;
Helhed har veret en udmerket skonomisk Faktor (Egnens Opdyrkning — Mergeltrans-
port m. v.).

Statens Medbestemmelsesret ved Privatbanernes Drift gennem Regnskabs-
Takster og Udbyttegodkendelser samt Ret til i paakommende Tilfeelde at overtagé Banen,
paa nermere fastsatte Vilkaar giver yderligere Bekreftelse paa, at det ikke er fra en
Aktionzers Synspunkt, Spergsmaalet er bedemt, men fra det samfundsmeessige.

Som Folge heraf kan Flertallet derfor ikke med Rette gore de Betragtninger
geldende med Hensyn til Statens Stilling over for , Privatbanerne®, som der er givet
Udtryk for i dette Afsnit af Betankningen, og som for en vaesentlig Del gaar ud paa at
paavise, at Staten skal betragtes som Aktionaeren. -

Seerlig er denne Betragtning ikke holdbar, naar der foretages en nermere Sammen-
ligning mellem Statsbanerne og , Privatbanerne®.

. D.e okonomiske Forhold har for begge Kategorier af Baner her i Landet sendret
sig (som 1 andre Lande) som Folge af de tekniske Fremskridt paa Landevejstrafikkens
Omraader.

Manglende Rentabilitet og Underskud er Fellesmerket for Banerne.

For Statsbanernes Vedkommende deekkes Underskuddet gennem Skatter, hvori
alle Skatteyderne deltager, hvorimod Privatbanernes Underskud alene udlignes a’df paa-
geldende Egns kommunale Skatteydere, stserkest tynger det Landkommuneornes Skatte-
ydere, der ikke alene i Almindelighed betaler den storste Part, men for Ejendomsbe-
sidderne bliver det en dobbelt Beskatning derved, at ogsaa Amterne deltager i Deekningen
ved Siden af Landkommunerne. Selv om den mindre Part falder paa Oplandets Byer
virker den under alle Omstandigheder ogsaa som en Serbeskatning. f

Dette er Forholdet for »Privatbane-Egnene“ i Modswtning til ,,Statsbane-
Egnene®, ¥ h

Nogen samfundsmessig Retferdighed kan ikke udledes af en saadan Fremgangs-
maade, og endnu grellere bliver Forholdet i de fleste Tilfelde, naar man sammenligner
Egnenes okonomiske Forhold.

Her overfor fremfores Side 72 (sidste Stk.) folgende:

»Hertil maa bemsrkes, at Statsbanernes Virksomhed jo saa langt fra alene kommer
3,Statsbane-Egnene“ til gode, men — gennem Statsbanernes Opgave som Hovedfaktor
i ]:Jandets Person-, Post- og Godstrafik og som i Realiteten bestemmende for Transport-
prisernes Niveau — ogsaa saavel Privatbaneegne som Egne, hvor slet ingen Baner findes.*
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Denne Begrundelse kan imidlertid med samme Ret gores geldende i modsat Ret-
ning, nemlig at Privatbanerne ogsaa kommer Statshaneegnenes Beboere til gode, naar
de onsker at befordres pr. Bane i de Egne, hvor kun Privatbanetrafikken findes (jfr. f. Eks.
Befordringen til Svendborg).

En fortsat Sammenligning mellem Forholdene vedrerende Statsbaner og ,,Privat-
baner* turde veere overflodig, da ingen kan veere i Tvivl om, at Privatbanerne saavel som
Statsbanerne er oprettet for at give Landets Borgere ligelig Adgang til dette trafikale
Gode, og derfor maa en ligelig Fordeling af Byrderne ved fortsat Opretholdelse eller delvis
Afvikling af Banenettet ogsaa tilstreebes, thi det er selvsagt urimeligt at kreeve af Be-
boerne i ,,Privatbaneegne”, at de foruden at betale deres Part af det driftsmessige Under-
skud 1 Statsbanerne, samt i Tilskuddet til Statsbanepersonalets Pensionering ogsaa skal
kunne gaa med til for en Aarrekke at garantere Driftsunderskuddets Betaling i Privat-
banen, Renter og Afdrag paa Moderniseringslaan. Tilskud til Personalets Pensionering
foruden de hgjere Takster, der er gzldende for Person- og Godsbefordring for dem, der
bor ved Privatbane fremfor ved Statsbane.

En saa uretferdig Fremgangsmaade — samfundsmeessig set — kan ikke opret-
holdes og endnu mindre yderligere uddybes gennem Kravet om fleraarig Garanti for
Opretholdelse.

Som Folge heraf kan Mindretallet ikke give Tilslutning til de Opfattelser og For-
slag, der fra Flertallets Side er gjort geldende og fremsat i dette Afsnit af Beteenkningen.

Ikke alene vil de af Flertallet foreslaaede Ordninger opretholde og eventuelt
yderligere uddybe Uligheden mellem de Egne, i hvilke Befolkningen betjenes henholds-
vis af Statsbanerne og ,Privatbanerne”, men ogsaa fortsat opretholde Usikkerheden for
Privatbanernes Drift, idet Tilsagnet om lokale Tilskud med forholdsvis korte Tids-
mellemrum skal fornyes.

En saadan Tilstand vil som ogsaa et Medlem af Kommissionen, Chr. Vejre, har
anfort, veere et Minus, idet Driftsledelsen svaekkes i sine Dispositioner, ligesom Banens
Konkurrenceevne formindskes derved.

Det af Mindretallet Chr. Vejre, Herlak og Jul. Nielsen stillede Rationaliserings-
Forslag, gaaende ud paa en Sammenslutning af samtlige Landets Baner under een
Ledelse vil ikke bringe det onskede Resultat, hvad Okonomien angaar, men uden
Tvivl foraarsage et vesentlig storre Driftsunderskud end det nuv@rende Statsbanenet
plus ,,Privatbanerne” har tilsammen.

Man maa i den Forbindelse formene, at Flertallet har Ret i, at en saadan Sammen-
slutning vil betyde, at der vil blive langt sterre Krav til de sekundere Baner end nu og
altfor store i Forhold til de Indteegtsmuligheder, der i bedste Fald vil veare for adskillige
af disse Baner med seerlig egnstrafikal Betydning.

Med Hensyn til Privatbanernes Klassificering kunde Mindretallet have onsket
denne foretaget paa en anden Maade end sket er og uden Hensyn til, om den enkelte
Bane i Ojeblikket er i Stand til at bare sig eller ikke, nemlig alene efter om Banen har
almen, d. v. s. landstrafikal Betydning, swrlig egnstrafikal Betydning (i hvert Tilfeelde for
nogle Aar), hvorimod de Baner, der ikke kan henregnes til nevnte 2 Klasser, maa hen-
vises til ,,individuel” Behandling.

Mindretallet er af den Opfattelse, at man ved en saadan Fremgangsmaade bedre
vilde veere kommen til Droftelsen af en virkelig Sanering af Banenettet, hvilken Flertallets
Forslag har vanskeliggjort, ligesom dette efter Mindretallets Opfattelse ikke indeholder
et tilstraekkeligt skonomisk Grundlag for en rationel Sanering.

I saa Henseende finder Mindretallet, at de af Medlem af Kommissionen P. Chri-
stensen (Kobstadforeningernes Reprasentant) foreslaaede Retningslinier vedrerende
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Privatbanernes gkonomiske Forhold er mere rationelle med Henblik paa Opretholdelsen
af den nodvendige Banetrafik.

Endvidere opnaas der herved retferdigere Dakningsregler for Driftsunderskud
end de nu geldende samtidig med, at der for de serlig egnstrafikale betydende Baner
fortsat — gennem de interesserede Kommuners Deltagelse i Banernes Ledelse og Med-
ansvar for @konomien — opretholdes Egns-Interesser for Banernes Trivsel.

De Baner, der ikke med Rette kan anbringes i een af de 2 nevnte Klasser, vil
neppe blive opretholdt medmindre en Banes @konomi giver nogenlunde Grundlag herfor,
og heraf fremgaar, at der efterhaanden vil finde en Afvikling Sted for de ikke klassificerede
Baner, og ved denne Afvikling vil Statens Medvirken veere paakravet baade med Hensyn
til Tilretteleeggelsen af den for paageldende Egn til Erstatning for Banen nedvendige
Rute- og Fragtbiltrafik, og med Hensyn til at faa den gkonomiske Afvikling foretaget
paa en rimelig Maade, saavel for den paageldende Egn, som for det til Banen knyttede
Personale, der ikke — efter de foreslaaede Regler — kan overgaa til Statsbanen, andre
Privatbaner eller Rutebiltrafikken.

Det er Mindretallets Opfattelse, at den Pension, som dette Personale har haft
begrundet Forventning om at kunne opnaa ved Afgang under normale Forhold, maa
tilsikres det paa den Maade, at hvad der mangler i at blive deekket gennem den gwldende
Pensionsordning vil veere at udrede af de i Banen interesserede Kommuner og Staten
med Halvdelen fra hver Side.

Mindretallet er af den Opfattelse, at der ikke herved skabes nogen Preacedens,
idet de ekstraordinere Forhold maa tages i Betragtning, ligesom Sagen maa bedgmmes
under Hensyntagen til Grundlaget for Banernes Oprettelse.

For gvrigt er denne Fremgangsmaade med Hensyn til ekstraordinere Afgang
for Banepersonale paa Linie med den, der benyttes af Statsbanerne (tvungen Afgang
ved 65 Aars Alderen, nu 66) for at nedbringe Personalets Sterrelse.

H. F. Ulrichsen onsker at fremswtte folgende Bemeerkninger, der i det hele og
store ligger paa Linie med forannsevnte Mindretal:

Den af Flertallet foreslaaede Form for Stotteforanstaltninger til de under Gruppe
2 og 3 opforte Privatbaner loser ikke de forskellige Problemer. Uanset en saadan Stette
vil der stadig blive en Ulighed mellem de Egne, i hvilke Befolkningen betjenes af Stats-
baner, og de Dele af Landet, der kun har Privatbane, og hvor der derfor baade i Form
af Skatter skal betales til Deekning af Statsbanernes Underskud, og desuden gennem
Kommunerne til Dekning af den lokale Banes Underskud, hvortil kommer, at der i For-
vejen for Privatbanernes Vedkommende er hgjere Takster for baade Person- og Gods-
befordring.

Ordningen fjerner heller ikke den betydelige Ulempe, at Privatbanerne lever i
Usikkerhed, idet man med visse korte Mellemrum skal have fornyet de forskellige lokale
Tilskud. En saadan Tilstand er, som ogsaa af Medlem af Kommissionen, Chr. Vejre,
anfort, et veesentligt Minus og sveekker Driftsledelsens Dispositioner saavel som Banens
Konkurrenceevne.

Naar man ikke folger det af Mindretallet, Chr. Vejre, Herlak og Jul. Nielsen
stillede Forslag om en Sammenslutning af samtlige Landets Baner under een Ledelse,
er det af gkonomiske Grunde, idet man er overtydet om, at en saadan Sammenslutning
vilde betyde, at der blev stillet langt sterre Krav til de sekundere Baner end nu, saa-
ledes at det udvidede Statsbanenet uden Tvivl vilde faa et veesentlig storre aarligt Drifts-
underskud end det nuvarende Statsbanenet plus Privatbanerne tilsammen.
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Man er heller ikke tilfreds med den af Flertallet opstillede Klassifikation af Privat-
banerne, der let vil blive misforstaaet af Offentligheden. I saa Henseende er Slangerup-
banens Placering i Gruppe 4 et talende Eksempel. Trafikalt er Banen af en hel anden
Type end samtlige andre under denne Kategori opforte Baner, og ogsaa okonomisk kan
den komme til at indtage en Serstilling (jfr. herom Bemsrkningerne om Banen Side 128).
Man vilde i og for sig finde de af Medlem af Kommissionen Peder Christensen foreslaaede
Retningslinier vedrerende Privatbanernes fremtidige Forhold mere rationelle, idet man
derved i hojere Grad fjernede de foran nwvnte, ogsaa af Mindretallet Vejre anforte
Ulemper.

Et Mindretal (Jorgensen) onsker tilfojet folgende Bemerkning:

Ifolge Kommissoriet skal Kommissionen undersage, hvilke Transportmidler,
der ber nedlegges.

For at kunne ivaerksette en saadan Undersogelse maatte Kommissionen imidlertid
samtidig med Jernbanenettet have beskeeftiget sig ikke alene med det bestaaende Vejnet,
men ogsaa med fremtidige Vejplaner, idet det er umuligt at udtale sig om, hvorvidt en
Egns Trafikbehov fuldt ud kan dekkes — saaledes som Kommissoriet forlanger det —
uden en samtidig Behandling af Vejnet og Jernbanenet.

Da Kommissionen imidlertid ikke har ment at skulle beskaftige sig med Vej-
nettet, er Mindretallet af den Formening, at Grundlaget mangler for en Bedommelse af
de enkelte Jernbaneliniers Betydning for Tilfredsstillelsen af en Kgns Trafikbehov, og
kan som Felge deraf ikke tage Standpunkt.

20
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6. Statsbanerne.

Som foran Side 12 nwmrmere udviklet maa Trafikkommissionens Arbejde med
Hensyn til Opstilling af en Trafikplan for Statsbanernes Vedkommende i alt vasentligh
begranses til en Behandling af Spergsmaalet om en Sanering af visse Sidebaner, medens
samtlige Hovedlinier maa forudsattes at ligge uden for Kommissionens Arbejdsomraade.

Det kan nu vel altid veere diskutabelt, hvilke Banestreekninger der maa betegnes
som Hovedlinier og hvilke som mere sekundwre Linier, ligesom det — som nedenfor
naermere uddybet — er forbundet med adskillig Vanskelighed at gore de enkelte Straek-
ningers gkonomiske Driftsresultat op. Ud fra en almindelig Vurdering af Statsbane-
linierne, baseret paa Undersogelse af Streekningernes Forhold i Henseende til Koreplan,
Trafikmengde, Betydning for Landsdelen eller som Led i gennemgaaende Trafik m. v.
mener man at kunne fastslaa, at folgende Statsbanelinier maa betegnes enten som Hoved-
linier eller som Sekunderlinier af saa forholdsvis stor Betydning, at de maa regnes at
falde uden for Kommissionens nermere Undersogelse:

1) Nord- og Kystbanen.

2) Frederikssundbanen.

3) Streekningerne fra Kobenhavn til Kalundborg, Korser og Gedser (saavel via Ringsted
som via Kaoge).

4) Slagelse-Veerslev (Kalundborg) og Slagelse—Nzstved.

5) Nyborg—Fredericia.

6) Fredericia—Frederikshavn.

7) Fredericia—Padborg.

8) Fredericia—Esbjerg.

9) Esbjerg—Struer—Langaa.

10) Bramminge—Tonder—Grzensen.

11) Tender—Tinglev—Sgnderborg—Mommark.

12) Vejle—Herning—Holstebro.

13)g Skern—Skanderborg.

14) Struer—Thisted.

15) Aarhus ¥.—Grenaa og Randers—Ryomgaard.

For Nord- og Kystbanens Vedkommende er af Statsbanerne forelagt Kommissio-
nen den som Bilag IX trykte Opgerelse for Finansaaret 1937—38, udvisende et Tilskud
fra Staten til disse Baners Drift af ca. 2,7 Mill. Kr., naar Afskrivning og Forrentning
medregnes. Det er samtidig fra Statsbanerne udtalt, at den gennemforte Elektrificering
af Linierne fra Kebenhavn til Klampenborg og Holte har forbedret Driftsresultatet, men
der foreligger ikke fra Tiden for Elektrificeringen Opgerelser, der direkte kan sammen-
stilles med Tallene for 1937—38.

For Thybanens Vedkommende galder, at den efter en Undersogelse i 1932 maatte
forudsaettes at give et forholdsvis meget betydeligt Driftsunderskud. Driftsresultatet da var
imidlertid sterkt paavirket af Oddesund-Overfarten, og det blev i de folgende Aar vaesent-
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lig forbedret gennem delvis Motorisering, Forenkling af Stationstjenesten m. v. Banens For-
hold er derhos dybtgaaende s@ndret ved Aabningen af Jernbane- og Fardselsbroen over
Oddesund, og det vil efter Kommissionens Opfattelse veere naturligt at se Tiden an i nogle
Aar, for man atter underkaster Banen en driftsskonomisk Undersegelse. Det bemsarkes
i denne Forbindelse, at ikke alene Oddesundbroen, men ogsaa den i Lebet af 1939 til-
komne Vildsundbro kan faa Betydning for Landsdelens Trafik, den sidste navnlig, saafremt
Sallingsundbroen senere skulde komme til, hvorved en helt ny Forbindelsesve] etableres
mellem Nordthy og Nordestjylland via Mors. Ogsaa Ferdighygningen af Havnen ved
Hanstholm kan faa Betydning for Trafikken.

For den jyske Nordestbane (Aarhus @.—Grenaa og Randers—Ryomgaard) -
gelder, at en Underspgelse i 1932 gav til Resultat, at Banestreekningerne maatte forud-
settes at give et betydeligt Driftsunderskud. Underspgelsen resulterede i nogen Billig-
gorelse af Driften. Den fortsatte Anskaffelse af dieselelektriske Motorvogne har muliggjort
det for Statsbanerne fra Foraaret 1939 at motorisere Driften med Forbedringer af Tog-
gangen, der indebserer Muligheder for Forggelse af Driftsindtegt og giver lavere Drifts-
udgifter. Hertil kommer, at disse to Landsdels-Baners Trafikmangde er betydelig, ligesom
Driften af dem er en ngdvendig Forudsetning for Driften af de 2 Privatbaner i Djurs-
land (Ebeltoft Banen og Ryomgaard—Gerrild Banen). Det maa anses for hensigts-
meessigt efter nogle Aar under de nye Forhold at underkaste de to Banestraekninger en
driftsekonomisk Undersggelse.

De to Smaabaner fra Vojens til Haderslev og fra Rode Kro til Aabenraa kan vel
ikke betegnes som Baner af storre Betydning, men de danner — under Hensyn til den
sonderjyske Stambanes Anleg i nogen Afstand fra Kebstederne paa Ostkysten — et
naturligt Supplement til denne Bane. Visse Togpar er allerede erstattet med Rutebiler,
og denne Udvikling — eventuel Banedriftens Motorisering — tenkes udvidet, men om
Strekningernes Nedleggelse vil der i hvert Fald ikke i en n@rmere Fremtid ventes at
kunne blive Tale.

For Strekningerne Sorg—Vedde og

Tender—Hgjer

geelder, at Driften i Henhold til Lov Nr. 198 af 20. Maj 1933 er nedlagt, for saa vidt Person-
befordringen angaar, men at der forelobig paa dem opretholdes en Godsbefordring under
enkle Former. Denne reducerede Drift kan, saafremt det skennes gnskeligt, indstilles uden
seerlig Lovhjemmel, naar Tilslutning indhentes fra Rigsdagens Finansudvalg. De forste
Driftsresultater under den nye Driftsform synes at vise, at der er Udsigt til, at der under
denne praktisk taget kan skaffes Balance mellem Driftsindtegterne og de beskedne Drifts-
udgifter. Statsbanerne folger stadig Udviklingen, og det kan forudsettes, at Sagen@vil
blive forelagt de bevilgende Myndigheder, saafremt den maatte forme sig uheldigt, hvorhos
Spergsmaalet i hvert Fald maa forudsattes at komme til Behandling, naar det nuveaerende
Spor paa Streekningerne er ved at veere helt udslidt. Kommissionen finder herefter ikke
Anledning til neermere Behandling af disse to Streekninger.

Tilbage bliver herefter folgende Banestraekninger:
1) Dalmose—Skelsker,
2) Skern—Videbzk,
3) Sallingbanen,
4) Viborg—Herning,
5) Laurbjerg—Silkeborg—Funder—Bramminge,
6) Himmerlandsbanerne (Hobro—Legster og Viborg—Aalestrup) og
7) Tommerup—Assens.
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Angaaende disse Baners Forhold og Kommissionens Standpunkt til hver enkelt
henvises til de folgende Afsnit. Som indledende Fzllesbemeerkninger skal anfores folgende:

Den enkelte Banestraeknings Betydning for Statsbanerne i okonomisk Henseende
er sogt belyst gennem en Opstilling af Banestraekningens okonomiske Driftsresultat, der
altsaa skulde give Udtryk for, hvorledes Driften af Straekningen indvirker — negativt
eller positivt — paa Statsbanernes samlede Driftsresultat. Denne Indvirkning er imidlertid
ikke uden videre Udtryk for, hvad der kunde spares — eventuelt tabes — ved Nedleggelse
af Streekningen. Som det fremgaar af det folgende, maa der ved et Forsog paa Vurdering
heraf i hoj Grad anvendes Skon ogsaa vedrerende Trafikken paa andre Strekninger. Den
talmeessige Opgorelse placerer Sidebanen gkonomisk inden for det samlede Net, medens
den paa Opgorelsen med tilsluttende Reesonnementer og sammenherende Sken baserede
Vurdering sgger at fastslaa Konsekvenserne af Sidebanens Nedleggelse.

Om de talmessige Opgorelser af Streekningens Driftsresultat, hvilke Opgerelser
er beregnet af Statsbanerne, gelder endvidere folgende:

Regnskabsordningen ved Statsbanerne er ikke anlagt saaledes, at de enkelte
Streekningers Driftsresultat eller Rentabilitet umiddelbart kan geres op. Man har derfor
maattet opstille serlige Beregninger, der allerede ifelge Forholdets Natur maa indeholde
adskillige Skon. For Driftsindtegternes Vedkommende gelder, at man har segt tillagt
Banen den Del af saavel Billetindtegter som Fragtindtegter, der svarer til Transporten
paa Banelinien, og at man, hvor Sken har maattet anlegges (f. Eks. for Abonnementskort
og summarisk bogferte Smaasendinger af Gods), snarest har begunstiget Sidebanen. For-
delingen af Billet- og Fragt-Indtaegter for Transporter, der er sket saavel over Sidebanen
som over andre Linier, er sket efter den paa de enkelte Linier faldende Del af den samlede
Transportafstand og med Deling af Konstant-Andelen i Fragtafgiften lige mellem Af-
gangs- og Bestemmelsesstation.

Driftudgifterne er delt i 3 Grupper: 1) Egentlige Driftsudgifter paa selve Streek-
ningen ekskl. Overgangsstationen (Overgangsstationerne), herunder Pensionsudgifter,
dernwst 2) Andel 1 Udgifter paa Overgangsstationen samt Andel i Veerkstedsudgifter og
endelig 3) Andel i Administrationsudgifter og Fellesudgifter m. v.

Man har ved denne Deling tilstrebt at skabe bedst muligt Grundlag for den senere
Vurdering af Konsekvensen af Banens Nedleggelse, for saa vidt angaar Udgiftsbudgettet.

Den forste Gruppe omfatter Udgifter vedrerende Stations-, Tog- og Lokomotiv-
tjenesten, Banebevogtningen og Banevedligeholdelsen samt Signal- og Telegraftjenesten.
Disse Udgifter kan regnskabsmessigt opgores paa Grundlag af Bogferingen. Det karakte-
ristiske for denne Udgiftsgruppe skulde vere, at alle disse Udgifter maa kunne regnes
fuldt ud sparede i Tilfeelde af Driftens Nedleggelse paa Streekningen. (Det forudswttes,
at Personalet kan anvendes andetsteds).

Den anden Udgiftsgruppe omfatter dels Udgifter paa Overgangsstationen, dels
Vearkstedsudgifter. Over for Udgifterne paa Overgangsstationen kan flere Synspunkter
anlegges. Man kan sege at fordele de samlede Udgifter paa Overgangsstationen mellem
de forskellige tilstedende Banestreekninger i Forhold til et eller flere Udtryk for den paa
Streekningerne veerende Trafik. Dette vilde mulig veere den teoretisk rigtige Fremgangs-
maade, i hvert Fald saafremt der var Tale om at gere alle Statsbanernes Streekninger op.
Statsbanernes forste Opgerelser for nogle Aar siden syntes imidlertid i hvert Fald at vise,
at man n@ppe kunde bruge de foreliggende Udtryk for Trafikenheder (f. Eks. Togkilometer
pr. Banekilometer), og da Formaalet med Opgorelsen navnlig er at tilretteleegge en Vurde-
ring af Folgerne af Sidebanens Nedleggelse, skonnedes Fremgangsmaaden mindre hen-
sigtsmeessig, fordi der ved den utvivlsomt vil blive tillagt en Sidebane flere Udgifter, end
der kan regnes sparet ved Sidebanens Opher. Man har derfor i Stedet sogt fastslaaet,
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hvilke Andele af de paa Overgangsstationen faldende Udgifter der virkelig vil kunne regnes
sparet i Tilfeelde af Sidebanens Nedleggelse, og kun disse Andele er opfert som en Side-
banen tilfaldende Udgift. Verkstedsudgifterne er dels gjort direkte op, dels skonsmessigt
anslaaet.

For den anden Udgiftsgruppe skulde det herefter veere karakteristisk, dels at
Udgifterne vel ikke — som Udgifterne under den forste Gruppe — er regnskabsmeessig
nojagtige, dels at de dog stort set — ligesom ferste Gruppe — maa kunne regnes sparede
i Tilfeelde af Banens Nedleggelse. Det er af de foran anferte Grunde muligt, at Opgorelsen
for denne Udgiftsgruppes Vedkommende rent regnskabsmeessigt set er i Sidebanens Favor.

Den tredie Udgiftsgruppe omfatter Banens Andel i Administrationsudgifter og
dens Andel i en Raekke Fellesudgifter f. Eks. til Skadeserstatninger, forskellige Tilskud,
Skatter m. v., som ikke kan reparteres paa de enkelte Streekninger. Disse Administrations-
og Fellesudgifter beregnes som en Procentdel af de samlede Udgifter, idet det forudsettes,
at der er det samme Forhold mellem de Fellesudgifter, der skal tillegges Straekningen, og
de samlede Administrations- og Fellesudgifter, som mellem de egentlige Driftsudgifter
paa Streekningen og Banernes samlede egentlige Driftsudgifter. Det karakteristiske for
denne tredie Udgiftsgruppe skulde vere, at den vel betegner et Udtryk for, at ogsaa den
enkelte Sidebane ber bare en Andel af Banernes Feellesudgifter, men at det paa den anden
Side maa anses for tvivlsomt, om denne Udgiftsandel vil kunne spares helt eller blot delvis
i Tilfeelde af Banens Nedleggelse.

Tilbage staar at beregne Afskrivning og Forrentning, der af regnskabstekniske
Grunde er vanskelig at gore op, men ogsaa maa skennes i denne Forbindelse at vere uden
storre Interesse, idet disse Belobs Medregning eller Ikke-Medregning ikke kan vere af-
gorende for Spergsmaalet om Opretholdelse af Driften paa en Banelinie.

Den herefter foreliggende Opgorelse af en Sidebanes gkonomiske Driftsresultat
ber imidlertid som foran anfort ikke isoleret anvendes som afggrende for, hvorvidt en Side-
bane bor nedlegges eller bevares, eller til Vurdering af, hvilke gkonomiske Konsekvenser
en Nedleggelse maa regnes at ville medfore.

Uanset et endog serdeles daarligt skonomisk Driftsresultat kunde Banens Betyd-
ning som Trafikfaktor i Egnen veere saa vaesentlig, at man maatte tilliegge denne Betydning
storre Vagt end Driftsunderskuddet.

Den enkelte Sidebanes Betydning som Trafikfaktor i Egnen er undersogt af Stats-
banernes Transportagentur gennem stedlige Optellinger m. v., og angaaende deres Resultat
henvises til det under de enkelte Baner anforte.

Ved Bedommelsen af de gkonomiske Konsekvenser maa det derneest tages med i
Betragtning, at Sidebanen er et Led i det samlede Net, og at dens Nedleggelse vil influere
paa Trafikken ogsaa paa andre Streekninger, der maa forudswttes udsat for et vist Tab
af Transporter, dels af Trafik til og fra Sidebanen, dels af andre Transporter. Dette Tab
er det kun muligt at anslaa rent skonsmeessigt. Om Trafikken til og fra Sidebanen gelder,
at det vel er sandsynligt, at i hvert Fald mere langvejsrejsende og Godstransporter over
leengere Afstande stadig vil komme til Befordring over Statsbanerne til henholdsvis fra
Overgangsstationen med tilsluttende Automobilbefordring fra henholdsvis til denne.
Dette vil for Godstransporternes Vedkommende veere ensbetydende med, at Banerne
foruden at bevare den de andre Linier tilregnede Fragtandel tillige bevarer den Sidebanen
tilregnede halve Konstant (men ogsaa faar de paa Overgangsstationen faldende nye Ud-
gifter), ligesom det for Personbefordringens Vedkommende i visse Tilfwlde (som Folge
af Zonetaksterne over leengere Afstande) kan medfere, at Banerne bevarer Billetindtegten
(ogsaa den Sidebanen tillagte Andel). Ud over Tab af visse Gennemgangstransporter er
der yderligere Risiko for Indteegtstab ved Bortfald af saadanne lokale Befordringer paa
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de andre Streekninger, som under de @ndrede Forhold maaske kan erobres af Konkurrence-
Transportmidler, f. Eks. i Returkersel mellem den hidtidige Sidebanes Opland og andre
Egne. Nogen storre Udgiftsnedgang paa andre Straekninger som Folge af saadan Trafik-
nedgang ber der nmppe regnes med. Alt i alt maa Vurderingen for hver enkelt Banes
Vedkommende baseres paa Sken over de lokale Forhold. Meget kan derhos komme til at
afhenge af Organiseringen af den offentlige Trafik under de sendrede Forhold.

1) Skalskor-Banen.

Statsbanestreekningen fra Dalmose til Skelsker (i det efterfolgende betegnet
Skalskorbanen) er sammen med Statsbanen fra Slagelse til Neestved anlagt i Henhold
til Lov Nr. 55 af 12. April 1889.

Til Anlegget ydede de interesserede Kommuner et Tilskud af 40 000 Kr. pr. Bane-
mil, d. v. s. 1 alt ca. 60 000 Kr. Banen, hvis Driftsleengde er 11,5 km, blev aabnet for Drift
15. Maj 1892. Anlmgsveerdien (ekskl. Overgangsstationen og rullende Materiel) ultimo
1937—38 kan anslaas til ca. 1/, Mill. Kr.

Skelskerbanen er anlagt som indhegnet, let Bane med 22,56 kg Skinner i Grus-
ballast. Foruden de 11,5 km Hovedspor findes der 4,2 km Sidespor (herunder Havnebane
i Skeelskor). Hovedsporet er ikke udvekslet eller forsteerket siden Banens Anleg. Det er
saaledes nu 47 Aar gammelt og saa slidt, at Banen, naar den skal drives med saavel
Person- som Godsbefordring, kun vil kunne opretholdes i en kortere Aarrekke. Storste
tilladte Hastighed paa Banen er 60 km/T, storste tilladte Akseltryk 12 t.

Der findes paa Banen foruden Overgangsstationen i alt 3 Ekspeditionssteder, nemlig
Skelsker Station (i 6. Lenningsklasse) samt Ekspeditionsstederne Sender-Bjarge og Tjereby,
der begge bestyres ved private. Foruden Stationsbygningerne med Beboelse og nogle Led-
vogterboliger findes der til Brug for Banen Remisebygninger i Dalmose og Skelskor.

Trakkraften paa Banen er normalt Benzinmotorvogne, idet samtlige Plantog
er oprangeret med 2 Kraftvogne af Litra Ma (80 HK), eventuelt Litra Mg (100 HK).
Som Reserve er i Skeelskor stationeret 2 Motorbivogne.

Banen befares af 4 Plantog daglig i hver Retning (5 paa Sen- og Helligdage). Kor-
teste Rejsetid Dalmose—Skelsker er 19 Minutter. Koreplanen er naturligvis i hgj Grad
bestemt af Tilslutningen 1 Dalmose til og fra Tog til Slagelse og Nesstved.

Statsbanerne driver siden 15. Maj 1933 folgende Automobilruter, der i Banens
Opland betjener navnlig Skelskor:

1) a. Skeelsker—Slagelse (over Boeslunde), 20 km.
6 Dobbeltture daglig.
1) b. Skelsker—Slagelse—Sorg—Holbek, 69 km.
Over Delstreekningen fra/til Skeelsker 2 Dobbeltture daglig.
2) Skalsker—Sorg (over Dalmose—-Fuglebjerg), 38 km.
4 Dobbeltture daglig til/fra Skelsker.
3) Norre-Alslev—Vordingborg—Nastved—Skalskor—Korser, 91 km.
6 Dobbeltture dagligc mellem Korser og Skelsker og
4 Dobbeltture daglig mellem Skelsker og Neestved.
4) Skelsker—Bisserup, 16 km.
Fra/til Skelsker 2 Dobbeltture daglig.
5) Skaelsker—Stigsnes, 7 km (Siderute). ‘
3 Dobbeltture daglig (S. og H. 4).
6) Korsor—Fuglebjerg—Nwstved—Fakse Ladeplads, 76 km, og Korsor—Neastved—
Vordingborg, 72 km. (Passerer begge Boeslunde—Dalmose, 2 henholdsvis 1 Dobbelt-
tur daglig paa denne Del af Ruten).
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Desuden findes der to private koncessionerede Bilruter for Personbefordring:

Slagelse—Dalmose—Bisserup og Slagelse—Flakkebjerg—Hove—Oreby—Sdr. Bjerre—
Orslev.
- Der maa paa Strekningen regnes beskaftiget i alt 10 Tjenestemend, hvorhos
der maa regnes med Aflosning i visse Tilfwlde af Tjenestemand udefra samt med, at Til-
synstjenesten udfores af Tjenestemwnd, der ogsaa varetager dette Arbejde for andre
Straekninger.

Af det paa Dalmose Station vaerende Personales Arbejde kan kun en ringe Del
regnes som direkte foranlediget af Skelskorbanen; derimod er Stationsaulegget uned-
vendigt stort, saafremt Stationen alene var Mellemstation, og der vilde efter nogen
Zndring bl. a. af Sikringsanlegget kunne ske Personalebesparelse ved Skeelskerbanens
Nedleggelse.

Med Banen blev der i 1937—38 foretaget ca. 16 300 Rejser paa almindelige Bil-
letter. Det gennemsnitlige Antal rejsende pr. Tog var paa Hverdage ca. 7, paa Sen- og
Helligdage ca. 12. Der er ikke storre Forskel paa Antallet af rejsende i Sommer- og Vinter-
perioden. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer paa Banen er for 1937——.38
opgjort til ca. 14 400. (Det var paa Statsbanerne som Helhed ca. 576 000 og paa samtlige
Privatbaner i Gennemsnit ca. 72 000).

Den befordrede Mwmngde af Gods m.m. samt levende Dyr var i 1937—38 ca.
13 300 t, hvoraf ca. !/, var Roer og Roeaffald og ca. '/; Slagteriprodukter. Af levende
Dyr befordres i alt kun ca. 120 t. Svinene til Skeelskor Slagteri befordres ikke pr. Bane.
Transporterne over Havnebanen i Skeelskor er uden storre Betyduning (ca. 100 Vogne aarlig).
Antallet af Tonkilometer pr. Banekilometer paa Banen er for 1937—38 opgjort til ca.
13 600. (Det var paa Statsbanerne som Helhed ca. 242 000 og for samtlige Privatbaner
i Gennemsnit ca. 21 000).

Statsbanernes kalkulatoriske Opgorelse af Indtegter og Udgifter paa Banen viser
for Driftsaarene 1935—36, 1936—37 og 1937—38 folgende Resultater:

Indtegter:
1935—36 1936—37 1937—38
Kr. Kr. Kr.
1.5 Personbefordring - ki siah s oieis sinieters bise 7 659 7149 6313
2. Rejsegodsbefordring................ 155 104 88
3. Gods- og Kreaturbefordring......... 34023 35 962 34 648
45 Posthetordrnnois 5 HEEtn L it o o s g 2 242 2253 2 260
b ¥Andredindtegter. culast i G oL 5309 6112 5476
49 388 51 580 48785
Udgifter:
1935—36 1936—37 1937—38
1. Strekningen ekskl. Overgangsstationen 104 680 99 728 94 866
2. Andel i Udgifter paa Overgangs-
stationen samt i Veerkstedsudgifter .. 24 759 23 402 26 551
3. Andel i Administrations- og Feelles-
T T R R Ul 3 550 3236 3634
132 989 126 366 125 051
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Medens Driftsindtzgterne — i Gennemsnit for de tre Aar — saaledes androg
ca. 50000 Kr., var de egentlige Driftsudgifter (ekskl. Afskrivning og Forrentning) ca.
128 000 Kr. og det rene Driftsunderskud ca. 78 000 Kr. Skonsmeessigt anslaaet vil Af-
skrivningen andrage ca. 6 500 Kr. Det samlede regnskabsmassige Driftsunderskud kan her-
efter for Statsbanebudgettets Vedkommende anslaas til ca. 85000 Kr., d. v. s., at Under-
skuddet er hen imod dobbelt saa stort som de samlede Driftsindteegter, selv om man
ser bort fra den Forrentning, der for denne Banes Vedkommende maa regnes opfort paa
Ministeriet for offentlige Arbejders Budget (F. L. § 16) og ikke paa Statsbanernes Budget
(F.L.§2), og som maa anslaas til ca. 25000 Kr.

Dette Driftsresultat er vel ikke uvasentlig bedre end det for 1929—30 opgjorte
(Indtaegt da ca. 85000 Kr., rene Driftsudgifter ca. 230 000 Kr., rent Driftsunderskud
ca. 145 000 Kr.), men ved Bedommelsen af det maa der tages Hensyn til den skete Ud-
vikling og de foreliggende Muligheder. Den meget betydelige Udgiftsnedgang kan for
den overvejende Dels Vedkommende fores tilbage til den siden 1930 gennemforte Motorise-
ring af Toggangen (og til Nedgangen i Togantallet fra 7 Togpar til 4 Togpar daglig), Billig-
gorelse af Stationstjenesten paa Mellemstationerne (Entrepriseordning) samt til Nedgang
i Pensionsudgifter (som Folge af Nyordningen) m. v. Samtidig er imidlertid Driftsindtag-
terne faldet betydeligt — om end ikke med saa stort et Belob som Udgifterne saa dog
procentvis lige saa meget (42—43 pCt.). Driften er billiggjort saa meget, at der ikke tor
regnes med Mulighed for yderligere Indvindinger, naar Driften med saavel Person- som
Godsbefordring skal opretholdes. Nogen Udsigt til Stigning i Befordringen synes der
ikke at vare. En Undersogelse af Egnens Trafikbehov og af Banens Andel i Afviklingen
heraf viser folgende:

For Personbefordringens Vedkommende er Banen reelt uden nogen Betydning.
Den samlede Personbefordringsindteegt andrager kun ca. 18 Kr. daglig i Gennemsnit, altsaa
et saa lavt Belob, at det vanskeligt kunde dekke Udgiften til en Rutebilforbindelse.
Den storste Del af Egnens Personbefordring er naturligt gaaet over paa Rutebilerne,
der byder bedre Vilkaar i Henseende til Transporttid i Forbindelseu til alle Sider. I gvrigt
har man Indtrykket af, at ogsaa Befordringen i Privatbiler spiller nogen Rolle.

For Godsbefordringens Vedkommende er Egnens samlede Transportbehov (ekskl.
Skibstransporter til Skeelsker) af Statsbanernes Transportagentur i Foraaret 1937 opgjort
til ca. 30000 t. Heraf er pr. Bane transporteret ca. 13000 t (ca. 43 pCt.), pr. koncessioneret
Fragthbilrute ca. 1850 t (ca. 6 pCt.), ved Virksomheders egne Transportmidler ca. 2430 t
(8 pCt.) og pr. Automobil uden Koncession ca. 13000 t (ca. 43 pCt.). Statsbanerne besorger
saaledes ikke engang Halvdelen af Godstransporterne i Egnen, og af den Godsmengde,
der sendes pr. Bane, indtager de lavest tariferede Varer (bl. a. Roer og Roeaffald) en sterre
Procentdel.

Allerede det forholdsvis meget store aarlige Driftsunderskud, til hvis Nedbringelse
der ikke er nogen Udsigt, maa rejse Spergsmaalet om, hvorvidt det er rigtigt at opretholde
Banens Drift. Saadan Opretholdelse — uanset betydelige okonomiske Ofre fra Statens
Side — kunde muligvis dog forsvares, saafremt Banen virkelig var en Trafikfaktor af Vigtig-
hed for Egnen. Dette er den — som foran vist — imidlertid overhovedet ikke for Person-
befordringens Vedkommende, medens den endnu afvikler en Del af Egnens Godstrafik
og mulig ogsaa for denne Befordringsgrens Vedkommende under den nuveerende Trafik-
ordning i nogen Grad tjener som fragtregulerende Faktor. For Personbefordringens Ved-
kommende er der i ovrigh saa meget mindre Anledning til at bringe okonomiske Ofre
paa Banedriftens Opretholdelse, som Rutebildriften i Egnen praktisk taget i sin Helhed
gennem Statsbanernes Overtagelse af Ruterne er under Statsdrift.

Til disse mere almindelige Grunde, som taler mod Driftens Fortswttelse, kommer
imidlertid det specielle Forhold, at Banen, saafremt den skal opretholdes for Personbefor-
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dring, i Lobet af de nermest kommende Aar nedvendigvis maa ombygges og forsteerkes,
idet Sporet som foran omtalt nwsten er opslidt. En nedvendig Sporomlagning og Ror-
steerkning (med brugelige @ldre Spormaterialer og kun delvis Udveksling af Svellerne)
maa anslaas at ville koste ca. 200 000 Kr. Det synes ganske urimeligt at anvende et saa-
dant Belob paa en Bane, der giver et Driftsunderskud paa ca. 85 000 Kr. aarlig, og som i
hvert Tilfeelde for Personbefordringens Vedkommende ikke lgser nogen Opgave, der ikke
lige saa godt kan udfores af andre Trafikmidler.

Tilbage staar da at afgere, om man ber stille Forslag om fuldstendig Nedleggelse
straks, eller om man ber sege Banen opretholdt — i hvert Fald forelobig — som ren Gods-
bane. Ved fuldsteendig Nedleggelse af Banen maa man for Indtegternes Vedkommende
regne med Bortfald af den paa Banen faldende Indtegt — ca. 50 000 Kr. (idet dog
antagelig Hovedparten af Personbefordringsindtegtens ca. 7 000 Kr. vil tilfalde Stats-
banernes Rutebiler i Egnen) — og derudover for andre Straekningers Vedkommendes
Bortfald af Indtegterne for de Befordringer, der vil gaa fra disse Streekninger ved Skeelskor-
banens Nedleggelse. Disse sidste Indtegter er det efter Forholdets Natur meget vanskeligt
at danne sig noget Skon over. For Driftsudgifternes Vedkommende kan man ved fuldsten-
dig Nedleggelse af Banen regne med Bortfald af hele det som ,,Udgifter paa Streekningen®
opforte Belgb (ca. 95 000 Kr.) og derudover med Bortfald af en Del af de evrige Banen
tilregnede Andele af Fallesudgifter, Veerkstedsudgifter m. v. (i alt ca. 30 000 Kr.). Hvor
stor en Part af dette sidste Belob der kan spares, er det meget vanskeligt at skenne over.
Alt i alt maa man formentlig dog kunne regne med, at der ved Banens fuldsteendige Ned-
laeggelse kan spares Hovedparten af de ca. 76 000 Kr., der nu er opgjort som rent Drifts-
underskud (hvorhos Afskrivning og Forrentning ber ophere ved Nedskrivning af Anlegs-
kapitalen).

Paa den anden Side ber man neppe se bort fra, at Bortfald af Godsbefordrings-
mulighederne antagelig vil medfore visse Ulemper for Forsendere (mindre Service) og
mulig indebzre Risiko for Takstforhejelser, vel navnlig for de paa Banerne lavt tari-
ferede Varer.

Der kan ikke ved Banens Nedleggelse paaregnes indvuundet Verdier af storre
Betydning, idet Sporet er opslidt og det rullende Materiel delvis kun begrenset
anvendeligt andetsteds. Det faatallige Personale kan overgaa til Tjeneste paa andre
Streekninger.

Opretholdelse af Banen indtil videre alene som Godsbane er mulig uden Spor-
omlegning eller -forsteerkning og kan som Felge af Banens korte Leengde og Trafikmeengden
antagelig gennemfores paa noget lignende Maade som sket paa Sorg-Vedde Banen og Tonder
—Hojer Banen, altsaa ved Korsel med Traktor efter Behov. Selv om man naturligvis
maatte regne med Bortfald af en Del Smaasendinger og lignende, der ikke kan afvente
den noget langsommere Befordring, er det dog sandsynligt, at Hovedparten af den nu-
verende Godsbefordring paa Banen (og i Forbindelse dermed paa andre Streekninger)
kan bevares. Med en Godsbefordringsindtegt paa 25—30 000 Kr. aarlig og med de af

den enkle Drift folgende lave Driftsudgifter skulde der ikke veere Risiko for noget storre
rent Driftsunderskud.

Det synes herefter rigtigst at sege Lovgivningsmagtens Tilslutning til Nedleggelse
af Driften af Skelskerbanen, for saa vidt angaar Personbefordringen, medens man fore-
lobig opretholder Godshefordringen under steerkt forenklet Drift, og saaledes at denne
Befordring i Tilfelde af utilfredsstillende gkonomisk Resultat ber kunne indstilles med
Tilslutning af Rigsdagens Finansudvalg, altsaa uden at ny Lovhjemmel er forngden.
Kommissionen foreslaar, at Ministeren for offentlige Arbejder forelegger Rigsdagen Lov-
forslag i@ Overensstemmelse hermed.

21
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2) Videbak-Banen.

Statsbanestreekningen fra Skern til Videbek (i det efterfolgende betegnet
Videbak-Banen) er anlagt i Henhold til Lov Nr. 156 af 27. Maj 1908 om nye Jern-
baneanleg m. v.

Til Anlegget ydede de interesserede Kommuner et Tilskud af 25000 Kr. pr.
Banemil, d. v.s. i alt ca. 65 000 Kr. Banen, hvis Driftsleengde er 19,5 km, blev aabnet
for Drift 15. November 1920. Anlegsudgiften var ca. 2,3 Mill. Kr. Anlegsverdien (ekskl.
Overgangsstation og rullende Materiel) ultimo 1937—38 kan anslaas til ca. 1,6 Mill. Kr.

Videbazk-Banen var fra forst af tenkt som Led i en nordvestjydsk Diagonalbane
Skern—Skive, og efter Banens Bygning blev der i Rigsdagssamlingen 1920—21 gennem-
fort en Lov om Anleg af en Jernbane fra Videbaek over Vildbjerg—@rre—Feldborg til
Skive. Loven forudsatte et Kommunetilskud af 3 333 Kr. pr. Banekilometer. Anlegget
blev imidlertid ikke paabegyndt.

Videback-Banen er anlagt som uindhegnet Bane med 32 kg Skinner i Grusballast.
Foruden de 19,5 km Hovedspor findes der 2,5 km Sidespor. Sterste tilladte Hastighed
paa Banen er 45 km/T, storste tilladte Akseltryk 13 t.

Der findes paa Banen (foruden Overgangsstationen) i alt 4 Ekspeditionssteder,
nemlig Videbaek Station (i 12. Lenningsklasse) samt Ekspeditionsstederne Kongsholm og
Herborg, der bestyres ved private, og Swdding, der bestyres af en Ekspedient (i 14. Lon-
ningsklasse). Foruden Stationsbygningerne med Beboelse og nogle Ledvogterboliger
findes der til Brug for Banen Remisebygning i Videbak (som dog efter Driftens Motorise-
ring praktisk taget ikke benyttes).

Treekkraften paa Banen er normalt Benzinmotorvogne, idet samtlige Plantog er
oprangeret af Motorvogn Litra Mg (100 HK). Der benyttes i Almindelighed intet andet
Personvognsmateriel end ME-Vognene og ingen Rejsegodsvogne.

Banen befares af 4 Plantog daglig i hver Retning (5 paa Sen- og Helligdage). Rejse-
tid er ca. 35—40 Minutter. Koreplanen er naturligvis i heoj Grad bestemt af Tilslut-
ningerne i Skern.

Statsbanerne driver siden 1. Januar 1933 en Automobilrute Herning—Videbak—
Ringkebing, 47 km. 4 Dobbeltture daglig.

Desuden findes der private koncessionerede Bilruter for Personbefordring: Her-
ning—Videbeak (3 Dobbeltture daglig paa Hverdage, paa Sen- og Helligdage 2), Skern—
Videbaek (3—4 Dobbeltture daglig) og Skern—Spjald (med Forbindelse til Kongsholm og
til Dels Sedding, 4—6 Dobbeltture daglig).

Der maa paa Streekningen regnes beskeeftiget i alt 8 Tjenestemaend, hvorhos der
maa regnes med Aflosning i visse Tilfwlde af Tjenestemeend udefra samt med, at Tilsyns-
tjenesten udferes af Tjenestemend, der ogsaa varetager dette Arbejde for andre Straekninger.

Endvidere maa der skonsmessigt regnes med Beskeaeftigelse til Ekstraarbejdere
i et Antal Dage, svarende til 6 Mand aarlig.

Med Banen blev der i 1937—38 foretaget ca. 19 000 Rejser paa alm. Billetter.
Det gennemsnitlige Antal rejsende pr. Tog var Hverdage ca. 9, paa Sen- og Helligdage
ca. 17. Der er ikke storre Forskel paa Antallet af rejsende i Sommer- og Vinterperioden.
Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer paa Banen er for 1937—38 opgjort til
“ca. 18 700. (Det var paa Statsbanerne som Helhed ca. 576 000 og paa samtlige Privatbaner
1 Gennemsnit ca. 72 000).

Den befordrede Maengde af Gods m. m. samt levende Dyr var i 1937—38 ca.
8000 t. Af levende Dyr befordredes i alt kun ca. 150 t. Antallet af Tonkilometer pr.
Banekilometer paa Banen er for 1937—38 opgjort til ca. 6 400. (Det var paa Statsbanerne
som Helhed ca. 242 000 og for samtlige Privatbaner i Gennemsnit ca. 21 000).
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Statsbanernes kalkulatoriske Opgorelse af Indtagter og Udgifter paa Banen viser
for Driftsaarene 1935—36, 1936—37 og 1937—38 folgende Resultater:

Indtegter:
1935—36 1936—37 1937—38
Kr. Kr. Kr.
1. Personbefordring . « SRS L OE T 14 277 14 594 14 854
2. Rejsegodsbefordring. i ... . ..o 200 212 208
3. Gods- og Kreaturbefordring............. 21 311 21 037 19 562
4. ‘Popthefordring £ SRS il il R 4 536 4 689 4 836
b. Andre¥Indtoegtorttein ;T ) LD T 11 605 11 725 11 764
51 929 52 257 51 224
Udgifter:
1935—36 1936—37 1937—38
Kr. Kr. Kr.
1. Straekningen (ekskl. Overgangsstationen). . 74 551 82 881 78 300
2. Andel i Udgifter paa Overgangsstationen
samt i Veerkstedsudgifter....... i G 17 187 18 037 20 515
3. Andel i Administrations- og Fellesudgifter
TIYVRV P NUERERd C Ye e 2437 2 529 2 828
94 175 103 447 101 643

Medeus Driftsindteegterne i hvert af de tre Aar saaledes androg ca. 50 000 Kr.,
var de egentlige Driftsudgifter (ekskl. Afskrivning og Forrentning) i Gennemsnit ca. 100 000
Kr. aarlig og det rene Driftsunderskud saaledes ca. 50 000 Kr. Skensmeessigt anslaaet vil
Afskrivningen andrage ca. 20 000 Kr. Det samlede regnskabsmassige Driftsunderskud kan
herefter for StatsbanebudgettetsVedkommende anslaas til ca. 70000 Kr., d.v.s. at Underskuddet
er naesten halvanden Gang saa stort som de samlede Driftsindteegter, selv om man ser
bort fra den Forrentning, der for denne Banes Vedkommende maa regnes opfert paa
Ministeriet for offentlige Arbejders Budget (F. L. § 16) og ikke paa Statsbanernes Budget
(F. L. § 2), og som maa anslaas til ca. 70 000 Kr.

Dette Driftsresultat er vel ikke uveesentlig bedre end det for 1930—31 opgjorte
(Indteegt da ca. 69 000 Kr., rene Driftsudgifter ca. 174 000 Kr., rent Driftsunderskud ca.
105 000 Kr.), men ved Bedommelsen af det maa der tages Hensyn til den skete Udvikling
og de foreliggende Muligheder. Den meget betydelige Udgiftsnedgang kan for den over-
vejende Dels Vedkemmende fores tilbage til den i 1934 gennemforte Motorisering af Tog-
gangen, Billiggorelse af Stationstjenesten paa Mellemstationerne (Entrepriseordning) samt
til Nedgang i Pensionsudgifter (som Felge af Nyordningen) m. v. Samtidig er imidlertid
Driftsindteegterne faldet betydeligt (ca. 25 pCt.). Driften er billiggjort saa meget, at der
ikke tor regnes med Mulighed for yderligere Indvindinger, naar Driften med saavel Person-
som Godsbefordring skal opretholdes. Nogen Udsigt til Stigning i Befordringen synes der
ikke at veere.

Med Hensyn til Egnens Trafikbehov og Banens Andel i Afviklingen heraf geclder
folgende:

Bebyggelsesforholdene m. v. ved Stationsbyerne er saaledes: Kongsholm: Kun
spredt Bebyggelse, ligger umiddelbart ved Skern—Holstebro Landevejen. Sedding: ca.
180 Indbyggere, ca. 2 km til Skern—Holstebro Landevej. Herborg: ca. 100 Indbyggere.
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ca. 4 km til Herning—Ringkebing Landevej. Videbwk: ca. 1 000 Indbyggere, ligger ved
Herning—Ringkebing Landeve;.

For Egnens Personbefordring maa Rutebilforbindelserne (fra Videbwk til alle tre
Sider, mod Herning endda med 2 Ruter) vere tilstreekkelige. Hovedruten Herning—Vide-
bak—Ringkebing er Statsbanernes.

Egnens samlede Transportbehov er for Godsbefordringens Vedkommende af Stats-
banernes Transportagentur i Foraaret 1937 opgjort til ca. 42 000 t afsendt og ankommet
Gods (deraf ca. 18 000 t Briketter fra Fiskbxk pr. Herborg og ca. 4600 t Teglvaerkspro-
dukter fra Trestrup pr. Videbzk).

Heraf transporteredes: pr. Bane....................... ca. 8100 t = ca. 19,3 pCt.
- Bil uden Koncession......... -29400 t = - 69,9 —
- Virksomhedens egne Biler.... - 4600t = - 10,8 —

Alle Briketterne sendes pr. Lastbil (afhentes fra hele Jylland og Fyn). Som Folge
af Anskaffelse af en Briketpresser mere vil den aarlige Produktion antagelig blive 25 000
4 30 000 t, som alt vil blive befordret pr. Lastbil. Af ca. 17 000 levende Dyr afsendtes pr.
Bane ca. 4 200 (ca. 25 pCt.) og pr. Bil ca. 12 800 (ca. 75 pCt.).

Under Hensyn til det meget daarlige Driftsresultat og Banens ringe Betydning
som Trafikfaktor i Egnen mente Statsbanerne det i 1932, da Lovforslag om Nedleggelse
af Driften paa forskellige af Statsbanernes Linier skulde foreleegges, rigtigt at stille For-
slag ogsaa om Nedlaeggelse af Driften af Videbaek-Banen, dog med Opretholdelse forelobig
af en indskrenket Drift, alene omfattende Godsbefordring. Ved Lov Nr. 198 af 20. Maj
1933 blev der hjemlet Adgang til Nedleeggelse af Banen, dog tidligst efter 1. Oktober 1934,
og efter at der er gennemfort Forenkling af Driften, samt efter at begge Rigsdagens
Finansudvalg har givet deres Tilslutning til Nedleggelse. Fra 15. Maj 1934 blev
Driften paa Banen fuldsteendig motoriseret, ligesom bl. a. Stationstjenesten yderligere
blev billiggjort.

Da Statsbanerne i Begyndelsen af 1935 enskede at indhente Tilslutning fra Rigs-
dagens Finansudvalg til Nedleggelse af Driften paa Tender—Hgjer Banen, for saa vidt
Personbefordringen angik, gjorde man samtidig Rede for Videbsek-Banens Forhold og for,
at man under Hensyn dels til, at Besparelserne i Driften af denne ikke havde kunnet virke
ret leenge, dels — og navnlig — til, at der syntes at veere Muligheder for en foraget Gods-
transport, gnskede indtil videre at opretholde Driften af Videbak-Banen med baade Person-
og Godsbefordring.

Forventningerne om forholdsvis steerkt foreget Godstrafik var baseret paa Aunlegget
af Briketfabrikken i Fiskbek og — til Dels — Kartoffelmelsfabrikken i Videbaek. Hele
Briketfabrikationen transporteres imidlertid pr. Bil. Kartoffelmelsfabrikkens Forsendel-
ser andrager kun ca. 1550 t aarlig.

Der er herefter og efter de seneste Aars Stabilitet i Driftsresultaterne paa Banen
ikke Grund til at vente sterre Udslag i Driftsresultaterne i Fremtiden. Der maa fortsat
regnes med et egentligt Driftsunderskud paa antagelig mindst 50 000 Kr. aarlig (foruden
Afskrivning). Under Hensyn hertil og til Banens ringe Betydning som Trafikfaktor ber
der efter Kommissionens Opfattelse ved en landsomfattende Sanering af Sidelinier ogsaa
for dennes Vedkommende stilles Forslag om helt eller delvis Ophor af Driften.

Tilbage staar da at afgere, om man bor stille Forslag om fuldsteendig Nedleggelse
straks, eller om man her sege Banen opretholdt — i hvert Fald forelobig — som ren Gods-
bane. Ved fuldsteendig Nedleggelse af Banen maa man for Indtegternes Vedkommende
regne med Bortfald af den paa Banen faldende Indtegt — ca. 50 000 Kr. (idet dog antagelig
en Del af Personbefordringsindtegtens ca. 15 000 Kr. vil tilfalde Statsbanernes Rutebiler
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i Egnen) — og derudover for andre Streekningers Vedkommende Bortfald af Indtegterne
for de Befordringer, der vil gaa fra disse Streekninger ved Videbak-Banens Nedleggelse.
Disse sidste Indtagter er det efter Forholdets Natur meget vanskeligt at danne sig noget
Skon over. For Driftsudgifternes Vedkommende kan man ved fuldsteendig Nedleggelse
af Banen regne med Bortfald af hele det som »Udgifter paa Streekningen« opforte Belob
(ca. 78 000 Kr.) og derudover med Bortfald af en Del af de ovrige Banen tilregnede Andele
af Fallesudgifter, Veerkstedsudgifter m. v. (i alt ca. 23 000 Kr.). Hvor stor en Part af dette
sidste Belgb der kan spares, er det meget vanskeligt at skenne over. Alt i alt maa man
formentlig dog kunne regne med, at der ved Banens fuldsteendige Nedleggelse kan spares
Hovedparten af de ca. 50 000 Kr., der nu er opgjort som rent Driftsunderskud (hvorhos
Afskrivning og Forrentning ber ophore ved Nedskrivning af Anlegskapitalen).

Paa den anden Side ber man uneeppe se bort fra, at Bortfald af Godsbefor-
dringsmulighederne antagelig vil medfere visse Ulemper for Forsendere (mindre Service)
og mulig indebzre Risiko for Takstforhgjelser, vel navnlig for de paa Banerne lavt
tariferede Varer.

De ved Banens Nedleggelse indvundne Spormaterialer kan anvendes andetsteds.
Dette galder ogsaa det rullende Materiel, som dog kun er begraenset anvendeligt. Det faa-
tallige Personale af fast ansatte kan overgaa til Tjeneste paa andre Strakninger.

Opretholdelse af Banen indtil videre alene som Godsbane er mulig uden Spor-
omlaegning eller -forsteerkning og kan som Felge af Banens korte Laengde og Trafikmaengden
antagelig gennemfores paa noget lignende Maade, som sker paa Soro—Vedde Banen og
Tonder—Hgjer Banen, altsaa ved Korsel med Traktor efter Behov. Selv om man natur-
ligvis maatte regne med Bortfald af en Del Smaasendinger og lign., der ikke kan afvente
den noget langsommere Befordring, er det dog sandsynligt, at Hovedparten af den nu-
vaerende Godsbefordring paa Banen (og i Forbindelse dermed paa andre Straekninger)
kan bevares. Med en Godsbefordringsindtegt paa ca. 20 000 Kr. aarlig og med de af den
enkle Drift folgende lave Driftsudgifter skulde der ikke veere Risiko for noget storre Drifts-
underskud.

Det synes herefter rigtigst i Overensstemmelse med Reglerne i § 1 1 Lov Nr. 198
af 28. Maj 1933 at soge Tilslutning fra Rigsdagens Finansudvalg til Nedleggelse af Driften
af Videbak-Banen, for saa vidt angaar Personbefordringen, medens man forelobig opret-
holder Godsbefordringen under sterkt foreuklet Drift.

Kommissionen foreslaar, at Ministeren for offentlige Arbejder forelawgger Sagen for
Rigsdagens Finansudvalg © Overensstemmelse hermed.

3) Sallingbanen.

Statsbanestreekningen fra Skive til Glyngere er anlagt i Henhold til Lov Nr. 16
af 18. Februar 1881. Bevilling til Anleg af en Jernbanestation i Nykebing Mors og til
Erhvervelse af den tidligere af Nykobing Kommune drevne Feergeoverfart over Salling-
sund er givet paa Finansloven for 1884—85. Banen blev aabnet for Drift den 15. Maj
1884 og Overfarten overtaget af Statsbanerne fra samme Dag at regne. Til Anlaegget
ydede de interesserede Kommuner et Tilskud af 80 000 Kr. pr. Banemil, d. v. s. i alt ca.
300 000 Kr.

Anlegsvaerdien (ekskl. Overgangsstationen og Materiel) ultimo 1937—38 kan
anslaas til 21, Mill. Kr.

Banen, hvis Driftsleengde er 28,6 km, er anlagt som uindhegnet let Bane. Sporet
er 1 1931—32 forsteerket, saaledes at det nu har 37 kg Skinner. Storste tilladte Hastighed
for Togene er 70 km/T, storste tilladte Akseltryk 16 t. Foruden Hovedsporene findes der
10,4 km Sidespor (herunder Sporene paa Nykebing Mors Station).
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Fargeoverfarten har en Driftslengde paa 3,75 km. Den betjenes normalt af
Motorfwergen »Morse¢, bygget i 1933. T det efterfolgende betegnes Banestraekningen, Farge-
overfarterne og Nykebing Mors Station under eet som Sallingbanen.

Foruden Overgangsstationen Skive H. og Endestationen Nykobing Mors (i 5. Len-
ningsklasse) findes der paa Banen 1 Station i 6. Lonningsklasse, 1 i 7. Lenningsklasse, 2 i
12. Lenningsklasse, 1 Station, der bestyres af private, 1 Billetsalgssted og 2 Trinbretter.

Der er normalt paa Hverdage 8 Tog, paa Sen- og Helligdage 10 Tog i hver Retning.
Togene er dels Motortog (Motorvogne Litra My,), dels Damptog (Lokomotiver Litra O).
Koretiden Skive—Glyngore er med Motortog ca. 50 Minutter. Paa Feergeoverfarten er
der Sejlads i stiv Plan i Tiden KI. 7 ;00—23,30 med Afgang fra Glyngore hver fulde Time, fra
Nykebing Mors KI. 7,30, 8,30 o. s. v. Sejltiden er 17 Minutter.

Der findes i Salling en Rakke koncessionerede Omuibusruter. De Ruter, der paa
kortere eller Imngere Streekninger griber ind i Sallingbanens Opland, er folgende:

Skive—Sallingsund—Glyngore og Skive—Glynge—Glyngore,
Skive—Debel (Fur),

Skive—Branden,

Skive—Selde,

Skive—Junget og

Skive-—Graettrup samt

Sundsere—Roslev—Glyngere.

Endvidere er der Ruter fra Mellemstationerne Roslev og Jebjerg ud i Oplandet,
Som n®rmest maa karakteriseres som Foderuter for Statsbanerne.

For — uden Igangswmtning af nye Tog — at etablere Forbindelse mellem Mors—
Salling og Morgen-Lyntoget fra Struer henholdsvis Aften-Lyntoget fra Kobenhavn samt
for at muliggere tidligere Anbringelse af Posten om Morgenen i Nykebing Mors erhvervede
Statsbanerne i 1937 Koncession paa at kere Ruteautomobhil Skive—Nykebing Mors med
to Ture daglig i hver Retning. Rejsehjemler, gyldige til Jernbanebefordring paa Salling-
banen, gwmlder ogsaa til Rutebilen paa Streekningen, dog ikke Billigbilletter og Frirejse-
hjemler. Til lokale rejsende selges der i Rutebilen Billetter til samme Takster som ved
Jernbanebefordring. Dobbelthilletter kobt i Bilen er paa Tilbagerejsen ogsaa gyldige i
Togene. Der fandtes i 1937 ingen koncessionerede Fragtmandsruter i Salling. Derimod
var der i Banestrakningens Opland (ekskl. Skive og Mors) i alt 34 Vognmeend med Lastbiler.

Mellem Statsbanerne og A/S. Sallingsund Faergefart (som driver Overfarten mellem
Salling og Mors ca. 5 km Syd for Nykebing Mors) er der fra 1934 Overenskomst om et vist
Samarbejde med Hensyn til Fordeling af Indtaegterne af Lokaltrafikken paa Statsbanernes
Feergeoverfart og Selskabets Overfart.

Der maa paa Banen og Faergeoverfarten regnes beskeftiget i alt 69 Tjeneste-
mand, hvorhos der maa regnes med nogen Aflosning udefra samt med Tjenestemand
udefra til Tilsynstjeneste. Endvidere maa der skensmssigt regnes med Beskeaftigelse til
Ekstraarbejdere i et Antal Dage, svarende til 22 Mand aarlig,

Til Belysning af Trafikken paa Banen kan det anfores, at der i 1937—38 fra Banens
Stationer (ekskl. Overgangsstationen) blev solgt i alt ca. 110 000 Billetter. Det gennem-
snitlige Antal rejsende pr. Tog var paa Hverdage 28, paa Son- og Helligdage 50. Der er
ikke storre Forskel paa Antallet af rejsende i Sommer- og Vinterperioden. To af Togene
om Sendagen har i Gennemsnit hver godt 100 rejsende. Paa Hverdage har det stwmrkest
benyttede Tog i Gennemsnit 44 rejsende. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer
paa Banen er for 1937—38 opgjort til ca. 140 000. (Det var paa Statsbanerne som Helhed
ca. 576 000 og paa samtlige Privatbaner i Gennemsnit ca. 72 000).
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Den befordrede Mengde af Gods m. v. samt levende Dyr var i 1937—38 ca.
13500 t Stykgods og ca. 31000t Vognladningsgods samt ca. 3500.t lev?nde Dyr. Antallet
af Tonkilometer pr. Baunekilometer paa Banen er for 1937—3.8 opgqort til ca. 50 000. (De?t
var paa Statsbanerne som Helhed ca. 242 000 og for.samthge Privatbaner i qemeinsmt
ca. 21 000). Specielt for Overfarten Glyngere—Nykobing Mors gelder, at der i 1937—38
blev foretaget ca. 128 000 Rejser og overfort ca. 13 000 Motorkargta]er.og ca. 16 900
Jernbanevogne. Den overforte Vaegtmaengde af Gods m. m. er opg_.]ort tl'l ca. 36 OOQ t.

Statsbanernes kalkulatoriske Opgorelse af Indtegter og Udgifter viser for Drifts-

aaret 1937—38 folgende Resultat:

Indtegter:

1. LEersonbefordring e MR L. . o A e REREEEEEER 1 Zl 2;2 Kr.
2. Rejsegodsbefordring (inkl. Overfersel af Motorkeretojer)............ 29 564 —-
3. HGods=r og Kreaturpefordring. .. . v L B8, Lnln m il SRR e i A s 132 (l)gg —=
4. SiPostbeford Timg BRI Sr. s et Bl b R e S S e R 3;, 18; :
5. FATIdre Indtaotorties. 270 7. 51 REE SRR I T s O L heds

I alt... 450129 Kr.

Udgifter:

1. Streekningen og Overfarten (ekskl. Overgangsstationen). e 613 7?8 Kr.
2. Andel i Udgifter paa Overgangsstationen og Verkstedsudgifter. . ..... 93 O(‘) 0 —
3. Andel i Administrationsudgifter og Fellesudgifter m. v............. 20795 —

I alt... 727663 Kr.

Der var herefter et Driftsunderskud paa ca. 280 000 Kr., th)rll.os der ikke er
beregnet Udgifter til Afskrivning og Forrentning. .Udgiften. til Afskrivning kan skens-
meessigt anslaas til 20 000 Kr. Udgiften til Forrentning kan ikke regnes afhold}; af Stats-
banernes Budget, men af Bevillingen paa Finanslovens § '16 ; den kan skensmeessigt s}nslaas
til 112 000 Kr. (Begge Belobene geelder kun Anlegsveerdien af de faste Anleg, meun ikke af
Materlelie;)ridtaegten af Personbefordring er medregnet Indtaegten af Billetsalget paa S.tats-
banernes Omnibusrute Skive—Nykobing Mors, men til Geng.aeld fradraget den Omuibus-
rutens Regnskab tilforte Andel (40 Ore pr. Vognkilometer, i alt 17 800 Kr.). ‘

Af Personbefordringsindtaegtens ca. 171 000 Kr. faider ca. 104 000 Kr. paa Billet-
salg mellem Banens Stationer indbyrdes. Den rent lokale Persontrafik er saaledes‘ for-
holdsvis betydelig. Af Godsbefordringens ca. 193 000 Kr. falder ca. 35 000 Kr. paa Gods-
transporter mellem Banens Stationer indbyrdes. "

En af Statsbanernes Transportagentur i 1937 foretagen Undersogelse af Gods-
transporter og Trafikbehov i Banens Opland gav folgende Resultat:

a) Salling ca. 28 200 t afsendt og ankommet Gods:

= 1,1 pCt.
SBane . 1 b aatat L, et SISO vt nd ca. 11 600 t ca. 41,1 p

de P_r B?‘ln ............................... - 13000t = - 46,1 —

— ved Virksomhedens egne Transportmidler.. - 3600t = - 12,8 —

b) Nykebing Mors ca. 36 300 t afsendt og ankommet Gods: e P

..................... ca. 3 = ca. 86,56 pCt.

i e TR T T a0t = - 102 —

—— ved Virksomhedens egne Biler............ =200t = - 83 —

I alt... ca. 64500 t




Decafpe i Bans bt a8l T b ik e vt b bl 3o ca. 43000 t = ca. 66,6 pCt.
== = B B d en IR0 N ¢ 0RSTON S, W kst tor kg sl i dhd S = RL6I7008t R D 5IQ U
— . ved Virksomhedens egne Transportmidler . ... ... SRRIS00CHR—R A R

Uden for Opgerelsen er Gods pr. andre Skibe end D.S. B.’s Farge til og fra Ny-
kobing Mors og Gods mellem Nykobing Mors og dennes Opland paa @en.

Af ca. 41 000 levende Dyr afsendtes pr. Bane ca. 8 100 (ca. 20 pCt.) og pr. Lasthil
ca. 32800 (ca. 80 pCt.).

Det meget betydelige Driftsunderskud paa Banen (ca. 60 pCt. i Forhold til Drifts-
indteegterne) skyldes i ganske sarlig Grad Fargeoverfarten, paa hvilken Driftsudgifterne
(ekskl. Pensionsudgiften) har udgjort ca. 209 000 Kr., medens de tilsvarende Driftsudgifter
(ekskl. Pensionsudgiften) paa Strakningen (inkl. Nykebing Mors St.) har udgjort ca.
370 000 Kr. De nzvnte Driftsudgifter pr. km Banelengde har altsaa udgjort ca. 12 900
Kr., pr. km Overfartslengde ca. 55700 Kr. Det kan langtfra udligne denne
ekstraordinwert store Udgift, at Tarifafstanden paa Fergeoverfarten regnes til 10
i Stedet for til 4 km.

Sallingbanens gkonomiske Driftsresultat blev forste Gang opgjort af Stykgods-
udvalget for Driftsaaret 1930—31. Med en Driftsindteegt paa ca. 466 000 Kr. og en Drifts-
udgift paa ca. 951 000 Kr. blev Driftsunderskuddet da opgjort til ikke mindre end ca.
485 000 Kr. I Forhold til dette viser Driftsresultatet for 1937—38 en udpraeget Bedring.
Dette skyldes praktisk taget udelukkende Udgiftsnedgang, idet Driftsindtmgterne er
nogenlunde de samme. (Der er en Nedgang paa ca. 16 000 Kr., overvejende faldende paa
Gods- og Kreaturbefordringen, medens der i Indtaegten af Overforsel af Motorkeretajer
har veeret en Indtagtsfremgang paa ca. 20 000 Kr.). Af Udgiftsnedgangen falder en Del
paa wmudret Beregningsform bl. a. for Pensionsudgifterne, men den ganske overvejende
Del skyldes dog Besparelser i Stationstjenesten (Billiggorelse af Betjeningen) samt i Loko-
motiv- og Togtjenesten (Overgang til Motordrift, Traktor i Nykobing M. i Stedet for
Rangermaskine, Bortfald af Togpersonalets Tjeneste paa Overfarten m. v.). Udgiften til
Sofartstjenesten er kun faldet fra ca. 221 000 Kr. til ca. 209 000 Kr., men Ibrugtagningen
af den mindre Motorferge i Stedet for de wldre Dampferger har altsaa kunnet medfore,
at medens der i 1930—31 normalt blev sejlet 8 Dobbeltture daglig, sejles der nu 17 Dobbelt-
ture daglig med den anforte aarlige Mindreudgift paa ca. 12 000 Kr.

Der kan efter den gennemforte Rationalisering af saavel Stations-, Tog- og Loko-
motivtjenesten som Billiggerelsen af Overfartsudgifterne efter Statsbanernes Opfattelse
ikke regnes med yderligere veesentlige Forskydninger i Driftsudgifterne (bortset fra de
Udsving, som skyldes Svingninger i Lenninger, Materialepriser o. 1.). Der synes — efter
Resultatet i den sidste halve Snes Aar — ej heller at kunne regnes med veasentlige For-
skydninger i Driftsindteegterne under det nuvwrende Takstniveau. Det maa herefter
anses for godtgjort, at der for Sallingbanen maa regnes med et aarligt Driftsunderskud
paa mellem 250 000 og 300 000 Kr. aarlig.

Et Driftsunderskud af denne Storrelse paa en Bane paa i alt rundt regnet 30 km
Lewngde rejser naturligvis Sporgsmaalet om Driftens Opretholdelse paa Banen. Det kan
her straks fastslaas, at der efter Banens Driftslengde og Godsmangde ikke for denne
Banes Vedkommende saaledes som for Skalskor- og Videbak-Banen kan blive Tale om
Opretholdelse af Godsbefordringen alene ved Hjeelp af Korsel med Traktor. Man har kun
Mulighed for enten at nedleegge Driften helt eller at opretholde Banen med saavel Person-
som Godsbefordring.

Det afgorende maa da herefter blive, om Banen maa betegnes som en Trafikfaktor
for Egnen af en saadan Betydning, at denne Betydning i sig selv — uanset Driftsunder-
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skuddet — kan motivere Opretholdelsen. Dette maa formentlig uden videre kunne fastt
slaas, for saa vidt Fergeoverfarten angaar. Denne Fewergeoverfart — der som anfort i
Indledningen eksisterede allerede i 1880’erne, da Banen blev anlagt — dan.ner HoYed-
forbindelsen mellem @en Mors (med ca. 30 000 Indbyggere, deraf ca.‘8 OQO i Nykebing)
og det gvrige Land, og det er givet, at denne Overfart maa opretholdes, indtil den eventuelt
afloses af en Broforbindelse. Den logiske Konsekvens af Feaergeoverfartens Opretholdelse
er imidlertid Opretholdelsen af i hvert Fald Godstrafikken paa Bagestragkningen Glyngore—
Skive, og da denne Godstrafik som foran anfert ikke kan afvikles IS(‘)lere.t u.nder enkle
Driftsformer, bor ogsaa Personbefordringen paa Sallingbanen bevares indtil videre. Det
er i ovrigt Fergeoverfarten, der giver den sterste Part af Driftsunderskuddet,. og det er
sandsynligt, at Driftsresultatet vilde have ligget ganske anderlede's (veesentligt bedre),
saafremt Sallingbanen. uden Fwergeoverfart kunde vare viderefort til Mors.

Forholdene for Sallingbanen — ligesom i gvrigt for Traﬁkl.(en til og f:ra Salling og
navnlig Mors i sin Helhed — vil derfor undergaa en meget betydelig Forandring, §aafremt
Planen om Bygning af en Feerdselsbro (med Mulighed for Jernbanetransport) bliver gen-
nemfort. Det vil da blive meget usikkert, hvorvidt Godsbefordringen. paa Banen blot i
Hovedsagen kan bevares, og ogsaa Personbefordringen vil faa nye Vilkaar.

Det er ganske ugerligt at skonne over, hvorvidt den betydelige Besparelse i Drifts-
udgifter ved Feergeoverfartens Nedleggelse vil blive modsvaret a.f betydelige Indtaegtstcab
ved Overgang fra Jernbane- til Landevejstransport. Det er vel i hvert Fald sand§ynllgt,
at den Rolle som Trafikfaktor for Egnen og Jen, som Banen endnu spiller, da vil blive
ikke uveesentlig formindsket.

Kommissionens Stilling til Spergsmaalet om Opretholdelse af Sallingba.nen maa
herefter blive den, at man maa tilraade at stille sig afventende, i hvert Fald indtil Spﬂrgs-
maalet om Bygning af Broen mellem Salling og Mors er afgjort. Det kan i denne Forbmflelse
fremheeves, at da Skinnerne er udvekslet og Sporet forsteerket for ca. en halv Snes Aar siden,
bliver der ilke forelobig Tale om ekstraordinaere Udgifter til Vedligeholdelse, ligesom Feergen
til Overfarten er nyanskaffet. Det vil i ovrigt falde vanskeligt at finde Anvendelse for denne
andetsteds ved Statshanerne. Saafremt Broen bygges, vil Banen mulig faa .foraget Betyd-
ning under Byggetiden. Naar dernsest Broen har veret benyttet i saa lang Tid, .at man kan
vurdere dens Betydning for Trafikken, vil det veere naturligt at underkaste Sallingbanen en
ny Undersogelse.

4) Viborg—Herning.

Statsbanestraekningen fra Viborg til Herning er anlagt i Henhold til Lov_Nr. 92
af 27. April 1900 og aabnet for Drift den 26. Juni 1906. Til Anlegget ydede de interes-
serede Kommuner et Tilskud af 25 000 Kr. pr. Banemil, d. v. s. i alt ca. 160 000 Kr.

Anlegsudgiften (ekskl. de to Endestationer og Materiel) ultimo 1937—38 kan
anslaas til ca. 2,6 Mill. Kr.

Banen, hvis Driftslengde er 47,8 km, er anlagt som uindhegnet let Bane med
22,5 kg Skinner i Grusballast, men er i Aarene 1929—30 forsterket, saaled.es at den nu har
37 kg Skinner. Sterste tilladte Hastighed for Togene er 45 km/T, storste tilladte Akseltryk
16 t. Foruden Hovedsporene findes der i alt 4,9 km Sidespor. _

Foruden de to Endestationer Viborg og Herning findes der paa Banel} 1 Station
i 12. Lenningsklasse, 4 Stationer, der bestyres af Ekspedieyter (i 14. Lenningsklasse),
1 Station, der bestyres af private, 1 Billetsalgssted og 3 Trinbratter. ;

Der er normalt paa Hverdage 5 Tog i hver Retning (og 1 Tog yderligere Karup——
Viborg), paa Sen- og Helligdage 7 Tog i hver Retning. Togene er dels Motorj;g (Litra
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Mg), dels Damptog (Lokomotiver Litra G). Keretiden Viborg—Herning med Motortog
er ca. 1 Time 20 Minutter. _

Efter Anlegget af den nye Vej mellem Herning og Viborg har Statsbanerne
fra 1. April 1938 etableret Omnibusrute mellem de 2 Byer med Keorsel 3 Gange daglig
i hver Retning.

Der er ikke andre koncessionerede Ruter gennem hele Banens Opland, derimod
er der fra Viborg en Rute til Hald-Bakkelund og fra Herning en Rute til Grove, som 1
nogen Grad betjener Dele af Banens Opland. Af koncessionerede Fragtmandsruter findes
der kun een i Banens Opland (fra Viborg til Frederiks).

Der maa paa Streekningen (ekskl. Endestationerne) regnes beskaftiget i alt 33
Tjenestem@nd, hvorhos der maa regnes med Aflosning udefra samt med Tjenestemaend
udefra til Tilsynstjeneste. Endvidere maa der skensmassigt regnes med Beskeftigelse til
Ekstraarbejder i et Antal Dage, svarende til 12 Mand aarlig.

Til Belysning af Trafikken paa Banen i Relation til Egnen kan det anfores, at der
i 1937—38 fra Bauens Stationer (ekskl. Overgangsstationen) blev solgt i alt ca. 26 400
Billetter. Det gennemsnitlige Antal rejsende pr. Tog var paa Hverdage 28 og paa Seu- og
Helligdage 50. Der er paa Hverdage ikke storre Forskel paa Antallet af rejsende i Sommer-
og Vinterperioden. To af Togene om Sendagen har i Gennemsnit ca. 100 rejsende. Paa
Hverdage har det sterkest benyttede Tog i Gennemsnit 48 rejsende. Antallet af Person-
kilometer pr. Banekilometer er for 1937—38 opgjort til ca. 70000. (Det var paa
Statsbanerne som Helhed ca. 576 000 og paa samtlige Privatbaner i Gennemsnit ca. 72 000).

Til og fra Banens Stationer blev der i 1937—38 befordret ca. 2400 t Stykgods
og ca. 16 000 t Vognladningsgods. Antallet af Tonkilometer pr. Banekilometer paa Banen
er for 1937—38 opgjort til ca.. 75 000 (Det var paa Statsbanerne som Helhed ca. 242 000
og for samtlige Privatbaner i Gennemsnit ca. 21 000).

Statsbanernes kalkulatoriske Opgorelse af Indtwmgter og Udgifter viser for
Driftsaaret 1937—38 folgende Resultat: :

Indtegter:
s Personbefordringssie s d St i S8, ek o Lo h e B L e 130 868 Kr.
2 RoiEngo@abelaRATING S | - v 5o 7 dmars 375 o8 iR A o e st e AR e 4 1832 —
3. (Goda-op Kreaturbefordrilig. . ... oo -5 o i g niosn s o on s same s was 223 213 —
A Postbefordrmy i i bh s oLl AL ol O e R R 9254 —
HisvAndresIndtmater it Sl e L JUs i S s e 23298 —
I alt... 388465 K.

Udgifter:
1. Strakningen (ekskl. Overgangsstationer).......................o... 262 285 Kr.
2. Andel i Udgifter paa Overgangsstationer samt Verkstedsudgifter. . ... 92 062 —
3. Andel i Administrations- og Fellesudgifter m. v.......... ee s s 12705 —-

Driftsoverskud herefter ca. 21 000 Kr., naar der skke beregnes Udgifter til Af-
skrivning og Forrentning. Udgiften til Afskrivning kan skensmeessigt anslaas til 17 000
Kr. Udgiften til Forrentning afholdes ikke af Statsbanernes Budget, men opferes paa
Finanslovens § 16; den kan skensmsessigt anslaas til 117 000 Kr. (Begge Belobene gelder
kun Anlmgsverdien af de faste Anlweg, men ikke af Materiellet).
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Over Halvdelen af Banens Indtagter stammer fra Transitbefordringen, idet hen-
imod 35000 Kr. af den samlede Personbefordringsindtegt paa ca. 131 000 Kr. og ca.
195 000 Kr. af den samlede Godsbefordringsindtegt paa ca. 223 000 Kr. stammer fra
Transittrafik, saaledes at Trafikken til og fra Banens Opland — inkl. Postbefordring og
forskellige mindre Indteegter — kun indbringer ca. 160 000 Kr. Det maa tilfojes, at Tran-
sitbefordringen vanskeliggor helt sikre Beregninger, idet Skon paa adskillige Punkter maa
anlegges. Resultatet af Opgerelsen maa derfor vurderes med nogen Varsomhed.

En af Statsbanernes Transportagentur i 1937 foretagen Undersogelse af Gods-
transporterne og Trafikbehov i Banens Opland gav til Resultat et anslaaet aarligt Trafik-
behov paa ca. 33 000 t afsendt og ankommet Gods. Heraf transporteredes pr. Bane ca.
17400 t = ca. 52,8 pCt. og pr. Automobil (uden Koncession) ca. 15500 t = ca. 47,2 pCt.
Af Specialtransporter fra Egnen var der bl. a. ca. 2 000t Myrehalm og ca. 1500 t Kar-
toffelmel (fra Fabrik i Karup). Ca. 7700 levende Dyr fra Egnen blev alle hefordret pr.
Automobil. Der fandtes i Egnens Stationsbyer og Landsbyer (altsaa Herning og Viborg
ekskl.) i alt 23 Vognmeend med Lastbiler.

Banens hidtidige okonomiske Stilling maa efter det foreliggende kunne karak-
teriseres saaledes, at der, naar man ser bort fra Kravene til Afskrivning og Forrentning
samt for Beregningen af Udgifterne paa Overgangsstationerne anlegger den foran Side 156
nermere omtalte, for Sidebanen gunstige Beregningsmaade, har kunnet regnes med et vist
Driftsoverskud, der udelukkende hidrerer fra Transitbefordringen.

Banen giver i adskillige Forbindelser vesentlig kortere Afstande mellem forskellige
Egne af Jylland, end naar andre Jernbaneruter velges. Eksempelvis skal nwvnes, at
Afstanden Viborg—Skern (Vestjylland, Esbjerg) via Herning er 89 km, via Struer er
150 km, og at Afstanden Viborg—ZFredericia (Jerne) via Herning er 147 km, via Langaa
195 km.

Viborg—Herning Banen har fra forst af foruden Opgaven som Transitstreekning
1 udpreget Grad haft den Opgave at vaere Kulturbane for de Hedeegne, hvorigennem den
var anlagt, og hvor der forst i de seneste Aar er kommet gennemgaaende Landevejsfor-
bindelse mellem Banens Endepunkter.

Ved dette Vejanleeg maa man regne med, at Banen har mistet en veaesentlig Del af
sin Betydning for Lokaltrafikken. Der maa utvivlsomt regnes med, at denne i de kom-
mende Aar vil gaa en Del ned, og den vilde n@ppe isoleret taget kunde begrunde Opret-
holdelse af Banens Drift. Det maa herefter vaere Trausittrafikken, der bliver afgerende,
og saaledes som Forholdet ligger, maa det forekomme naturligt at stille sig afventende og
se, hvorledes denne Transittrafik udvikler sig i de kommende Aar dels som Folge af Vej-
anlegget, dels under Hensyn til de Vilkaar, som saadan Trafik eventuelt vil faa under den
kommende Lovgivning om Omnibus- og Fragtmandskersel.

Som foran omtalt er Baunens Spor omlagt og forsteerket omkring 1930, og der fore-
ligger altsaa ikke forelobig Spergsmaal om Udgifter til Udbygning af Jernbanen.

Banens Nedleggelse vil under det nuveerende Takstsystem automatisk fordyre
Jernbanetransporter af saavel rejsende som Gods mellem Egune, for hvis Vedkommende
Banen giver en veasentlig kortere Afstand end andre Jernbanelinier. I hvilket Omfang
Transittrafik uden trafikale Ulemper vil kunne fores over paa andre Jernbanelinier,
afhenger i veesentlig Grad af Trafikken paa disse, og en teoretisk Undersogelse heraf paa
neervaerende Tidspunkt vil derfor antagelig veere uden Verdi, saafremt Spergsmaalet om
Omlegning forst paa et adskilligt senere Tidspunkt bliver aktuelt.

Kommassionen finder herefter ikke Anledning til at foretage nogen Indstilling ved-
rorende Bamnen, idet man gaar ud fra, at Statsbanerne folger Udviklingen paa denme.
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5) Langaa—Silkeborg—Brande—Bramminge.

Den jyske Diagonalbane Nordest—Sydvest omfatter i anlegsmeaessic Henseende
Strekningerne Laurbjerg—Silkeborg (37,4 km) og Funder—Brande—Bramminge (105,5
km), i koreplanmeessigc Henseende desuden Straekningerne Laurbjerg—Langaa (3,5 km)
og videre til Randers (13,5 km), Silkeborg—Funder (6,1 km) og Bramminge—Esbjerg
(16,4 km), hvilke Streekninger benyttes dels af Diagonalbanens Tog, dels af Togene paa
henholdsvis jydske Hovedbane, jydske Midtbane og jydske Sydbane.

Banen er anlagt i Henhold til Lov Nr. 92 af 27. April 1900 (Strekningen Laur-
bjerg—Silkeborg) og Lov Nr. 156 af 27. Maj 1908 (Streekningen Funder—Bramminge).
Til Anleggene ydede de interesserede Kommuner et Tilskud af 25 000 Kr. pr. Banemil,
d. v. s. i alt ca. 480000 Kr. Anlegsvaerdien (ekskl. Overgangsstationer, Feellesstrack-
ninger og Materiel) ultimo 1937—38 kan anslaas til ca. 11,1 Mill. Kr.

De forskellige Dele af Straekningen er aabnet for Drift saaledes: Silkeborg—Laur-
bjerg 1908, Bramminge—Grindsted 1916, Grindsted— Brande 1917, Brande—Funder 1920.

Banen er anlagt som indhegnet Bane med 37 kg Skinner i Grusballast. Sterste til-
ladte Hastighed er 70 km/T, storste tilladte Akseltryk 16,0 t. Foruden Hovedsporene
findes der i alt 24 km Sidespor.

Foruden de Stationer, der er fwlles for andre Statsbanestraekninger og Diagonal-
banen, findes der paa denne i alt:

1 Station i 6. Lonningsklasse (Grindsted, ogsaa Station for tilstedende Privatbaner),

2 Stationer 1 7. Lenningsklasse (Ejstrupholm og Thorse, begge tillige Station for tilste-
dende Privatbane),

2 Stationer i 12. Lonningsklasse,

8 Stationer, der bestyres af Ekspedienter (1 14. Lonningsklasse),
5 Stationer, der bestyres af private,

2 Billetsalgssteder med Sidespor og

6 Trinbratter.

Trekkraften paa Banen er dels Damplokomotiver (Litra D og K), dels Motor-
vogne (Litra Mg og Mr).

Straekningen (Randers—) Langaa —Silkeborg befares af 6 Tog i hver Retning
og Straekningen Silkeborg—Bramminge(—Esbjerg) af 5 Tog i hver Retning daglig paa
Hverdage. Paa Sendage er der yderligere et Tog i hver Retning paa Straekningen Langaa—
Silkeborg. Koretiden for Straekningen Bramminge—Langaa er for det hurtigste Tog
3%, Time. Hensynet til saavel Tilslutninger paa krydsende Linier som lokale Krav
vanskeliggor Koreplanslegningen.

Der er ikke koncessionerede Automobilruter over leengere Strekninger nogen-
lunde parallelt med Jernbane. Derimod er der adskillige Ruter, der paa kortere Del-
streekninger maa forudsettes at virke konkurrerende med Banen om Oplandstrafik.

Der maa paa Straekningen regnes beskzftiget i alt ca. 170 Tjenestemaend, hvorhos
der maa regnes med Aflosning udefra samt med, at Tilsynstjenesten delvis udfores af
Tjenestemeend, der ogsaa varetager dette Arbejde for andre Straekninger. Endvidere maa
der skonsmeassigt regnes med Beskeaftigelse til Ekstraarbejdere i et Antal Dage, sva-
rende til ca. 73 Mand aarlig.

Stationspersonalet i Thorsg, Ejstrupholm og Grindsted udforer ogsaa Privat-
banens Forretninger paa vedkommende Station. Privatbanernes Tilslutningsafgift androg
i 1935—36 i alt 25040 Kr. ‘

Til Belysning af Trafikken paa Banen i Relation til Egnen kan det anfores, at der
1 1937—38 fra Banens Stationer (ekskl. alle Overgangsstationer) blev solgt i alt ca. 65000
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Billetter. Det gennemsnitlige Antal rejsende pr. Tog var paa Straekt-lingen Langaa—Silke-
borg paa Hverdage 22 (Son- og Helligdage 45), paa Strakningen Sllkeborg—Brande paa
Hverdage 18 (Son- og Helligdage 43) og paa Strakningen Brande—Bx:ammm_ge paa Hvel.'-
dage 21 (Ser- og Helligdage 52). Et enkelt Tog har paa Sen- og Helhg(.lage 1 Gennemsnit
94 rejsende. Paa Hverdage ligger de stwrkest benyttede Togs Antal rt?]send.e paa ca. 30.
Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer er for 1937—38 opg]ort til ca. 40 000.
(Det var for Statsbanerne som Helhed ca. 576 000 og paa samtlige Privatbaner i Gennem-
it ca. 72 000).
b Til og )fra Banens Stationer blev der i 1937—38 befordret i alt ca. 9200 t Styk-
gods og ca. 30000 t Vognladningsgods og levende Dyr. Antallet af Tonkilometer pr. Bane-
kilometer paa Banen er for 1937—38 opgjort til ca. 82 000. (]?et var for Statsbanerne som
Helhed ca. 242 000 og for samtlige Privatbaner i Gennemsnit ca. 21 000). )
Statsbanernes kalkulatoriske Opgorelse af Indtegter og Udgifter paa Banen viser
for Driftsaaret 1935—36 folgende Resultat:

Indtegter:

1P eTson bofOTATIIOENR N Ll . Rt ECE SIERIAR L SrL i 6 e, B el L AT L s 290 609 Kr.
2. SReisegodsbeloYdming oo . o . sl oy e S R P e e fegmbas s oo 4185 —
3.8 (Gods=SopRKrenturhelordringhis s, .o Al b et AR e e et R s S 1142684 —
IR T T b R St e Sl e e 0 e IR R e 53 563 —
divAndresindtiagters. =t e R R s s 88111 —

I alt... 1579142 Kr.

Udgifter:

1. Streekningen (ekskl. Overgangsstationer).................. SREEERD 1091 344 Kr.
2. Andel i Udgifter paa Overgangsstationer samt Veerkstedsudgifter.... 373 650 —
3. Andel i Administrations- og Fellesudgifter m. v.................. 51 463 —

I alt... 1516 457 Kr.

Der var herefter et Driftsoverskud paa ca. 60 000 Kr., naar der vkke beregnes Ud-
gifter til Afskrivning og Forrentning. Udgiften til Afskrivning kan skensmeessigt anslaas
til ca. 81 000 Kr. Udgiften til Forrentning afholdes ikke af St?,tsbanernes Budget, men
opfores paa Finanslovens § 16; den kan skensmeessigt anslaas .tll ca. 500 OOQ Kr. (Begge
Belobene gzlder kun Anlegsveerdien af de faste Anleg, men ikke af Matenellet).

Det maa bemerkes, at ca. 800 000 Kr. af Indtegterne (nemlig ca. 30 090 Kr.
af Personbefordringsindtaegten og ca. 3/, Mill. Kr. af Godsbefordringsipdtaegten) h'ldmrer
fra. Transitbefordring, saaledes at Befordringen til og fra Banens Stationer kun giver en
Banen tilfaldende Indtegt af ca. 800 000 Kr.

Det tilfgjes, at Banens Karakter som delvis Transitbane med mange Overgangs-
stationer vanskeliggor sikre Beregninger, idet Sken paa adskillige Punkter maa anlegges.
Resultatet ber derfor vurderes med nogen Varsomhed. | ;

Under Hensyn bl. a. til denne Usikkerhed i Opgorelsen og til Arbejdets meget
betydelige Omfang samt til, at man ikke for de efterfslgende Driftsaar mener at ku.nne
regile med storre Udslag i Forhold til Driftsresultatet for 1935—36, har man ikke opstillet
Opgorelser over de to felgende Aars Driftsresultat. .

Banens gkonomiske Stilling maa efter det foreliggende kunne karaktejnseres.saa-
ledes, at der stort set maa regnes med Balance mellem Driftsindtaegter og Driftsudgifter,
naar man ser bort fra Krav i Henseende til Afskrivning og Forrentning. Det ber dog her-
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vtad erindres, at man — som narmere foran Side 157 omtalt — ved Beregningen af Ud-
gifterne paa Overgangsstationerne, Veerkstedsudgifter og Fellesudgifter o. 1. har anlagt
en .for Sidebanen swrdeles gunstig Beregningsmaade ved kun at opfere 'de. Belob d%r
— 1 hvert Tald delvis — kan regnes sparet i Tilfeelde af Nedleggelse; over for et saa ’stort
Baneanlaeg som den her omhandlede Diagonalbane burde man formentlig — i hvert Fald
saafremt det kun drejede sig om at fastslaa Banens skonomiske Stilling — fordele disse
Grupper af Udgifter paa anden Maade mellem den undersggte Bane og de tilstodende
(skaere.nde) Linier, men af Hensyn til en for alle de til Kommissionen undersag;e Linier
ﬁfl:;iﬂg Ensartethed 1 Beregningen har man ikke gjort Afvigelser i Beregnings-Opstil-

En neermere Betragtning af Driftstallene for 1935—36 viser bl. a. folgende:

Banens Betydning ligger ganske overvejende i dens Godsbefordring. Medens Ind-
t.ae'gtsfordelingen mellem Person- og Godshefordringen i 1935—36 for samflige StatsLbane-
linier under eet var ca. 60 pCt. for Personbefordringen og ca. 40 pCt. for Godsbefordringen
var den paa denne jydske Diagonalbane ca. 20 pCt. for Personbefordringen og ca. 80 Ct’
for Godsbefordringen. For Personbefordringens Vedkommende var Hovedpartel-l Loll)tal:
be.fordnng og kun en mindre Del (ca. 10 pCt.) egentlig Transitbefordring. For Godsbefor-
dr{ngens Vedkommende gav derimod Transitbefordringen som foran navnt den over-
ve;ende Indtegt (ca. 34 Mill. Kr. af Godsbefordringens samlede Indtegt paa 1,14
Mill. Kr.). 1 ;

En af Statsbanernes Transportagentur i 1937 foretagen Undersogelse af Gods-
transporter og Trafikbehov i Banens Opland — naturligvis i hej Grad vanskeliggjort af
det Forhold, at der fra flere Steder paa Banen var Jernbanetrafik ogsaa ad andre Linier
saaledes at man kun rent skensmessigt kunde fastslaa, hvad der burde regnes som Diagonal:
banens Part — gav til Resultat for dette Opland et anslaaet aarligt Trafikbehov péa ca
96 800 t Gods. Heraf blev pr. Bane transporteret ca. 32 500 t (34 pCt.), pr. Automobii
(Vognmand) ca. 58 300 t (60 pCt.) og ved Virksomhedernes egne Transportmidler ca
6-000 t (6 pCt.). Oplandet (ekskl. Grindsted med ca. 2400, Brande med ca. 2 400 0‘
Silkeborg med ca. 20 000 Indbyggere) omfattede da Bebyggelser med rundt reg;let 10 005
Indbyggere, og der fandtes i disse Bebyggelser i Sommeren 1937 75 Vognmeend med i alt
93 Lastautomobiler (foruden Paah@ngsvogne). Af ca. 14 000 levende Dyr til Slagteri
og Slagtehus ved een af Banens Stationsbyer gik saa at sige ingen pr. Jernbane menballe
pr. Automobil. ’ .

Banens Betydning som Transitbane skyldes den veasentlig kortere Afstand mellem
Nordestjylland og Sydvestjylland via Diagonallinien end over jydske Hovedbane—Syd-
bane. Medens Afstanden Randers—Esbjerg via Fredericia er 256 km, er den via Silkeboré—
Brande kun 182 km (den er via Viborg—Herning—Skern 203 km). Fra Silkeborg er Af-
standen til Esbjerg via Brande 128 km, via Skern 142 km. i

.Imidlertid er Afstanden ikke afgerende for, hvilken Transportvej mellem flere
forskellige Jernbaneruter der skal veelges. Medbestemmende — hyppigt endog afgerende —
er Transportmulighederne, d. v. s. Toggangens Hyppighed, Beliggenhed indZn for Dognet
m. v. Netop i denne Henseende vil en Hovedrute med Dﬂgntjeneste, storre Trans;nrt-
mengder og derfor steerkere Toggang m. m. hyppigt byde paa trafikale Fordele, der lﬁere
end opvejer Ulemper ved en noget leengere Transportvej. Ikke mindst for Pe’:rsontraﬁk
og for Transport af »letfordeervelige Varer« (Landbrugets Eksport) betyder Transport-
tiderne og -mulighederne overordentlig meget. Saafremt der derfor ikke over den kortere
nmen mere sekundeere Linie kan skaffes Transit-Transporter nok til Udbygning af en rinrelio’r
Toggang — der ikke kan motiveres ved Egnens eget Trafikbehov —, vﬁ »O?nvejen« ;mrz
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den trafikalt rigtige. For de to Ruter, der i denne Forbindelse er Tale om, galder, at Straek-
ningen Randers—Fredericia—Tsbjerg for den ganske overvejende Del er og i Loebet af
faa Aar ogsaa for den endnu resterende Delstreekning Vejen—Bramminges Vedkom-
mende vil veere forsynet med Dobbeltspor, at den i anlmgsmessig Henseende endvidere er
udstyret med Rangerbanegaarde i Aarhus og Fredericia, og at den koreplansmaessigt altid
vil here til de staerkest udbyggede danske Statsbanestreekninger i Kraft af sin Karakter
som den vigtigste jydske Hovedlinie. Straekningens Kapacitet er derfor i alle Henseender
saa betydelig, at den uden Vanskelighed kan tage ogsaa Trausittrafikken Nordestjylland—
Sydvestjylland.

Spergsmaalet om Bevarelsen af Diagonallinien Langaa—-Silkeborg—Brande—
Bramminge maa herefter siges i overvejende Grad at vere afhwngig af, hvilken Stilling
Banen har i Henseende til Afvikling af Egnens lokale Trafik. Saa lenge Forholdene er
nogenlunde som nu, vi! der formentlig veere tilstreekkelig Brug for Banen og dermed Begrun-
delse for Driftens Opretholdelse. Helt anderledes kan det komme til at ligge, dersom den
paatenkte Diagonalve] Randers—Esbjerg i Forbindelse med en Vej fra Diagonalvejen
til Hem (Forbindelse til Aarhus) bliver til Virkelighed. Denne Vej vil i meget hoj Grad
formindske Jernbanens Betydning for Egnens lokale Transporter og vil utvivlsomt ogsaa i
nogen Grad skeaerpe Konkurrencen om Transitbefordringen. Det maa da synes yderst
tvivlsomt, om der til sin Tid vil blive Transporter tilbage paa Jernbanen i et Omfang, der
kan bere Driftsudgifterne, som paa en Banestrekning paa ca. 180 km altid vil vere
meget betydelige.

Kommissionen maa herefter foreslaa, at Sporgsmaalet om Opretholdelsen af Driften
paa Langaa—Silkeborg—Bramminge Banen tages op til Undersogelse, saafremt Diagonalvejen

anlegges.
6) Himmerlandsbanerne.

Betegnelsen »Himmerlandsbanerne« omfatter Streekningerne Hobro—Legstor
og Viborg—Aalestrup. Den 66,2 km lange Statsbanestreekning Hobro—Legster er anlagt
i Henhold til Lov Nr. 54 af 12. April 1889. Til Anlegget ydede de interesserede Kommuner
et Tilskud af 40 000 Kr. pr. Banemil, det vil sige, 1 alt ca. 350 000 Kr. Den samlede An-
legskapital var ca. 3 Mill. Kr. Banen blev aabnet for Drift 15. Juli 1893. Anlagsverdien
(ekskl. Overgangsstation og rullende Materiel) ultimo 1937—38 kan anslaas til ca. 2,3
Mill. Kr. Den 37,6 km lange Strekning Viborg—Aalestrup er anlagt som Privatbane 1
Henhold til Koncession, meddelt af Viborg Amtsraad 4. Juni 1890, og med et Statstilskud
paa 80000 Kr. pr. Banemil, i alt ca. 425 000 Kr., hvorhos Staten betalte Halvdelen af
Ekspropriationsudgifterne. I Henhold til Koncessionens § 11 overtog Staten Driften af
Banen i Forpagtning mod en aarlig Afgift paa 4 000 Kr. pr. Mil, det vil sige 19 200 Kr.
Forpagtningsoverenskomsten er uopsigelig fra begge Sider, hvorimod den treder ud af
Kraft, hvis Staten benytter den i Koncessionens § 12 fastslaaede Ret til at indlose Banen
for en Betaling af 2624 Gange den aarlige Forpagtningssum. Banen blev aabnet for Drift
den 15. September 1893.

1 1899 aabnedes Privatbanen Aars — Nibe — Svendstrup (—Aalborg) og i 1910
Privatbanen Aars—Hvalpsund (fra 1927 med Feergeforbindelse til Sundsore).

Himmerlandsbanerne er anlagt som uindhegnede, lette Baner med 22,5 kg Staal-
skinner i Grusballast; Banerne har serlig ugunstige Stigningsforhold med Maksimalstig-
ningspromille 12,5. Foruden de 103,8 km Hovedspor findes der 17 km Sidespor. Sterste
tilladte Hastighed er 45 km/T, storste tilladte Akseltryk 11 t.

Der findes paa Banerne foruden Overgangsstationerne i alt 3 Stationer i 6. Lon-
ningsklasse (Aalestrup, Aars og Logster), 1 i 7. Lonningsklasse, 5 Stationer, der bestyres
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af Ekspedienter (i 14. Lonningsklasse), 6 Stationer, der bestyres af private, 3 Billetsalgs-
steder med Sidespor og 5 Trinbraetter. I Aars benytter Privatbanen Statsbanernes
Stationsanleg. I Logster er der for nylig paa Jernbanestationen indrettet Rutebilstation
for alle de koncessionerede Omnibusruter, der kerer til Byen. Foruden Lejeboligerne i
Stationsbygningerne findes der en Del Lejeboliger overvejende for Banetjenestens Per-
sonale. I Legstor og Aalestrup er der Remiseanleeg m. v. for Maskintjenesten.

Trekkraften paa Banerne er dels wldre Damplokomotiver (Litra J), dels Motor-

vogne (Litra Mg, 100 HK). Der benyttes normalt i alt 6 toakslede Personvogne og et Par
Rejsegodsvogne til Togstammerne.

Banerne befares af 5 Tog i hver Retning daglig paa Hverdage, 6 paa Seon- og

Helligdage. Rejsetiden Viborg—Logster er med Motortogene ca. 214 Time, Rejsetiden
Hobro—Aalestrup ca. 3 Time.

Statsbanerne driver folgende Automobilruter i Banernes Opland:

1) Hobro—Aars—Lagster, 60 km, 4 Dobbeltture daglig (5 paa Sen- og Helligdage).
2) Viborg—Farso—Lagster, 70 km, 3 Dobbeltture daglig.
3) Aalborg—Viborg, 85 km, 4 Dobbeltture daglig (5 paa Sen- og Helligdage).

Herudover findes der en Rakke koncessionerede Omnibusruter, saaledes at Lands-
delen i en Linie Vest for Statsbanen Hobro—Aalborg og Nord for Linien Hobro—Viborg

befares af i alt ca. 30 Ruter. Der er f. Eks. 4 Ruter mellem Logstor og Aalborg og 5 Ruter
fra Viborg mod Nord.

Der maa paa Straekningen regnes beskeaftiget i alt 109 Tjenestemend, hvorhos
der maa regnes med nogen Aflosning udefra samt med, at Tilsynstjenesten delvis udfores
af Tjenestemand, der ogsaa varetager dette Arbejde for andre Streekninger. Endvidere

maa der skensmessigt regnes med Beskaftigelse til Ekstraarbejdere i et Antal Dage,
svarende til 37 Ekstraarbejdere aarlig.

Stationspersonalet i Aars udfarer ogsaa Privatbanens Forretninger paa Stationen.
Herfor' oppebewrer Statsbanerne 2 400 Kr. aarlig.

Til Belysning af Trafikken paa Banerne kan det anfores, at der i 1937—38 fra
Banens 18 Stationer (ekskl. de to Overgangsstationer) blev solgt i alt ca. 62 000 Billetter.

Det gennemsnitlige Antal rejsende pr. Tog var paa Hverdage paa Straekningen
Hobro—Aalestrup 14, paa Straekningen Viborg—Aalestrup 15 og paa Streekningen Aalestrup
—Logstor 14. Paa Son- og Helligdagene var de tilsvarende Tal henholdsvis 26, 43 og 36.
Der er ikke storre Forskel paa Antallet af rejsende i Sommer- og Vinterperioden.

Bortset fra et enkelt Tog paa Son- og Helligdage, der gennemsnitlig befordrer
60—75 rejsende, har ingen af Togene paa Sen- og Helligdage i Gennemsnit 50 rejsende, og
for Hverdagenes Vedkommende har to Tog paa Streekningen Hobro—Aalestrup hver 25—28
rejsende og to Tog paa Streekningen Viborg—Logster hver 20—21 rejsende, medens de
gvrige Tog har hejst 16 rejsende og flere af dem under 10 rejsende i Gennemsnit. Antallet
af Personkilometer pr. Banekilometer er for 1937—38 for Strakningen Hobro—Legstor
opgjort til ca. 34 300 og for Straekningen Viborg—Aalestrup til ca. 37 400. (Det var paa

Statsbanerne som Helhed ca. 576 000 og paa samtlige Privatbaner i Gennemsnit ca.
72 000).

Den befordrede Godsmeengde var i 1937—38 ca. 12 000 + Stykgods og ca. 40 000 ¢
Vognladningsgods og levende Dyr. Antallet af Tonkilometer pr. Banekilometer er for
1937—38 for Banerne opgjort il ca. 18 700. (Det var for Statsbanerne som Helhed ca.
242 000 og for samtlige Privatbaner i (fennemsnit ca. 21 000).
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Statsbanernes kalkulatoriske Opgorelse af Indtegter og Udgifter paa Banerne viser
for Driftsaarene 1935—36, 1936—37 og 1937—38 folgende Resultater:

Indtegter:
1935—36  1936—37  1937—38
Kr. Kr. Kr.
1. Personbefordring i SmSEERE Ll L ST 131660 142084 140132
2. Rejsegodsbefordring . ...............cooinnn. 1901 2049 19; 222
3. Gods- og Kreaturbefordring.................. 188 454 204 722
4. Bosthefordrmpii s il Lo ... 40638 44 460 46 900
5. AndreSindtegteragaigoresys [ LG g thiel U 49125 53729 52835
411778 447044 434 676
Udgifter:
1935—36  1936—37  1937—38
Kr. Kr. Kr.
1. Strekningen (ekskl. Overgangsstationerne) . .... 552 425 662 838*) 658 332%*)
1 i Udgifter paa Overgangsstationer samt
i $:31ist;dsud§ifter P ......................... 1568 982 157125 165 792

3. Andel i Administrations- og Fellesudgifter m. v. 40949 42461 45621
752 356 862424 869 745

Der var herefter et Driftsunderskud, der i 1935—36 androg ca. 340 000 Kr., i
1936—37 (naar Udgifterne til Sporforstaerkningey:l ikke medregnes) ca. 375 OOOdKr.F og
i 1937—38 (ogsaa ekskl. Udgift til Sporforstaerkmng)'ca.. 420 000 Kr., al?: under .e%n (;ri
udseetning, at der ikke medregnes Udgifter til Afskrivning og Fo.rrentmng. Ud%;.ten 1
Afskrivning kan skensmeessigt anslaas til ca. 20 OOQ Kr. .Forren’cmngel.l maa fo.r 1m:éne;-
landsbanernes Vedkommende regnes opfert paa Ministeriet for offentlige A%‘be]deris ut_i
get (F. L. § 16) og ikke paa Statsbanernes (F. L. § 2). Dfan kan skfansmaessllgt anslaas kkl
ca. 125 000 Kr. (Begge Belgbene gmlder kun Anlegsverdien af de faste Anleg, men ikke
4 Mate%?‘iit)&;t det gkonomiske Driftsresultat for Himmerlandsbanerne forste Gal%g V;,I‘
opgjort af Statsbanernes Stykgodsudvalg for Driftsaaret 1?30——31 — og (.13, udeende
endnu langt sterre Underskud —, og efter at d(?t (.ierefter ide fsz_dgende Drl.ftsaa;' Kav e
vist sig, at de Saneringsforanstaltninger, navnlig i Henseende til Omlaegmngla i m‘ei
plan og Billiggerelse af Stationsbetjening, som Stykgodsudvalget he},vde fores ?3,;2, \;)eg
havde nedbragt Driftsudgifterne, men at Drlftsunder'sku.ddet for D'rlftsaarene 3 f—
og 1933—34 androg over 1% Mill. Kr. aarlig, blev der i Rl.gsdagssamlmgen 1934B—3o o‘r;?-
lagt Forslag til Lov om Erhvervelse af Ejendomsretten til og Nedleggelse af kal?en i-
borg—Aalestrup samt om Nedleggelse af Statsbanen Hobro—Logster. I Bemmi; mngia;'nte
til Lovforslaget blev dette motiveret ikke alene med det meget da:a,rhge 'Dn tsres}w;l a(,1 ;
men navnlig med, at det maatte betragtes som fastslaaetf, at Befolkningen i Egnen av '(i
svigtet Banerne saavel med Hensyn til Personbeford.rmg som Godsbefordring. H(th
kom som veegtigt Sidemotiv, at Driftens Opretholdelse md.en lzenge maatte kreeve en ln-
leegsudgift paa ca. 2 Mill. Kr. til Ombygning og Forsterkning af det da ca. 40 f&arl.ga,m e,
steerkt medtagne Spor, hvilken Kapitalanvendelse maatte forekomme lidet rimelig.

Lovforslaget blev ikke gennemfort.

V*) He;mf ca. 41 000 Kr. til Sporforsteerkning.
**) Heraf ca. 13 500 Kr. til Sporforsterkning.
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De fra Statsbanernes Side over for Kommissionen fremforte Synspunkter og det
foreliggende Materiale kan resumeres saaledes:

Himmerlandsbhanernes Opgave maa karakteriseres som veerende af udpreget
lokal Karakter. De har i mange Aar efter Anlwegget i hoj Grad bidraget til den tyndt
befolkede og forholdsvis fattige Egns Opdyrkning og Kultivering. Efter saaledes i det
veesentlige at have lost deres serlige Opgave som Kulturbaner har det ikke veeret muligt
for Banerne at bevare deres Stilling som beerende Trafikfaktorer i Egnen, i hvilken Auto-
mobiltrafikken er sat — relativt vist nok endog swrlig steerkt — ind, begunstiget bl. a. i
mange Tilfeelde af den kortere Landevejsafstand end Afstand pr. Jernbane til de store
Byer Aalborg, Randers og Aarhus og vel ogsaa hyppigt af, at Trafikmulighederne paa
Banerne ikke kunde forsvare en gennemgribende Udbygning af Beredskabet paa disse,
og at Linieforing og Stigningsforhold stillede dem vanskeligt i Konkurrencen.

Banernes Betydning for Personbefordring karakteriseres gennem de anforte Tal
for Togenes gennemsnitlige Antal rejsende. Med Hensyn til Egnens samlede Transport-
behov for Godsbefordringens Vedkommende gewlder, at dette af Statsbanernes Trans-
portagentur i Foraaret 1937 er opgjort til ca. 102 000 t afsendt og ankommet Gods. Heraf
transporteres pr. Bave ca. 39000 t — ca. 38,2 pCt., pr. koncessionerede Bilruter ca.
3000 t = 3 pCt., pr. andre Vognmandsbiler ca. 40 000 t — ca. 39,2 pCt., ved Virksom-
heders egne Midler ca. 16 600 t — ca. 16,3 pCt. og endelig pr. Skib ca. 3400 t =
ca. 3,3 pCt.

Under Hensyn dels til Banernes lette Bygning og uheldige Stigningsforhold,
dels til forsgede Omrangeringer kan Banerne ikke med Udbytte bruges til Transitbefordring
af Gods over Strekningen Hobro—Aalestrup—Viborg, selvom Afstanden ad denne Vej
er ca. 22 km kortere end Afstanden via Langaa.

Ved en Betragtning af Udviklingen fra 1930—31 til 1937—38 maa det erindres,
at Beregningen af Driftsresultaterne er undergaaet visse Andringer — bl. a. med en for
Sidebanerne mere fordelagtig Fordeling af Udgifter paa Overgangsstationerne —, og at
regnskabsmeessige Aindringer — bl. a. Forandring af Pensionsudgifts-Posteringen — ogsaa
spiller en Rolle. De senere Aars Driftsresultater — efter Gennemforelsen af Stykgods-
udvalgets og andre Saneringsforslag — synes imidlertid at tyde paa, at en vis Stabilitet
er naaet. Der kan vel veere Udslag i Driftsindtegterne fra det ene Aar til det andet, men
dette kan f. Eks. skyldes 2 Paasker i eet Driftsaar eller seerlig mange Lejlighedstransporter
(Halm, Kartofler), men nogen virkelig varig Fremgang i Indtegterne er der ikke Tegn til.
Paa lignende Maade kan der vere Udsving i Driftsudgifterne, f. Eks. paa Grund af Stig-
ning i Ekstraarbejderlonninger, serlig omfattende Banevedligeholdelsesarbejder o. lign.,
men om nogen sterre Nedgang i Udgifterne kan der afgjort ikke blive Tale, idet Driften
er billiggjort saa meget, som det maa anses for muligt, og yderligere Nedskering af f. Eks.
Toggangen maa antages at resultere i storre Indtegtstab end Udgiftsbesparelse.

Der maa herefter regnes med et aarligt rent Driftsunderskud paa Himmerlands-
banerne paa 350 000 & 450 000 Kr., hvorved ikke er regnet med Udgifter til Afskrivning
eller Forrentning. Saafremt man — som i nogle af de senere Aar — af Driftsbudgettet maa
afholde Udgifter til Sporforsteerkning paa de mest nedvendige Punkter, vil Driftsunder-
skuddet blive saa meget sterre.

Taget for sig er Himmerlandsbanerne altsaa i meget hoj Grad underskudsgivende.
Tilbage bliver saa vidt muligt at undersoge, hvilken Betydning Banernes Drift har for
det gkonomiske Resultat paa Statsbanerne som Helhed (eventuelt ogsaa paa visse Privat-
baner). Hvad Statsbanerne angaar, da har man provet paa at opgere, hvilke Driftsind-
teegter der tilfalder andre Baner (Statsbanerne og — for direkte ekspederede Befordringer
— fremmede Baner via Statsbanerne) af Befordringer, der delvis sker over Himmerlands-
banerne.
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For Personbefordringens Vedkommende andrager dette Beleb ca. 100 000 Kr.
(medens den Himmerlandsbanerne selv tilfaldende Personbefordringsindtegt som foran
anfort andrager ca. 140 000 Kr.).

Statsbanerne har anstillet en Undersogelse af, hvorvidt og hvorledes den Person-
trafik i Himmerland, der nu bestrides af Banerne, ved disses Nedleggelse kan afvikles
med Ruteautomobiler. Undersogelserne, der har omfattet saavel Ruteomlegninger som
Koreplanslegning, Materielbehov m. v., har givet til Resultat, at den nu forekommende
Personbefordring paa Himmerlandsbanerne i alt veesentligt vil kunne afvikles paa hen-
sigtsmeessig Maade ved udvidet Korsel med Ruteautomobiler. Merudgifterne herved paa
Statsbanernes Rutebillinier til Hobro, Aalborg og Viborg er beregnet til ca. 172 000 Kr.
aarlig, heri medregnet saavel de egentlige Korselsudgifter som Afskrivning paa og For-
rentning af nedvendigt nyt Materiel. Anskaffelsessummen for dette nye Materiel kan an-
slaas til 200 000 Kr. Personbefordringsindtegten paa Himmerlandsbanerne var i 1937—38
ca. 140 000 Kr. Naar man rent skonsmessigt regner med, at denne kan bevares, og at
der yderligere for Automobilruterne maa kunne regnes med en ikke ubetydelig Paklke-
befordringsindtegt og vel antagelig Hovedparten af Banernes nuvaerende Postbefordrings-
indteegt (44 000 Kr. aarlig), vil man mene uden Risiko at kunne regne i hvert Fald med
Balance paa den Rutebilkersel, der skal erstatte Personbefordringen paa Himmerlands-
banerne efter disses Nedleggelse.

Ved en saadan udvidet Rutebilkersel, der i et antagelig overvejende Antal Re-
lationer kan byde fuldt saa gode eller bedre Rejsevilkaar end den nuvaerende Jernbane-
befordring, vil man regne med stort set at kunne bevare ogsaa den Personbefordring paa
andre Baner, der nu sker i Sammenhsng med Personbefordring paa Himmerlandsbanerne,
og den deraf folgende Indtegt paa ca. 100 000 Kr. Om Indtwgtstab af nogen Betydning
paa andre Streekninger skulde der altsaa for Personbefordringens Vedkommende ikke
blive Tale ved Aflosning af Jernbanedriften med en forneden udbygget Automobil-Rute-
drift ved Statsbanernes Foranstaltning.

For Godsbefordringens Vedkommende vil den Fragtindtegt, der tilfalder andre
Streekninger af Transporter, som foregaar dels paa disse, dels paa Himmerlandsbanerne,
efter en af Statsbanerne foretagen kalkulatorisk Opgerelse med den nuvaerende Gods-
mengde andrage ca. 550 000 Kr. aarlig. Som allerede omtalt i de indledende Bemsrk-
ninger (Side 4) er det overordentlig vanskeligt at skenne over det antagelige Fragttab
— uden tilsvarende Udgiftsnedgang — paa andre Straekninger ved Nedleggelsen af en
Sidebane, men det fremgaar af det nmvnte Tal, at Risikoen for Fragttab ikke er
ubetydelig.

Under Hensyn hertil og i gvrigt ud fra lignende Betragtninger som nedenfor Side 186
for Assensbanen anfort har man overvejet Mulighederne for Etablering af Godsbefordring
under indskrenket Drift. Saadan Befordring lader sig let arrangere paa ganske korte
Streekninger (til Skelsker og Videbazk ligesom til Vedde og Hgjer) med Traktor og —
noget vanskeligere — paa Assensbanens 30 km ved Hjelp af Lokomotiv fra Odense,
men den synes ikke gennemforlig paa de ca. 100 km Himmerlandsbaner med Mulighed for
paa engang tilstreekkelig Effektivitet og @konomi. Ved Nedleggelse af den nuvarende
Driftsform maa derfor ogsaa Godsbefordringen overgaa til Automobilbefordring.

Organisationen af denne vil i hgj Grad veere afhengig af, hvorledes Forholdene
bliver under den nye Omnibus- og Fragtmandslov, hvorhos der kreves omfattende stedlige
Undersggelser som Basis for en saadan Organisation. Transporten kan tenkes ordnet paa
lignende Maade, som Statsbanerne nu overalt har organiseret Afhentning og Tilbringning
af Gods inden for de forskellige Stationers Opland, i det foreliggende Tilfzlde dog efter
forneden Forhandling med Privatbanen Aalborg—Hvalpsund. Den kan ogsaa tenkes
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overdraget et Tranportselskab under fornosden Medvirkning fra Amts- og Sognekommuner,
eventuelt tillige Erhvervsorganisationer og lign.

Den Omstendighed, at man formentlig kan regne med Opretholdelse af Driften
— 1 hvert Fald indtil videre — paa Privatbanen Aalborg—Aars—Hvalpsund, har fort
til Overvejelser af Muligheden for at etablere Adgang til Godsbefordring over Straek-
ningen Aars—Lggster ved Bevarelse af Banelegeme m. v. paa denne Streekning og Korsel
efter Behov med Godsvogne. Denne Korsel maatte da forudsettes udfert ved Privat-
banens Foranstaltning efter speciel Overenskomst med Statsbanerne og i Tilslutning til
Korslen paa Privatbanen. Det maa synes neerliggende at inddrage eventuelle Forhand-
linger mellem Privatbanen og Statsbanerne herom i de Forhandlinger, der formentlig
maa paaregnes i en nermere Fremtid angaaende Aalborg Privatbaners Forhold i Aalborg
(fuld Optagelse paa Aalborg Statsbanestation). Man vilde ved en saadan Korsel navnlig
opnaa at give Egnens Kobstad, Logster, Jernbaneforbindelse for Godstransport i For-
bindelse med det gvrige Land. Man vilde endvidere derved give Privatbanen de bedste
Muligheder for at bevare de Fragtindtegter, Banen for Tiden har af Transitforsendelser
via Aars. Privatbanens Andel af den samlede Fragtindteegt via Aars i Forbindelse med
Statsbanerne er for 1937—38 opgjort til ca. 62 000 Kr. Ved en hensigtsmeessig Tilrette-
leegning af Korslen over Straekningen Aars—Logster vil man regne med, at Stersteparten
af de til denne Fragtindtegt svarende Transporter maa kunne bevares.

En saadan Godstransport under enkle Former vil kunne udferes forelobig uden
den Ombygning af Sporanlegget, som ellers er paakrevet. '

Som allerede i 1934 i Bemerkningerne til Lovforslaget om Himmerlandsbanerne
fremhaevet vil det, saafremt Driften paa disse Baner skal opretholdes ud over den nermeste
Fremtid, veere ubetinget nodvendigt at ombygge og forsteerke det nu ca. 47 Aar gamle
lette Spor, der er saa udslidt, at det — som foran neevnt — har veeret nedvendigt i de senere
Aar at ombygge og forsterke visse mindre Straekninger af Banerne, endskent man maatte
afholde Udgifterne herved af Driftsbudgettet. Den ubetinget nedvendige Fornyelse og
Forsterkning vil kreeve en Anlegsudgift paa antagelig ca. 2 Mill. Kr.

De tre Kendsgerninger,

1) at der under den nuvaerende Driftsform maa regnes med et aarligt Driftsunderskud
paa 350 000 & 450 000 Kr.,

2) at der i den nermeste Fremtid ekstraordinert maa anvendes en Anlegsudgift paa ca.
2 Mill. K., saafremt saavel Person- som Godsbefordring paa Banen skal opretholdes, og

3) at det ikke har veeret muligt i de Aar, i hvilke der maatte regnes med, at Banernes
fortsatte Eksistens var truet, og at den kunde blive afhengig af Befolkningens Til-
slutning til (Brug af) Banerne, at oparbejde Banernes Stilling som Trafikfaktor i
Egnen eller deres Trafikmeengde paa blot nogenlunde afggrende Maade,

forer Kommissionens Flertal til den Opfattelse, at det vil veere rigtigst at soge Lovgiv-
ningsmagtens Tilslutning til Nedleggelse af Driften paa Himmerlandsbanerne (og til den
herfor nedvendige Erhvervelse af Ejendomsretten til Banen Viborg—Aalestrup), dog eventuelt
saaledes, at der aabnes Mulighed for at bevare Godsbefordring over Streekningen Aars—
Logster, for saa vidt der herom kan opnaas forneden Overenskomst med Privatbanen
Aalborg—Hvalpsund om Befordringens Udforelse, og saaledes at denne Befordring i Til-
feelde af utilfredsstillende trafikalt eller gkonomisk Resultat ber kunne indstilles med Tilslut-
ning af Rigsdagens Finansudvalg, altsaa uden at ny Lovhjemmel er forneden.

Kommassionens Flertal foreslaar, at Ministeren for offentlige Arbejder foreleegger
Rigsdagen Lovforslag © Overensstemmelse hermed.

181

Et Mindretal, (Herlak, Jul. Nielsen og Chr. Vejre), kan ikke tiltreede Forslaget om
Himmerlandsbanernes Nedleggelse af Grunde, som i det folgende skal anfores:

Ved Afgorelsen om en Stats-Sidebanes Nedlggelse bor der efter Mindretallets
Opfattelse tages meget veesentlige Hensyn til folgende Forhold:

1) Hvilken Indflydelse vil Nedleggelsen faa paa Statsbanernes samlede Driftsakono@, og
9) hvilke Folger vil den faa for den Egn, Banen betjener, og for Samfundsgkonomien 1
det hele taget.

Vedrorende det forst anforte Forhold er der af Flertallet foretaget en Regnskabs-
opstilling, der omfatter 3 Driftsaar. 9 .

Det sidste af disse, Driftsaaret 1937—38, viser efter denne Opstilling et ants:-
underskud for Himmerlandsbanerne paa ca. 435 000 Kr., idet Indtwgterne er opgjort til
434 676 Kr. og Udgifterne til 869 745 Kr.

Hvad den anforte Indtegt angaar, viser den imidlertid kun en Del af Statsbanernes
virkelige Indtegt af Banerne, idet den, som ogsaa anfort af Flertalh.at, kun omfa,tte? den
Fragt- og Billetindteegt, der tilfalder Himmerlandsbhanerne f01.‘ Arbejdet og Befordringen
paa og over selve denne Streekning. Men foruden denne Egenindtegt paa ca. 434 000 Kr.
tilforer Himmerlandsbanerne det ovrige Banenet en Driftsindtegt, som efter den af
Flertallet foretagne Beregning udger 650 000 Kr. aarlig, nemlig 100 000 Kr. for Person-
befordring og 550 000 Kr. for Godsbefordring.

Mindretallet har den Opfattelse, at en meget betydelig Del af disse 650 000 K.
vil veere tabt som Indtegt for det ovrige Banepet, naar Himmerlandsbanerne ne?dlaegges,
og dette Tab vil vere saa meget mere foleligt, som det ikke kan antages at ville blive
modsvaret af Udgiftsbesparelser.

Hvad de for Himmerlandsbanerne opforte Udgiftsbelob angaar, skal Mindretallei:,
henlede Opmseerksomheden paa en Udgiftspost paa 165 792 I_{r. som Ban-ernes'Andel 1
Udgifter paa Overgangsstationer samt Veerkstedsudgifter. Mmc.lretallet tvn.rler ikke om
disse Tals Rigtighed, men det drager i Tvivl, hvorvidt en blot tilnsermelsesvis Besparelse
af et saadant Belob paa Overgangsstationerne Hobro og Viborg samt paa Centralveerk-
stedet i Aarhus vil kunne opnaas ved at indstille Driften paa Himmerlandsbanerne.

Den samme Tvivl har Mindretallet, hvad angaar den opforte Udgiftspost paa
45 621 Kr. som Banernes Andel i Administrations- og Feellesudgifter.

Men selv bortset herfra vil det samlede Resultat for Statsbanerne ved Himmer-
landsbanernes Nedlweggelse efter Mindretallets Opfattelse ingenlunfie betyde nogen For-
bedring af Statsbanernes @konomi, idet Tabet af de Indteegter, dlSS(.’: Baner tilforer det
ovrige Statsbanenet, vil opveje eller maaske endda overstige det Driftsunderskud, Fler-
tallet mener at maatte regne med ved Banernes fortsatte Drift. '

De Ulemper, Banenedleggelsen vil faa for den Egn, Banen har betjent, og for Se?.m—
fundsekonomien i Almindelighed vil efter Mindretallets Opfattelse veere saa alvorlige,
at Banenedleggelsen saa vidt mulig ber undgaas.

Der er til Banerne knyttet saa mange og betydelige gkonomiske Interesse.r, at
Indstilling af Driften vil medfore Forskydninger i Ejendommes Vaer'di samb @ndrmger
i industrielle og andre Virksomheders Dispositioner, som i hej Grad vil kun‘ne V%rke uhel-
digt paa Kebstaeders og Stationsbyers Udvikling. At fremkalde en saadap Situation fo_r en
betydelig Landsdel maa veere en hojst beteenkelig Sag, og Foranstaltningen kunde ikke
retferdiggores alene med en Henvisning til, at Statsbanerne sparede nogle faa .Hul'ldrede
Tusinde Kroner om Aaret paa sit Driftsbudget, hvilket som foran anfort endda i hej Grad
er tvivlsomt.
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For Samfundsekonomien i ovrigt vil det formentlig, forinden Stilling til Banernes
Nedleggelse definitivt tages, veere nodvendigt at undersoge, hvad Nedleggelse af dette
relativt udstrakte Banenet vil krave i Henseende'til foreget Bilmateriel, naar Oplandets
Transportbehov — ogsaa hvad Spidsbelastninger angaar — skal deekkes, og hvad Dis-
positionen saaledes kan antages at ville medfore af foreget Forbrug af fremmed Valuta.

Der er som en vesentlig Grund for Himmerlandsbanernes Nedlwggelse anfort
af Flertallet, at der i den nsrmeste Fremtid, saafremt Banernes Drift skal fortseettes, maa
anvendes en ekstraordinser Anlegsudgift paa over 2 Mill. Kr.

Det er utvivisomt rigtigt, men Mindretallet kan ikke se nogen serlig Fordel ved at
undgaa denne Anlegsudgift, hvis det offentlige i Stedet for skal anvende tilsvarende eller
maaske endog storre Belob paa andre ellers ikke nodvendige Udbygninger af Trafikveje i
Landsdelen. I gvrigt er der allerede foretaget Skinnefornyelser paa ca. 24 km af Straek-
ningen. Erhvervelsen af Straekningen Viborg—Aalestrup vil derhos krave Anvendelse af
en Kapital paa ca. 1/, Mill. Kr., medens der il Gengeeld spares en Forpagtningsafgift
paa ca. 20 000 Kr. {

Endvidere skal bemerkes, at der for Tiden betales ca. 400 000 Kr. i Arbejdslon
til de ved Banerne direkte beskeftigede Personer — et Antal paa ca. 100, hvoraf de aller-
fleste er Familieforsorgere. :

I en Tid, hvor der hersker saa stor?Arbejdslﬂshed, forekommer det Mindretallet
urimeligt at indskrenke Beskeftigelsesmulighederne, hvilket jo vil blive Folgen af Ba-
nernes Nedleggelse, thi selv om de fast ansatte Tjenestemeend vil blive forflyttet til andre
Streekninger, vil Foranstaltningen medfere, at Hjzelpearbejdere paa disse Straekninger

maa afskediges. ﬁ

Af de her anforte Grunde maa Mindretallet tage Afstand fra Flertallets Forslag
om Himmerlandsbanernes N edleggelse og skal derhos tilfaje, at disse Baners nuveerende
driftsmeessige Stilling ber ses under samme Synsvinkel som de ovrige Baners, nemlig den,
at Fragtindtegten for Tiden er trykket af et Takstniveau, som ligger betydeligt under
hele det eksisterende Prisleje, samt at der hersker konkurrencemassige Forhold, som i hoj
Grad er i Banernes Disfaver — et Forhold, som denne Kommission netop har faaet som
Opgave at bringe en mere rimelig Balance i.

7) Assensbanen.

Statsbanestreekningen fra Tommerup til Assens er anlagt i Henhold til Lov Nr.
18 af 18. Februar 1881. Til Anlegget ydede de interesserede Kommuner et Tilskud af
90 000 Kr. pr. Banemil, det vil sige i alt ca. 350 000 Kr. Banens Anlegsverdi (ekskl.
Overgangsstationen og rullende Materiel) ultimo 1937—38 kan anslaas til ca. 1,3 Mill.
Kr. Banen, der blev aabnet for Drift 1. Juni 1884, blev anlagt som let, indhegnet Bane
med 22,5 kg Skinner i Grusballast. Dens Driftsleengde er 29,2 km. Foruden Hovedsporene
er der 6,4 m Sidespor (bl. a. Havnespor i Assens). Storst tilladte Hastighed for Togene
er 70 km/T, storste tilladte Akseltryk 11 t.

Foruden Overgangsstationen findes der paa Banen 1 Bystation i 5. Lonnings-
klasse (Assens), 2 Stationer i 7. og 3 i 12. Lenningsklasse samt 5 Trinbraetter.

Der er normalt 10 personforende Tog i hver Retning og desuden et ikke person-
forende Godstog Assens—Tommerup. To Togpar daglig er Damptog, de ovrige Motortog
(Motorvogne Litra My). Keretiden Tommerup—Assens er ca. 3/ Time. De fleste af To-
gene gennemfores til henholdsvis fra Odense.

Af koncessionerede Omnibusruter, der berorer Banens Opland, driver Statsbanerne i
Forbindelse med sydfynskeB aner Ruten Odense—Verninge—Glamsdalen—Haarby/Assens.

183

Statsbanerne driver endvidere Ruten Assens—Middelfart—Fredericia. Der korer privat
drevne Ruter Assens—Aarup—Bogense, Assens-——Ebberup_—Helnaes og Odense—@rsted.
Der er koncessionerede Fragtmandsruter fra Odense bl. a. til Knarreborg, Naarup, Glams-
bjerg, Bregnemose, Helnzs og Assens samt fra Assens bl. a. til Aarup og Dreslette.

Der maa paa Banen regnes beskeaftiget i alt 56 T]enestemaend,‘hvo.rhos d.er maa
regnes med nogen Aflosning udefra samt med Tjenestemaenfl udefra til rl‘llsyn.st]enes’ce.
Endvidere maa der skensmeessigt regnes med Beskeftigelse til Ekstraarbejdere i et Antal

til 19 Mand aarlig. :
. S"i‘aﬁ‘e]g(:l;sning af Traﬁkke1g1 paa Banen kan det .anfm'es, at der 1 1'937—38 fra
Banens Stationer (ekskl, Overgangsstationer) blev solgt i alt ca. 60 000 Bllle.tter. ]?',Zt
gennemsnitlige Antal rejsende pr. Tog var paa I'Iv.erdage 21, paa Sﬂn— og Helhgdage :
Der er n®sten ingen Forskel paa det gennemsnitlige Antal af rejsende paa Hverdage i
Sommer- og Vinterperioden; derimod er det lidt sterre paa Sommersondage en('iGpaa
Helligdage i Vinterperioden. Det steerkest benyttede Tog paa Hverdage befordn?r i denj
nemsnit 48 rejsende. Paa Sen- og Helligdage har flere af Togene over 100 rejsen e3 81
Gennemsnit. Antallet af Personkilometer pr. Banekilometer paa Banen er for 1937—
opgjort til ca. 106 000. (Det var paa Stats:)l;anerne som Helhed ca. 576 000 og paa
i ivathaner i Gennemsnit ca. 72 000).

SamthgeDP;:l befordrede Godsmeengde var i 1937—38 ca. 5100 t Stykgods og ca. 32500 t

ingsgods samt ca. 1825 t levende Dyr. '
Vognladzllftg:l%et af Tonkilometer pr. Banekilometer paa Banen er for 1937—.38 opgjort
til ca. 26 000 (det var for Statsbanerne som Helhed ca. 242 000 og for samtlige Privat-

1 Gennemsnit ca. 21 000). .

B SG;r;Ztsbanernes kalkulat?)riske Opgorelse af Indtaegter. og Udgifter, der foruden
Streekningen Tommerup—Assens tillige omfatter skransz.naesmg bereg.nede Indtasfgter og
Udgifter vedrerende Assensbanetogenes Videreferelse til Odense, viser for Driftsaaret

1937—38 folgende:

Indtegter: e

1w Personbefordrng sl el st ol ol < Ll e sl s i st b esla i ses i 172 277 _r
2: $RejsepodsbefordEmoitd s oabec: ot o e Siela il L s gh Tl o
3.11Gods- oz Kreaturheforaring i i/ & silaliihirsis fieke bk eteloiinle o ot oo alsfeloiots T
dniosthefordring sthl st o L ol i bpiind s petBa b S iR, Se ks s e
b sAndresindbegtersdtiin ) o i sanaail b SRRG IS L eeeee... 20668 —

I alt... 324220 Kr.

Udgifter:

1. Streekningen (ekskl. Overgangsstation) .................. EEREREERRD 410 gzg Kr.
2. Andel i Udgifter paa Overgangsstationen og Yaerkstedsudglfter ...... 106 —
3. Andel i Administrationsudgifter og Fellesudgifter m. v............. 15633 —

1 alt... 532453 Kr.

Der var herefter et Driftsunderskud paa ca. 2Q8 000 Kr., hv_orhf)s der ikke er
beregnet Udgifter til Afskrivning og Forrentning. .Udglftel} til Afskrivning ka,nf S;m;s_
messigt anslaas til 8 000 Kr. Udgiften til Forrentning kan ikke regnes afholdf, a fm S-
banernes Budget, men af Bevillingen paa Finanslovens §. 16; den kan skensmessigt ﬁmlrilli a.a;
til 58 500 Kr. (Begge Belobene gwlder kun Anlegsverdien af de faste Anleg, men ikke a
Matenelﬁ)].?ersonbefordringsindtaegternes ca. 177000 Kr. falder over 120000 Kr. pa: Bfg;
letsalg mellem Banens Stationer (Odense inkl.) indbyrdes. Den rent lokale Persontra
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er saaledes forholdsvis betydelig. Af Godsbefordringens ca. 100 000 Kr. falder ca. 15 000
Kr. paa Transporter mellem Banens Stationer indbyrdes. I Forhold til Godstrafikken
spiller Personbefordringen paa Assensbanen den ganske overvejende Rolle, forholdsvis
langt storre end ved Statsbanerne som Helhed.

En af Statsbanernes Transportagentur i 1937 foretagen Undersogelse af Godstrans-
porter og Trafikbehov i Banens Opland gav til Resultat, at der af et samlet aarligt Trafik-
behov paa ca. 100 000 t afsendt og ankommet Gods blev befordret pr. Bane ca. 35 000 t
(35 pCt.), pr. Vognmands-Automobil ca. 45 000 t (45 pCt.) og ved Virksomhedens egne
Transportmidler ca. 20 000 t (20 pCt.). Af Sukkerroer og Roeaffald blev ca. 4 000 t befordret
pr. Bane, ca. 31500 t pr. Vognmandsautomobil og Hestevogne og ca. 68 000 t pr. egne
Automobiler og Roebaner. (De sidstnevnte er ikke medregnet i Opgorelsen af Trafik-
behovet). Af ca. 4 200 t Sukker, Melasse og Melassefoder blev ca. 3 000 t befordret pr.
Bane. Af i alt ca. 50 000 levende Svin til Slagteriet i Assens ankom ca. 23 500 pr. Bane,
ca. 26 500 pr. Automobil. Der fandtes i Oplandet Knarreborg—Assens i alt 30 Vognmeend
med 41 Lastautomobiler foruden Paahangsvogne.

Assensbanens gkonomiske Driftsresultat blev forste Gang opgjort af Statsbanernes
Stykgodsudvalg for Driftsaaret 1931—32. Med en Driftsindteegt af ca. 309 000 Kr. og en
Driftsudgift af ca. 556 000 Kr. blev Driftsunderskuddet da opgjort til ca. 247 000 Kr.
Medens Driftsindtegterne saaledes er steget med ca. 15 000 Kr., er Driftsudgifterne gaaet
ned med ca. 24 000 Kr. Der har veeret nogen Nedgang bl. a. i Udgifterne til Lokomotiv-
og Stationstjenesten, medens der har veeret en forholdsvis betydelig Stigning i Udgifterne
til Banevedligeholdelse. Omend der saaledes har veeret nogen Bedring i Forholdet til
Driftsresultatet i 1930—31 — hvilken Bedring for Udgifternes Vedkommende overvejende
skyldes Rationalisering og Modernisering —, maa det dog formentlig siges, at Totalbilledet
ikke er veesentlig forandret. Assensbanen giver vedvarende et i Forhold til dens Drifts-
leengde endog meget betydeligt Driftsunderskud.

Dette Driftsresultat kan i det veesentlige fores tilbage til svigtende Indtewgter,
idet Driftsudgifternes Storrelse ikke synes steerkt afvigende fra Driftsudgifterne paa fynske
Privatbaner med lignende Driftsleengde og i ovrigt nogenlunde tilsvarende Forhold i Hen-
seende til Koreplan m. v. Derimod ligger navnlig Godsbefordringsindteegten meget lavt,
ogsaa i uheldigt lavt Forhold til Personbefordringsindtegten paa Banen. Begge Befor-
dringsgrupper er utvivlsomt paavirket af Banens uheldige Linieforing med lengere Af-
stand pr. Bane end pr. Landevej mellem Odense og flere af Banens Stationer (samt store
Dele af dens Opland). Statsbanerne har segt at bode paa denne Linieforing ved Gennem-
forelse af Tognene til og fra Odense, men dette oph@ver naturligvis ikke Omvejen. Ogsaa
i Forholdet til Vestfyn—Jylland foles Vejen via Tommerup som en betydelig Omvej
frem for Landevejstransport direkte til Aarup, Middelfart o. s. v. Der er ikke Tvivl om, at
Automobiltrafikken (saavel af Personer som Gods) i Forholdet til Assensbanen har lukreret
ved Banens Linieforing og i et Flertal af Relationer altid vil have Fordel af denne.

Med Hensyn til Sporets Tilstand gelder, at de nuliggende Skinner oprindelig har
veeret anvendt paa Streekningen Herning—Holstebro, hvor de er indlagt ca. 1903. De
blev omkring 1922 flyttet til Assensbanen. De har saaledes nu veeret i Brug i ca. 35 Aar
og er folgelig en Del slidte. Sporet krever et stadigt betydeligt Vedligeholdelsesarbejde.
Det lette Spor begraenser i ovrigt Anvendelsen af Lokomotiver og Motorvogne paa Banen,
idet kun visse Typer kan benyttes.

Den Godsmengde, der nu kan regnes med paa Assensbanen, kan antagelig uden
Ulemper befordres med eet Damptog daglig i hver Retning over Banen (foruden de mere
begreensede Godsbefordringsmuligheder, som Motorvogne giver). Fra 15. Maj 1939 om-
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legges derfor Koreplanen saaledes, at et Damptogpar erstattes af et Motortogpar. Be-
sparelsen herved kan anslaas til ca. 13 000 Kr. aarlig. Herudover er der ikke — med det
nuverende Lonnings- og Prisniveau — Udsigt til, at der kan skaffes nogen Nedgang i
Driftsudgifterne. Statsbanerne har flere Gange afslaaet Onsker fra Egnen om et Togpar
paa Hverdage med Forbindelse i Odense om Aftenen til og fra Lyntogene »Vesterhavet«
og »Midtjydens, men har nu etableret to Automobilture med denne Forbindelse. Det
maa antagelig paaregnes, at disse nye Automobilture vil drage nogen Indteegt fra Banen,
selv om Lokaltrafikken paa dette Tidspunkt af Dagen er ret ringe.

Den logiske Konsekvens af et Driftsunderskud paa Banen paa rundt regnet 200 000
Kr. maatte vere Forslag om Driftens Nedlmggelse, for saa vidt da Kgnens Trafikbehov
maa forudsettes at kunne deekkes hensigtsmessigt paa anden Maade og uden tilsvarende
Underskud. Med Hensyn hertil bemerkes folgende, for saa vidt angaar Personbefor-
dringen:

Da Statsbanerne i Forvejen (i Samarbejde med Sydfynske Jernbaner) driver Au-
tomobilruten Odense—Assens, maa det — i Tilfeelde af Nedlmggelse af Persontrafikken
paa Assensbanen — synes naturligst at soge Trafikbehovet deekket ved denne Automobil-
rute med de nodvendige Udvidelser af Koreplanen og eventuelt Linieforingen.

Med Hensyn til Udvidelse af Linieforingen kommer i Betragtning Sideruter dels
over Brylle—gl. Tommerup (Knarreborg Station)—Naarup—Holte, dels over Flemlose—
Voldtofte—Hoed—Ebberup—Keerum.

I ovrigt befares Streekningen Haarby—Voldtofte—Assens af Sydfynske Jernbaners
Automobilrute Assens—Faaborg med 2 Dobbeltture paa Hverdage og 3 Dobbeltture paa
Sen- og Helligdage. Naar passende Overgange etableres i Haarby, vil denne Rute for-
mentlig i nogen Grad kunne betjene navnte Strekning.

Den private Rute @rsted—Odense betjener Knarreborg Station med 2 Dobbelt-
ture paa Hverdage og 4 Dobbeltture paa Son- og Helligdage.

Paa Grundlag af Befordringstallene for Statsbanernes Tog og nuverende Automo-
bilkorsel er der udarbejdet en Oversigt over Trafikbehovet over de enkelte Dele af Strek-
ningen og paa de forskellige Tider af Dagen, og der er derefter opstillet en Koreplan for
Automobiler, som kan dekke dette Trafikbehov. Der vil — ud over den til Raadighed
veerende Vognpark — kraeves 10 nye Vogne til en Anskaffelsespris af antagelig ca. 230 000
Kr. Driftsudgifter — inkl. Amortisering og Forrentning af det nyanskaffede Materiel
— er — paa Grundlag af Statsbanernes Erfaringer paa den nu drevne Rute — beregnet
til i alt ca. 147 000 Kr. — eller rundt regnet ca. 150 000 Kr. aarlig. Den nuvzerende Drifts-
indteegt paa Banen af Person- og Rejsegodsbefordringen andrager ca. 180 000 Kr. (hvortil
kommer Indtagterne af Postbefordringen, der ved Overgang til ren Automobildrift vil
komme denne til gode, men mulig ogsaa kreve visse Merudgifter, samt Indtegten af
Pakkebefordringen). Det synes herefter uden for enhver Tvivl, at den nuvaerende Person-
befordring paa Assensbanen kan overfores til Automobilbefordring, som gkonomisk an-
tagelig rundeligt vil svare sig og i hvert Fald ikke kreve noget Tilskud.

Af Langvejs-Persontrafikken — til henholdsvis Sjelland og Jylland og derudover
— maa det forudsettes, at Jernbanerne maa kunne bevare den allerstorste Del, naar for-
nodne trafikale og tarifariske Hensyn tages i Forholdet til Befordringen paa Statsbanernes
Automobilruter saavel til Odense som til Middelfart—Fredericia. Noget storre Indtaegts-
tab paa det ovrige Statsbanenets Personbefordring som Folge af Assensbanens Nedleg-
gelse mener man det derfor ikke nedvendigt at regne med.

For Personbefordringens Vedkommende synes Forholdet herefter at vere det,
at den hensigtsmeessigt kan og af skonomiske Grunde ber overgaa til Landevejsbefordring,
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saafremt Banens nuveerende Driftsform ikke ber opretholdes af Hensyn til Godshefordrin-
gen. Om denne sidste bemerkes folgende:

Gods- og Kreaturbefordringen paa Banen er — som foran nevnt — ikke betydelig.
Den har veret stadig nedadgaaende, og der afvikles pr. Bane kun ca. ¥4 af Egnens samlede
Trafikbehov. Dette heenger formentlig i ikke ringe Grad sammen med den relativt korte
Afstand til Odense, idet denne By spiller en saa overvejende Rolle for Levering til (og
Modtagelse fra) Egnen af Gods m. v. Der er da ogsaa etableret Fragtmandsruter direkte
mellem Odense og de fleste af Banens Stationsbyer (samt naturligvis Assens). Det tor
nappe bestrides, at den paa Banerne tilbageverende Godstrafik kunde overgaa til Lande-
vejsbefordring uden swrlig stor Nybelastning af denne.

Man kan imidlertid ikke se bort fra, at en saadan Overgang kan indebere Risiko
saavel for Forsenderne, herunder vel navnlig nogen Sandsynlighed for Fragtforhajelse
for de paa Banerne lavt tariferede Varer, som for Jernbanerne gennem Tab af Fragter paa
andre Streekninger. En af Statsbanerne foretagen kalkulatorisk Opgerelse af den Fragt-
indteegt, der tilfalder andre Streekninger af Godstransporter, som foregaar dels paa disse,
dels paa Assensbanen, har givet til Resultat, at der med den nuvarende Godsmangde
maa regnes at tilfalde de omhandlede andre Straekninger en Fragtindtegt paa ca. 250 000
Kr. aarlig. Som omtalt i de indledende Bemearkninger (Side 157) er det overordent-
lig vanskeligt at skonne over de antagelige Fragttab — uden tilsvarende Udgiftsnedgang
—- paa andre Straekninger ved Nedleggelse af en Sidelinie, men det fremgaar i hvert Fald
af det nevnte Tal, at Risikoen ved Nedleggelsen af Assensbanen ikke er helt ubetydelig.

Det er vel desuden ikke usandsynligt, at en fuldstendig Nedleggelse af Gods-
befordringen uden en forinden denne Nedleggelse fast organiseret og detailleret tilrettelagt
Adgang til Godstransport pr. Landevej i forskellig Henseende vil kunne resultere i en
vis Usikkerhed, og at en Afviklingsperiode derfor vilde vere nyttig.

Under Hensyn hertil har man overvejet Muligheden af forelobig at bevare Ad-
gangen til Godstransport paa Assensbanen. Forholdene ligger adskilligt vanskeligere end
for de korte Banestrakninger til Skeelsker og Videbaek, hvor Traktordrift let lader sig eta-
blere. Med Assensbanens Leengde paa neesten 30 km og med dens antagelige Godsmeengde
maa man formentlig etablere Godsbefordring gennem Korsel med Lokomotiv. Der er til
Stationerne Knarreborg—Assens i 1937—38 ankommet i alt 4 400 lessede Godsvogne
og fra Stationerne afsendt i alt 4 250 leessede Godsvogne. Det daglige Antal svinger natur-
ligvis steerkt efter Aarstiderne (og Tallene omfatter ikke alene Tallene for Vogne udefra
til Assensbanen og omvendt, men ogsaa Vogne mellem Banens Stationer indbyrdes).
Der maa 1 hvert Fald forudsettes Korsel een Gang daglig — paa visse Aarstider eller Uge-
dage maaske to Gange daglig — i hver Retning. Forsenderne vilde derved faa Adgang
til Jernbanebefordring af saadanne Varer, som af tarifariske eller andre Grunde — specielt
Viderebefordring — onskes befordret pr. Bane, og Statsbanerne vilde formentlig kunne
bevare dels nogen Lokaltrafik, navnlig af Grovvarer, dels en veesentlig Del af de Forsen-
delser — med dertil horende Fragter —, der foruden over Assensbanen skal befordres over
andre Straekninger. Det er praktisk taget ugerligt forud at skenne over det gkonomiske Re-
sultat af en saadan Godsbefordring under reduceret Drift, men den vil i hvert Fald kunne
etableres med beskedne Driftsudgifter — altsaa ogsaa eventuelt hejst med et mindre Drifts-
underskud —, og den vil kunne gennemfores i adskillige Aar uden at kreeve de betydelige
Udgifter til Sporfornyelse og -forsteerkning, som i en forholdsvis ner Fremtid vil vere
ngdvendige 1 Tilfeelde af Opretholdelse af den nuveerende Driftsform paa Banen. Dertil
kommer, at Bevarelsen af Sporet for Godstransport ikke vil foregribe noget. Viser det sig,
at der ikke er Trang til en saadan Ordning, kan den naar som helst bringes til Opher,
uden at der er sket andet Tab end Underskuddet for den forlebne Provetid.
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Det synes herefter Kommissionens Flertal rigtigst at sege Lovgivningsmagtens
Tilslutning til Nedleeggelse af Assensbanen, for saa vidt angaar Personbefordringen, medens
man forelobig opretholder Godsbefordringen under sterkt forenklet Drift, og saaledes at
denne Befordring i Tilfeelde af utilfredsstillende gkonomisk Resultat bor kunne indstilles
med Tilslutning af Rigsdagens Finansudvalg, altsaa uden at ny Lovhjemmel er forneden.

Kommissionens Flertal foreslaar, at Ministeren for offentlige 'Arbejder foreleegger
Rigsdagen Lovforslag 1 Overensstemmelse hermed.

Et Mindretal, (Herlak, Jul. Nielsen og Chr. Vejre), kan ikke tiltreede Forslaget om
Assensbanens Nedleggelse som Personbane. Ved en saadan Foranstaltning vil Banen
hurtig miste den Kontakt med Befolkningen, som er nedvendig for at opretholde Godstrans-
porten i nogenlunde rimeligt Omfang, og dens endelige Nedleggelse vil hurtig blive
Konsekvensen.

Banens gkonomiske Stilling er ejheller en saadan, at dens Nedleggelse kan anses
for en berettiget Foranstaltning. Dens egen Indtegt var 324 220 Kr. i Driftsaaret 1937—
38. Naar hertil legges den Fragtindtegt, som foranlediget af Assensbanens Drift falder
paa andre Statsbanestreekninger og som ifslge Opgorelsen er ansat til 250 000 Kr. aarlig,
bliver Resultatet at Assensbanen tilforer Statsbanerne en samlet Indtegt paa ca. 575 000
Kr. aarligt, medens dens samlede Udgift er 532 000 Kr. Selv om der selvfslgelig maa
beregnes Udgifter paa de Transporter, der falder udenfor Assensbanens Omraade, vil
disse Transporters Udeblivelse n@ppe betyde merkbare Besparelser paa Statsbanernes
Budget. Hertil kommer, at Assensbanens Nedleggelse vil medfere at ca. 75 Familiefor-
sgrgere vii miste deres Arbejde og de ca. 225 000 Kr., som nu aarligt udbetales i Lonninger
til Tjenestemeend og Arbejdere, bosatte i Byerne ved Banen, vil udgaa af Omseetningen.

Herudover kan anfores en Reekke almindelige Synspunkter som taler imod Banens
Nedleggelse, men hvad disse angaar skal henvises til hvad Mindretallet har anfert i sin
Udtalelse vedrerende Himmerlandsbanerne samt under Privatbaneafsnittet.

Et Mindretal (Ipsen) onsker at fremsette den almindelige Betragtning, at Op-
hwevelse af Person- eller Godsdriften paa en Jernbane, og dette gelder saavel Statsbaner
som Privatbaner, eller vedkommende Banes Nedleggelse ikke behgver at medfere Opret-
telsen af Transportselskaber ej heller Anskaffelsen af ekstra Automobilmateriel i nogen
nevneverdig Grad.

Der er et saadant Beredskab af Automobilmateriel, at de Transportmeengder, det
drejer sig om, i det hele og store efter Mindretallets Mening kan befordres af det forhaanden-
veerende Materiel. Hertil kommer, at navnlig Godsbefordring, hvad Erfaringerne fra Kol-
ding—Egtved Banens Nedleggelse viser, vil finde Sted efter andre Fordelingsprincipper
end de hidtil benyttede, saaledes at en Vurdering af, hvorledes Landevejstransporterne vil
forme sig efter en Banes Nedleggelse, ikke med Sikkerhed lader sig foretage.
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8) Trinbretter paa Statsbanerne.

Medens Statsbanerne tidligere kun i ganske swrlige Tilfeelde etablerede I'rin-
breetter, det vil sige enkelt indrettede Holdesteder uden Betjening, hvor nogle af Streek-
ningens Lokaltog kunde standse for Afsetning eller Optagning af rejsende, blev der i
Aarene 1925—28 anlagt et ret stort Antal af disse. Tanken hermed var den at give mindre,
samlede Bebyggelser med Beliggenhed mellem Stationsbyerne og ved eller nogenlunde
neer Jernbanen en let Adgang til at benytte denne. Det var i de Aar, hvor den konkurre-
rende Landevejstrafik begyndte at seette steerkt ind, og hvor man fra Banernes Side —
her i Landet som i gvrigt vistnok overalt — stod noget famlende i Forholdet til det nye
Transportmiddel.

Ganske enkelte af Trinbreetterne med en serlig ringe Benyttelse er senere blevet
nedlagt, men Hovedparten er bevaret.

I omstaaende Oversigt har man opfort samtlige for Tiden paa Statsbanerne
etablerede Trinbraetter. Fordelingen er — som det vil ses — seerdeles ujeevn. Paa de vig-
tigste Hovedlinier har man kun undtagelsesvis indrettet Trinbraetter, dog bortset fra
Straeekningen Randers—Aalborg, hvor der er serlig mange. Grundlaget for Oprettelsen
har normalt veeret Henvendelser fra Stedet, eventuelt mulig stottet af Initiativ fra den
stedlige Statsbaneledelses Side.

Det fremgaar endvidere af Oversigten dels hvor mange Tog der daglig kan standse
ved Trinbreaettet, dels dettes gennemsnitlige Benyttelse. Med Hensyn til Togstandsninger
har man segt at begreense disse og fortrinsvis at lade rent lokale Tog, helst Motortog eller
lette Damptog, standse, idet man dog maatte soge at tilrettelegge rimelige Tider, f. Eks.
for Befordring til og fra nermeste Kobstad. De paageeldende Tog standser kun, naar der
er rejsende at afsmtte eller optage, men Koreplanen maa jo tilretteleegges saaledes, at der
bliver Tid til Standsning. »

Der er som nevnt ikke Betjeningsudgifter paa Trinbreetterne, og man har hidtil
som Regel afslaaet lokale Henvendelser om Belysning, der vilde medfere Udgifter for
Statsbanerne. Den Driftsudgift, der foraarsages af Standsningerne ved Trinbreatterne,
ligger saaledes alene paa Togstandsningerne (de ved disse sgede Forbrug af Breendsel
m. v.). Disse Udgifter har man intet talmeessigt Udtryk for. Statsbanernes Anlegsudgifter
har som Regel kun andraget nogle faa Hundrede Kroner pr. Trinbret (Etablering af Per-
ron m. v.), og der er ej heller Vedligeholdelsesudgifter af Betydning. Der er i nogle Til-

feelde af Beboerne stillet Areal til Raadighed for Trinbreaettet, afholdt Udgifter til Bygning
af Leeskur eller lign.

Medens Togstandsningen ved Trinbraetterne naturligvis kan veere en Behagelighed
for de lokale Beboere, er de en Ulempe for de gvrige rejsende, som derved faar Rejsen for-
lenget og den ugnskelige Folelse af undertiden adskilligt flere Standsninger end for dem
nedvendigt.

Siden Trinbraetternes Etablering er der sket en yderligere steerk Udbygning af den
offentlige Personbefordring paa Landevejene. Man har i Oversigten for hvert enkelt Trin-

breet angivet, hvorvidt der haves Rutebilforbindelse (med Statsbanernes eller privat Rute)
til nermeste By eller lign.

Denne Udvikling af Landevejstrafikken — i hvilken Statsbanerne for adskillige
Streekningers Vedkommende tager Del — har nedvendigvis paavirket Statsbanernes prin-
cipielle Standpunkt over for Begrebet Trinbratter. De blev som neevnt ved Oprettelsen
i nogen Grad teenkt som Indsats — omend paa et steerkt begreenset Omraade — mod den
konkurrerende Automobiltrafik, men nogen Betydning i saa Henseende har de naeppe
nogen Sinde haft. De blev endvidere tenkt som Hjelpemiddel i transportmeessigc Hen-
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i bindelserne ikke var gode. Denne
f danne mindre Bebyggelser, for hvem Fc.>r )
g:;&ﬁ; ﬁai hvert Fald for et betydeligt Antal Trinbretters Vedkommende vaesentlig
indsket. ; :

. si)Zt ligger i Statsbanernes Haand at bestemme Nedlmggelse af et Trmbr'aet nﬁlgle-
som at bestemme Oprettelse), og saadan Nedlweggelse er som foran anfort da ogsaa i enke te
Tilfselde sket. Den vil — ret naturligh — som Regel blive modt med In.dsugelse fra _rent
lokal Side (medens Tilslutning fra den almindelige Trafik, der maa veere mtergsseret i s(,iaa
faa Standsninger undervejs som muligt, efter Forholdets Natur vanskeligere finder
k z - -
oo )Under Hensyn til foranstaaende har Statsbanerne fundet det hensigtsmessigt ab

foreleegge Trafikkommissionen den foran omtalte Liste over Trinbretterne med Vedtegning

ud for hver enkelt, om det efter Statsbanernes Sken ber nedlegges elle:r bevares. ﬁfgarzﬁz
for Statsbanernes Standpunkt hertil har veeret to Fa.ktore';r: 1) Trlnbraette’ecs.1 en}.rtno 4
og 2) Bebyggelsens Forbindelse med Omverdenen pr. Rutebil. Selv om Beny: }(; sen I—ide %01.
Tilfzelde kun er saa ringe, at Opretholdelsen maa anses for at veere direkte ta glv;a{ e
Statsbanerne, har man dog foreslaaet Trillilbraettet bevare(zlt, nla.wgmr der slet ingen Ru

i maa karakteriseres som daarlig.
forbmde};ztfiigfzngﬂzrbﬁo? :i(ffﬂjes, at enkelte af Trinbratterne paa Streekningen Randers
—Aalborg vil blive nedlagt ved Streekningens Udbygning med Dobbeltspor,1 og :ton(;lg;: :j‘
Trinbratterne ligger paa Straekninger, for hvis Vedkommende der er foreslaaet Up
Driften, eventuelt kun for Personbefordringens Vedkommende.

Kommissionen er enig i de af Statsbanerne fr.en.lfarte principielle Syns.punkti,lr 1(!)gl
maa navnlig understrege det onskelige 1 paa Hovedlfmer at undgaa Stapdsmng:;,m ekan
sig selv er af ringe Betydning, fordi der ﬁn(%es Forblndelse. pr. Landfa(;e], A?e:?din iy
genere den videregaaende Trafik og i visse Tilfelde vanskeliggore rettidig AIviKUng

anspendt Toggang.
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Oversigt over Trinbreetter ved Statsbanerne.

53 i |
Linie Navn ‘E" 5% 2 55| § 3 |2 3 Beliggenhed
Hillerod—Helsinger . . Gronholt | 61,8 | 40 } Nej ' Nej !5 km Nord f. Hillered
Langerad 56,1 | 35 | Nej | Nej |3 km Nord for Fre-
‘w denshorg
Mordrup 59,8 | 33 | Nej Nej |2 km Nord f. Kvist-
| | - gaard
Kgbenhavn—Ballerup Islev | 214,8 33 Nej Nej |2 km Vest f. Vanlose
Keobenhavn—Korser . Gederup ’ 21,0 9 Nej = Nej |6 km Vest f. Roskilde
Bringstrup | 6,3 5 Ta o |: d6 . 14 km Vest f. Ringsted
Kobenhavn—Gedser. . Ring 18,6 9 Nej Nej |3 km Syd f. Lov
Kgbenhavn—Kalund- \
Borg ot by Kisserup 25,9 17 Nej | Nej |6 km Vest f. Lejre
Skimmede 12,6 | 11 Nej Nej |3 km Vest f. Tollose
Tornved 4,0 6 Ja Ja |3 km @st f. Jyderup
Viskinge 20,3 | 12 Ja Nej 3% km @st f. Ver-
| slev
Ubberup | 124 16 | Ja Ja |4 km @st f. Kalund-
} | ’ ‘ borg
Slagelse—Nzastved ... | - Holsteinborg 12,5 9 Nej Nej 3 km Syd for Dalmose
Ladby 7,3 10 | Daarlig | Nej 414 l((im Nord f. Neest-
ve
Ringsted—Newstved . . Tyvelse 18,1 17 | Nej Nej !3 km Nord f. Glumsg
Nyborg—TFredericia . . Render 16,4 | 10 “ Nej Nej 4 km @Ost f. Tom-
‘ | merup
Broen 186,7 |74 10’ Ja Nej '3 km Vest f. Middel- |

} fart
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gy 2 i | o & ‘ i
28 g
o ) | =
Linie Navn lgn 5 % g [ _go E" , p: 'g ,;5 '?:o Beliggenhed
Pesz| 2B £2 | ES
Ag2E 88 | HE | 2%
| | | | ’
Tommerup—Assens . . Kivsmose 6,7 : 13 ‘ Nej Nej |2 l{)m Syd for Knarre-
‘ 3 org
Holtegaard 6,3 ‘ 13 | Nej | Nej |3km Nord for Glams-
_ 3 bjerg
|
Koppenbjerg 109 | 13 - Ja Ja |2kmSydf. Glamsbjerg
Hoed 33,6 | 18 ; Ja Nej | 2% kmSydf. Flemlose
i ‘ !
Fredericia—Frederiks- ‘ | )
hayn@ReEER (Nt Eriknaur 9,1 i 7  Nej | Nej 4 km Nord f. Losning
|
Soften 21,9 | 12 | Daarlig | Nej (4%, km Syd f. Hin-
3 | nerup
Svejstrup ‘ 6,8 | 6 ‘ Ja Ja |6 km Nord f. Randers
\ ‘
Kovsted | 71| 5 | Ja | Ja |4 km Sydf. Faarup
Ol } 57 | 6 | Daarlig, Ja%)|414 km Syd f. Hobro
Hvarre | 1,81 b Ja Ja |4 km Syd f. Arden
|
Annerup \ 1,2 5 Ja Ja |2%% km Nord f. Stev-
‘ | ring
Gunderup 2,9 | 6 Ja Ja |3 km Nord f. Vraa
Elling 33 | 6 Ja Ja |51 km Vest f. Frede-
1 rikshavn
Randers—Ryomgaard Romalt 69 11 Ja Ja |b km st f. Randers
Aarhus—Grenaa. . . .. Homaa 173 | 17 Ja Nej |3 km @st f. Trustrup
Dagstrup 86 10 | Nej | Nej |21 km Nord f.Morke
Koed 187 | 19 Nej | Nej |4 km Ost f. Ryom-
gaard
Nodager 16,0 9 | Delvis Nej |71 km Vest f. Tru-
strup
Langaa—~Struer. ... .. Seby 7.9 5 Nej Nej |2V, km Ost f. Hojslev
|
Aabro 8,6 9 Nej | Nej |2 km Vest f. Langaa
Langaa—=Silkeborg. . . Grolsted 86 | 11 Nej | Nej 3% km Syd f. Thorse
Horn 2,6 7 Ja | Ja (11 km Syd f. Faar-
2 l vang

d"‘r)rgrmi 7Falg0 af Baneliniens Forleggelse.
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B2E : 3 |
Linie Navn E" g % % ! 55 | % ;;j é F) } Beliggenhed,
Fe23| 23| 8% | 5% |
Silkeborg—Bramminge Hallundbsek 8,2 1 10 | Nej Nej ‘3 km Syd f. Blaahe
Kolstrupgaard*) 3,7 | 9 Nej Nej 5 km Nord f. Grind
’ sted
Horsbol*) (R Nej Nej 5% km Syd f. Grind:
sted
V. Bjerndrup 1,9 6 Nej Ja 6 km Nord f. Bram
minge
Skanderborg—=Skern. . Alling 29,4 | 18 | . Nej Nej "31/2 km Vest f. Ry
| o 62,00 18 | Nejit| Nesblvs kom Gt it Silkl
borg
Skern—Videbaek. . . .. Risdal 2,5 8 Ja Ja 7 km Syd f. Videbee
Herning—Holstebro . . Troelstrup 9,3 11 | Daarlig | Nej '3 km Syd f. Aulum
Herning—Vejle.. . . . .. Sebylund 10,1 10 | Nej Nej |3 %nitNord f. Faster
o
Skive—Glyngore. . . .. Tinghgj 11,3 13 Nej Nej |2 km Nord f. Rosle
Dysted 17,5 13 | Nej Nej |3 km Syd f. Glynger
Hobro—Aalestrup. ... Boldrup 3,2 9 | Ja Ja |2%% km Ost f. Sime-
‘ | sted
Grynderup 6,4 ; 9 Ja Ja |2Y, km Ost f. Norager
Viborg—Legster. . . .. Nordam 7,8 10 | Nej Nej |2% km Syd f. Mol-
! : drup
Hjarbeek 149 | 7 ; Nej | Nej |2km Nord f. Logstrup
Margrethelund 2.8 85 t Nej Ja |4 km Nord f. Viborg
Jjeso 5,4 | 6 | Nej Ja |2 km Nord f. Hornum
Viborg—Herning. . ... Kuranstalten 24,2 11 1 Ja Nej |6 km Syd f. Viborg
Gedhus 48 10 i Nej Ja | 4lbkm Syd f. Karup ,‘
Norremark 5,6 7 1 Nej | Nej |31 km Syd f. Ilskov
| il |

*) Meget tynd Bebyggelse.
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Et Mindretal (4. J. Andersen, Dalsgaard, Gudiksen, Kyed) onsker at fremsatte
folgende Bemerkninger vedrerende Forslaget om Indskrenkningen af Driften paa visse
Statsbanestreekninger og Nedleggelse af andre.

Som det fremgaar af Bemarkninger i Indledningen (Side 12, newestsidste Stykke)
er en almindelig Undersogelse af Statsbanernes Forhold ikke blevet inddraget under
Kommissionens Arbejde, hvorfor det selvfelgelig har veaeret vanskeligt at beskeftige sig
med at bedomme en ,udstykket Okonomi” for mindre Banestreekninger.

Der anfores ganske vist i samme Stykke i Indledningen, at Bedemmelsen ikke
alene skal ske efter Okonomien, men ogsaa eftersom Befolkningen benytter Banen.

Dette er Mindretallet enigt med Flertallet i, men derimod ikke i dette, at Kom-
missionen, naar det gelder Statsbanestreekninger, skal gaa frem paa anden Maade end
over for ,,Privatbaner med Hensyn til Besvarelse af Opgaven, som er at bedemme de
okonomiske og trafikale Forhold, men derimod ikke at tage Stilling til, om en Bane-
straekning skal opretholdes eller nedlwgges. Bekraftelsen paa Rigtigheden af Mindretallets
Opfattelse er givet derigennem, at ingen i Kommissionen har stillet Forslag om ind-
skrenket Trafik paa bestemte . Privatbaner” eller Nedleggelse af saadanne, men kun
angivet Retningslinier for en Sanering af , Privatbanernes” Okonomi og Drift.

Mindretallets Opfattelse er derfor, at samme Standpunkt maa fastholdes over for
Statsbanernes Forhold ud fra den Betragtning, at Nedleggelse af Statsbanestreekninger
er en Sag mellem Rigsdag og Administration (jfr. den sjellandske Midtbane).

Mindretallet er af den Opfattelse, at i de Tilfelde, hvor der bliver Tale om Ned-
lieggelse af f. Eks. omtalte Baner, vil det vere rimeligt, at Lovforslag herom kommer
til at indeholde Bestemmelser, der gaar ud paa, at forinden Nedleggelsen kan geres
effektiv, vil der veere at optage Forhandling med de interesserede Kommuner om en
Ordning, der tager Sigte paa at gennemfore en Drift af paageldende Bane i Samarbejde
med de lokalinteresseréde Kommuner efter samme gkonomiske Retningslinier, som der
bliver fastlagt for de Privatbaner, der kommer ind under Betegnelsen egnstrafikale be-
tydende ,,Privatbaner®.

H. F. Ulrichsen slutter sig til Mindretallets foranstaaende Konklusion og er i
hvert Fald med Henblik paa den Modstand, der utvivlsomt vilde blive rejst i Dele af Be-
folkningen, betenkelig ved at tage Medansvaret for Forslagene om Nedleggelse af Assens-
og Himmerlandsbhanerne.

Et Mindretal (Jorgensen) onsker henvist til sine Bemeerkninger til Afsnit 5.
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7. Indenlandske Flyveruter.

De indenlandske Flyveruter i Danmark bestrides af Det Danske Luftfartselskab
A/S. (i det efterfolgende kaldet D.D.L.), men da de skonomiske Muligheder for Oprethol-
delse af et saadant Luftrutenet — 1 hvert Tilfeelde under de Former, hvorunder det nu
drives — er betinget af et Samspil mellem Drift af internationale Luftruter og indenlandske
Luftruter, er der til Belysning af dette Forhold i Bilag X givet en kort Beskrivelse af
D. D. L’s Virksomhed fra Selskabets Stiftelse og til Dato samt i Bilag XI--XVII af
Udviklingen af Lufttrafikken i, til og fra Danmark.

Ved et Forsog paa Vurdering af Luftfartens Stilling blandt de offentlige Trafik-
midler til Afvikling af den indenlandske Trafik maa der tages Hensyn til saavel driftsmeessige
som anlegsmassige Forhold. Uanset at Anleggene naturligvis er en Forudswetning for
Driften, vil det vaere rimeligt forst at se paa de driftsmeessige Forhold, bl. a. fordi et Sken
over disse kan blive afgorende i Spergsmaalet om de for Driften fornedne Anlaeg.

Den indenlandske Luftfart i Danmark er begunstiget af Landets geografiske
Struktur (delvis Orige, hyppigt med veasentlig kortere Afstand i Luftlinie end ad andre
Transportveje), men til Gengeld i nogen Grad heemmet af Landets ringe Udstrekning.
Afstandene fra Keobenhavn i Luftlinie er:
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altsaa f. Eks. i Forbindelsen mellem Kgbenhavn og det nordligste Jylland kun ca.Halv-
delen af Afstanden pr. Jernbane eller Landevej.

Med de Hastigheder, hvormed der flyves med moderne Materiel, kan der f. Eks.
over de nevnte Afstande opnaas vaesentlig hurtigere Forbindelse ad Luftvej end ad alle
andre Transportveje (Jernbane, Landevej, Sejlads), selv om man medregner Befordring
pr. Automobil mellem Lufthavnene og de Byer, i hvis Neerhed de ligger. Luftfartens
Overlegenhed i Rejsetid 1 disse Relationer er ubetinget. Saa snart man derimod kommer
uden for de bestemte Forbindelser, i hvilke Luftfart alene giver Befordringen, saaledes
at denne maa suppleres med Rejser pr. Tog eller Automobil til og fra Luftfarts-Byerne,
@endres Billedet, hyppigt endda sterkt, fordi det, uanset at man naturligvis bestraeber sig
for at etablere Tilslutninger, i hvert Fald vil blive meget vanskeligt at tilretteleegge Luft-
ruter i umiddelbar Tilslutning til offentlig Befordring (Tog, Rutebil), idet Jernbane- (og
Landevejs-) Fartplanerne er en Helhed, for Banernes Vedkommende organiseret med
Hensyntagen saavel til Landstrafik som Lokaltrafik, for Rutebilernes Vedkommende med
Hensyntagen dels til Jernbanekereplanen, dels til lokale Forhold.

Samtidig med, at man fastslaar, at der i adskillige Tilfeelde kan opnaas betydelig
Tidsgevinst ved Luftfart — og at dette i sig selv er af veesentlig trafikal Interesse —, vil
det derfor utvivlsomt veere hensigtsmeessigt at gore sig klart, at denne Gevinst vil veere
begreenset dels af det stadig relativt lille Antal Flyveruter, der kan blive Tale om at eta-
blere, dels af de Grenser, som Materiellets Udnyttelse og Pladsudbud indtil videre fast-
seetter, omend paa den anden Side Pladsudbuddet naturligvis vil blive sogt reguleret i
Forhold til en stigende Efterspergsel.
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Man mener i nerverende Underspgelse at kunne se bort fra Vurdering indbyrdes
af de forskellige Befordringsmidlers Bekvemmelighed o. 1., allerede fordi Publikums Be-
demmelse heraf vil veere paavirket af den personlige Indstilling, og man finder det ligeledes
naturligt at se bort fra Spergsmaalet om Driftssikkerheden, idet man mener at kunne
karakterisere denne som — i hvert Fald statistisk set — fuldt tilfredsstillende for alle de
offentlige Befordringsmidler. Noget lignende geelder Driftsregelmeessigheden, hvor Luftfarten
vel endnu er mest emfindtlig over for visse Faktorer, bl. a. paa Grund af sit endnu spinkle
Beredskab, men hvor Udviklingen hastigt er gaaet i Retning af fuld Regelmessighed.

For saa vidt ikke gkonomiske Hensyn — jfr. herom nedenfor — paa afgerende
Maade leegger Hindringer i Vejen for en naturlig Udvikling af de forskellige Trafikmidler,
bor man derfor regne med, at Luftfartens Muligheder for meget hurtige Rejser vil tilfore
denne Trafik, dels Trafik, der for Tiden afvikles pr. Jernbane, Automobil eller Skib, dels
Nytrafik, skabt af de nye Befordringsmuligheder. Begrensningen i Luftfartens Plads-
udbud og Fartplan vil begraense den sandsynlige Afgang fra de bestaaende Trafikmidler,
men disse vil ikke kunne nedbringe deres Beredskab i Forhold til en saadan Afgang, som
derfor vil give et direkte Indtegtstab uden Mulighed for Udgiftsnedgang.

Hvis man derfor i Fremtiden fra offentlig Side vil gaa ind for en udstrakt Begun-
stigelse af Luftfarten, og denne Understottelse blev benyttet til Seenkning af Billetpriserne,
vil dette i det videre Forlgb kunne medfore Nodvendigheden af steerkere Stette til be-
staaende Trafikmidler som Folge af disses Indtaegtstab.

Det Trafikbehov, som Luftfarten maa antages naturligt at dekke, bliver efter sin
Natur ikke et Behov for Forbindelse mellem Byerne — idet saadan Forbindelse forud
eksisterer —, men derimod et Behov for endnu hurtigere Forbindelser end de eksisterende,
af hvilke ingen af den Grund vil kunne opgives.

Behovet vil antagelig i forste Reekke gelde Personbefordring og nogen Brev- og
Avispost, hvorved dog er at bemerke, at Brevpost i saa at sige alle Forbindelser kan naa
frem i Nattens Leb pr. Tog eller Skib, og at Avispost fra Hovedstaden hele Aaret igennem
med Tog fordeles over storste Delen af Landet i Lobet af Natten og de tidligste Morgenti-
mer. Endvidere vil Behovet formentlig — omend i anden Reakke — omfatte visse Gods-
forsendelser, hvor der dog kun kan blive Tale om mindre Sendinger af saa hej Veerdi, at
de kan beere den dyrere Fragt.

Under serlige Forhold, hvor andre Transportmidler svigter, vil der endvidere
kunne blive Tale om et ekstraordinsert Behov for Luftforbindelse. Her er det naturligt
navnlig at teenke paa Speerring af Trafikken mellem Landsdelene som Folge af Ishindringer.
Det bor dog erindres, at der normalt er adskillige Aar mellem de swrlig strenge Isvintre
(sidste Gang 1929), at Feergernes Kapacitet i Henseende til Isbrydning er gget ikke uvee-
sentligt, og at Statens Isbrydningstjeneste er blevet organiseret med serligt Hensyn til
Sikring af Storebeeltsoverfarten. Der har dog hvert Aar veret etableret Beredskab til
Luftfart under Isforhold.

Endelig vil der naturligvis nu og da blive Tale om Behov for ganske seerlig hurtig
Befordring af enkelte Personer, hvor Luftfarten vil kunne lose en speciel Opgave, der dog
ikke kan karakteriseres som herende ind under offentlig Trafik.

Medens Jernbane- og Automobilbefordring krever betydelige Anleeg henholdsvis
til Spor og Veje mellem Afgangs- og Bestemmelsessted, kreever Skibsfart og Luftfart nor-
malt kun Anleg paa Afgangs- eller Bestemmelsessted, Skibsfarten endvidere eventuelt
Fyranleg og Uddybning undervejs.

Jernbanernes Anlegskapital omfatter saavel Etableringen af de faste Anleg (Byg-
ninger, Spor m. v.) som Anskaffelsen af det rullende og sejlende Materiel. Automobil-
trafikken (den offentlige og den private) har vel ikke betalt det oprindelige Anleg af Veje
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(bortset fra visse 1 de senere Aar anlagte), men har gennem Afgifter ydet meget store Bi-
drag til Vejenes Udbygning og Tilpasning til Motortrafikken. Skibstrafikken har ikke
afholdt Anlegsudgifter ved de — normalt kommunale — Havne, den benytter, men be-
taler til Gengeeld Afgift for denne Benyttelse. For Lufthavnenes Vedkommende er For-
holdet det, at der findes en af Staten anlagt Lufthavn i Kastrup, kommunalt anlagte
Lufthavne i Aalborg, Esbjerg og Renne (forst 1940) og en privat Lufthavn ved Ry. For
Benyttelse af Kobenhavns Lufthavn i Kastrup betaler Luftfartsselskabet Afgift. Derimod
betales der indtil videre ikke Afgift til de kommunale Luftfartshavne i Esbjerg og Aalborg,
idet Fritagelsen for disse Afgifter indgaar som et Led i de Garantier, de respektive Kommu-
ner har stillet for Etablering af Ruterne.
1 1938 blev der opretholdt folgende indenlandske Luftruter:

Aalborg—Kebenhavn—Aalborg.

Kobenhavn—Aalborg—Kgbenhavn.

Aalborg—Silkeborg—Esbjerg—(Hamburg) v. v.

Kobenhavn—Esbjerg—Kgbenhavn.

De indenlandske Luftruter og Lufthavne m. m. vil fremgaa af nedenstaaende Kort.

Det samme Rutenet, som blev opretholdt i 1938, vil blive etableret i 1939,
dog med den Udvidelse, at Ruten Kebenhavn-—Aalborg vil blive forleenget til Kristian-
sand. — Dermed skifter Ruten imidlertid Karakter, idet den bliver »international« —
ligesom Ruten Aalborg—Silkeborg—Esbjerg—Hamburg i gvrigt var det i 1938. —
I det hele taget vil Udviklingen sandsynligvis gaa i den Retning, at der 1 hajere og
hojere Grad tliver Tale om, at internationale Ruter foretager en eller flere Mellem-
landinger paa dansk Omraade uden for Kebenhavn.

Offentlig Lufthavn.
Offentlig Landingsplads.
Privat Landingsplads.

Kristiansand

Hjeelpelandingspladser.
Projekteret Landingsplads.
Luftruter 1939.

Projekteret Luftrute 1940.
Gammel Aalborg Rute.

Silkeborg
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Sporgsmaalet om Etablering af nye Ruter eller nye Landingssteder paa bestaaende
Ruter vil antagelig i ikke ringe Grad vere afhwengig af Anleg af nye Lufthavne, idet en
Rute vil kunne etableres forsogsmassigt med relativt smaa Startudgifter, naar Havnene
findes. Der maa formentlig regnes med, at Staten ikke paatager sig yderligere Lufthavns-
anleg, alene beregnet paa civil Trafik, og det vil formentlig veere ugerligt for Luftfarts-
selskabet selv at paatage sig Anlegsopgaver af betydelig skonomisk Reakkevidde. Det
maa da blive Kommunerne, som efter fornodent Skon over Fordele og Udgifter ved Luft-
havns-Etableringen paatager sig denne. Kommissionen mener ikke at kunne tage Stand-
punkt til Sporgsmaalet om Oprettelse af bestemte nye Lufthavne, allerede fordi hver af
disse krever omfattende Lokalundersogelser. 1 ovrigt kan tidsbetonede Hensyn (f. Eks.
Onsker om at skaffe Beskeftigelse) muligt ogsaa Konkurrence- eller »Prestige«-Syns-
punkter komme til at spille en betydelig Rolle.

Medens Kommissionen saaledes ikke mener at kunne give Direktiver for Anleg
til Luftfartens videre Udvikling — og i Konsekvens deraf heller ikke Anvisning paa, hvilke
Ruter der eventuelt ber tenkes etableret —, mener man rent principielt at kunne fastslaa,
at den indenlandske Luftfart bor varetages sammen med den udenlandske (dansk dreven)
under een Ledelse, altsaa i eet koncessioneret Selskab. Dette maa anses for nodvendigt,
fordi kun eet Selskab — saa stort som efter Forholdene muligt — kan tenkes at kunne
folge med i den hastige internationale Udvikling, ligesom en hensigtsmeessig Udnyttelse
af Materiellet utvivlsomt bedst kan tilrettelegges, naar cet Selskab befarer saavel de kon-
tinentale Ruter (med det nyeste Materiel) som de indenlandske Ruter (delvis med helt
eller til Dels afskrevet Materiel).

Tilbage staar Sporgsmaalet om Ydelse af Statsstotte til Luftfarten. Dette Sporgs-
maal er imidlertid afgjort indtil 1948 ved Overenskomsten af 9. November 1937 mellem
Ministeriet for offentlige Arbejder og Det danske Luftfartselskab, hvorefter Staten og Ko-
benhavns Kommune for en 10-aarig Periode yder Selskabet en aarlig Subvention med et
Mindstebelob paa 350 000 Kr. og et Hojestebelob paa 600 000 Kr., beregnet i Forhold til
det Antal Kilometer, Selskabet flyver paa internationale Ruter, og saaledes at Selskabet
af Subventionen maa anvende et Belgb paa 50 000 Kr. aarlig til Oparbejdelse af den inden-
landske Lufttrafik.

Allerede under Hensyn til, at Sporgsmaalet saaledes forholdsvis nylig er blevet
afgjort for en Periode 10 Aar frem i Tiden, og til, at Udviklingen inden for Lufttrafikken
ikke lader sig forudse for en lengere Periode ud i Fremtiden, finder Kommissionen det
upaakrevet at tage Standpunkt til Spergsmaalet om Sterrelsen af Statsstetten til den
indenlandske Luftfart. Man finder det principielt ganske naturligt, at Statsstotte ydes til
den danske Luftfart i sin Helhed, og man finder det ogsaa rimeligt, at det muliggores for
den indenlandske Luftfart at soge at vere med i Udviklingen. Man kan paa den anden
Side ikke veere blind for, at en Statsstotte af et saadant Omfang, at den kan bidrage til en
veesentlig Nedswettelse af Luftfartens Takster kan medfore Forringelse af andre Trafik-
midlers gkonomiske Driftsresultater.
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8. Samarbejde mellem de forskellige Trafikmidler.

Det' er 1 Kommissoriet paalagt Trafikkommissionen »at udarbejde en Plan til
et Samarbejde mellem de forskellige Trafikmidler, saaledes at Publikum bliver betjent
bedst muligt.* :

Med Bemarkning, at man — under Hensyn til, at Setransporterne ikke er ind-
fir.aget under Kommissionens Arbejdsomraade, og til det staerkt begreensede Antal Ruter
i 1nd}<:nla;1d§ll:t Luftf;rt — ved de ,forskellige Trafikmidler” i nae:vaerende Forbindelse

cun har tee aa Jernbaner og Automobi issi
il Ifmrke fglgende:g biler, skal Kommissionen angaaende et saadant

Kommissionen er gaaet ud fra, at der ved Udtr kket Samarbej
forskellige Trafikmidler i Kommissoriet er tankt paa et };rganiseret szrg::be;}zujnl?lli:
Ledelserne af de forskellige Trafikmidler, altsaa Statsbanernes henholdsvis Privatbanernes
Ledelse paa den ene Side og Lederne af de koncessionerede Omnibus- og Fragtmands-
ruter henholdsvis de ,,private Vognmand* paa den anden Side, og at Samarbejdet mwnl;
skulde vedrore Ruler eller Omraader, hvor de to forskellige Trafikmidler under den mww'rendg
Ordning konkurrerer. Samarbejde, hvor der ikke er Konkurrence, men kun Tilknytnin
(f. Eks.- fra en Endestation ud i Oplandet eller fra en anden Station ud i Opland hvoti
Banen ikke naar direkte), synes saa selvfolgeligt, at der ikke kan vsere Grund il M;rndi -
heds-'Indgriben, idet det i alle Tilfzelde maa vere et Spergsmaal af lokal Karakter cﬁr
c?.)er ikke synes at kunne vwre Tale om noget virkeligt Modseetningsforhold me]’len?
larterne3 hojst Mangel paa Initiativ eller Forstaaelse. Helt anderledes ligger Forholdet
for saa vidt angaar Baner og Automobilruter (Vognmandskersel), hvor der er Konkurrencé
mellem Trafikmidlerne om det paageldende Omraades Trafik. Det maa vere her Sporgs-
mffmlet om Mulighed for S8amarbejde har et videre Perspektiv for de forskellig:a Trafik-
mldlers.dnftsmaessige og okonomiske Stilling og eventuelt ogsaa en vis samfundsekonomisk
Betydning. Det er utvivlsomt ogsaa et Samarbejde paa dette Omraade, der er twmnkt
]psaa,f n?ar Onsket gennem Aarene hyppigt fra vidt forskellig Side er bragt paa Tale under
i ;:e;;:esg e::f. de bestaaende Trafikforhold, Ulemper ved disse og Midler til Imode-

; Spergsmaalet om et saadant organiseret Samarbejde har tidli
til Bebandli.ng af det af Ministeren for offentlige Arbejder]under 17. Mg::; ‘lygeggtn(;sz%::
Udvalg, .hv1s Betenkning blev afgivet i Januar 1927 omfattende Spergsmaalet om et
Samarbejde .mellem Jernbaner og Rutebiler samt de Sporgsmaal vedrerende Korsel med
Motorkeretojer, som maatte veere af sarlig Interesse for Vejvaesenet, derunder navnli
ogsaa om Afgifterne og disses Storrelse m. v. Paa Grundlag af denne Betankning frem%
kom Loven af 4. Juli 1927 om Omnibus- og Fragtmandskersel.

Udvalget havde foretaget en indgaaende Undersogelse af Forholdet mellem
Jgrgbane.rne og de daveerende Automobilruter, hvorefter der blev udarbejdet en Ind-
stilling til Ministeren for offentlige Arbejder angaaende en Omordning af Rutebilnettet
bl. a. gaaende ud paa, at en Del konkurrerende Parallelruter med Jernbanerne sndres
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til tveergaaende Foderuter. Fra Ministeriet udsendtes disse Forslag til Amtsraadene an-
gaaende Omlegning m. v. af Ruterne, idet man henstillede til Amtsraadene at folge
disse Forslag ved Koncessionsudstedelserne.

Ifolge Udvalgets Lovforslag kunde Ministeren nwegte Tilladelse til Rutebildrift,
naar Hensynet til bestaaende Jernbaner, Postruter eller koncessionerede Sporveje skonnedes
at tale derfor, men Loven kom til at indeholde Bestemmelsen om, at Tilladelse til at
drive en Rute kunde gives, naar Amtsraadet vedtog dens Oprettelse eller Fortsmttelse
med 3/ Majoritet.

Det viste sig nu, at man i Amterne i stor Udstraekning onskede a*+ bevare
Omnibusruterne uforandrede uden Hensyn til Konkurrencen med Jernbanerne, og den
nevnte 3/ Majoritet blev Gang paa Gang opnaaet, naar der var Tale om en Rutes
Aindring eller Fortsettelse. I enkelte Amter blev Ruterne lagt om, men dette affodve
ofte en steerk Uvilje mod de tilgreensende Jernbaner, der kom til at staa som dem, der
havde bevirket Aindringerne mod den lokale Befolknings Onsker.

Samarbejde i den i Betenkningen af 1927 forudsatte Retning og tenkte Ud-
streekning blev saaledes ikke gennemfort. For saa vidt angaar Personbefordringen, be-
greensedes Samarbejdet til en — selvfolgelig — Tilknytning af Automobilernes Koreplan
til Jernbanetog, hvor dette skonnedes gkonomisk hensigtsmeessigt, og i ganske enkelte
Forbindelser blev der indfert Udstedelse af gennemgaaende Billetter. For saa vidt angaar
Godsbefordringen udbyggede Jernbanerne deres Udbringning og Afhentning af Gods
fra/til Stationernes Opland gennem Afslutning af Overenskomster med Vognmeend.

Da det viste sig, at Forslaget af 1927 praktisk taget ikke forte til storre Resul-
tater, gik Stats- og Privatbanerne endvidere i de folgende Aar over til at soge at erhverve
Koncession paa Drift af Automobilruter.

Statsbanerne paabegyndte i Sommeren 1932 Rutebildrift. Der startedes med
en Trafikplan for Senderborg Amt, hvor man enedes med Amtsstyrelsen om Nedleggelse
af 2 Statsbanelinier og et Net af Amtsbaner samtidig med, at Staten overtog en af disse
Amtsbaner og ombyggede den til Normalspor. Tillige fik Statshbanerne Eneret til Korsel
med Personrutebiler i Amtet. Omtrent samtidig paabegyndte man Erhvervelsen af
Automobilruter andre Steder i Landet, i seerlig Grad hvor der var Tale om ren Parallel-
korsel med Statsbanerne. I Lebet af de folgende Aar er en Raekke Ruter overtaget, saa-
ledes at Statsbanerne med Udgangen af Driftsaaret 1938—39 driver ialt 60 Ruter med
en trafikeret Vejlengde paa ca. 3 000 km og med ca. 230 Omnibusser. I nogle Tilfelde
participerer Privatbaner i1 den paagwmldende Egn med Statsbanerne om Driften af
Automobilruter. Dette gelder Lollandske Baner, Horve—Varslev Banen, Sydfynske
Baner, Nordvestfynske Bane, Aarhus—Hammel—Thorss Banen, Viborg—Faarup—
Mariager Banen, Ryomgaard—Gerrild—Grenaa Banen og Vemb—Lemvig—Thyboren

Banen.

For Privatbanernes Vedkommende skal eksempelvis anfores:

Paa Bornholm, hvor alle Baner i 1934 blev sammensluttet i eet Aktieselskab,
er samtlige Person- og Godsautomobilruter i Banernes Opland inddraget under Banerne.
Oens Trafikveesen — bortset fra Lillebil- og Vognmandskersel — er dermed i det vzasent-
lige inddraget under Kommunernes Ledelse, og Konkurrencen fra koncessionerede Ruter
er bortfalden.

Amagerbanen har overtaget samtlige Rutebillinier paa Amager, men Udvik-
lingen medforte her i Modsetning til Bornholm, at Banen blev opgivet som Personbane
og overgik til ren Godsbane afkortet til Temmerup ved Nedleggelse af Driften af Streek-
ningen Tommerup—Drager.
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Paa Fyen har Sydfynske Jernbaner overtaget en stor Del af de konkurrerende
Rutebillinier, og for Kalvehavebanen og Aarhus—Hammel—Thorss Banen gwlder
lignende Forhold.

I Frederiksvaerkbanens Opland blev Ruterne vesentlig wndrede i 1927, men
Stillingen var uholdbar paa Grund af Uvilje mod Omordningen. Med Stette fra Amtet
forhandlede Banen imidlertid om Ruternes Tilbagefering til oprindelig Linieforing sam-
tidig med visse Udvidelser, og Spergsmaalene ordnedes med Banens Overtagelse af
samtlige Ruter og saaledes, at nogle af de tidligere Indehavere stadig er delagtige i
Driften.

I Sonderjylland gjorde der sig seerlige Forhold gwzldende, idet Banerne som Amts-
baner blev drevet af Amt og Kebsteder, der bar Underskuddene. Banerne var smal-
sporede og havde en uheldig Linieforing, der blev swrlig fremtreedende ved Udbygningen
af det sonderjyske Vejnet. Deres Opretholdelse med betydelige aarlige Driftsunderskud
blev efterhaanden en stor Byrde for Kommunerne, og man kom da naturligt ind paa den
Ordning at soge Banerne afviklede og erstattede med samlede Rutebilselskaber under
Kommunernes Ledelse og Tilsyn, forst i Aabenraa Amt, senere i Haderslev Amt, hvor
Banernes Afvikling vil veere tilendebragt i 1939.

I den sidste halve Snes Aar er der saaledes i et vist Omfang etableret Samdrift
mellem Jernbaner og Personautomobilruter, og Konkurrencen er dermed ophort for de
paageldende Ruters (Egnes) Vedkommende, dog kun for saa vidt angaar Personbefor-
dringen. Bortset herfra er Konkurrencen nermest bleven skarpet gennem Aarene, fordi
begge Trafikmidler har sat ind for at bevare og erhverve Trafik. ;

Kommissionen har herefter ment det nyttigt noget nsermere at undersege for
det forste, paa hvilke Punkter et organiseret Samarbejde mellem Trafikmidlerne inden
for Omraader, hvor Konkurrence nu findes eller maa erkendes narliggende, kan tenkes
etableret, for det andet, hvilke Muligheder der reelt maa kunne siges at foreligge for Sam-
arbejdet, og for det tredie Udbyttet (Resultatet) af et saadant Samarbejde saavel for det
rejsende Publikum, henholdsvis Godsforsenderne, som for de to Trafikmidler.

Forholdene ligger meget forskelligt for Personbefordringen og Grodsbefordringen,
og det vil derfor, uanset at visse Betragtninger er gyldige for begge Transportgrupper,
veere naturligh at behandle hver Transportgruppe for sig.

Hvad den forste, Personbefordringen, angaar, da maatte et Samarbejde mellem
de 2 Trafikmidler formentlig omfatte dels Koreplanen, dels Takster. Jernbanernes Kore-
plan er bestemt dels af Hensyn til den gennemgaaende Trafik, dels af Hensyn til Lokal-
trafikken. Fndvidere kan ogsaa f. Eks. anlegsmessige eller driftsmassige Forhold spille
en Rolle. Jernbanernes Koreplan er dernwst i meget hoj Grad en Helhed, hvor selv
tilsyneladende mindre Aindringer for enkelte Strakningers Vedkommende kan faa vidt-
reekkende Folger langt uden for denne. Den gennemgaaende Trafik maa veere tilrette-
lagt efter Behovet for Landet som Helhed, og her vil den enkelte Straeknings Koreplan
hyppigt vere helt afhengig af Strekningens Beliggenhed i Forhold til det samlede Net.
Hvad dernest Togene i Lokaltrafikken angaar, maa disse dels vere tilrettelagt som et
naturligt Supplement til den videregaaende Trafik (For- og Eftertog i Tilslutning til de
gennemgaaende Tog med Standsninger undervejs), dels bestemt af rent lokale Hensyn,
1 hvilken Forbindelse der sarlig skal peges paa de Krav, der stilles til en Toggang, der
passer til Skolegang, Torverejser, Arindebesog paa belejlige Tider, Sygehusbesog, Mode-
deltagelse, Teaterbessg m. m. De lokale Hensyn bestemmer de ,aktuelle Tider*, paa
hvilke der er et swrligt Behov for en udviklet Toggang.

201

For Automobilruternes Vedkommende vil Koreplaner ganske overvejende vere
tilrettelagt efter Lokalhensyn, d. v. s. med Trafikmulighed paa de aktuelle Tider, hvor
det langt overvejende Antal af Rejser falder. Der vil hyppigt veere tilrettelagt Korsel
i Tilslutning til f. Eks. ankommende eller afgaaende Hovedtog videre borte fra, men
i ovrigt vil Korselen veere tilrettelagt med Hensyntagen til de Tider, hvor der kan paa-
regnes tilstreekkelig lokalpraeget Trafik, og dette vil efter Forholdets Natur hyppigt veere
de Tider, i hvilke der ogsaa keres af Jernbanen. Det er givet, at denne Koncentration af
begge Trafikmidler paa de aktuelle Tider i adskillige Tilfeelde indebeerer en Risiko for
Overtrafikering paa disse Tider, medens det paa den anden Side maaske kan vere vanske-
ligt at faa deekket et i gvrigt faatalligt Antal Befordringssogendes @nsker om Korsel til
seerlige Tidspunkter uden for de aktuelle Tider.

Der ses ikke at veere storre Mulighed for afgerende Aindringer i dette Forhold,
naar de 2 Trafikmidler er under hver sin Ledelse. Det synes vanskeligt at paalegge det
ene af Befordringsmidlerne nogen Tilbageholdenhed i Henseende til Udbud af en af
Publikum ensket og for Trafikmidlet antageligt lonnende Trafik, og dette geelder saavel
de af det offentlige (Staten henholdsvis Amt og Kommune) drevne Jernbaner som de
privat drevne Automobilruter og navnlig, naar den bestaaende Tilstand i et betydeligt
Antal Tilfeelde har snart mangeaarig Heevd. I hvert Fald vil Restriktioner —— ganske
uanset det Standpunkt, man principielt tager til saadanne — let i det videre Forlgb fore
til Forringelse af det paageldende Trafikmiddels Muligheder saavel i trafikal som gkono-
misk Henseende og dermed ogsaa af den Service, det kan byde Publikum.

Det maa i denne Forhindelse erindres, at det ikke paa Forhaand er sikkert, at
et mindre Udbud af Trafikmuligheder fra den ene Befordringsarts Side vil resultere i
Overgang til den anden Befordringsart uden Merudgifter for denne, selv om der i Oje-
blikket findes en maaske ikke ubetydelig Pladsreserve paa denne. Det er altsaa ikke
givet, at en Restriktions Skadelighed for det ene Trafikmiddel vil kunne udlignes til
mindst lige saa stor Gavn for det andet.

Hvad dernest Taksterne for Befordringen angaar, beor man formentlig feeste
Opmerksomheden paa de principielle Forskelligheder i disses Opbygning ved de 2 Be-
fordringsmidler. Jernbanens Takster — i denne Forbindelse navnlig Statsbanernes —
er en Helhed med Takster i bestemte Forhold til Kilometerafstanden, ensartede over
hele Landet og udelukkende baseret paa den Afstand pr. Bane, over hvilken der rejses.
De Tanker om en swrlig Afstandsberegning, f. Eks. i Forbindelser, hvor Afstanden pr.
Jernbane er vasentlig leengere end pr. Landevej, der nu og da har veeret fremme, er ikke
hidtil resulteret i Andringer af det heevdvundne Princip. Dette er for Personbefordringens
Vedkommende kun blevet tillempet i Henseende til Rabatgivning, for saa vidt angaar
sluttede Selskabsrejser, Rejser i serlige Udflugtstog o. 1., hvorhos man har det swrlige
Princip for gratis Tilbagerejse med de billige Sendagstog.

For Automobilruternes Vedkommende er Taksterne derimod, saa vidt man kan
bedomme det, i hoj Grad fastsat udfra et Konkurrencesynspunkt paa Strekninger, hvor
der er Konkurrence med andre Trafikmidler, medens man derimod ikke har gjort dette
i Tilfelde eller over Straekninger, hvor Konkurrence ikke fandtes. For Selskabskerselens
Vedkommende har Prisen utvivlsomt i meget hej Grad vearet dikteret af Kfterspergsel
og Udbud, hyppigt vistnok saaledes, at den kun i ringe Grad oversteg de direkte Udgifter
til Chaufforlon, Benzin og Olie.

Takster for Befordringer i Omraader, hvor der konkurreres om Trafikken, vil
normalt veere konkurrencebetonede, og et Samarbejde paa dette Felt vil derfor antagelig
resultere i en Regulering opad, naar de to Ledelser skal veerge hver sin Okonomi.
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Hvad endelig et Samarbejde i Henseende til direkte Billetudstedelse angaar, da
findes der allerede nu saadant i nogle Forbindelser, hvor det har vist sig serlig hensigts-
messigt. Nogen storre Betydning vil man i Almindelighed ikke kunne tillegge det, og
i de Relationer, hvor direkte Konkurrencekorsel f. Eks. mellem 2 Kobsteeder finder Sted,
vil en Gennemforelse af Princippet — eventuelt som Led i videregaaende Forbindelser —
naar to Ledelser skal have hver sin Andel, medfere betydelige administrative Vanskelig-
heder, der antagelig ikke vil staa i rimeligt Forhold til den reelle Nytte deraf.

Hvad dernest den anden Trafikgruppe, Godsbefordringen, angaar, ber man ved
en Undersogelse af Mulighederne for Samarbejde mellem Ledelserne for de 2 Transport-
midler forst erindre sig Transportmidlernes og i evrigt ogsaa Ledelsernes principielle
Forskellighed. Det karakteristiske for Automobilbefordringen er dennes Dor- til Dor-
Transport, dens Smidighed inden for lokale Omraader, som i hej Grad er begunstiget
af de smaa Befordringsenheder, og dens serlige Mulighed for personlig Kontakt mellem
Forsender og Transportindehaver. For Jernbanernes Vedkommende findes disse Mulig-
heder kun i ringere Grad; omvendt har Jernbanerne swrlige Muligheder for glat Afvik-
ling af Massetransporter (f. Eks. fra Havne), ligesom Jernbanen har sin fast opbyggede
Befordringsplan i alle Forbindelser, hvormed der kan regnes uanset de til Befordring
foreliggende Mengder. Hvad dernwmst Ledelsen af Automobiltransporterne angaar, maa
det erindres, at der kun findes relativt faa koncessionerede Fragtmandsruter, og at disses
Befordringsmaengde kun spiller en ringe Rolle i Forhold til de overordentlig mange saa-
kaldte ,frie Vognmeend*“s — ganske bortset fra Firmaernes egne Varetransporter. Den
Omstendighed, at Transporterne er fordelt paa saa overordentlig mange selvstendige
Virksomheder, vanskeliggor Samarbejde, der praktisk taget kun vil vere muligt mellem
storre Foretagender med faste Rammer og af sikker varig Karakter.

Som foran omtalt findes der for saa vidt allerede en Form for Samarbejde gennem
Jernbanernes Etablering af Udkersel og Afhentning af Gods mellem praktisk taget alle
Ekspeditionsstederne og deres nermere Opland, organiseret gennem Overenskomster
med private Vognmend. Ep anden Form for Samarbejde er i nogle Forbindelser etableret
paa den Maade, at Vognmend, f. Eks. i Kebenhavn, indsamler Gods og sender dette 1
swrlig Jernbanevogn f. Eks. til en Provins-Kebstad til Distribution dér ved andre Vogn-
mend, med hvem der er Samarbejde (evtl. samme Firma begge Steder).

Bortset fra disse Former for Samarbejde findes der imidlertid intet Samarbejde
mellem de 2 Trafikmidler, derimod en udpraeget Konkurrence, ikke mindst for Trans-
porter mellem Byerne og navnlig i de Relationer, hvor Automobilbefordringen har szrlige
Forhaandsbetingelser for at kunne gore sine Fortrin geldende. Jernbanerne har, hvad
Koreplanen angaar, til Stadighed sogt at forbedre Befordringsmulighederne dels gennem
Fremskyndelse af Togene, dels gennem Udbygning af Pakvognslebene, og i takstmessig
Henseende har Banerne sogt at udnytte de Muligheder bl. a. i Henseende til Fragtaftaler,
som Aindringerne af 1926 i Takstloven aabnede Mulighed for, ligesom Banerne gennem
Oprettelsen af Transportagenturer har segt naermere direkte Kontakt med Godsforsen-
derne. Automobilerne har heroverfor kunnet byde navnlig den foran omtalte Der- til
Dor-Transport og den udpreegede Smidighed i Udbudet saavel i kereplansmeessig som
i takstmeessig Henseende.

Saaledes som Forholdene ligger, vil der formentlig neeppe vaere nogen Mulighed for
yderligere Samarbejde mellem de forskellige Faktorer i Godsbefordringen under forskellig
Ledelse end det, der allerede findes. En Deling af Varetransporterne synes ikke mulig. Auto-
mobilerne vilde ikke kunne leve af ,,Overskudskersel” fra Banerne, og Banerne vil lide under
Afgivelsen af Gods til Bilerne, fordi det i forste Rakke vil blive det paa Banerne hojst-
tariferede Gods, for hvilket Overgang til Automobilbefordring vil vere serlig fristende.
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En videre Udvikling heraf vil mulig nodvendiggere, at Banerne maa sege ophwvet deres
af Samfundshensyn dikterede Takstprincip med lav Tarifering af Varer, der daarligt
kan bere den hojere Takst, idet Banerne ikke vil kunne bevare en tilfredsstillende Gods-
befordring uden betydelige skonomiske Ofre, saafremt de i Hovedsagen henvises til kun
at befordre de billigtariferede Varer og Massetransporterne.

Samarbejde mellem de 2 Trafikmidler under forskellige Ledelser forstaaet saa-
ledes, at man ftilstreeber en Tilpasning af Trafikmidlernes Beredskab efter det samlede
Behov og seger at undgaa en samfundsmessig set uheldig Overtrafikering (Spild), kan
efter det foran udviklede ikke tenkes gennemfort ad Frivillighedens Vej -— hvad ogsaa
de naesten 20 Aars Erfaringer viser. Man maa anse det for muligt ved Indgriben fra
offentlig Side at etablere saadant Samarbejde mellem forskellige Ledelser, men det
vil falde naturligst og kan tilvejebringes paa mest betryggende Maade, naar begge
Transportmidler er under felles Ledelse. I saa Fald vil det nemlig ikke spille nogen
Rolle, om det ene eller det andet af Transportmidlerne bliver lidt ringere stillet i For-
hold til det andet, naar blot Andringerne som Helhed giver Gevinst for det samlede
Foretagende. Banerne har efter sin Erhvervelse af en Rakke Automobilruter i adskillige
Tilfeelde foretaget saadan Tilpasning, f. Eks. Nedskering af Togantal mod samtidig Etab-
lering af billigere Automobilkersel, Etablering af Bilkersel i Tilfeelde, hvor Forbindelse
var gnskelig, men Trafikken ikke tilstreekkelig til Tog, og endelig Flytning af Tider for
Tog eller Biler over Streekninger, hvor begge Transportmidler korte, og hvor en Spredning
maatte antages at vere i Publikums Interesse, selv om den eventuelt stiller den ene
Transportart ringere end hidtil i Forhold til den anden.

— Tilbage staar da et Forsog paa Vurdering af et saadant Samarbejdes Verdi.
Det er uden videre givet, at Samarbejdet (Rationaliseringen) er af Verdi for Trafik-
midlerne taget som Helhed. Endvidere maa vel enhver Undgaaelse af Spild forudseettes
at vaere af nationalgkonomisk Veerdi. Derimod turde der i adskillige Tilfwelde veere nogen
Udsigt til, at de af Rationaliseringen direkte bererte (rejsende eller Forsendere) vil fole
denne som en Forringelse, idet et meget rigeligt — eller endog overdrevent — Udbud
af Trafikmuligheder naturligt vil blive opfattet som den bedst mulige Betjening. Ratio-
naliseringen vilde i gvrigt ogsaa kunne blive en Forringelse, saafremt Samlingen vilde
veere enshetydende med en Monopolisering af Transporterne, og selv om en saadan
Monopolisering ikke er farlig, naar den overdrages en offentlig Virksomhed, der til
Stadighed er under Offentlighedens Kritik og Kontrol, ter man dog n®ppe helt
se bort fra det Incitament, der ligger i forskellige Virksomheders Adgang til Kon-
kurrence.

Der er inden for Kommissionen Tilheengere af Samling af Transportmidlerne
under Statsdrift (eventuelt statskontrolleret Drift), og der er Tilhengere af det private
Initiativs frie Ret til at deltage i offentlig Transport. Ganske uanset de enkelte Med-
lemmers rent principielle Stilling til organiseret Samarbejde, er man fra alle Sider inden
for Kommissionen enig om, at Spergsmaal herom maa afgores Tilfelde for Tilfelde
under Hensyn til de lokale Forhold.

Man har inden for Kommissionen droftet, om det ved Overvejelser eller Afgorelser
angaaende Organiseringen af yderligere Samarbejde mellem de forskellige Trafikmidler
skulde kunne blive muligt at drage de foreslaaede Trafiknevn ind som formidlende
Faktor. Dette steder dog blandt andet paa den Vanskelighed, at Sporgsmaal vedrerende
det ene Trafikmiddels (Jernbanernes) Keoreplaner og Takster normalt ikke vil komme
til Behandling i Neaevnene. Ved den Adgang, der i Lovforslagets § 4, Stk. 2, er givet
Ministeren til at forelegge Neevnene trafikale Spergsmaal, er der dog aabnet Mulighed
for at faa ogsaa andre trafikale Spergsmaal end de, der efter Lovens Ordlyd direkte er
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underlagt Naevnene, overgivet til Drofuelse i disse. Det er vel i ovrigt e] heller udelukket,
at Droftelse af Spergsmaal, der direkte er undergivet Naevnets Behandling (om Rutebil-
forhold), kan bidrage til en Klaring af Forholdet mellem de forskellige Trafikmidler og
resultere i Forslag til Rationalisering inden for Egnens Trafikordning. Uden at stille
detaillerede Forslag skal Kommissionen kun pege paa Onskeligheden af, at man har
Opmeerksomheden henvendt paa Udnyttelsen af alle Faktorer, altsaa ogsaa Trafikn@vnene,
under den videre Udvikling paa dette meget vanskelige Omraade.

Et Mindretal (4. J. Andersen, Dalsgaard, Jorgensen, Kyed) er af den Opfattelse, at
lovbunden Samarbejde kan der kun veere Tale om ved koncessionerede Bilruter og Baner,
hvorimod den frie Vognmandskorsel og privat Firmakersel m. v. ikke ber underkastes
andre Bestemmelser end de, som Ferdselssikkerheden kraver.

Mindretallet har den Opfattelse, at monopoliseret Transport — ogsaa under
offentlig Drift — vil fratage Erhvervslivet den nedvendige Konkurrence inden for Trans-
portomraadet samt hindre en hurtig Udnyttelse af den tekniske Udvikling paa Trans-
portvasenets Omraade.

Et Mindretal (Ipsen) onsker til ovenstaaende at fremsette folgende Bemeerkninger:

Tildeling af Koncessioner paa Rutebil- og Fragtmandskersel til Stats- eller
Privatbaner ses ikke altid at have haft til Formaal at skabe den bedst mulige Betjening
af Publikum, men derimod at fjerne for Banerne ubehagelige Konkurrenceforhold, saaledes
at det har veret Banernes Okonomi, der har veeret veesentlig afgorende for Spergsmaalenes
Behandling, selvom man paturligvis samtidig har tilstrebt at yde Publikum god Be-
tjening.

Serlig grelt har Forholdet vist sig i de Tilfeelde, hvor en Bane har faaet Kon-
cession paa en Omnibusrute, for derefter at bortforpagte Ruten.

Naar dertil kommer, at den gkonomiske Fordel, som Banerne herved opnaaede
i adskillige Tilfeelde ikke ret vel kan ses at have haft nevneveerdig Betydning for Banens
Okonomi, ja i enkelte Tilfelde vel endog har forverret denne, maa Mindretallet holde for,
at der ingen rimelig Begrundelse forefindes for at lade det private Rutebil- og Fragtsmands
Erhverv aflose af Transportselskaber, og Mindretallet har den Opfattelse, at vide Kredse
af Befolkningen ejheller onsker noget saadant.

Det er den swrlige Evne til paa let og forholdsvis billig Maade at kunne overtage
Transporter, der fremfor alt betinger Motorkerslens Overlegenhed paa en Rakke Om-
raader, eksempelvis kan nevnes Transport af Keevler direkte fra Skov til Savverk, af
lange Genstande, Lysmaster, Telefonpale. Transporter, som krever et stort Trans-
portapparat, hvis f. Eks. Jernbanerne skal besorge dem.

Da Godstransporter ad Landeveje efter Mindretallets Formening er billigere end
andre Transporter inden for de Afstande, hvor Terminaludgifterne udger en forholdsvis
betydelig Del af de samlede Udgifter, maa Mindretallet principielt fastholde, at den for
Publikum bedste Betjening opnaas ved et Samarbejde mellem Jernbaner og Biler paa
saadan Maade, at det frie Erhverv kan gere sin Indsats. At det paa forskellige Om-
raader, Arbejdstid og Arbejdslen, Takstforhold m. v. kan vaere nodvendigt, at det offent-
lige forer et vist Indseende, forrykker ikke denne Grundbetragtning.

205

Et Mindretal (H. F. Ulrichsen) ensker at udtale:

I Tilslutning til sidste Stykke i Flertalsbetenkningen ensker Mindretallet at
henlede Opmarksomheden paa, at det af ham enskede Landstrafiknaevn (jfr. foran Side
64 under Fragtmands- og Rutebilloven) langt bedre vilde egne sig til raadgivende Organ
vedrerende yderligere Samarbejde mellem de forskellige Trafikmidler end de i Flertallets
Forslag foreslaaede Neevn med forskellic Sammens@tning og af en saadan Karakter, at
det vil veere meget vanskeligt for saadanne Spergsmaals Vedkommende at faa skabt en
nogenlunde normal Praksis paa dette, som ogsaa Flertallet bemerker, meget vanskelige
Omraade.
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9. Omkostningsberegninger vedrerende Transporter
med Baner og Automobiler.

Det transportsogende Publikums Valg mellem de forskellige Befordringsmidler er
afheengig af en Raekke Faktorer, ikke alene Prisen, men ogsaa bl. a. Befordringsmulig-
hederne, Bekvemmelighed, Materiellets Egnethed for den bestemte Befordring m. v.
Over for Befordringerne som Helhed maa man dog regne med, at Priserne er en betyad-
ningsfuld Faktor, og at Svingninger i disse kan faa betydelig Rekkevidde med Hensyn
til Benyttelsen af det paageldende Befordringsmiddel. Man kan imidlertid ikke gaa ud
fra, at Befordringsprisen paa det naermeste (med den Margin som en evtl. Fortjeneste
indeberer) svarer til Befordringsudgiften. For Jernbanernes Vedkommende er Forholdet
som bekendt det, at Driftsindtegterne i det overvejende Antal Tilfelde ikke dekker Drifts-
udgifterne (i hvert Fald ikke, naar Afskrivning og Forrentning medregnes), men at der
kraeves storre eller mindre Tilskud fra offentlig Side for at opnaa Balance. Dertil kommer,
at Prisen for Befordringen er meget varierende paa Banerne baade for saa vidt angaar
Personer, hvor f. Eks. de steerke Nedswttelser i Betalingen over storre Afstande eller i
Prisen for Abonnementskort influerer sterkt paa Prisen, og for Godsbefordringens Ved-
kommende, hvor Vognladningstaksterne som bekendt er opstillet med steerk Hensyntagen
til, hvilken Fragt den paageldende Vare maa forudsmttes at kunne beere, ligesom der
paa anden Maade i udpreget Grad er taget samfundsmessige Hensyn. For Automobil-
befordringens Vedkommende maa man vel i det hele og store regne med, at den samlede
Befordringspris svarer til Udgiften inkl. Driftsfortjeneste, men ogsaa her gelder det sikkert,
at Prisen for den enkelte Prastation kan variere stewrkt efter Forholdene, herunder ogsaa
Konkurrenceforholdene med andre Befordringsmidler og i det hele Eftersporgselen
efter Trafik.

Ser man bort fra Uensartetheden i de til Transport kommende Meaengder (af Per-
soner hhv. Gods), vil man naturligvis kunne soge udregnet en Gennemsnitsudgift for
Transportenhederne, mest naturligt vel en Udgift pr. Personkilometer hhyv. pr. Ton-
kilometer. En saadan beregnet Gennemsnitsudgift pr. Transportenhed kan ikke bruges til
Vurdering af de enkelte Prestationers Pris, altsaa ikke f. Eks. til Bedommelse af, om en
Takst for en eller anden Befordringsart er rigtig fastsat. Saafremt man onsker en Trafik-
gruppe vurderet, maatte man i hvert Fald for Banernes Vedkommende utvivlsomt gaa
den Vej at undersoge denne Gruppe indtegtsmessigt og udgiftsmeessigt med Beregninger
suppleret med Sken.

Selv om Gennemsnitsudgiften ikke er brugbar ved det praktiske Takstarbejde,
vil en Udregning af den dog ikke vere uden Vardi, idet den, anvendt med de fornsdne
Begraensninger, navnlig ved Opstilling for lengere Tidsrum dog i nogen Grad kan blive
Vardimaaler for det almindelige Niveau inden for det bestemte Trafikmiddel. Det maa
dog herved tages i Betragtning, at da der er Tale om Arbejder paa nye Grundlag, idet
saadanne Beregninger kun i ringe Grad tidligere har veeret anstillet i hvert Fald herhjemme,
maa det forudsettes, at Arbejdet vil lide under adskillige Begyndelsesvanskeligheder, og
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at man vil komme til at revidere Udregningsmetoder og Skensanswmttelser efterhaanden
for at gore Resultatet saa rigtigt som muligt, men dette vil vanskeliggore direkte Sammen-
ligning mellem de forskellige Perioders Tal. :

Hvad dernest Muligheden for at anvende Gennemsnitstal for Befordringsudgifter
ved de forskellige Transportmidler til Sammenligning af disse indbyrdes angaar, da ber det
straks fastslaas, at Sammenligning allerede som Folge af de forskellige Befordringsmidlers
vidt forskellige Natur, men i gvrigt ogsaa paa Grund af Materialets Utilstreekkelighed
overhovedet neppe kan foretages. Saavel for Jernbanernes som for Automobilernes Bereg-
ninger gelder, at de i vid Udstreekning maa vere baseret paa Sken, men disse Skon er af
veesensforskellig Art for de 2 Befordringsmidler. For Banernes Vedkommende kendes
— 1 hvert Fald i Hovedsagen — Befordringens Omfang og de samlede Udgifter, og Skon-
nene kommer her i forste Raekke til at dreje sig om Fordelingen af Udgifterne mellem de
2 store Befordringsgrupper: Personbefordringen og Godsbefordringen. For Automobil-
befordringens Vedkommende har man ikke regnskabsmessige Tal, hverken for de san.llede
Udgifter eller den samlede Befordringsmaengde, og her maa altsaa forsogsvise Tellinger
eller enkeltvise Opgorelser danne Basis for Sken over saavel Trafikkens Omfang og Karakter
som de samlede Befordringsudgifter. Medens Skennene for Jernbanernes Vedkommende,
hvor den samlede Befordringsmengde og de samlede Udgifter kendes, stort set kun vil
influere paa Beregningen af de 2 Befordringsgrupper indbyrdes, saaledes at f. Eks. et
Sken i Personbefordringens Faver vil kunne give en for lav Pris pr. Personkilometer, men
til Gengeld en for hoj Pris pr. Tonkilometer, vil et Sken for Automobilbefordringens Ved-
kommende, f. Eks. med Hensyn til Befordringens Omfang, kunne faa betydelig Indflydelse
paa det endelige Resultat.

Hertil kommer de afgorende Forskelligheder for de 2 Befordringsmidler: Jern-
banerne har normalt Kombination af Person- og Godsbefordring og i hvert Fald med de
omfattende faste Anleg (og deraf folgende Udgifter) for begge Befordringsarter, Automo-
bilerne derimod er normalt kun beregnet paa enten Person- eller Godsbefordring. Jern-
banerne maa veere indrettet ogsaa paa Spidsbelastninger. Automobilbefordringen kan
veere belastet ogsaa med Afgifter, der ikke direkte herer organisk sammen med Befor-
dringen. Endelig maa erindres det ogsaa tungt vejende Moment, at i hvert Fald f.'or
Banernes Vedkommende maa man gaa ud fra, at Gennemsnitsudgiften — foruden naturlig-
vis af Udsving i Lenninger, Materialepriser m. v. — er ¢ hoj Grad afhengig dels af det sam-
lede Omfang af Befordringen, dels af det indbyrdes Forhold mellem de 2 Befordringsgruppqy
saaledes at Gennemsnitsudgiften kan svinge ved Svingninger i Befordringen, selv om Pris-
niveauet 1 gvrigt ikke er @ndret. »

Kommissionen har fundet det nedvendigt at fremsette disse mere principielle
Bemearkninger angaaende Gennemsnitsudgifterne, forinden man gor Rede for de Arbejder,
der er foretaget paa dette Omraade, idet det kan synes fristende at tenke sig Ud'tryk for
Befordringsudgifter ved de forskellige Befordringsmidler opstillet og Sammenligning fore-
taget paa et saadant, flygtigt bedemt uangribeligt Grundlag. Uden fornedne Fo_rbehold
og uden for begrensede Felter vil saadanne Tal meget let kunne virke vildledende i Stedet
for vejledende og foranledige alt for vidtgaaende Slutninger.

Beregninger over Udgift pr. Personkilometer hhv. pr. Tonkilometer blev f.'orscagt
opstillet af den af Ministeren for offentlige Arbejder nedsatte Kommission af 12. Maj 1923,
idet der i Betenkningen blev foretaget en Sammenligning mellem Jernbanedrift og Auto-
mobildrift i nationalekonomisk og trafikal Henseende, hvorved man imidlertid indskreen-
kede sig til at undersege Forholdene for en tenkt 30 km lang Jernbanelinie og en tenkt
kombineret Person- og Godsautomobilrute af samme L@ngde og med samme Opgaver.
Man kom herved til det Resultat, at Jernbanelinien vilde faa Dekning for Drifts-
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udgifterne samt Forrentning og Afskrivning paa Anlegskapitalen ved som Takster at
kreeve 6 Ore pr. Personkilometer og 25 @Ore pr. Tonkilometer, medens Automobilruten
vilde faa Daekning for Udgifterne (i hvilken Halvdelen af Udgifterne til Vejanlegget er
medregnet) ved henholdsvis 9 @re pr. Personkilometer og 66 Ore pr. Tonkilometer.

De danske Statsbaner foretog i1 1931—32 en meget omfattende statistisk Under-
sogelse af de samlede Driftsudgifter (ekskl. Afskrivning og Renter) for Finansaaret 1930—31
med det Formaal at sege Udgifterne fordelt mellem Person- og Godsbefordringen til Belys-
ning af hver af de to Befordringsgruppers Udgifter i Forhold til Indtegternes. Regn-
skabsordningen er ikke indrettet saaledes, at Regnskaberne kan danne Grundlag for en
Beregning af Omkostningerne for de enkelte Befordringsgrupper eller — endnu mindre —
de forskellige Befordringsenheder, og der maatte derfor foretages omfattende stedlige
Indsamlinger af Oplysninger og fastsettes Regler bl. a. for en Rekke Sken. Af de samlede
Driftsudgifter paa ialt ca. 117,29 Mill. Kr. skulde efter Undersogelsen falde ca. 62,28
Mill. Kr. paa Personbefordringen og ca. 55,01 Mill. Kr. paa Godsbefordringen. Saafremt
man anvender denne Fordeling paa det n@vnte Finansaars Driftsmeengder, faar man en
Udgift pr. Personkilometer paa 5,37 Ore og en Udgift pr. Tonkilometer paa 8,87 Ore.

Prover man derefter paa ved Anvendelse af de to Priser for Statsbanebefordrin-
gerne i 1930—31, 5,37 Ore og 8,87 Ore pr. Befordringsenhed, paa Grundlag af de folgende
Aars Driftsmeengder at beregne den samlede Driftsudgift, der herefter skulde fremkomme,
og at sammenstille dette med de virkelige Driftsudgifter (ekskl. Afskrivning og Forrent-
ning), faar man folgende Resultater:

1) Beregnet 2) Virkelig Forskel
Driftsudgift Driftsudgift (1) =— (2)

Mill. Kr. Mill. Kr. MillL.Kr.

L9332 5. s nre it it 113,4 112,5 + 0,9
1932330 50! o/ imabinid 99,3 105,1 = 58
1933—34............ 108,9 105,4 + 35
1934—35............ 115,5 109,3 + 6,2
1936—36............ 1240 113,3 -+ 10,7
198637 s b o0 o 129,6 117,9 + 11,7
AT ARR ) el 130,2 124,4 + 58

Det er klart, at der maa blive Forskelligheder fra Aar til Aar som Folge af Sving-
ninger i Konjunkturer (Leonninger, Varepriser m. m.), men disse Svingninger kan ikke
alene forklare de betydelige Udsving, og en Del af dem maa derfor utvivlsomt fores til-
bage til Svingninger i Befordringsmeengden, herunder ogsaa Svingninger i det indbyrdes
Forhold mellem Omfanget af Personbefordringen og Godsbefordringen. Det seerlig store
Udslag i negativ Retning i 1932—33 (De virkelige Driftsudgifter ca. 6 Mill. Kr. storre end
de »beregnede« — medens de de folgende Aar i stigende Grad ligger under disse) skyldes
utvivlsomt i hvert Fald for en veesentlig Dels Vedkommende den sewrlig lave Befordrings-
mengde i Kriseaaret 1932—33.

Under Hensyn til, at der saaledes for Statsbanernes Vedkommende foreligger en

Undersogelse (der ganske vist er nogle Aar gammel), at en tilsvarende Undersogelse nu

vilde kreeve meget omfattende Arbejder og adskillig Tid, at Resultatet for Statsbanernes
Vedkommende under Hensyn til disses mangeartede Trafik (Fjerntrafik og Nertrafik,
Massetrafik og Sidebanetrafik o. s. v.) i omfattende Grad maa baseres paa Sken, og endelig,
at nye (reviderede) Tal for Statsbanernes Vedkommende dog alt i alt kun har begrenset
Interesse og meget snevert Anvendeligheds-Omraade, fandt Kommissionen det ikke hen-
sigtsmeessigt at forlange Arbejdet paa de heromhandlede Beregninger viderefort for Stats-
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banernes Vedkommende. Derimod har Sekreteer i Kommissionen, Kontorchef Henry
Stjernquist, med Assistance fra forskellig Side udarbejdet Omkostningsberegninger for 4
Privatbaner, jfr. Bilag XVIII. Kommissionen har ikke ment at burde tage Standpunkt til
Enkeltheder i denne Redegorelse — saa lidt som til Enkeltheder i Vejkomiteens Rede-
gorelse vedrorende Landvejstrafikkens Omkostninger, jfr. nedenfor —, men onsker kun
at understrege, at Undersogelsen kun omfatter et enkelt Aar og fire Privatbaner (om end
man har valgt fire sterkt forskelligartede Typer), at Gennemsnitsudgiften pr. Personkilo-
meter svinger fra 3,99 til 7,45 Ore og Gennemsnitsudgiften pr. Tonkilometer fra 14,5 Ore
til 28,6 Ore, og at disse Udgifter antagelig vil kunne naa endnu sterre Udsving ved
Udsving i Trafikken i henholdsvis op- og nedadgaaende Retning. De nevnte Tal om-
fatter ikke Udgifter til Afskrivning eller Forrentning.

For Automobiltrafikkens Vedkommende er der paa Foranledning af Medlem af
Kommissionen Direktor Ipsen af Vejkomiteen — Dansk Vejlaboratoriums raadgivende
Komité — udarbejdet en Redegorelse, der er vedfojet Betmnkningen som Bilag XIX.
Kommissionen har ikke taget Standpunkt til Principperne for eller Enkelthederne i dette
Arbejde, men finder Anledning til at pege paa, i hvor hoj Grad Sken har maattet anvendes
ogsaa paa afgerende Punkter, f. Eks. ved den Bedommelse af Kapacitetsudnyttelsen, der
i hoj Grad bliver bestemmende for det endelige Resultat. Der har fra flere Sider inden for
Kommissionen véret udtrykt adskillig Betankelighed over for saavel de anvendte Metoder
som de anlagte Sken og de endelige Resultater — og dette geelder i ovrigt saavel over for
Privatbaneberegningen som over for Automobiltrafik-Beregningen —, men under Hensyn
til Kommissionens principielle Opfattelse, hvorefter alle de heromhandlede Beregninger
og Opstillinger paa et i hvert Fald for Tiden meget spinkelt Grundlag kun i stzerkt begraen-
set Omfang bor anvendes til Vurdering inden for det enkelte Trafikmiddels Omraade og
slet ikke til Sammenligning mellem Trafikmidlerne, har man ikke ment det nedvendigt
nermere at komme ind paa afvigende Synspunkter over for de modtagne Redegerelser,
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Et Mindretal, Gudiksen, onsker yderligere at udtale folgende til de nu fore-
liggende 9 Afsnit om en Ordning af vore Trafikforhold, idet Mindretallet henviser til,
at Amtmand Saxild og Gudik Gudiksen efter Omstendighederne har tiltraadt Flertallets
Forslag til Lov om Omnibus- og Fragtmandskersel m. v., men derimod har afgivet en
feelles Mindretalsindstilling til Afsnit 5 vedrerende Privatbanerne.

Jeg maa allerforst fremheave, at enkelte Medlemmer allerede 1937—38 frem-
satte Onske om at faa visse orienterende og talmessige Oplysninger om Trafikforholdenes
Udvikling, serlig i Udlandet, og ogsaa onskede Talmateriale her hjemme fra. Dette
Onske blev ikke imedekommet, forst nu mod Slutningen af Kommissionens Arbejde
har Medlemmerne faaet en Del nye Afsnit og en Del Talmateriale om vore hjemlige Trafik-
forhold — et Talmateriale, som maaske paa et tidligere Tidspunkt kunde have haft en
vis Betydning for Kommissionen, men som nu, efter at to meget vigtige Afsnit er droftet
feerdige, Omnibusloven og Privatbanernes Forhold, kun kan faa meget lidt Betydning.

Hvad var Trafikkommissionens Formaal? Formaalet var at skabe en samlet
Trafikplan (se Afsnit I, Side 5), som paa den bedste og billigste Maade kunde deekke
Trafikbehovet saavel for hele Landet som for de enkelte Egne i Landet — og saa vidt
muligt gere det ved de bestaaende Trafikmidler og ved et fornuftigt Samarbejde, Arterne
imellem. For at dette skulde kunne lade sig gore mest gkonomisk og mest hensigtsmeessigt
og under Hensyntagen til de eksisterende Trafikmidler og til Helheden, skulde alt
vedrorende Trafikken med i Undersggelserne med Undtagelse af Sofarten.

Hvordan er det nu gaaet efter 214, Aars Arbejde? — Det er gaaet saaledes, at
man efter Kommissionens Flertalsforslag ikke er nzrmere den samlede Trafikplan, med
et fornuftigh Samarbejde mellem Trafikarterne, end da man begyndte.

Og jeg onsker her mod Slutningen af Kommissionens Arbejde at sige, at et for-
nuftigt Samarbejde mellem de bestaaende Trafikmidler meget godt kunde vzere gennemfort.

1. Befolkningen forstod dette og enskede dette, hvilket Amtsmoderne gav Udtryk for.

2. Trafikarternes Reprasentanter onskede dette, baade Baner og Biler, og gav Ud-
tryk herfor.

3. Og det psykologiske, rigtige Ojeblik var efter min Formening inde, saa det kunde
lade sig gore, idet Trafikarterne var modne til en saadan Losning.

Iseer kan man fremhaeve den Mangel paa Ligestilling, Trafikarterne imellem, og den
Mangel paa Ordning, som vi for Tiden har, hvor Samfundet til alle koncessionerede Trafik-
arter, Statsbaner, Privatbaner og koncessionerede Biler stiller store Krav med Hensyn til:
Koretider, Priser, Lonninger, Arbejdstid, Fordringer til Materiellets Vedligeholdelse efter
visse Perioder, Henleggelse til Materiellets Vedligeholdelse og Fornyelse, og store Kvali-
fikationer hos det Personale, som skal betjene disse Trafikmidler, og hvor paa den anden
Side, fremdeles som hidtil, de saakaldte frie Vognmand og private Lastvogne uhin-
dret og uh®mmet kan vokse i Antal uden Krav fra Samfundets Side om Kyvalifikation,
Koretilladelse eller uden Pligter af nogen Art, med Ret til at bruge de offentlige
Veje uhindret, med Krav til det offentlige paa mangfoldige Omraader, men
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uden en eneste Pligt. — Vejene, som koster Samfundet snart op imod 100 Mill. Kr.
aarlig, stilles til Raadighed, Sneen maa ryddes af Vejene hurtigst muligt, et
Krav, som koster Samfundet adskillige Millioner, Valuta maa stilles til Raadig-
hed med ca. 80 til 90 Mill. Kr. aarlig, og ikke nok med alle disse Rettigheder
uden Pligter, men samtidig tillades det nu som for, at disse Grened af vort
Trafikveesen uhindret odelegger de samfundsbetonede Trafikmidler ved kun at tage
den Trafik, som til enhver Tid kan tages med Fordel, og saa lade de koncessionerede
beholde de Transporter, som ikke kan betale sig. Forst var det Banerne, dette gik ud
over, senere blev det de koncessionerede Biler, Person- og Lastvogne, og nu i @jeblikket
er det de store Landevejstog, som edelgger de smaa Lastbiler og de smaa Havne i
Provinsbyerne. At hele denne Planloshed og Overdimensionering koster Samfundet
uhyre store Summer, er der ingen Tvivl om — det var jo ogsaa det, Kommissoriet af 1936
fremhavede bor rettes, men som det desveerre ikke er lykkedes at faa rettet.

Ved Antagelse af Personale til Statsbaner, Privatbaner og koncessionerede Bil-
ruter maa Folk mgde med Anbefalinger og gode Papirer, men over for de frie Vognmeend
forlanges ingen som helst Kvalifikation ud over Korekort, ikke en Gang Anbefaling eller
Tilladelse fra de offentlige Myndigheder forlanges der; de frie Vognmend kan kere uanset,
om det er ngdvendigt eller ikke i Trafiknettet. — Enhver kan udeve denne Virksomhed,
selv. om vedkommende er aldrig saa uegnet, ja, selv om han har veret straffet flere
Gange, kan han fortseette.

Disse Virksomheder financieres af fremmed, ikke samfundsbetonet Kapital. De
undergraver de gode Trafikmidler, Baner og Biler, gkonomisk, og Aviserne fo?taeller 08
daglig, hvilken Usikkerhed og Utryghed de skaber paa vore Veje. — Og endelig, og fiet
er maaske det allervigtigste, er det disse ukontrollerede med den fremmede Kapital
bagved, der bestemmer Trafikkens Udvikling her i Landet — og ikke, som det kburde
veere, Samfundet selv gennem dettes siddende Myndigheder, som skulde veere de be-
stemmende — hvilket er kedeligt at maatte erkende.

Efter Mindretallets Formening var det i 1936 Tanken, at alt undtagen Setrans-
porterne skulde ind under Kommissionens Omraade: Statsbaner, Privatbaner, Biler og
Flyveveesen samt Vejlovene: Snekastningsloven, Fewrdselsloven, Omnibusloven, og
Métorafgiftsloven saa der kunde skabes den Trafikplan og “det Samarbejde, som var
Forudseetningen 1 Kommissoriet af 1936.

Hvad er det endt med? Det er endt med, at Kommissionen kun har beskeaftiget
sig. med 2 Opgaver, Omnibusloven og Privatbanernes Forhold, Resten er unddraget
Kommissionen og delvis lost eller under Forberedelse ved separate Lovforslag. Dermed
er i Virkeligheden Linjen brudt for en virkelig samlet Trafikplan.

Omnibusloven er paa visse Punkter en Forbedring af 1927-Loven, men heller
ikke andet. Det store Skridt med Ligestilling af Trafikarterne turde man ikke gaa til,
og derfor vil det gaa med denne Lov som med Loven af 1927, da man forventede, at
det da vedtagne vilde skabe det nedvendige Samarbejde. Den Gang blev det en stor
Skuffelse. Samarbejdet kom ikke. Den urimelige, ikke samfundsbetonede Konkurrence
blev vaerre og verre, og saaledes vil det ogsaa gaa denne Gang, fordi man ikke har
turdet gribe Ondet ved dets Rod og stille samme Krav til alle vore Trafikarter — og saa
igvrigt lade Befolkningen veere med i denne Udvikling.

Det andet Afsnit, man har ment at ville behandle, er Privatbahernes Forhold,
som man har ofret meget Tid paa, og det er endt med, at det formelt fremtreder som en
Stette til Banerne, men reelt betyder det kun en vasentlig Stette for-17 Baner; for Resten
betyder det Nedleggelse for eller senere. Man har endog ment det paakrevet at udpege
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visse Baner, som man ligefrem fraraader at stotte, uden i mindste Maade at erkyndige sig
om, hvad de paageldende Baner selv mener om deres Levedygtighed. Det var efter
Mindretallets Formening en Forudsztning fra Begyndelsen, at ingen Bane kunde s@ttes ud
som ikke eksistensberettiget, for der i hvert Fald var forhandlet med den paagwldende
Bane og Kommunerne om Muligheden for dens fremtidige Drift, og det maa formentlig
veere dette, som i forste Linie maa bestemme en Banes Eksistensberettigelse eller ikke,
om Egnen mener, den har trafikal Betydning, og vil ofre noget paa Banens Fortsettelse.

Jeg kan tiltreede Vejres, Herlaks og Jul. Nielsens Mindretalsbemerkning om Him-
merlandsbanerne, som Egnen er lige saa interesseret i som for, og som det efter min For-
mening vilde veere helt urimeligt at nedlegge, forinden der var fort Forhandlinger med
denne Egns Befolkning om de Muligheder, som altid har veeret og stadig er til Stede for
en mere effektiv og mere lgnnende Drift, og man kan i denne Forbindelse ikke se bort
fra, at disse Baner i hgj Grad har veret og er Kulturbaner, som har og fremdeles kan
lgse visse Kulturopgaver i en fattig og tyndt befolket Egn.

Kommissionens Undersggelse af Statsbanernes Forhold er blevet begraenset til visse
Sidelinier, og overfor Foislaget om Nedleggelse af 4 af disse Sidelinier, maa Mindretallet mene,
at en Nedleggelse forst bor ske efter Forhandling med disse Egnes Befolkning. Kommissio-
nens Begreensning til kun at beskeeftige sig med Statsbanernes Sidelinier var ikke angivet i
Kommissoriet af 1936, ogjeg maa mene, at det vilde veere i hoj Grad paa sin Plads, om Stats-
banernes Forhold og Udvikling blev Genstand for en saadan grundig Undersogelse, men
dette har ikke — trods Forlangende fra Mindretallets Side — veeret muligt. Jeg tror,
at det, som har tiltrukket sig Befolkningens Interesse ved Statsbanerne de senere Aar,
er Brobygning, Lyntog og Forseg paa at mede med forbedrede Regnskaber, men jeg tror
ikke, at Statsbanernes Betydning som Trafikmiddel vil kunne opretholdes, hvis denne
ensidige Linie fortsat folges, og hvis ikke der kommer mere Forstaaelse af Sidelinierne,
hvad enten disse er sekundeere Statsbaner eller Privatbaner. Man kan ikke se bort fra,
at Banelinierne forringes meget som Hovedtrafikfaktor her i Landet, den Dag en Maengde
Sidelinier nedleegges, og man kan ikke tro, at Statsbanernes Regnskaber forbedres ved at
skeere Fodeaarerne vaek, og derfor er det af stor samfundsmeessig Betydning at faa dette
Forhold klaret til Bunds, inden man, som Flertallet, foreslaar en Ordning, der forudsetter
steerk Likvidation i de kommende Aar af Statsbanesidelinierne og Privatbanelinierne.
Der er jo ikke Tvivl om, at Kravet til Valutaen, som i Dag er ca. 90 Mill. Kr. aarlig, ved
blot at holde den nuverende Bilpark vedlige, vilde stige urimeligt, om vi fulgte Flertallets
Indstilling, og derfor vilde det efter min Formening vaere samfundsmeessigt og okonomisk
uforsvarligt ikke at udnytte Banerne, saa lenge Befolkning og Samfundet har Interesse
for Udnyttelsen. Dertil kommer, at saafremt Statsbanerne satte ind for et storre Sam-
arbejde med Privatbanerne, vilde i samme Grad disses Veerdi som Fodeaarer vokse, og
i samme Grad vilde det samlede Jernbanenet faa storre Betydning som Trafikmiddel for
Befolkningen. Man kan heller ikke her se bort fra, at en Ordning, hvor Trafikanterne
ikke merkede, om en Forsendelse sker over en eller flere Baner, vilde heve Veerdien af
Banerne meget som Trafikmiddel, og det vilde og kunde ganske sikkert etableres uden
storre Vanskelighed. Jeg maa ogsaa mene, at storre Samarbejde mellem Statsbanerne og
Privatbanerne i flere Tilfeelde vilde betyde forbedret @konomi for begge.

For Luftruterne er der truffet en Ordning for 10 Aar, som sikrer vort Flyvevasen
indtil 600 000 Kr. aarlig i Tilskud fra Staten. Alle vil vel erkende, at vi maa ofre det
nodvendige paa de Lufthavne, som har international Betydning, men derudover tror
jeg ikke, man skal dromme om en Stortrafik ad Luftvejen her i Landet, hvor Afstandene
er saa smaa, at man knap kan faa Doren lukket, for den skal aabnes igen. Naar man
her kan ofre indtil 600 000 Kr. aarlig, saa ser det merkeligt ud at erfare, at samtlige
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danske Privatbaner, som endnu udferer Trafikken i de tyndest befolkede Egne og har
udfort denne gennem mange Aar med store Egnes Ofre og gavnende Samfundet ved at
skabe Verdier, som skattemsssigt og kulturelt har betydet overordentlig meget, og ved
at give Statsbanerne en Aarsindtegt paa ca. 12 Mill. Kr. i Samtrafikken, ikke kan blive
sikret en Stette fra Samfundet paa mere end hojst ca. 600 000 Kr. i Moratorium og Til-
slutningsafgift, maaske kun endda 338 000 Kr.. Nogen stor Hjelp til disse samfunds-
betonede Virksomheder er det ikke, og hvilke Konsekvenser, det maatte faa for Stats-
banerne, derved at disses Fodeaarer skeres veaek, er ikke let at overskue.

Jeg vil derfor som Kommissionsmedlem henstille, at Nedleggelse eller ikke Ned-
leggelse af Baner i hvert Fald afgores efter Forhandling med de paagwldende Egne og
Banernes Bestyrelser, og at det bliver de administrerende og lovgivende Myndigheder,
som gennem en grundig Undersggelse af de enkelte Baners Forhold kommer til at tage
Bestemmelse om de enkelte Baners trafikale Betydning, Eksistensberettigelse og den
Stette, den enkelte Bane skal have til Modernisering og Drift. De forskellige Love: Vej-
loven, Snekastningsloven, Fewrdselsloven og Motorafgiftsloven har ikke veret forelagt
Kommissionen, hvad jeg mener, de burde have veret, men da dette er paa Linie med den
stykkevis Lovgivning i Stedet for en samlet Plan for alt, hvad der vedrorer vore Trafik-
forhold, saa skal jeg ikke her komme ind paa en nermere Argumentation. Med Amts-
mederne i frisk Erindring, med den efter min Formening rigtige Begyndelse at sporge
og hore Befolkningen og samarbejde saa ner med denne som muligt, saa synes Resultatet
for Privatbanernes Vedkommende ikke tilfredsstillende.

Ser man paa det samlede Trafikviesen i Dag, hvad det betyder i Penge fra Statens
Side, ser dette saaledes ud: Statsbanerne faar ca. 20 Mill. Kr., Luftveesenet ca. 600 000 Kr.,
Broer de sidste Aar ca. 70—100 Mill. Kr., Lyntog adskillige Mill., 84 Mill. Valuta 1938
alene for at holde Bilparken i Orden, ca. 50—-70 Mill. Kr. mere til Vejene, som Motor-
pengene betaler. Men til Privatbanerne, som gennem Aar har udfert deres Kulturarbejde
for Samfundet, og som fremdeles har en stor trafikal Betydning i de daarligste Egne,
og som giver Statsbanerne en Indtegt i Samtrafikken paa ca. 12 Mill. Kr. aarlig, kan
man ikke afse et passende Belgb til den aarlige Drift eller til Modernisering. Dette For-
hold er saa skevt, at det umuligt kan opretholdes, og det vil veere en ulige Behandling
af Landets Befolkning, som heller ikke skattemzessigt leengere lader sig opretholde. Jeg vil
derfor mene, at et begrenset Belgb, som i nogen Maade svarer til Privatbanernes Be-
tydning, ber stilles til Raadighed for Ministeren for offentlige Arbejder til Stotte for denne
Trafikgren, og at der inden for visse Rammer stilles passende Belob til Raadighed til den
nodvendige Modernisering i Fremtiden.

Om de enkelte Afsnit skal jeg tillade mig at fremkomme med folgende Bemeerk-
ninger, udover det allerede fremforte:

Alle Afsnittene er med Undtagelse af Afsnit 4, Omnibusloven, og Afsnit 5, Privat-
banernes Forhold, kun en Redegorelse for Kommissionens Opgave og Arbejde, samt en
Del Tal angaaende vore Trafikforhold, som konkluderer deri: at samlet Trafikplan i
videre Betydning, kunde der ikke vwere Tale om at udarbejde, Statshanernes Forhold
kunde det ikke vzre Meningen at undersege ud over visse Trinbradter og visse Side-
linier, Luftfartsveesenet er kontraktlig afgjort med et privat A/S for 10 Aar ud i Frem-
tiden med et aarligt Tilskud paa indtil 600 000 Kr., saa dette kan det fornuftigvis heller
ikke have vearet Meningen, at Kommissionen skulde beskaftige sig med.

Jeg synes, det havde veeret heldigere, om man havde undladt en Klassificering
af Banerne, en Klassificering, som vil kunne foranledige Likvidation af visse Baner, og
i Stedet for Klassificeringen havde stillet sig paa samme Maade over, for samtlige
Privatbaner som over for Slangerupbanen, at hvor Kommuner vil yde Stette, der
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maa Baner ogsaa have trafikal Betydning for Egnen, og der vil det ogsaa veare Statens
Pligt at yde Stotte.

Om Afsnit 5, Privatbanernes Forhold vilde jeg finde det rimeligt, om de tre forste
Sider, som indeholder en Slags historisk Redegerelse, havde omtalt Jernbanelovene af
1918 mere udforligt end sket, og omtalt Jernbanekommissionen af 1921—26 og Moderni-
seringsloven af 1931, hvorfor jeg herom onsker at fremseette som Mindretalsindstil-
ling felgende:

Man maa finde det rimeligt, om den historiske Redegorelse kunde have givet
Banerne, som blev bygget efter Jernbaneloven af 1918, en serlig Omtale, da disse Baner
paatog sig en Trafikopgave i Landets daarligste og mindst trafikerede Kgne, som
indtil da, trafikalt set, var forsemte, hvorigennem de fik stor Betydning for disse Egne
og stor samfundsmessig Betydning. Mange af disse Baner har trods den vanskelige
Tid, de blev bygget i, hvor Anlegsudgifterne steg til henimod det tredobbelte og gav
en gkonomisk Tyngde paa disse Egnes Kommuner, (som endnu ikke er afviklet), og trods
Driftsunderskud i1 de senere Aar dog til Dato fortsat og udfert Trafikken for Egnens
Skyld og til Gavn for hele Samfundet. Der er saa meget mere Grund til at give netop
disse Jernbaner en sewrlig Omtale i den historiske Redegerelse, som Staten 1921—26
havde nedsat en Jernbanekommission, som fik standset en Mengde Jernbaneanleg,
hvilket den Gang beted stor Besparelse for Statskassen, men som samtidig paa Statens
Vegne lod visse Baner blive bygget — trods den voldsomme Stigning i Anlegsudgifterne —
et Forhold, som tynger baade Banerne og disse Egnes Befolkning, iszer Kommunerne,
og som man ikke nu ved en Revision kan se bort fra, eller undlade at fremfere. End-
videre mener man, det ogsaa vilde veere rigtigst, naar Talen er om serlig at soge Privat-
banernes Forhold saneret, da ogsaa i den historiske Redeggrelse at omtale Moderniserings-
loven af 1931, som var anlagt efter de rigtige Linier og godt gennemteenkt, og som har
betydet ikke saa lidt for Privatbanerne.

Angaaende den Stette, som Kommissionens Flertal har ment at ville yde Privat-
banerne, skal jeg nest at henvise til de af Amtmand Saxild og mig i en feelles Mindre-
talsindstilling fremsatte Krav tillade mig yderligere at bemerke folgende:

Flertallets Forslag vil yde en Stette i Form af Moratorium til visse Privatbaner
efter generelle Linier, derved, at de Baner, der fik Moderniseringslaan 1931, nu ogsaa
kan faa Moratorium, der ydes generelt uden Hensyn til, om de paageldende Baner treenger
eller ikke — om de har trafikal Betydning eller ej — ja, endog saaledes, at de Baner,
der efter Loven 1931 helt og fuldt skulde betale Renter og Afdrag, nu faar den sterste
Lettelse gennem Moratoriet, — stik imod den vel gennemtaenkte Lov af 1931’s Principper.

Angaaende Flertallets Forslag til nye Moderniseringslaan til Banegrupperne 2
og 3, da indeholdes der heri ingen Stette eller Hjelp, da Betingelserne er fuld Rente og
Afdrag med Kommunegaranti for 10—15 Aar, og med Hensyn til Tilslutningsafgif-
tens Bortfald drejer det sig kun om et begrenset Belob paa ca. 280000 Kr.,
som Staten kan overse. Flertallets Forslag for Statens Stette til Privatbanerne
er saaledes i en Ngddeskal kun to Ting:

1. Moratorium for de Baner, som en Gang har faaet Laan efter Moderniseringsloven
af 1931, og som findes i Gruppe 2 og 3.
2. Tilslutningsafgiftens Bortfald for de Baner, som har en saadan Afgift.

Om begge disse Forslag maa Mindretallet sige, at det foreslaaede efter Mindretallets
Formening ikke i tilstreekkelig Grad er ydet efter Banernes trafikale Betydning, eller
efter Behovet, — men efter, om disse Baner har faaet Moderniseringslaan 1931, eller om
de betaler Tilslutningsafgift. Alle andre Privatbaner er udelukket fra enhver Stette,
jevnfor dog Tilsagnet om nye Moderniseringslaan, som skal forrentes og afdrages i Mod-
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seetning til Laanene af 1931, som der nu tenkes givet Moratorium for, ligegyldig hvilken
trafikal eller samfundsmessig Betydning disse Baner iovrigt maatte have. Dette kan
formentlig ikke veere hverken rigtigt eller samfundsmessigt forsvarligt.

Man maa fra Mindretallets Side udtale, at man ikke har noget imod, at Staten
yder Moratorium for Laanene 1931, men saa maa man forlange, at de Baner, som har
trafikal Betydning og som 1931 ordnede sig med Aktier, eller som ikke kunde faa Mo-
derniseringslaan 1931, fordi de enten ikke sogte eller ikke havde Anlegsregnskaberne
feerdige (og hvor Kommunerne betalte det halve af Moderniseringen, som endnu maa
forrentes) maa have Adgang til en tilsvarende Stotte —, om der skal veere Mening i denne
Form for Sanering og Stotte.

Tilslutningsafgiften kan man fra Privatbanernes Side ikke have noget imod at faa
slettet, men da det som Moratoriet vil falde meget tilfeeldigt, idet enkelte Baner endog
kan faa et ret vasentligt Belob og andre intet i Stette fra Staten, maa det ikke veere
at betragte som en betydende Stotte for Privatbanerne som Helhed og efter deres trafi-
kale Betydning og Behov.

Om de nye Moderniseringslaan, som foreslaas af Flertallet, maa man sige, at skal
det veere nogen som helst Stette for de Baner, som har trafikal Betydning, og det maa man
heevde enhver Bane har, som Egn og Kommuner vil ofre noget paa at opretholde, saa maa
alle disse Baner, uanset hvilken Gruppe de staar i, naar Forholdene taler derfor, kunne
faa Moderniseringslaan efter Loven af 1931’s Principper, saaledes at:

1. Hele Laanet forrentes og afdrages.

Kun Halvdelen.

Kun Fjerdedelen.

Rente 414 pCt. p. a. og Afdrag inden for et Tidsrum af 25 Aar.

Laanet ydes som Aktiekapital mod Tegning af et lige saa stort Belgb fra anden Side.

|8}
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En saadan fortsat Modernisering er ikke alene berettiget under Henvisning til,
hvad der kostes paa Statsbanerne, men det er en absolut Livsbetingelse for Bevarelse
af Privatbanerne, og det betyder ogsaa, at visse Virksomheder her i Landet fortsat kan
have stor Beskeaftigelse. Man savner i hoj Grad i Flertallets Forslag en Henvisning til,
at hvor Amterne f. Eks. Hjorring, i storre eller mindre naturligt afgreensede Omraader
soger et fornuftigt Samarbejde og Ordning mellem Trafikarterne, at deér vil Staten i
seerlig Grad medvirke til Modernisering og Drift, og der ber i swerlig Grad kunne paa-
regnes Forstaaelse fra Statens Side, idet dette er paa Linie med Ministeren for offentlige
Arbejders udtalte Krav i Kommissoriet, saavel som med Formandens Udtalelser paa
Amtsmaderne.

Vil man derfor have et Trafiksystem med fornuftigt Samarbejde mellem de be-
staaende Trafikmidler og af ekonomiske og samfundsmessige Grunde saa vidt muligt
bevare de allerede eksisterende Trafikarter, maa det fornuftigvis ende i en Undersogelse
i hvert enkelt Tilfeelde efter Betydning og Behov og under Hensyn til alle foreliggende
Forhold, og derfor maa man anse det for mest hensigtsmeassigt, at der stilles et begrenset
Belob til Raadighed aarlig for Ministeren til Stotte for Privatbanerne.

Det foreliggende Forslag har bebudet, at Staten skulde stille to Belob:

Tilslutningsafgiften. ................. ca. 280 000 Kr.
NGERTOTIU IR IRt s L - 338000 —

til Raadighed for visse Baner. Flertallet har dermed opnaaet at begranse Belobet, og
opnaaet, at Administrationen faar det let med Fordelingen, men der synes ikke derigennem
at veere taget tilstreekkelig Hensyn til disse Trafikmidlers samfundsmeassige Betyd-
ning — i tyndt befolkede Egne — som Trafikmidler, ikke alene med Ret, men ogsaa
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med Pligt til at besorge Personer og Forsendelser i Modsetning til andre Trafikarter,
der kun har Retten, men ikke Pligten til at besorge Trafikken; ej heller har man taget
Hensyn til, at disse Baner er Fodeaarer for Statsbanerne, et Forhold, som helt er
kommet i Skygge af Lyntog, Broer og Lufttrafik i de senere Aar. Man maa saaledes
finde det rimeligt, at der foruden den saaledes allerede bebudede Stotte fra Staten paa
ca. 600 000 Kr. kunde veere Anledning til at forheje Belobet betydeligt, for derigennem
at kunne varetage de andre samfundsmseessige Hensyn ,som Privatbanerne i stort Tal aleno
gennem Aar har rogtet for hele Samfundet, men selv har maattet betale. Dette kan
ikke fortswttes, og det kan heller ikke veere rigtigt eller klogt, set fra et skonomisk og
samfundsmeessigt Synspunkt.

Sluttelig skal man pege paa, at de Kommuner, der er interesserede i Baner, anlagt
efter Loven 1918, i den dyre Tid, er tynget af Forrentning og Afdrag, saaledes at der
ved Saneringen ber tages et rimeligt Hensyn hertil.

Til Slut vil jeg gerne fremheve, at dersom vi ikke faar en Lovgivning, der i hojere
Grad end hidtil kan bestemme Trafikkens fremtidige Udvikling i samfundsbetonet
Retning og varetage saavel Bilernes som de trafikbetydende Baners Interesse under
det offentliges Kontrol, vil den uheldige Udvikling, vi de senere Aar har veeret ude i, tra-
fikalt set, fortsette til Skade for baade Baner, Biler og Samfundet som Helhed, og derfor
maa Vi i hgjere Grad end det er lykkedes Flertallet, arbejde efter de 1 Kommissoriet an-
givne Linier om en samlet Trafikplan og om mere Samarbejde Trafikarterne imellem,
om mere Ligestilling i Adkomst og Pligter, men ogsaa ved Siden deraf om en mere
ligelig Beskyttelse og Stette fra Samfundets og Lovgivningens Side.
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I Henhold til den i Kommissoriet givne Opgave har Kommissionen i foran-
staaende Betenkning udarbejdet Forslag til en ny Lov om Omnibus- og Fragtmands-
korsel m. v. Man har gjort Rede for Privatbanernes Forhold og udarbejdet Forslag til
Stotteforanstaltninger. Man har endvidere gjort Rede for visse Statsbanestrskninger
og for de indenlandske Luftfartsruter, ligesom man har underspgt Spgrgsmaalet om
Samarbejde mellem de forskellige Trafikmidler og om Omkostningsberegninger ved-
rorende Transport med Baner og Automobiler.

Kobenhavn, den 18. August 1939.

A. J. Andersen. Fr. Andersen. Ch. Buchwald. P. Christensen. Jens Dalsgaard.
Nastformand.

E. Dige. Gudik Gudiksen. Herlak. Ipsen. A. Juel-Hansen. A. V. Jorgensen.

Knutzen. Johs. Kyed. Lybye. Jul. Nielsen. N. P. Nielsen. 0. J. Offersen.
Formand.

M. P. Rasmussen. C. Saxild. E. Terkelsen. H. F. Ulrichsen. Chr. Vejre.

Henry Stjernquist. J. Bang Christensen.
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