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|. Beretning orn kommissionens virksomhed.

A. Samfeaerdselskommissionens nedsagttelse, sammensagtning m. v.

Fra byplannsavnets hovedstadsafdeling modtog det daverende arbejds- og bolig-
ministerium den 2. mg 1950 den som bilag 1 optrykte skrivelse, hvori neevnet understregede
den betydning, det ville have for den planmassige udbygning af hovedstadsomrédet, at
der blev foretaget en samlet ordning af samfaardselsforholdene indenfor dette omréade, idet
naevnet i tildutning hertil henstillede, at der toges skridt til nedsadtelse af et udvalg til
behandling af de herhenhgrende problemer.

Kommissionens nedsadtel se.

P& den ved byplannaevnets henvendelse givne foranledning besluttede regeringen
at nedsadtte en kommission vedrgrende samfaardsalsforholdene i hovedstadsomrédet, og ved
skrivelse af 28. november 1950 anmodede boligministeriet fhv. minister Johs. Kjaabgl om
a overtage hvervet som formand for en sddan kommission, idet man med henvisning til
byplannaavnets skrivelse bl. a. udtalte:

»Regeringen er enig i, a en tilfredsstillende ordning af samfaadselsforholdene i
hovedstadsomrédet er en afgerende forudsaaning for en planmesssig, videre udbygning af
dette omréde, og gnsker tillige at szge lgsning pa en rackke samfagrdselsmasssige problemer,
som allerede gennem lamngere tid har traangt sig pa for hovedstadsomradet. Regeringen har
derfor pa den givne foranledning ment at burde drage omsorg for, a de herhenhgrende
spargsmd tages op til en samlet undersagelse og behandling under medvirken af de forskel-
lige, teknisk og lokalt interesserede kredse, og sdedes at der sigtes mod tilvejebringelse af
foranstaltninger, der tager hensyn til hovedstadsomradet som en helhed."

Kommissoriet.

| samme skrivelse praiserede ministeriet de samfaadsalsmasssige problemer, der
skal tages op til behandling, sdledes:

»Kommissionens opgave ska vage at udarbejde fordag til regeringen om, hvilke
foranstaltninger, herunder navnlig vedrerende de kollektive trafikmidler, der ma anses for
hensigtsmaessige for at skabe de bedst mulige forhold for samfardden indenfor hovedstads-
omradet. Man lasgger vasgt pd, a kommissionen snarest stiller fordag, eventuelt blot pa
kortere sigt (om fornadent pa rent midlertidig basis), vedrarende samfeerdsel sproblemer, som
skennes at kunne gses med forhandenvaaende midler eler gennem en mere begramset ind-
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sats. Kommissionens arbgjde skd i videst muligt omfang tage hensyn til de dlerede udar-
bejdede dler patamkte planer for hovedstadsomradets udbygning i byplanmaessig og byud-
viklingsmaessig henseende. Kommissionen kan endvidere tille fordag om etablering af s&
danne nye trafiklinier, som stetter og fremmer den nsevnte udbygning af hovedstadsom-
radet, og om retningdinier for samspillet mellem trafikmidler, herunder spgrgsmaene om
tarifering, om liniefaring og om koordinering af administrationen."

Kommissionens medlemmer.

Efter forhandling mellem ministeren for offentlige arbejder og indenrigs- og bolig-
ministeren blev det overdraget sidstnaavnte at foretage nedssdtelse af kommissionen, og
ministeriet anmodede herefter fagende om at indtraade i kommissionen:

Formanden for byudviklingsudvalget for Kgbenhavns-egnen, direktar Erik Dreyer;
departementschef | ministeriet for offentlige arbegjder Palle Christensen; departementschef
i boligministeriet Axel Skalts; departementschef i indenrigsministeriet J. H. Zeuthen;
generadirektear E. Terkelsen, De danske Statsbaner; borgmester Arne Sundbo, Kgbenhavn;
direktar Ejnar Nielsen, Kgbenhavns Sporveje; professor Seen Eiler Rasmussen og direkter
A. R Angelo, Nordgadlands Elektricitets og Sporvejs Aktieselskab. Endvidere anmodede
man generaldirektoratet for statsbanerne og Kgbenhavns kommune om hver at ville
udpege yderligere et medlem, samt byplannasavnets hovedstadsafdeling om — i eler udenfor
naevnets medlemskreds — at ville udpege 5 kommunale reprassentanter, hvoraf mindst een
skulle veae medlem af Kgbenhavns amtsrdd. Endelig anmodede man Dansk Ingenigr-
forening om at udpege en repraesentant til kommissionen.

Generaldirektoratet for statsbanerne udpegede herefter banechef Th. Engquist og
Kgbenhavns kommune rédmand L. Estrup.

Af byplannaevnets hovedstadsafdeling blev udpeget falgende:

Sogneradsformand, amtsrédsmediem Valdemar Hansen, Glostrup; sognerédsfor-
mand Chr. Hauch, Vaalgse; sognerddsformand Rich. Jacobsen, Tarnby; borgmester A. Sachr
Johansen, m. f; administrationschef, amtsr&dsmedlem P. Sochholm;

og a Dansk Ingenigrforening: direkter, civilingenigr E. Rager, m. f.

Efter at boligministeriet den 4. december 1950 havde nedsat kommissionen ved-
rarende hovedstadens samfeadselsforhold med ovennaaynte medlemmer, modtog man fra
landsforeningen Danmarks Bilruter anmodning om, at landsforeningen métte blive repree
senteret i kommissionen. Formanden for landsforeningens 9. kreds, rutebilejer Einer Jor-
gensen, beskikkedes herefter den 18. december 1950 som medlem af kommissionen.

Efter a der under Kgbenhavns stadsingenigrs direktorat var blevet oprettet en
slig afdeling for udarbejdelsen af en generalplan for Kgbenhavn — en afdeling, der i vidt
omfang skulle beskedtige g med tilsvarende problemer, som dem der var grundlaget for
samfeadselskommissionens arbgide — anmodede regeringen Kgbenhavns kommune om
a udpege endnu et medlem med saalig indsigt i det byplanmaessige arbejde i Kagbenhavn.
Efter indstilling af Kegbenhavns kommune blev stadsingenigr Poul Vedel herefter den 5.
februar 1952 beskikket som medlem af kommissionen.
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Under kommissionens arbejde er borgmester Arne Sundbo fratradt som borgmester,
hvorefter den nyudnaevnte borgmester for Kgbenhavns magistrats 5. afdeling, Ingv. Dahl,
den 18. oktober 194 er beskikket som medlem af kommissionen i stedet for Arne Sundbo.

Arbejdsudval get.

Efterhdnden som kommissionens arbejde koncentreredes om de mere langsigtede,
principielle problemer, besluttedes det for at fremme arbejdet i kommissionen at nedsadte
et arbgjdsudvalg bestdende af nogle af de specialister, som kommissionen har vaaet sammen-
sat &; dette udvalg skulle gennemdrgfte problemerne, inden de fordagdes for den sam-
lede kommission.

Arbgjdsudvalget har bestdet af formanden, direkter Erik Dreyer, direktar A. R.
Angelo, rutebilejer Einer Jargensen, direkter Ejnar Nielsen, departementschef Palle Chri-
stensen, professor Steen Eiler Rasmussen, administrationschef P. Stochholm, borgmester Arne
Sundbo — senere dflgst af borgmester Ingv. Dahl — generaldirektar E. Terkelsen og stads-
ingenigr Poul Vedel.

Under hensyn til, at arbejdsudvalgets undersagelser i vassentlig grad métte samle
sg om forholdene for Kgbenhavns Sporveje, Nordgadlands Elektricitets og Sporves
Aktieselskab og omegnskommunerne, blev der herfra som fast tilforordnede til arbgds-
udvalget knyttet henholdsvis kontorchef H. A. Hggholt, Kgbenhavns Sporveje, direktar
Robert Henriksen, NESA, og amtsvej inspekter S. Valeur-Meller.

Efter at formanden i efterdret 1952 var blevet udnaevnt til indenrigs- og boligmini-
ster, og efterhanden som lovgivningsarbejdet i stigende grad besdlaglagde formandens tid,
blev det overdraget til direkter Dreyer at lede det daglige arbejde i kommissionen. Som for-
mand for byudviklingsudvalget for Kgbenhavns-egnen har direktar Dreyer igvrigt lige fra
kommissionens nedsadtelse varet inddraget i alt det forberedende arbejde under hensyn til
det nagre dagtskab melem samfaardsdskommissionens og byudviklingsudvalgets opgaver.

Det sarlige underudvalg.

Da kommissionens arbejde i foraret 1955 var ved a samles om det senere omhand-
lede fordag til et trafikréd for Storkgbenhavn, stod det klart, at en enkelt problemgruppe
— spergsmalet om de vilkéar, hvorunder de hidtidige gjere af de bestaende offentlige trafik-
virksomheder skal dille deres materiel og anlagy til radighed for trafikrédet — kraevede
negmere undersggelser, som ikke kunne na at vage gennemfart til det tidspunkt, hvortil
man igvrigt sigtede pa at afdutte arbejdet.

Man nedsatte derfor et saaligt sagkyndigt udvalg vedrerende aktivernes overgang
bestdende af direkter Erik Dreyer som formand, og som repraesentanter for ministeriet for
offentlige arbejder, statsbanerne, Kabenhavns Sporveje og NESA henholdsvis departements-
chef Palle Christensen, fhv. generaldirekter E. Terkelsen, direkter Ejnar Nielsen og direk-
tarerne A. R. Angelo og Robert Henriksen. Medlemmerne er bistaet af saaligt regnskabs-
kyndige, nemlig henholdsvis direkter, civilingenigr P. Harboe, fuldmasgtig A. Mortensen,
fuldmaegtig Franklin Juhlert og regnskabschef 77. Lenshg.



Dette udvalg har dlerede pabegyndt sit arbejde og vil agive sin indstilling til
kommissionen i Igbet af efterdret.

Scekretariatet.

Til sekretegrer for kommissionen beskikkedes fuldmeagtig Viggo Laarkes, ministeriet
for offentlige arbejder, og ministersekretaar Niels Salicath, boligministeriet, samt fagende
teknikere: arkitekt Jargen Bang, boligministeriets kommitterede i byplansager, og arkitekt
Peter Bredsdorff og civilingenigr Anders Nyvig fra byudviklingsudvalget for Kgben-
havns-egnen.

| dutningen af 1951 blev fuldmaegtig Laakes aflest af fuldmaesgtig F. J. Boas, mini-
steriet for offentlige arbejder. Endvidere udtradte pa omtrent samme tidspunkt arkitekt
Bredsdorff, og samtidig blev fuldmaggtig K. Lemberg knyttet til sekretariatet som gkonomisk
medarbejder.

B. Kommissionens arbejde.

Aktuelle opgaver.

Pa grundlag af kommissoriets pdasgg om snarest mulig fremsadtelse af fordag ved-
ragrende problemer, som skannes a kunne lgses med forhandenvaarende midler eler gennem
en mere begramnset indsats, har kommissionen i den farste tid efter sin nedsadtelse koncen-
treret 9g om forskellige rent aktuelle opgaver. Kommissionen satte Sg som sin farste opgave
at undersgge muligheden for en forbedring af trafikbetjeningen af Gladsakse-omradet og
herunder eventuelt stille fordag om midlertidige forbedringer af Slangerupbanen.

Efter forudgdende forhandlinger med Gladsaxe, Veglgse og Farum kommuner
samt med generaldirektoratet for statsbanerne og Kebenhavns kommune og Kgbenhavns
Sporvge afgav kommissionen herefter den 28. august 1951 en betamkning med fordag til
midlertidige forbedringer af Slangerupbanen. Alle de fordag, kommissionen stillede heri,
er Sden blevet gennemfart.

Samtidig med udarbejdelsen af denne betaankning optog kommissionens formands-
skab og sekretariatet en ragkke orienterende forhandlinger med kommunerne indenfor kom-
missionens arbejdsomrade om hver enkelt kommunes trafikproblemer for at skabe overblik
over de fordiggende opgavers omfang og aktualitet. Disse forhandlinger gav imidlertid
kommissionen det indtryk, at hovedparten af de fremdragne problemer matte anses for at
vage af mere principiel karakter, idet deres lgsning métte ses i sammenhaeng med spargs-
ma et om en mere langsigtet ordning af hele hovedstadsomradets trafiksystem, sadan a kun
enkelte af de fra kommunerne fremsatte gnsker om andringer lod Sg tage op til ssaskilt
behandling.

Blandt de mere aktuelle gnsker om forbedringer skal navnlig fremhaaves en anmod-
ning fra Tarnby kommune om etablering af en gang- og cyklesti over spaaredaamningen fra
Amagers vestside til dusen ved Sydhavnen for derved at skaffe en lettere og mere direkte
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forbindese for de beboere i kommunen, som er beskadtiget i industrikvartererne ved Syd-
havnen. Kommissionen optog forhandlinger om spgrgsmdlet med Kgbenhavns og Tarnby
kommunalbestyrelser, med forsvarsministeriet, hjemmevaanet, civilforsvarsmyndighederne
og havnevessenet, og fik herunder udvirket, at deamningen i sommeren 1952 midlertidigt
blev dbnet for fodgaangere og cyklister i dagtimerne. Efter at der var opsat elektrisk belys-
ning og udfert belaggning pa stierne, blev deamningen i efterdret 1952 dbnet for passage
0gsd om vinteren.

De foranstaltninger, der er gennemfart i forbindelse med dbningen af passagen over
daamningen, er holdt pa et beskedent plan, blandt andet under hensyn til planerne om en
egentlig veforbindelse over den nye spaaredaamning, der har en noget nordligere beliggenhed
med tilslutning til gadenettet pa Amager ved de tedtere befolkede kvarterer ved Vg lands
Allé. Denne nye forbindelse er senere blevet dbnet for fodgeanger- og cykletrafik.

Fra Herlev kommune blev fremsat anmodning til kommissionen om medvirken til
at fremme gennemfarelsen af en vejforbindelse fra det store, nye industriomrade i den sydlige
del af Herlev kommunetil ringvel B 3 og til Slotsherrensve for pa denne made at opna direkte
vejforbindelse til Kgbenhavns centrum og Kabenhavns sydvestlige kvarterer. Det havde
hidtil ikke vearet muligt at fa en sadan veiforbindelse endelig fastlagt ved forhandling mel-
lem de fire kommuner, der gramser op til hinanden i det pageddende omréde.

Pa grundlag af dreftelser mellem kommissionens sekretariat og de interesserede
kommunale myndigheder og vejdirektoratet ndede man frem til et fordag, der fik fuld
tilslutning fra parterne. Kommissionen har senere fagt underretning om, at der er opnaet
enighed mellem de direkte bergrte kommuner, Herlev og Redovre, om et projekt til den
pagaddende vejstraskning og om fordeling af de med vejens anlasg forbundne udgifter.

Principielle opgaver.

Pa et plenarmede i sommeren 1951 blev det vedtaget, at kommissionen, side-
lagbende med de forskellige mere aktuelle opgaver, skulle pdbegynde dreftelserne af de
principielle problemer i forbindelse med en fremtidig planlasgning. Man optog derfor i arbejds-
udvalget en rakke dreftelser af principperne for takstfastsaetelsen pa de kollektive trafik-
midler i Kgbenhavns-egnen. Til brug for disse dreftelser udarbejdede kommissionens
sekretariat i marts 1952 en redegarelse: , Malene for en eventuel takstreform®, omfattende
de problemer der er grundlaaggende ved en eventuel revision af de nugaddende tariferings-
systemer for de kollektive trafikmidler. | redegardlsen har man behandlet spergsmdet
savel ud fra de hensyn, der ligger til grund for byudviklingsplanen for Kgbenhavns-egnen,
som ud fra samfundsgkonomiske, driftsgkonomiske og rent byplanmaessige synspunkter,
ligesom man har vurderet de betragtninger a sociapolitisk karakter, der gar Sg geddende
for visse kategorier a rejsende.

De naamere dreftelser of takstspargsmalet bibragte kommissionen den opfattelse,
a de problemer, der i denne forbindelse tramger sg pd, blot er en enkelt side af hele det
problemkompleks, der fordigger for hovedstadssamfundets kollektive persontrafik under
den nuvaaende opdeling af trafikbetjeningen i flere & hinanden uafheangige virksomheder,
som ikke er samordnet under fedles, ledende synspunkter.
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| erkenddlse heraf har kommissionen ikke anset det for muligt at tage tilling til en
takstreform uden at se det i sammenhaang med de koordineringsopgaver, der igvrigt fore-
ligger, s3 meget mere som gennemfarelsen & eventuelle reformer pd forhand ma anses for
tvivisom, sllamge der ikke er etableret en dler anden form for fadles myndighed, som er
udstyret med befgidser til at fare sddanne planer ud i livet. Ud fra den betragtning at det
i det hele taget nagope ville veare muligt at gennemfare betydende reformer — hvad enten det
drejer Sg om takster, liniefaringer dler selve samspillet mellem de forskellige trafikmidler —
sdamge myndigheden over disse forhold er spredt, har man herefter koncentreret arbejdet
om at udforme et fordag til et koordinerende organ.

Man indledede dette arbejde med at drefte, om man — pa linie med de onsker.
der fra flere sder har vaget fremme i offentligheden — skulle samle bestrasbelserne om at
udarbejde et fordag til oprettelsen af et egentligt trafikselskab, omfattende samtlige
kollektive trafikmidler i et gkonomisk fadlesskab og organiseret i lighed med andre offentlige,
monopoliserede erhvervsvirksomheder. Man fandt imidlertid, at der nagppe var politisk
baggrund for dannelsen af et sddant egentligt trafikselskab, medens man pa den anden side
mente at kunne finde en tilfredsstillende Iasning under en noget mindre vidtgdende ordning.
Man foretrak derfor at basere overvgielserne pa en helt fordomsfri analyse af det behov
for en koordinering, som melder sg under den nuvaaende ordning & trafikken, idet man
pa grundlag heref sggte at fastdd, pa hvilke omréder et samarbejde under en dler anden
form ma anses for mest pakraavet. Inden man gik neamere ind pa dette arbejde, indhentede
formanden tilslutning hos davaaende indenrigss og boligminister, Aksel Mgaller, og
minister for offentlige arbejder, Victor Larsen, til, at arbejdet blev tilrettelagt efter disse
linier.

Som grundlag for den neevnte analyse af behovet for en koordinering af hoved-
stadens trafik udarbejdede sekretariatet i juli 1952 en samlet redegerelse for disse problemer
omhandlende , Malene for en koordinering af den storkebenhavnske trafik". Arbejdsudvalget
kom herefter til den opfattelse, at de problemer, som hidrerer fra en manglende koordinering
i dag, ikke kan forventes It tilstraskkeligt effektivt, hvis der blot oprettes et rent réd-
givende organ for hovedstadens trafik.

Man har herefter lagt sit arbejde an pa at udforme en organisation, som kunne
tilgodese de opstillede principielle hovedlinier for en koordinering, og som samtidig ville
have sterre politiske muligheder for at blive gennemfart end et fordag om dannelse af et
trafiksel skab.

Grundlaget for de videre drafteser i arbejdsudvalget var en redegarelse fra januar
1953 omhandlende , Et koordineringsorgan for den storkabenhavnske trafik”, hvori naarmere
behandledes den praktiske udformning af principperne for opbygningen af dette organ.

Arbegidsudvalget og sekretariatet foretog herefter en rakke undersggelser & de
mangeartede problemer, der melder dg i forbindelse med udformningen & de organisato-
riske rammer. | oktober 1953 udarbejdede sekretariatet et , Udkast til lovforslag om et
trafikrad for Storkegbenhavn”. Efter at flere f arbejdsudvalgets medlemmer havde fremsat
anske om at fa Iglighed til a orientere Sg hos de myndigheder, de reprassenterede, om
deres illing til fordaget, blev der fart en rakke forhandlinger mellem arbejdsudval gets
medlemmer og deres mandanter. For at give mandanterne adgang til at gere g bekendt med

10



selve lovfordaget, blev det med de senest vedtagne aandringer udsendt til dem i april 1954.
Med udgangspunkt heri fartes nye forhandlinger med mandanterne, og arbejdsudvalget
kom under den efterfadgende fornyede behandling til enighed om en raskke aandringer, som
i februar 1955 blev indarbejdet i fordaget, idet der samtidig blev udarbejdet et udkast
til bemagrkninger til de enkelte paragraffer. Ved mader i arbejdsudvalget og ved forhand-
linger mellem sekretariatet og udvalgets enkelte medlemmer opnaedes herefter i arbejds-
udvalget principiel enighed om et fordag, som i mg 1955 kunne fremsendes til plenar-
forsamlingen, ledsaget af et udkast til bemagkninger.

Sidelgbende med fordagets behandling i kommissionen har sekretariatet fart ad-
skillige forhandlinger med arbejdsudvalgets enkelte medlemmer og med de myndigheder
0g organisationer, de har reprassenteret. Sekretariatet har endvidere fart en rakke forhand-
linger udadtil. Fordaget har sdledes vagret draftet med det statistiske departement, skatte-
departementet, overborgmesterens sekretariat, Kabenhavns politi og med bestyrelserne
for NESA, Naaumbanen og Amagerbanen samt med reprassentanter for personaleorganisa
tionerne for de ansatte ved Kgbenhavns Sporveje, NESA og Amagerbanen.

Arbedsudvaget har holdt 58 mader, medens plenarforsamlingen har vaaret samlet
til 15 meder.

Ssrlige undersagel ser.

Allerede pa et tidligt stadium af kommissionens arbejde meldte det spergsmd sg,
hvordan man rent geografisk burde afgraase det omrade, som kommissionen — og siden-
hen det samarbegjdsorgan, man sigtede mod — skulle beskadtige sg med. | kommissoriet
var det angivet som hovedstadsomradet, idet det igvrigt var overladt til kommissionen
sdv at foreda den gramse, som fandtes at burde drages for en trafikordning for hovedstaden.
For a fa nemere oplysninger om den trafikale og erhvervsmaessige tilknytning mellem
Kagbenhavn og de omliggende bysamfund, optog kommissionen forhandlinger med kom-
munalbestyrelserne i Helsinger, Hillered og Roskilde, og i fadlesskab foretoges en under-
sgd<e til belysning af omfanget og karakteren & trafikken melem Kgbenhavn og de
naevnte byer. For denne undersggelse er der gjort narmere rede i en beretning: ,, De naa-
meste provinsbyer ser hvervsmasssigetilknytning til Kebenhavn*, som sekretariatet udsendtei
december 1954.

Af hensyn til den veledning, det métte kunne vage for kommissionen at gare g
neamere bekendt med de tilsvarende problemer i udenlandske storbyer og de Igsninger,
man der har valgt dler overveg et, foretog formanden sammen med to af sekretariatets med-
lemmer i august 1951 en rejse til Sockholm.

Endvidere foretog to af sekretariatets medlemmer i januar 1953 en rejse til Hamburg
for at studere bytrafikken og dens organisation. En redegarelse: , Samfegdsdsforhold i
Hamburg" er udsendt i april 1954.

Endelig har formanden, da han i anden anledning var i London i sommeren 1952,
forhandlet med de lokale trafikmyndigheder og orienteret Sg neamere om de organisatoriske
trafikspargsmdl i den engelske hovedstad. Senere har to af sekretariatets medlemmer under
besag i London fortsat disse undersagel ser.
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Ved den afduttende behandling i plenarforsamlingen er foruden lovfordaget og
bemaakningerne behandlet det materiale, som har dannet grundlag for arbejdsudvalgets
fremsenddse af fordaget til plenarforsamlingen, og fordaget er herefter i sin helhed enstem-
migt godkendt og afgivet som betamkning.

Kgbenhavn, den 28. juni 1955.

A. R. Angelo. Palle Christensen. Ingv. Dahl. Erik Dreyer. Engqvist. L. Estrup.
Vad. Hansen. Chr. Hauch. Rich. Jacobsen. Einer Jargensen. Johs. Kjaabgl.
Formand.

Ejnar Nielsen. E. Rager. Steen Eiler Rasmussen. Axel Skalts.

P. Stochholm. Staehr Johansen. E. Terkelsen. Poul Vedd. J. H. Zeuthen.

Jorgen Bang. F. J. Boas. K. Lemberg.
Anders Nyvig.  Nidls Salicath.



[1. Behovet for en koordinering.

A. Indledning.

Det storkegbenhavnske kollektive trafiknet frembyder i mange retninger et kom-
pliceret billede. For det farste er det sammensat af en rakke forskellige trafikmidler, hvoraf
de vigtigste er s-baner, sporvogndinier og omnibudinier, d. v. s. busser, trolleybusser og
rutebiler. Disse trafikmidler er vessensforskellige sdvel med hensyn til de trafikale opgaver,
de kan l@se, som med hensyn til den betjening, de kan give publikum; de suppplerer hin-
anden og er hver for g nedvendige led i det samlede net. For det andet drives nettets
mange trafiklinier af en raskke forskellige trafikvirksomheder. Heraf er nogle offentlige,
nemlig statsbanerne og Kgbenhavns Sporvee, andre er havoffentlige, nemlig NESA,
Amagerbanen og Naaumbanen, og andre igen er private.

Af disse virksomheder driver statsbanerne farst og fremmest s-banerne, men her-
udover ogsa en rakke omnibudinier, navnlig i den vestlige og sydvestlige del af egnen.
Kagbenhavn Sporveje driver dels ale sporvogndinier, dels en raskke omnibudlinier, hoved-
sagelig indenfor Kgbenhavns kommune. NESA og Amagerbanen driver udelukkende
omnibuslinier, henholdsvis i de nordlige omegnskommuner og pa Amager. Nagumbanen
driver sivel en enkelt banelinie som en omnibudinie. De private rutebilvirksomheder
driver udelukkende omnibudinier, hovedsageig indenfor omegnskommunerne.

Det siger §g sdlv, at der under disse omstandigheder ma vaae et intimt indbyrdes
samarbeide, hvis trafiknettet som helhed ska fungere tilfredsstillende, bade mellem de
forskellige trafikmidler og mellem de forskellige trafikvirksomheder. Det er sdedes langtfra
ale de rejser, som storbyens beboere dagligt ma foretage, der kan forega med en og samme
trefiklinie dler med samme trafikmiddel; en stor dd af trafikanterne stilles derfor dagligt
overfor behovet for en dler anden form for koordinering mellem trafiklinierne, visse steder
i form of en afpasning a kereplanerne, sA ventetiderne ikke bliver for lange, andre steder
maske i form a omstigningshilletter.

Disse problemer er ingenlunde nye, og det har ogsa flere gange tidligere vaget
forsegt a finde frem til en lesning af spargsmdlene om et effektivt samarbejde mellem
trafikmidlerne og trafikvirksomhederne. Som udgangspunkt for en undersggelse & koordi-
neringsbehovet ma det vaae naturligt at neevne de vigtigste af de kommissioner og udvalg,
der i de senere & har vaget nedsat med det formd for gie at sage at etablere et samarbejde
melem trafikmidlerne indenfor Kabenhavns-egnen.
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PLAN 1. DE VIGTIGSTE TRAFIKMIDLER | K@BENHAVNS-EGNEN 1:175 000
Det kollektive trafiknet bestdr af 3 vaesensforskellige former for trafikmidler: s-baner (fed streg), sporvogne( tyk streg)
og omnibusser (tynd streg). Sporvognslinierne betjener i hovedsagen trafik indenfor Kgbenhavns og Frederiksberg
kommuner. Bade s-banerne og omnibuslinierne har derimod opgaver indenfor hele det storkebenhavnske onréde —
banerne ferst og fremmest trafikken mellem omegnskommunerne og de indre bydele, og omnibuslinierne farst og frem-
mest den mere lokalpraggede trafik, sdvel ude i egnen som i de indre bydele.
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1. Tidligere kommissioner og udvalg.

Fadlesudval get af 1936.

Ministeriet for offentlige arbejder lod den 3. juni 1936 nedsadte et Udvalg til Under-
segelse af Sporgsmaalet om Etablering af et Samarbejde mellem Banerne, Kabenhavns Kom-
munes Sporveje og Rutebiltrafikken. Dette udvalg, der bestod af embedsmeand fra stats-
banerne og Kgbenhavns Sporvee, dreftede bl. a , Spergsmaalet om Muligheden for et
Samarbejde for saa vidt angaar Fordag om og Oprettelse a eventuelle nye Bane- dler
Sporvejdinier (Omnibudinier) i Kgbenhavn”.

Den betamkning, som udvalget afgav i 1938, dokumenterer tydeligt vanskelig-
hederne ved at opnd et resultat gennem et udvagsarbejde, sdaage de bergrte trafik-
virksomheder hver indenfor st omréde har en uindskramket myndighed. Det anferes
sdedes, a det fra statsbanernes side var foredaet, at ,Oprettelsen af nye Trafiklinier
kun burde ske efter forudgaaende Forhanding mellem Parterne med Henblik paa at sege
opnaaet, dels at der ikke etableres flere Linier end nedvendigt til Betjening af den samlede
offentlige Trefik, sadledes at der ikke bindes ungdvendigt store Kapitaler i Anlaggene,
dels a Linierne etableres paa en saadan maade, a Indtjeningsmulighederne for de be-
staaende Linier ikke i ungdig Grad forringes'. Der pegedes endvidere pd, a man ogsa
,I Bedammelse af Nyanlagy bar neame g mest muligt til den Situation, der vilde fore-
ligge, hvis de to Befordringsmidler havde samme Ejer".

Fra sporvgenes sde anfartes, at s-banerne og sporvejene er to i og for g ud-
haangige faktorer, idet s-banerne i farste raskke har til opgave at besarge oplandstrafikken,
medens sporvejenes farste opgave ma vage a varetage bytrafikken, sevom der ved anlag
af bybanestationer, andring af bybanetaksterne og indfarelse af fedlesbilletordningen var
skabt muligheder for, at s-banerne kunne deltage i bytrafikkens afvikling. Den forbedring
af trafikforholdene, som kunne opnas herved, ville efter sporvejenes opfattelse forflygtiges,
»hvis dette tillige skulle fare med 59, at Kgbenhavns Sporvees Dispositionsfrihed heam-
medes".

Da sporvejene sdedes ikke kunne g med til at stille fordag, som foregreb Kgben-
havns kommunalbestyrelses dtilling, gjorde udvalget ingen indstilling med hensyn til
etablering & nye linier, og resultatet af dets arbejde indskramkede g i hovedsagen til
vise takstmaeessige forenklinger pd bybanen samt indfarelsen af en fadleshillet melem
s-banerne og sporvejene indenfor Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner.

Magi stratenstrafi kkommission af 1944.

Et nyt forseg pa a natil en Igsning pa spergsmdet om udformningen af det stor-
kabenhavnske trafiknet blev gjort af Kgbenhavns magistrat gennem nedsadtelsen af ¢rafik-
kommissionen af 1. juli 1944, der rummede repraesentanter for Kgbenhavns kommune
— herunder borgerrepraesentationen, magistraten, sporveiene, stadsingenigrens direkto-
rat og direktoratet for stadens faste gendomme — Frederiksberg kommune og stats-
banerne samt visse faglige interessegrupper, nemlig Dansk Ingenigrforening, Dansk By-
planlaboratorium og Danmarks tekniske Hgjskole.

Trafikkommissionens hovedopgave var ifdge kommissoriet ,at drefte, undersege
og belyse og derefter finde frem til Enighed om Lasning & fremtidige Trafikproblemer
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PLAN 2. DE TIGTIGSTE TRAFIKVIRKSOMHEDER | KOBENHAVNS-EGNEN 1:175 000
Trafiklimerne drives af forskellige virksomheder: offentlige (fed streg), halvoffentlige (tyk streg) og endelig private
(tynd streg). Af offentlige trafikvirksomheder findes der to, nemlig DSB (fuld streg) og KS (punkteret); af halvoffent-
lige selskaber findes der tre, nemlig NESA (fuld streg), Amagerbanen (punkteret) og Nagumbanen (prikket), og af

private virksomheder findes der op imod en snes forskellige.
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og -planer indenfor Kgbenhavns Kommune®, samt tillige at drefte ,Forholdet til Stats-
banerne og disses Planer om Udvidelse af Bybanenettet". Det anfares endvidere i kom-
missoriet, a kommissionens arbejde ma veae a vejledende karakter og ikke kan vage
bindende for de enkelte trafikvirksomheder og -myndigheder.

Under sit arbgide har kommissionen afgivet en rakke betamkninger, hvoraf i
denne sammenhaang saalig ska nearnes 3. betakning, der indeholder en plan for den frem-
tidige udbygning af sporvejsnettet. Denne plan omfatter i princippet kun Kabenhavns
og Frederiksberg kommuner, men herudover er stillet fordag om trafiklinier indenfor de
omegnskommuner, som hovedstadskommissionens flertal foredog indlemmet i Kaben-
havn. Hverken omegnskommunerne dler amtet har imidlertid veaet repressenteret i
kommissionen, hvilket naturligvis betyder, at der ikke pa forhand kan ventes enighed
om planer, der bergrer omegnskommunerne.

Kommissionens arbgjde afduttedes med 4. betamkning angdende en trafikplan for
hovedstaden, som blev afgivet den 5. mg 1953. | denne betamkning behandledes bl. a
spergsmalet om det fremtidige s-banesystem, og som det vigtigste resultat af overvejelserne
heraf ma naavnes planen for den fremtidige udbygning af de ydre s-bandinier til 1965.

Derimod er der ikke i betaankningen taget stilling til de spergsmd, der knytter
dg til udferelsen af det fremtidige indre bybanenet; kommissionen indstiller siledes til fort-
sat behandling to fordag til udbygning af bybanenettet, et fra statsbanerne og et fra tid-
ligere stadsingenier Forchhammer, ligesom der ikke er behandlet spergsmd i forbindelse
med finanderingen & s-banenettet. Endelig er den for samfaardselskommissionens arbejde
med koordineringsspergsmaene vigtigste opgave, samspillet mellen de forskellige trafik-
midler, ikke taget op til behandling i magistratens trafikkommission.

Trafiklinieudvalget af 1944.

Den svaghed ved magistratens trafikkommission, at den kun behandler en begraan-
set ded af Kabenhavns-egnen, har man segt at undgd i det trafiklinieudvalg, som Dansk
Ingeniarforening nedsatte omtrent samtidig med magistratens trafikkommission.

Dette udvalg havde til opgave a behandle alle de forskellige arter af trafiklinier:
vee, cyklestier, baner, hurtigsporveje, dmindelige sporveje, flyvepladser og hvad der i det
hele taget tjener befordringer. Udvalgets geografiske omrade omfattede Kegbenhavns og
Frederiksberg kommuner og Kebenhavns og Roskilde amtsradskredse samt Frederiksborg
amt, og udvalget omfattede reprassentanter fra svel hovedstadskommunerne, omegns-
kommunerne (repraesenteret ved kommuneingenigrerne) og amterne som fra de vigtigste
trafikmyndigheder. Til gengadd métte dets arbegjde naturligvis have en mere privat og rent
veledende karakter.

Med henblik pa et samarbeide henvendte samfeardselskommissionen sig i 1951 til
trafiklinieudvalget, og da udvalget i fordret 1952 udsendte et udkast til betaankning til
udtalelse hos medlemmerne, fik ogsd samfagdsalskommissionen udkastet til udtalelse.
Forhandlingerne herom resulterede i, at trafiklinieudvalget indvilgede i a beskege dn
betamkning for starstedelen af det qof, som behandledes & den tidligere omtalte trafik-
kommission af 1944, sdledes a afsnittene om detailudformningen o gade- og vejnettet
og a massetransportmidlerne — s-baner, sporveje, trolleylinier og bybusser — indenfor
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K gbenhavns og Frederiksbergs omrade og arealet derfra og ud til motorringvejen skulle udga.
Den betamkning, som udvalget afgav i mg 1953, indeholder derfor vasentligst fordag til
trafikanlaeg 1 starre afstand fra Kgbenhavn.

2. Samarbejdet mellem de nuvaaende trafikvirksomheder.

Det er naevnt, at det i 1936 nedsatte fadlesudvalgs arbejde resulterede i indferelsen
af en fadleshillet mellem sporvejene og s-banerne og en bybanetakst pa s-banerne indenfor
Kabenhavn og Frederiksberg, som siden har svaret til sporvejsenhedstaksten.

Herudover er der i enkelte tilfadde ved overenskomster og aftaler etableret et |gbende
samarbgjde melem visse & trafikvirksomhederne. Sdedes finder der et samarbejde sted
mellem Kgbenhavns Sporveje og NESA med hensyn til kareplanlasgningen og gennem-
fardsen &f trolleybuslinierne ad Lyngby vej, og tilsvarende er der f ellesdrift mellem Kgben-
havns Sporveje og Amagerbanen pa de af Amagerbanens omnibudlinier, som i 1947 blev
forlaanget ind til Radhuspladsen. | begge tilfadde er der tale om et praktisk samarbejde, der
begramser dg til gennemfarelse af vognene, og hverken omfatter personalet eler nogen
form for fadleshilletter dler andet takstmaessigt samarbejde.

Det ma ogsa naevnes, at der findes en omstigningsordning mellem NESAS linier og
en enkelt privat rutebilvirksomhed, ligesom der ogsa i enkelte tilfadde findes omstigningsret
mellem forskelige private rutebilvirksomheder.

Det samarbejde, der i dag finder sted mellem de forskellige trafikmidler og trafik-
virksomheder, har sdedes en spredt og sporadisk karakter; det er vel ogsa pa det punkt,
der oftest rettes kritik mod den offentlige trafik, og alerede derfor er der grund til at hele
spargsmdet om en koordinering af den storkebenhavnske trafik tages op til samlet vur-
dering.

Efter at myndighederne gennem loven af 23. april 1949 om reguleringen af bymasssige
bebyggelser har faet mulighed for at tilrettelaagge byggeriets udvikling efter en samlet plan
for hde Kagbenhavns-egnen, har dette synspunkt faet foreget vaegt, idet gennemferelsen
af en hensgtsmaessig byudvikling i hg grad vil afheenge &, om man finder frem til en lgs
ning pa koordineringsspargsmalet.

3. Byudviklingsplanens betydning for koordineringen.

Byudviklingsarbeidet tilsigter en opdding & arederne indenfor vedkommende
byudviklingsomréde i tre kategorier: inderzonearealer, hvorved forstas arealer, som stort
set dlerede i dag er byggemodne, og hvorpa der kan ivaarkszdtes byggeri, uden at dette
kraever tilladelse fra byudviklingsmyndighedernes side, mellemzonearealer, hvorved forstas
areder, som indtil videre ikke kan udnyttes til bymaessig bebyggelse, men hvor det pagad-
dende byudviklingsudvalg kan tillade, at visse forberedelser til bebyggelse finder sted,
eler a der ker overfardse til inderzone indenfor planens gyldighedsperiode, og endelig
yderzoner, hvorved foruden de egentlige landbrugsarealer m. v. forstas visse bebyggelser af
mere landligt dler i hvert fad lokalt tilsnit samt sommerhus- og kolonihaveomrader.
By udviklingsplanen for Kgbenhavns-egnen er nu godkendt i sin helhed og gedder for
perioden indtil 1966, for en del & planens vedkommende dog kun til 1962. Spgrgsmdet om,
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hvor der kan bygges med henblik pa en videre udbygning af det storkgbenhavnske sam-
fund, og hvor en sidan udbygning ikke kan finde sted, er hermed fastlagt for en arraskke
frem i tiden.

Byudviklingsplanen ma betragtes som det farste offidelle skridt henimod en hel-
hedsplanlasgning a Kgbenhavns-egnen, og der er derfor pa forhdnd grund til at undersage
mulighederne for at tilrettelaegge andre vigtige forhold med det formd for ge a stette
denne hidtil sterste samlede planlaggning i egnen. Baggrunden for byreguleringsloven har
jo selvsagt pa ingen méde veget et anske om at heanme byggevirksomheden i omegnen,
men derimod den opfattelse at det ville veae samfundsgkonomisk uforsvarligt ikke at sage
gennemfart en koncentration i forbindelse med en hensigtsmaessig placering a den frem-
tidige bebyggelse.

Ved bedammesen &, hvilke arealer der bar udlagges til bebyggdse, har naturligvis
kloakeringsforhold, fredningsforhold, udstykningsinteresser o. s. v. vaget veledende med
hensyn til byudviklingsplanens udformning i enkeltheder. Planens hovedlinier er imidlertid
fastlagt ud fra trafikale hensyn, idet man har anset det for at vaae ,& ganske afgarende
betydning, at adle byens og omegnens kvarterer har gode, direkte trafikforbindelser farst
og fremmest til bymidten, men i nogen grad ogsa til de andre dele af byen eler omegnen'.
N& man sdedes har placeret den overveiende del af byudviklingsplanens inder- og mellem-
zoneareder indenfor et fremtidigt , farsteklasses trafikbetjent omrade”, er det ikke aene
fordi beboerne herved f&r den bedste betjening; i byudviklingsudvalgets betaankning peges
ogsd pd, a den moderne kollektive trafik er forbundet med meget store anlaggsudgifter
for samfundet, og at man derfor, nér de bedst egnede trafikmidler er tilvejebragt, ma sarge
for, a de bliver bedst muligt udnyttet.

| den skrivelse af 9. oktober 1951, hvormed byplannaavnet fordamger byudvik-
lingsplanen for indenrigs- og boligministeren, er man inde pa det samme synspunkt, idet
naevnet heri understreger , at det er en vaesentlig forudsagning for naavnets tilslutning til
planen, at de anlagte og pataankte naabanelinier skal vagre grundstammernei K gbenhavns-
egnens trafiksystem”.

Det, der her er sagt om de samfegdsdsmaessige forholds afgarende betydning for
byudviklingsplanen, gadder ikke aene sdve udformningen af det storkebenhavnske trafik-
net, men ogsa tilrettelagggelsen of nettets trafikering, og herunder ferst og fremmest
spargsmalet om takstfastsaetel sen.

Under arbejdet med byudviklingsplanen har det sdedes fra flere sider vaget frem-
heevet, at de nugaddende takster virker i modsat retning af de byudviklingsmesssige
bestradbel ser og hsammer den udvikling af bebyggelsen i omegnen, som er forudsat i by-
udviklingsplanen. Administrationschef Stochholm har sdedes givet udtryk for den op-
fatelse, at det matte betragtes som en forudssgning for byudviklingsarbejdets heldige
gennemfarelse, at der skete en andring & dette forhold, og har herved i virkeligheden
givet stgdet til, at samfaadselskommissionen blev nedsat.

4. Underspgelsens naxrmere afgraansning.

De omtalte byudviklingsmeessige synspunkter pa samfaadsesforholdene knytter
99 ve isa til sdve trafiknettet; det gedder farst og fremmest om, a nettet som helhed
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udvikles i takt med bebyggelsen pa en sddan made, at det sikrer en effektiv betjening,
og sdan at det samtidig ogsa i samfundsgkonomisk henseende er hensigtsmaessigt. Men
ogsa nettets trafikering har en veesentlig betydning i den henseende; forhold som fast-
leaygelse af kareplaner, takster, omstigningsordninger o. s. v. e i hgj grad medbestemmende
for, hvordan trafikapparatet kommer til at virke, ligesom spgrgsmdet om en rationel
tilrettelasggelse af driften kan spille afgerende ind for trafikapparatets gkonomi.

Det vil nagpe vage rigtigt a bedemme ale disse forhold alene ud fra et samfunds-
gkonomisk synspunkt pa trafikkens koordinering. Flere af de naevnte forhold har en vaesent-
lig betydning for beboerne og har ofte varet genstand for offentlig kritik. Dette gedder ikke
aene de mere publikummaessige spargsmd som manglende omstigningsordninger og uens-
artede takster for omradets forskellige trafikmidler, men ogsa spergsmaet om de stadige —
og stadigt stigende — driftsunderskud pa de offentlige trafikmidier. N& samfeadsds
kommissionen har taget spargsmdet om en koordinering op til en samlet vurdering, matte
det derfor forekomme rimeligt, at man ikke alene sd problemerne ud fra de synspunkter,
som der i byudviklingsarbejdet er lagt mest vaagt pd, men a man ogsa undersegte mulig-
hederne for en koordinering pa de punkter, som i amindelighed tillasgges en afgarende
betydning i offentlighedens gjne.

P& den anden side har man ikke fundet det tilfredsstillende som udgangspunkt for
en koordinering blot at foreda en sammendutning af trafikvirksomhederne under en eler
anden form; en del af koordineringsopgaverne hamger jo lige sd meget sammen med spred-
ningen a koncessonsmyndigheden og andre befgidser som med sdve administrationen
a den kollektive trafik. Man har derfor set det som sin pligt ferst at undersege, pa hvilke
punkter en koordinering er nadvendig og mulig, og derefter a ille fordag om den form
for koordinering, man i hver enkelt henseende er tilbgelig til at betragte som den mest
hensigtsmasssige.

Principielt burde en koordinering a den storkgbenhavnske trafik naturligvis
omfatte a den trafik, der har tilknytning til storbyen, uanset om det drejer Sg om intern
bytrafik, oplands- eler naatrafik for omegnen dler fierneregdende trafik. Den burde end-
videre omfatte dle former for trafik, ikke dene persontrafik, men ogsd vare- og godstrans-
port. Endelig burde den omfatte samtlige trafikmidler, ikke dene de offentlige trafik-
midler, baner, sporvogne og omnibusser, men ogsa den individuelle faadsd med biler,
cykler o. swv.

Samfaardselskommissionen har imidlertid ment at métte se vak fra den individuelle
trafik, vaesentligst fordi anlesggene til dette formd — det vil farst og fremmest sige de
vigtige vej- og gadeanlaay — finanseres efter en ordning, der gedder for hele landet, og som
defor vanskeligt ville kunne tilpasses den i geografisk henseende snearrere afgramsede
koordinering af den kollektive trafik indenfor det storkegbenhavnske omrdde. For fijem-
trafikken kan der gares lignende synspunkter geddende som for vejtrafikken, idet bade
planlaggning og takster i dmindelighed ma baseres pa regler, der gedder for landet som hel-
hed; fjerntrafiklinierne omfattes derfor ogsa kun af koordineringen i det omfang, de foruden
fierntrafikken betjener lokaltrafik indenfor det storkgbenhavnske omrdde. Endelig ma
den lokalt betonede vare- og godstrafik, som der eventuelt kunne vage tale om at medtage,
forudsadtes at have et beskedent omfang set i forhold til den kollektive persontrafik.
| sin undersagelse af koordineringsopgaverne har samfagrdselskommissionen sdledes ment
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at burde koncentrere sg om den kollektive persontrafik, der er lokdtrafik indenfor det
storkgbenhavnske omrade.

Samfegdselskommissionens  dreftelser om  koordineringsspargsmdlene er  baseret
pa en analyse af forholdene i dag (jfr. bilag 2), béde a de forskdlige trafikmidlers og de
enkdlte trafikvirksomheders forhold og deres andel i det samlede billede. Man har herunder
sggt at vurdere den koordinering og det samarbejde, der i dag finder sted, set pa baggrund
af den koordinering, der ma tilstragbes ud fra et helhedssynspunkt.

Som det farste led i undersggelsen o koordineringsspargsmaene er behandlet
trafiknettets planlaggning; den er sdlve grundlaget for, a de rigtige trafiklinier kommer pa
de rigtige steder, sidan at den for byens trivsel nedvendige trafik kommer til at forega sa
gnidningslest og sA gkonomisk som muligt for publikum og for samfundet.

Som det nasste led er undersegt trafikkoordineringen set i forhold til etapedelingen
i trafiknettets udbygning; denne skal jo sikre, at de rigtige trafiklinier kommer til de rigtige
tidspunkter, sddan at betjeningen kan udbygges i takt med udviklingen i trafikbehovet.

Endelig er undersggt nettets trafikering; den er i sdste ende bestemmende for, om
trafiklinierne udnyttes pa den rigtige made.

B. Planlaggningen af trafiknettet.

Trafiknettets planlaggning omfatter ikke alene sdve fastlaggelsen & trafiklinierne
og deres trafikering, men ogsa meddelelse of tilladelse til at drive dem.

1. Den nuvazende planlaggning.

Den mere tekniske planlaggning sorterer i almindelighed under de virksomheder,
om ge og driver de enkelte trafiklinier, medens karselstilladelserne i amindelighed
udstedes af en koncessionsmyndighed, som dog ogsd i reglen tager stilling til spergsmdene
i forbindedse med sdlve trafikeringen.

Det ligger i sagens natur, at enhver trafikvirksomhed vil szge at tilrettelasgge sine
linier og deres betjening og takster pa en sddan made, at den kan tage konkurrencen op
med de individuelle trafikmidler. Dette indebagrer imidlertid ingen sikkerhed for, at trafik-
apparatet som helhed bliver effektivt; for det farste er virksomhederne uafhengige af
hinanden, og for det andet er planlaggningen underlagt en ragkke sazlige koncessionsgivende
myndigheder, tildels forskdlige for de forskdlige trafikmidler.

Sdvom planlagningen af det kabenhavnske trafikapparat i hovedsagen er fordelt
pa relativt fa heander, vanskeligger opspaltningen naturligvis under ale omstaandigheder
overblikket og placeringen af ansvaret for, a nettet far den rigtige udstrakning og be-
liggenhed, og for, a samspillet mellem dets forskellige dele bliver tilstrakkelig frem-
traedende.

S-banerne.

S-banenettet planiaagges i farste omgang af statsbanerne, idet de foreddede anlagy
dog ska godkendes af folketinget, og i visse tilfadde fastlaggges enkeltvis ved sazlig lov.

22



Den mest iginefaldende svaghed ved denne fremgangsmade er naturligvis, at den
kun giver ringemulighed for at udar bejde en egentlig samlet/ remtidsplan. Ulempen herved er
ikke dene, at det fremtidige linienet kan blive prasget heraf, men ogsa at det kan medfere
vanskeligheder alerede pa planlegningsstadiet, idet udviklingen i hgi grad ma bygge pa
s-banenettets udformning.

En anden svaghed er den, at statsbanernesstilling overfor de kommunale myndigheder
ikke er praxiseret. Formelt kan vel statsbanerne planlaggge uden godkendelse fra kommu-
nerne, hvilket indebagrer en risko for, at s-banerne i visse tilfadde vil blive planlagt udfra
specielle jernbanesynspunkter uden tilstrakkelig hensyntagen til de lokale krav til betje-
ningen. Pa den anden side kan kommunernes krav vage dikteret af rent lokale hensyn, som
udfra et helhedssynspunkt ber trade i baggrunden. | praksis er forholdet naturligvis det,
at der finder forhandlinger sted mellem statsbanerne og de bergrte kommuner, ndr gennem-
fardlsen o en plan er forestdende.

| spergsmd om baneanlegg i mindre kommuner vil statsbanernes synspunkter i
amindelighed blive udslaggivende.

| det vigtige spergsmd om udformningen af det fremtidige indre bybanenet kan
statshanerne derimod ikke betragtes som suveram planlasggende myndighed. Kabenhavns
kommune har sdedes fat dg A stagkt interesseret i dette problem, at stadsingenigrens
direktorat i 1946 fremsatte et fordag, som pa meget vassentlige punkter afviger fra det for-
dag, der oprinddig fremsattes af statsbanerne, ligesom den i 1953 offentliggjorte general-
planbetaankning indeholder et nyt fordag, uden at spargsmdet iavrigt er afklaret (jfr.

bilag 2).

Sporvej Snettet.

Spor vej snettet planlaggges farst og fremmest af Kgbenhavns Sporveje —e i visse
tilfadde i samarbgjde med andre trafikvirksomheder.

Koncessionerne pa sporvognsdriften.  meddeles imidlertid af ministeriet for offentlige
arbejder for hver enkelt ny strakning for sig. De enkelte anlasg godkendes af Kgbenhavns
kommunabestyrelse — og af eventuelle implicerede myndigheder fra andre kommuner —
hvilket normalt farst sker, nar anlasgget bliver aktuelt.

For sporvejenes trolley- og omnibuslinier foregdr planlasgningen pa lignende méade,
idet dog koncessionerne meddeles af Kagbenhavns kommunalbestyrelse for de linier, som
helt forleber indenfor kommunen. For omnibudinier, der ogsd bererer andre kommuner,
kan der vage tale om, at koncessionen medddes enten af kommunalbestyrelsen i forbindelse
med Frederiksberg kommunalbestyrelse, & trafikudvalget for Kabenhavns amtsrédskreds
eler af landsneevnet for omnibus- og fragtmandskersel.

For de linier, som holder sg indenfor Kabenhavns og Frederiksberg kommuners
gramser, vil denne planlaggning i amindeighed kunne sikre et effektivt linienet. For de
linier, som bergrer andre kommuner, indebagrer den ulemper, der nogenlunde kan sidestilles
med ulemperne ved planlaggningen af s-banenettet; den fremtidige plan er ikke fastlagt og
ikke tiltradt af de bergrte kommuner, og forhandlingerne om beliggenhed og udstraekning
af nettets enkelte dele indebaarer ogsi i dette tilfadde risikoen for kompromisigsninger, som
udfra et helhedssynspunkt ma betragtes som uheldige.
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De prevate omnibusruter.

For rutebilernes vedkommende er det eksisterende net opbygget af linier, der i
hovedsagen er etableret pa privat initiativ og pa forretningsmaessig basis. Den plan, som
Kgbenhavns amts vejvassen udarbejdede i 1947 til et samlet rutebilnet for hede Kagbenhavns-
egnen, blev ikke fulgt, og der finder ingen egentlig samlet planlasgning sted trods den rivende
udvikling, rutebilnettet har gennemlgbet i arene efter krigen. Imidlertid har Kabenhavns
amts vevaesen bestradbt sig for at inddele egnen i omrader med henblik pa at tildele nye
koncessioner til det selskab, der har de bedste forudssgninger for a drive ruten tilfreds-
stillende (jfr. bilag 2).

Med den nye lov & 27. mg 1950 om omnibus- 0g fragtmandskersel e mulighederne
for en samlet planlaggning af rutebildriften i forbindelse med de andre trafikmidler i hvert
fdd ikke blevet forbedrede, idet befgesen til at give koncessoner hermed yderligere er
blevet spredt. Rutebillinierne godkendes af de kommunale myndigheder, vedkommende
amts trafikudvalg, amtsradet eler landsnaevnet, alt efter om de holder sig indenfor en kom-
munes graanser dler berarer een dler flere nabokommuner, og efter om de Igber pa amts-
dler sognekommunae vele. Dette bevirker for Kgbenhavns-egnens vedkommende, at
nogle tilladelser er givet a landsnsevnet, andre af trafikudvalgene for Kgbenhavns, Frede-
riksborg dler Roskilde amtsradskredse, atter andre af Kebenhavns magistrat, og endelig
enkelte af Gentofte kommunalbestyrelse.

Denne fordeling af kompetencen pa mange forskellige haander bevirker selvsagt, at
man ikke kan forvente, at der laggges ensartede synspunkter til grund ved behandlingen af
andragender om tilladelse til rutebilkersel — end ikke indenfor et begramset omrade som
Storkgbenhavn. Herudover indebagrer rutebildriften i amindelighed pa grund af hele sin
privatekonomiske karakter den iginefaldende ulempe, at der kun gaddent vil vaae mulighed
for a fa etableret en rutebillinie, medmindre der er en privatekonomisk interesse enten i
sdve ruten dler i de ruter, den drives sammen med.

2. Hovedforudsagningerne for en samlet planlaggning.

Sdvom vejtrafikken principielt er holdt udenfor samfaardselskommissionens under-
sagelse o koordineringsspargsmdlet, er spergsmalet om fordelingen o trafikken mellem de
kollektive trafikmidler pa den ene side og de individuelle trafikmidler pa den anden side af
sA afgarende betydning for trafikplanlaggningen, a det ma give anledning til en principiel
gtillingtagen. Med hensyn til dette punkt udtaler magistratens trafikkommission i sin 4.
betamkning, ,,at man ved tilrettelagggelsen af hovedstadens trafikplan ber sage persontra
fikken i videst muligt omfang afviklet ved kollektive trafikmidler, uden dog at modvirke
en rimeig udvikling & biltrafikken". Der er vaesentlige grunde til, at samfaerdsel skommissi-
onen ma anlagge det samme synspunkt. Sdledes optager en passager, der benytter cyke dler
eget motorkaretgj, langt mere plads i gaden end passageren pa det kollektive trafikmiddel.
Det gadder i salig grad, ndr det drejer Sg om bolig-arbejdsstedtrafikken. Denne trafik er
farg og fremmest karakteriseret ved meget store spidsbelastninger i morgen- og eftermid-
dagstimerne, og hiltrafikkens saglig store pladskrav kommer netop tydeligst til orde, nar
der e tale om udpragget myldretrafik i forbindelse med heldagsparkering i negheden &f
arbejdsstedet.
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Endvidere er den individuelle trafik dyr, béde samfunds- og privatekonomisk.
Udfra en privatgkonomisk betragtning danner cyklen en undtagelse; til gengadd er den sa
ustabilt et dement i bytrafikken, at man kun i ringe grad tar regne med den ved dimens-
oneringen af byens kollektive trafikapparat. Hele vinterhalvaret er dens betydning siedes
vassentlig indskraaket. PA samme méde kan pludsdlige vejrforandringer — og navnlig
nedber — betyde, at den overvejende del a cyklisterne enkelte dage rykker over pa de
kollektive trafikmidler, som altsa groft set ma vage dimensioneret til ogsa at kunne tage
cyklisthazen.

Det forhold, a persontrafikken i overvejende grad er radisa og koncentreret om
relativt f3, stearkt belastede indfaldsveje til byen, betyder endelig, at den forholdsvis let kan
betjenes kollektivt. En forudsaning for. at den rent faktisk ogsa vil blive det, er imidlertid,
a de kollektive trafikmidler er i stand til at tage konkurrencen op med den private befor-
dring; hvis det forsammes at udvikle de kollektive trafikmidler, dler dersom det fdes urime-
ligt dyrt at benytte dem, vil publikum svigte dem til fordel for de individuelle.

De primaae krav, man kan gilletil det kollektive trafikapparat, hvis det skal bevare
dler udbygge sin fremtraadende plads i byens persontrafik, er, a det ska vaae effektivt og
billigt, sddan at det pa de aminddigt forekommende rejser skal kunne konkurrere med
privatbefordring med hensyn til hastighed og bekvemmelighed, og sidan at der er igine-
fadende gkonomiske fordde ved at benytte det fremfor at anskaffe sit eget befordrings-
middel.

For a trafikapparatet som helhed skal blive effektivt og @konomisk, er det ikke
nok, at de enkelte trafikmidler rationaliseres og udvikles til den hgjeste tekniske standard.
Det er ogsa ngdvendigt, at de forskellige trafikmidler sattes ind overfor de opgaver, som de
er bedst egnet til at lgse. Der ma med andre ord foregd en arbejdsdeling mellem trafikmid-
lerne efter deres tekniske og gkonomiske egenskaber, fars og fremmest mellem s-banerne
pa den ene side og gadetrafikmidlerne — sporvogne, omnibusser, 0. s. v. — pa den anden
side, men derudover ogsa mellem gadetrafikmidlerne indbyrdes.

Gennem magistratens trafikkommissions arbgjde er man naet til enighed om visse
af de hovedprincipper for betjeningen og arbejdsdelingen mellem de forskellige trafikmidler,
der ma danne grundlag for den fremtidige planleegning. Der er sdledes enighed om, a det i
fagste rakke bliver s-banerne, der kommer i betragtning til betjening af trafikken melem
K gbenhavns bykerne og omegnskommunerne, fordi de kan byde pa den tilstrakkelige rejse-
hastighed og kapacitet, og fordi de ikke forager trafikpresset i Kgbenhavns og Frederiksbergs
radialgader. Man er yderligere enig om, at udviklingen i de neameste omegnskommuner
dlerede er s fremskreden, at det er ugerligt at klare trafikbetjeningen pa tilfredsstillende
made alene med s-baner, og a der ma paregnes en raskke supplerende niveau-forbindelser
til betjening af disse omréder. Endelig forudsadter man visse udvidelser af sporvejsnettet.
Kommissionen har ikke direkte taget stilling til rutebillinierne, men man gar opmagksom
pd, a s-banerne under hensyn til de betydelige anlasgsudgifter ma udnyttes bedst muligt,
og a de supplerende trafiklinier ma lasyges sadan, at de i vid udstraskning bliver fedelinier
til s-banerne.

Set pa baggrund & samfagrdselskommissionens enske om a vurdere koordinerings-
behovet ikke aene udfra byudviklingsmeessige og samfundsgkonomiske synspunkter, men
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0gsa udfra driftsekonomiske og betjeningsmeessige synspunkter, har man fundet det natur-
ligt at precisere disse hovedprincipper lidt ngjere.

Trafikapparatets effektivitet.

For a et trafiknet skal kunne karakteriseres som effektivt, ma det vagre i stand til
at byde publikum en hurtig og bekvem transport.

Det, som publikum lasgger mest vasgt pd, er antagelig rejsetiden. Denne afhaanger
naturligvis for det farste af trafikmidlernes hastighed, der for s-banerne ligger omkring det
dobbelte a gadetrafikmidlernes hastighed. Desuden afheanger rejsetiden & veen til og fra
det pdgaddende trafikmiddel og a ventetiden, forhold der igen afheanger o trafikmidlets
frekvens og stations- eler stoppestedsafstand. For s-banerne vil driftshyppigheden normalt
vage mindre end for sporvejene, og samtidig er s-banernes stationsafstande flere gange
starre end sporveenes stoppestedsafstande.

Det fortrin, som s-banerne har med hensyn til karehastighed, vil herved for kortere
rgsars vedkommende i almindelighed opvejes af det fortrin, som gadetrafikmidlerne har i
de korte ventetider og stoppestedsaf stande; for laagere rejser giver s-banerne derimod i
amindelighed kortere rejsetid.

Rejsetiden er naturligvis ikke eneafgaerende for publikum i dets valg af trafikmiddel.
Let adgang til trafikmidlet og i det hele taget det mere last formulerede bekvemmelighedskrav
spiller ogsd ind. Nar s-banerne sdledes er de foretrukne i de ydre distrikter, skyldes det nok
fars og fremmest deres store hastighed, men ogsi i nogen grad den store bekvemmelighed,
de med deres forholdsvis mange siddepladser byder publikum. Og nar sporvejene som oftest
foretrakkes i de indre bydele, er det ikke ngdvendigvis, fordi de giver en hurtigere rejse end
shanerne, men ogsa fordi faktorer som let adgang, korte ventetider, etc. her er mere
afgarende end s-banernes saglige fortrin, der ikke spiller nogen starre rolle for transport
over sma afstande.

For at trefikbetjeningen ska blive bedst mulig, mad man defor ferst og fremmest
tilsigte en arbgjdsdeling, der tildeler s-banerne rejserne over laagere afstande og sporvejene
de kortere og mere lokalt betonede rejser. Det er imidlertid ogsa af veesentlig betydning, at
denne arbejdsdeling giver sig udtryk i den tekniske udvikling af trafikmidlerne, sidan at der
fars og fremmest lamyges vesgt pd at udvikle de egenskaber, som publikum finder mest
afgerende for det pageddende trafikmiddel.

Trafikapparatets @KOnomi.

Den vassentligste forudsadning for, at trafikapparatet i sin helhed skal komme til at
fungere sa billigt som muligt, er, a man overfor et bestemt trafikbehov kan indsate et
samlet opbud af trafikkapacitet, der svarer til det virkeligt pakreevede, sdledes a man bl. a.
undgar dobbelttrafikering. Et af de vigtigste led i trafikplanlasgningen bliver derfor at over-
vee, i hvilket omfang de forskellige former for kollektive trafikmidler skal sadtes ind for at
dakke trafikbehovet med mindst muligt overskydende kapacitet.

Herunder ma man naturligvis tage hensyn til trafikmidlernes forskellige gkonomi
med hensyn til sdvel drift som anlasy, sdedes at der til de forskellige trafikopgaver anvendes
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netop den dags kollektive trafikmidler, som udfra deres teknisk-gkonomiske egenskaber kan
bestride trafikken med de laveste omkostninger.

Med hensyn til de forskellige trafikmidlers kapacitet er s-banerne betydeligt overlegne
i forhold til gadetrafikmidlerne. Falgdlig vil s-banerne kunne betjene et ssardeles stort behov,
og derved betyde en meget vaadifuld aflastning af gadetrafikken; til gengedd skal der et
anseligt trafikbehov til for at berettige anlaggget af en ny s-bane.

Af gadetrafikmidlerne har sporvognene langt den starste kapacitet. Busserne ligger
betydeligt herunder, og dette gedder naturligvis navnlig i yderdistrikterne, hvor bade vogn-
starrelser og frekvenser er mindre end i de indre bydele.

Alt i alt er kapaciteten for de forskdlige trafikmidler et temmelig dastisk begreb,
sdedes at et bestemt trafikbehov i amindelighed vil kunne betjenes med forskellige former
for trafikmidler. Valget af det mest hensigtsmaessige ma derfor foretages ogsa under hensyn-
tagen til trafikmidlernes gkonomi.

De kollektive trafikmidlers gkonomi kan ikke umiddelbart udtrykkes ved et tal
for, hvad det koster a transportere en person over en bestemt afstand, eler med andre
ord pladskilometerudgiften. De forskellige trafikmidlers forskellige omkostningsstruktur
spiller ogsaind i bedgmmelsen &, hvilket trafikmiddel der under bestemte forhold er billigst.
Y derpunkterne i den henseende dannes pa den ene side a s-banerne, som har meget store
faste anlagsudgifter og forholdsvis lave |gbende udgifter til elektrisk drivkraft, kerende
personel m. v., og pa den anden side &f rutebiler og omnibusser, hvis faste udgifter er begram-
sede til det rullende materiel og derfor relativt sma, medens de Igbende udgifter til braand-
stof og personel m. m. er relativt store.

Store faste udgifter betyder relativt store personkilometerudgifter, hvis trafikken
er ringe. Til gengadd vil de lave Igbende udgifter betyde, a de samlede omkostninger stiger
forholdsvis lidt, efterhanden som trafikken vokser, sedes at pladskilometerudgiften falder
meget vassentligt med stigende trafik. Omvendt vil sma faste udgifter betyde en forholdsvis
lavere pladskilometerudgift for de sma trafikmaangder. Her vil imidlertid de store legbende
udgifter betyde, at pladskilometerudgiften praktisk taget er konstant, sdvom trafik-
ken dtiger.

Undersagelser af de faktiske forhold viser da ogsa (jfr. magistratens trafikkommissi-
ons 4. betankning, side 393), at trafikmidler med sma faste anlaay: rutebiler, omnibusser og
eventuelt trolleybusser vil vasre de mest gkonomiske ved lave rejsemaangder, og a de dyre
s-baneanlagy svarer 9g bedst overfor de helt store trafikmaangder. Endelig vil sporvognene,
hvis omkostningsstruktur ligger mellem de to neevnte yderpunkter, vaae det mest gkono-
miske trafikmiddel overfor de mellemstore trafikmaangder.

Arbejdsdelingen mellem de forskellige trafikmadler.

En rationd trafikplan ma naturligvis bygge pa en andyse af trafikbehovet, og
fastlamggelsen o arbejdsdelingen kan fagdig ikke ske pa forhand. Vise o de helt prin-
cipielle hovedtrak kan dog dlerede skitseres pa baggrund af den fremtidige bys struktur.

Groft set kan man opdele byen i fire vassensforskellige omréder:

Cityomradet — d. v. s. omrédet, der begramses af sgerne og havnen — er karak-
teriseret ved sin meget staake koncentration af administrations-, forretnings- og erhvervs-
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kvarterer, spredt over hele omrédet. De krav, der her ma tilles til trafikbetjeningen, er
farst og fremmest stor kapacitet, mange tilknytningspunkter til trafikmidlerne og hyppige
forbindel ser.

Trafikken til og fra omrédet vil derfor bedst kunne betjenes med gadetrafikmidlerne,
hvis det drejer Sg om korte afstande. For trafik over noget langere afstande vil s-banerne
vage a foretrackke, men der ma forudsadtes enten flere linier og dermed flere stationer
indenfor cityomrédet dler mulighed for let omstigning til gadetrafikmidlerne. For om-
radets interne trafik vil et staarkt udbygget net af gadetrafikmidler veae mest egnet.

Byens yderomrader — d. v. s. omréderne mellem city og gramsen for den sammen-
byggede by — er karakteriseret ved en stor bebyggelsestegthed, pletvis stawke koncentra-
tioner a erhvervsvirksomheder og streglignende forretningskvarterer langs de gamle
hovedudfadsveje. De krav, der her dilles til betjeningen, er ligeledes stor kapacitet og
hyppighed og let adgang.

For de ydre dele af omradet vil kravet om let adgang til trafikmidlet og hyppige
forbindelser pa grund af de sterre afstande i dmindelighed vige for kravet om stor hastig-
hed. Der ma her forudsadtes en betjening sdvel & gadetrafikmidler som af s-baner, sddan
a gadetrafikmidlerne f& til opgave at betjene den mere spredte og lokale del af trafikken,
medens s-banerne ma tage sg af den mere koncentrerede trafik over langere afstande.

Bebyggelsesfingrene — d. v. s. de omrader, der er beliggende indenfor en neamere
afstand fra s-banerne, men udenfor selve den sammenbyggede by — er karakteriseret ved
en mindre gennemsnitlig bebyggelsestasthed, men med staake bebyggel seskoncentrationer
naamest sdve stationerne. For rgser til og fra byen er kravene til trafikbetjeningen her
farst og fremmest stor kapacitet, hastighed og bekvemmelighed, krav, som bedst tilfreds-
dilles af s-banerne.

Kilerne mellem s-banerne — d. v. s. de omréder, som ligger udenfor s-banernes
primegre opland, 1—15 kilometer fra stationerne — er karakteriseret ved en spredt, by-
massig bebyggelse naamest byen og ved rene landbrugsomrader lasngere ude. Kravene
til trafikbetjeningen vil her variere efter bebyggelsens karakter: laangst ude vil der vaae
et meget ringe behov for forbindelse til byen, et behov, som kan dakkes tilfredsstillende
ved et net & rutebiler, der tjener som feddinier til s-banerne. Lamngere inde i kanten af
den sammenbyggede by vil kravene om direkte forbindelser vage betydeligt sterre. Disse
omréder ma rimeligvis indtil videre betjenes af rutebiler til s-stationerne og eventuelt til
sporvognsendestationerne, medens der i de tilfadde, hvor der kan etableres tilstrakkelig
gode veforbindelser kan tamkes oprettet hurtigbudlinier, som kan give disse omrader
direkte forbindelse til byens centrale dele.

Den arbgidsdeling, der ma tilstradoes, kan méaske herefter skitseres siledes:

Sbanerne ska farst og fremmest betjene forstadstrafikken, isse til og fra byen.
Desuden ska de betjene den mere interne bytrafik i det omfang, det kan lade sg gare
uden at forringe deres effektivitet overfor deres hovedopgave, og i det omfang, anlegs
gkonomien tillader. Efterhanden som det egentlige bybanenet udbygges, vil de i stigende
grad ogsa fa mere primaare opgaver i forbindelse med intern bytrafik over laagere afstande.
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Foorvognene skal farst og fremmest betjene den mere intensive del af den interne
bytrafik; pa de ydre straskninger vil de issa kunne betjene trafik af mere lokal karakter,
og endvidere ma der i visse tilfadde — saalig ndr der ikke er let adgang til s-bane — til-
deles dem opgaver overfor den mere gennemgdende del a trafikken mod city fra de ydre
omrader o den sammenbyggede hj.

Omnibusserne — d. v. s. busser, trolleybusser og rutebiler — skd farst og fremmest
betjene den mindre intensive trafik af mere loka karakter. | omegnen ska de sdedes
navnlig tjene som fadelinier til s-banerne. | konsekvens af det tidligere anlagte synspunkt
om den rationelle arbgjdsdeling mellem s-banerne og sporvejene skal rutebilerne kun i
mere begramset omfang baseres pa tilknytning til sporvognene ved disses endestationer,
da der dlers forarsages en ekstra belastning af sporvogndinierne pa de indre straskninger.
Videre kan der i visse tilfadde — hvor der ikke pa anden made kan skabes en tilfredsstil-
lende ordning — tamkes etableret direkte busforbindelser mellem omegnen og byen, s&
fremt gadekapaciteten og parkeringsforholdene tillader det. Endelig er den helt interne
citytrafik en naturlig opgave for omnibusserne.

3. De planlagningsmaessige koordineringsopgaver.

Opdelingen af planlasgningens forskellige faser pd sA mange forskellige myndigheder,
som der i dag er tale om, giver ingen sikkerhed for, at det fremtidige trafikapparat vil
blive i stand til pa en tilfredsstillende made at I@se de opgaver, som det vil blive dillet
overfor, efterhanden som byudviklingsplanens rammer udfyldes. Sev om de enkelte trafik-
virksomheder naturligvis hver for g vil arbejde henimod den sterst mulige effektivitet,
vil de foran skitserede koordineringsopgaver nagope kunne lgses, sa lange trafikvirksom-
hederne hver for sg er suverame, samtidig med a en lang rakke for trafikplanlaagningen
vigtige befgeser er henlagt til myndigheder, som ikke nadvendigvis behover a fde g
bundet af den samlede planlasgning. Navnlig vil det vage vanskeligt at opnd den arbejds-
deling mellem trafikmidlerne, som er en forudsadning for, at det samlede trafikapparat
kan blive effektivt og gkonomisk. De forskellige trafikorganer vil sdedes i dmindelighed
bestradbe dg for at fa s3 mange rejsende som muligt, et forhold der snarere medferer, at
konkurrencen mellem dem traeder i forgrunden, end at trafikopgaverne fordeles efter en
hensigtsmaessig plan.

Efter samfeardselskommissionens opfattelse vil en sadan konkurrence mellem de
forskellige trafikmidler medfere en udvikling, som ikke kan dirigeres pa hensigtsmaessig
made alene gennem den nuvagrende stykkevise trafikplanlaggning og gennem den kontrol,
der udeves af de koncessionsgivende myndigheder; hertil er bade befgjelserne og inter-
essarne for spredte. De meget vigtige koordineringsopgaver, der ligger alerede pa planlaay-
ningsstadiet, nadvendigger sdedes, at savel sdve planlasgningen som koncessionsgiv-
ningen i fremtiden kan foretages ud fra et helhedssynspunkt, d. v. s. for hele det stor-
kabenhavnske omrade under eet og for samtlige kollektive trafikmidler og -virksomheder
som led i en samlet plan. Planlaggningen ma endvidere kunne ske ud fra en betragtning
af hele trafiksystemets gkonomi og effektivitet og i princippet uafhsengigt af en isoleret
vurdering af de enkelte trafikvirksomheder.
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C. Etapedelingen i udbygningen af trafiknettet.

Anden fase i trafiknettets udbygning — gennemfarelsen & dets enkelte led — er
ligesd afgerende for trafikapparatets effektivitet og for dets gkonomi som planlaegningen
og koncessionsgivningen. Udfares et planlagt trafikanlesg pa et for sent tidspunkt, kan det
sdedes medfare, at det trafikbehov, som det er bestemt til at dakke, allerede er daekket
pa anden vis, f. eks. overflyttet til de individuelle trafikmidler; det kan derfor blive vanske-
ligt dler endog umuligt at oparbejde det pagaddende anlasg, og fdgen bliver en utilfreds-
stillende kapacitetsudnyttelse.

Kommer et pataankt trafikanlesg for tidligt — altsd fer behovet er stort nok til
at sikre en rimelig kapacitetsudnyttelse — vil trafikapparatets gkonomi ogsa pavirkes i
uheldig retning pa grund af rentetabet ved den investerede kapital.

For a bedamme behovet for en koordinering er det derfor af betydning a under-
sage, om den praksis, der fdges ved bevillingen a de forngdne anlaggskapitaler, sikrer
den bedste gkonomi og den starste effektivitet for trafikapparatet som helhed, dler om
den er bestemt a andre hensyn.

Den nuvagende bewillingspraksis.

Bedlutningerne om trafikapparatets udbygning ligger i reglen i sidste ende hos de
bevilgende myndigheder. Ligesom planlaggningen og koncessionsudstedelsen bliver etape-
delingen i gennemferdsen & trafiknettets udbygning derved fordelt pa flere haender.

For statsbanernes vedkommende bevilges den fornadne anlaggskapital pa finans-
loven, og folketingets stilling er sledes afgarende for, hvor meget der & for & kan bevilges
til et bestemt anlag.

For de kebenhavnske sporvejes vedkommende gives bevillingerne pa tilsvarende
méde af Kgbenhavns kommune, idet kommunalbestyrelsen ved de a&lige budgetforhand-
linger tager illing til finansieringen af de enkelte planlagte anlaay.

For NESA.s vedkommende fremskaffes kapitaler til nyanlagg gennem aktionager-
nes vedtagelse, hvilket i farste rakke vil sge Gentofte kommunalbestyrelse, som har
aktiemgj oriteten.

For Nagrumbanens vedkommende sker finansieringen pa lignende made samt — i
tilfadde af soalige moderniseringsforanstaltninger o. lign. — ved bevillinger fra ministeriet
for offentlige arbejder.

For de private rutebilers vedkommende skaffes anlaggskapitalen ved privat for-
anstaltning.

Denne bevillingspraksis indebager farst og fremmest den vanskelighed, at der
mangler et samarbejde med hensyn til omfanget og rakkefagen a de investeringer, der
foretages i de forskdlige trafikmidler. De forskellige bevillingsmyndigheder ma sdedes
nadvendigvis tradfe deres dispositioner ud fra deres specielle gkonomiske interesser, et
forhold der i 99 sdv gar det umuligt at fastlaagge et udbygnings- og investeringsprogram
ud fra et helhedssynspunkt.

Herved kan ansvaret for varetagelsen a nye trafikopgaver i nogen grad forflyg-
tiges. Ofte vil der i det mindste vage en betydelig treghed til stede, navnlig nar det drejer
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sig om anlagg, som er forbundet med si store udgifter, a de — i hvert fad lang tid frem-
over — ma forventes at blive tabgivende. Omvendt kan der blive tale om en udprasget
konkurrence overfor opgaver, som kan forventes at blive indbringende, dler som kan
betyde en ugnsket konkurrence til en trafikvirksomheds bestdende linier, dersom den
overgar til en anden trafikvirksomhed.

Forudsagningerne for en hensigtsmeessig etapedeling.

Bestrasbelserne ma i farste raskke ga ud pa a sikre en rimelig balance mellem det
samlede trafikbehov og kapaciteten af trafikapparatet som helhed, hvilket vil dge, a
trafikapparatet ma udbygges i ngje overensstemmelse med den fremtidige befolknings-
meessige udvikling.

Det er naevnt, at den mere aktuelle udvikling, der forventes at komme indenfor de
naameste &, er fastlagt gennem by udviklingsplanen. Efter byudviklingsudvalgets sken
er de rammer, der hermed er lagt for den fremtidige udvikling, meget rummelige. | konse-
kvens heraf er byudviklingsplanens byggeomréder opdelt i inderzoner, som straks kan
bebygges, og melemzoner, hvor der kan tradfes visse forberedelser til bebyggese, men
hvor bebyggelse farst kan finde sted efter tilladelse fra byudviklingsudval get.

Byudviklingsudvalget har anset det for anskdligt, at sterre, aktuelle bebyggelser
farst og fremmest blev placeret i omrader, hvor der alerede findes en tilfredsstillende
trefikbetjening, eler hvor de pageddende anlay er under udferelse. | overensstemmelse
hermed har man sigtet imod at dtille salig store inderzoneareder til rédighed omkring
Holtebanen, Ballerupbanen og Glostrupbanen. Omrader, som i dag ikke har en tilfreds-
stillende trafikbetjening, men som har mulighed for i lgbet af en kortere arraskke at fa en
tilsvarende god banebetjening, er derimod principidt sggt udlagt som mellemzoneareder
netop af hensyn til den manglende afklaring med hensyn til anlasgstidspunkt og rakkefage.

Byudviklingsplanen har derfor den store betydning for trafikplanlesgningen, at
man indenfor visse gramser kan henholde dler frigive bebyggelsen i et bestemt trafik-
opland og dermed sikre overensstemmelsen mellem de to faktorer.

Omvendt er et fastlagt udbygningsprogram for trafikapparatets udbygning en
nadvendig forudssdaning for byudviklingsplanen. Taamker man dg, at ,trafikmodningen”
kom til at foregd mere tilfaddigt og spredt, kunne kravet om overfgrdse fra mellemzone
til inderzone rejses med lige stor kraft overdt i egnen, og byudviklingsmyndighedernes
bestrasbelser for at fa den bymeessige udvikling under kontrol ville i vessentlig grad vese
spildt.

Da udbygningen af trafikanlasgget i reglen vil ske mere dler mindre i spring, lader
det g naturligvis ikke gere at sikre en 100 pct. kapacitetsudnyttelse pa ethvert tids-
punkt. Nye trafikanlaag ma som oftest vaae enten lidt foran dler lidt bagefter udviklingen.
Principielt gedder det om at planlaggge trafikapparatets udbygning pd en sddan méade, at
der for hvert enkelt omrade og for hver enkelt trafiklinie sker den bedst mulige tilpasning
mellem den befolkningsmaessige udvikling og udbygningen af trafikbetjeningen.

Dette kan f. eks. betyde, at udbygningsprogrammet ma omfatte visse midlertidige
anlegy, der tager sigte pa at dakke et forelgbigt behov. Det kan sdedes taakes, at nogle
af de kostbare s-baneanl®g kan udskydes i nogen tid, hvis der etableres saalige hurtig-
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busser. Netop gennem en planlagt koordinering kan sadanne busser tilrettelaggges som en
dags forlgbere for s-banen, sdledes a nedlasggelsen a dem ikke volder vanskeligheder ved
anlagyget af banen. Det kan imidlertid omvendt tamkes, at visse anlagy ber gennemfares
far den eksisterende bebyggeses omfang nadvendigger det, fordi man ensker at stimulere
bebyggelsen i det pdgaddende omréde.

Koordineringsopgaverne med hensyn til etapedelingen.

De vanskeligheder, som spredningen af befgielserne kan give anledning til for en
samlet planlaggning af trafikapparatet, kommer saalig sterkt frem, nér der er tale om en
plan for, hvorndr og i hvilken rakkefdge de patemkte anlasy ska komme til udferelse.
Naturligvis arbejder de fleste af trafikvirksomhederne med et internt investeringsprogram
for deres fremtidige nyanlagg; det vil imidlertid vaare selve bevillingen, der afger, hvornér
et bestemt anlegg skal finde sted, og pa dette punkt finder der ikke noget samarbejde sted
melem trafikvirksomhederne, som kan sikre en hensigtsmaessig etapedeling i det samlede
trafikapparats udbygning. | de fleste af de betamkninger, som er afgivet om de kebenhavn-
ske trafikproblemer, er omtalen & etapedelingen da ogsd holdt som en mere amindelig
anvisning pd, hvilke opgaver der matte anses for mest presserende og derfor ikke burde
udskydes laagere end hgjst nadvendigt.

Samfagrdsalskommissionen er & den opfattelse, a det ma betragtes som en a de
vigtigste koordineringsopgaver a skabe mulighed for at foretage investeringerne til
gennemfarelsen af trafikplanens enkelte led ud fra en helhedsvurdering & det samlede trafik-
apparat. Der ma sdledes kunne tradfes beslutning om et planlagt trafikanlasgs gennem-
fardse, uanset hvilket trafikmiddel anlamgget sorterer under. Rakkef@lgen i bevillingerne
ber udelukkende tjene det hensyn at gennemfare den etapedeling i trafikplanen, som udfra
et helhedssynspunkt findes mest hensigtsmasssigt, og beslutningerne ma derfor principielt
kunne tredfes pa grundlag af en samlet uafheangig af v eining & de forskellige bevillings-
myndigheders ssalige interesser.

D. Nettets trafikering.

Den sidste fase ved tilrettelaggningen af den kollektive trafik er nettets trafikering.
Der tamnkes her pa fastlaggelsen af kareplanerne for de forskellige trafiklinier, fastsadtelsen
a taksterne for de forskelige rejseafstande, etablering af omstigningsordninger mellem de
forskdlige trafikmidler og i det hele ale de forhold, der er bestemmende for, hvordan trafik-
apparatet kommer til at fungere i praksis.

Afgardsen af disse forhold vil naturligvis ikke ske uafheangigt af planlaggningen og
udbygningen af selve trafiknettet; flere af afgarelserne med hensyn til nettets trafikering vil
endda pa forhand vagre fastlagt som led i trafikplanlaggningen eler som led i de betingelser,
der dtilles i forbindelse med koncessionsudstedelsen, medens andre igen haager sammen
med administrationen, idet afgarelsen tradfes som led i den daglige drift. For de offentlige
dler havoffentlige trafikvirksomheder vil de for virksomheden mest afgerende forhold som
takster i dmindelighed blive fastlagt af den politiske myndighed, som star bag den pagad-
dende virksomhed, medens mere praktiske forhold som kereplaner og lignende oftest vil
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blive fastsat som et led i den daglige administration. For omnibusruternes vedkommende
vil de forhold, som har med nettets trafikering at gere, vaae indeholdt i koncessionsbetingel-
serne. Befgidserne med hensyn til trafikeringen bliver herved i virkeligheden endnu mere
spredt end de befgidser, der knytter gg til trafiknettets planlasggning og etapedeling.

1. Nuvagende forhold.

Spergsmdene i forbindelse med nettets trafikering bedemmes udfra en afveining af
pa den ene side den pagaddende virksomheds gkonomi og pa den anden side den publikums-
betjening, man ansker at tilvejebringe. Under de nuvaaende forhold vil de forskelige virk-
somheder og myndigheder vage tilbgidige til at anlasgge forskellige grundsynspunkter pa
sdvel tariferingen som publikiimsbetjeningeii.

Tariferingen.

Det er som naavnt overladt til de enkelte trafikvirksomheder sdv — med de for-
skellige kompetente myndigheders godkendelse — at fastlagyge de principper, der bestemmer
taksterne. Der er da heller ikke tale om fadles grundlaeggende synspunkter pa udformningen
af taksterne i det storkgbenhavnske omréde.

S-banernes takster fastlasgges af statsbanerne pa grundlag af jernbanetakstlovene,
der gadder for Danmark som helhed, men indeholder forskellige muligheder for tillempninger
a de generdlle retningdinier.

Medens jernbanetaksterne i princippet er fastsat som en af standstakst, d. v. s. a
den er beregnet som antallet & tarif kilometer ganget med en fast kilometertakst, har der
siden 1938 indenfor bybaneomradet (d. v. s. indenfor Ke@benhavns og Frederiksberg kom-
muner) vaget fastsat en enhedstakst. Enhedstakstomradet svarer til sporvejenes, og under
de fdgende ars takstforhgjelser har bybanetaksten stort set hele tiden fulgtes med spor-
vejenes enhedstakst. Mdlem bybanens strakninger indbyrdes findes en timebillet samt den
i 1939 indferte fadleshillet, der tillige gadder som omstigningshillet til sporvejene.

For statsbanernes evrige naatrafik har jernbanetaksterne derimod i princippet vearet
fastsat pa ganske samme made som i det evrige land, idet der dog i nogle henseender er gjort
undtagel se fra det generelle princip. For det farste er f. eks. tarifkilometerafstandene til de
forskellige omegnsstationer — med visse modifikationer — beregnet p& grundlag af afstan-
den fra Nerreport, uanset hvor i bybaneomradet rejsen begynder eler ender. For det andet
har man villet begramse virkningerne a den billige bybanetakst til seve bybaneomradet,
og har derfor — for at udligne overgangen til den normale kilometertakst regnet fra Narre-
port til omegnsstationerne — vaget nadt til at fastssdte hgjere tarif kilometeraf stande fra
bybanegrasnsen til de naameste omegnsstationer end svarende til de faktiske afstande.
Det kan endvidere naevnes, a man omvendt — af hensyn til eventuel konkurrence med
NESA's trafiklinier — har reduceret de normale kilometertakster melem Kgbenhavn og
de naameste stationer pa Kystbanen og Nordbanen.

Kgbenhavns Sporvejes takster fastsadtes af Kgbenhavns borgerrepraesentation efter
indstilling fra magistraten.
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Siden 1899 har Kgbenhavns Sporveje bygget pa princippet om enhedstakst, omfat-
tende dle strakninger i Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner. Indenfor enhedstakst-
omradet findes en generdl omstigningshillet mellem ale sporveidinier (timebillet) og — som
alerede naavnt — tillige en fadleshillet mellem sporvejene og bybanen.

For de af Kgbenhavns Sporvee trafikerede strakninger, som ender udenfor Kgben-
havns kommune, anvendes saartakster udenfor de indre takstgraanser.

NESA’s takster fadtlaggges af selskabets leddse — hvilket i redliteten vil sge
Gentofte kommune som indehaver af aktiemajoriteten — dog efter godkendelse af konces-
sionsmyndighederne.

Der arbgdes med et zonetakstsystem med en minimumstakst svarende til kersel
indenfor 3 vilkarlige takstgraenser, idet en billet automatisk giver adgang til en enkelt omstig-
ning mellem to vilkarlige linier. For rejser udover 3 zoner stiger taksten i princippet pro-
portionalt med antallet af gennemkarte zoner.

Rutebiltaksterne — savel for de private rutebiler som for statsbanernes og Amager-
banens busser —'er i princippet dle zonetakster med faste takstgramser. Udformningen er
imidlertid ret forskelig for de forskellige linier. Nogle linier har sdedes i praksis omtrent
fast kilometertakst ligesom banerne, andre har en degressv afstandstakst, andre igen
neamest en progressv afstandstakst, og atter andre en mere tilfeddig varierende afstands-
takst, som med gigende rejselaagde giver snart lidt sterre, snart lidt mindre takst pr.
kilometer.

Forskellighederne i de nuvagende trafikvirksomheder kan karakteriseres ved, at
ikke blot selve de hovedlinier, der pragger takstsystemerne, men ogsa det mere eler mindre
udpraggede samfundsmaessige hensyn, som laggges til grund for tariferingen, vil veae uens-
artede og uden et fadles overblik for omradet som helhed.

For Kegbenhavns Sporvejes vedkommende er enhedstaksten i det vaesentlige begrun-
det i socidpolitiske betragtninger — f. eks. gnsket om at lette transportudgifterne for de
personer, der pa grund af byens udvikling er tvunget til at flytte lasgere ud, og derved lige-
dtille dem med byens evrige beboere — og endvidere i det rent praktiske forhold, a en
kontrol med passagerernes betaling er vassentlig lettere under dette system.

For statsbanerne er udgangspunktet — savel for s-banerne som for landets evrige
baner — at trafikken skal drives pa et erhvervsmaessigt grundlag. | visse tilfadde er dette
princip dog fraveget, sadan at taksterne er blevet holdt nede udfra samfundsmesssige hen-
syn; bortset fra bybanetaksterne er der dog ikke specidt iagttaget de ssalige problemer, der
fordigger for hovedstadsomradet.

N&r NESA’strafiklinier for tiden giver underskud, og billetpriserne siledes ikke er
fart & jour med udgifterne, ma der ogsa her have gjort sg visse samfundsmesssige betragt-
ninger geddende — forsa vidt en yderligere takstforhgielse ville have vaaet forretnings-
meessig fordelagtig..

For de gvrige trafikvirksomheder, navnlig de private rutebiler, har erhvervsmassige
synspunkter naturligvis vaaet udgangspunktet. Det vil dog ogsa her kunne forekomme, at
de koncessionsgivende myndigheder, der ska godkende taksterne, palasgger koncessions-
haveren en lavere takst pa visse strakninger end egentlig rentabelt, sdvom dette nedvendig-
vis kun kan blive i undtagel sestilfadde.
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Publikumsbetjeningen.

Der kan nagpe vaze tvivl om, at den enkelte trafikvirksomhed alerede i dag udfal-
der store anstrengelser for a yde Sit publikum den bedste service, ikke aene med hensyn til
rejsehastighed og bekvemmelighed, men ogsd med hensyn til omstignmgsmuhgheder, |ette
adgangsforhald, billettering 0. s. v. Det er navnlig indenfor den enkelte virksomheds rammer
dler indenfor det enkelte trafikmiddels rammer, a disse bestradelser kommer til udtryk.

Selvom de problemer, der opstar som fdge &, a s-banerne er ude & niveau med
gadenettet, ikke er lgst, og adgangsforholdene til stogene endnu langtfra er idedle, til-
stradbes der en udpragget korrespondance mellem de forskellige linier indbyrdes og desuden
et forholdsvis simpelt billette ringssystem.

Det forhold, a s-banerne udger en integrerende del af statsbanernes samlede jern-
banenet, kan dog antagelig i nogle tilfadde virke haammende pa gennemferelsen af foranstalt-
ninger, der specielt tager sigte pa a forbedre forholdene for det kabenhavnske publikum.
Det kan sdedes naevnes, at Farum kommune har rettet henvendelse til samfeardselskom-
missionen om a fa gennemfart en ordning, hvorefter billetter til byen skulle gadde valgfrit
til enten Iloltebanen dler en station i samme afstand pd Slangerupbanen — en foranstalt-
ning som statsbanerne har gennemfert for visse stationer pa Nord- og Kystbanen — men
som man hidtil har veeret betaankelig ved at viderefare af hensyn til eventuelle konsekvenser
for andre banestraskninger.

For sporvejenes vedkommende er korrespondancespergsmdet ikke afgerende pa
grund af de forholdsvis sma driftsintervaller pa de flese linier, i hvert fad for de centrale
dele a byen. Af starre betydning for sporvej snettets effektivitet er mulighederne for over-
gang mellem de forskellige linier, og sporvejenes bestrabelser er derfor gaet ud pa at skabe
de bedst mulige omstigningsforhold, farst og fremmest gennem timebilletten (omstignings-
billetten).

For den sporvogndinie, som ender udenfor Kgbenhavns gramser, e forholdet
imidlertid det, a der ma leses en ny hillet ved takstgrasnsen, hvilket igvrigt ogsd gadder de
omnibudinier, som Kgbenhavns Sporveje driver i fadlesskab med NESA og med
Amagerbanen.

Rutebilerne er fordelt pa godt en snes forskellige haander, hvilket har vanskeliggjort
en koordinering mellem de forskellige linier og deres hilletsystemer. Der findes dog omstig-
ningshillet gaddende mellem Stephansens tre linier og NESA's linier, melem to linier der
drives a henholdsvis Hvidovrebusserne og De bla rutebiler, samt mellem to linier, der drives
af henholdsvis Forenede rutebiler og De bla omnibusser. Herudover findes der kun omstig-
ningsbilletter melem linier, som drives af samme ger dler selskab.

Vanskeligheden ved at skabe en tilfredsstillende betjening treeder endnu stearkere
frem i tilfadde, hvor der ma forudsadtes en koordinering mellem de forskellige trafikmidler
indbyrdes. Netop pa grund af trafikkens fordeling pa de forskellige trafikvirksomheder vil
der ofte pA mange punkter opsta problemer, som lettere lod Sg lgse, sdfremt driften af de
enkdlte trafiklinier blev planlagt udfra hensynet til, at det samlede trafikapparat som helhed
skd give den bedst mulige betjening.
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En ddl af disse problemer blev behandlet af det tidligere omtalte fadlesudvag af
1936. Udfra den opfattdse, at , et Samarbejde melem de forskdlige Trafikmidler, hvorved
der gives Publikum Adgang til at betragte dem som en Helhed og til a udnytte dem samlet,
e en Faktor af ikke uvaesentlig Betydning", undersagte udvalget en rakke muligheder for
praktisk samarbejde. | forbindelse med det tidligere omtalte spargsmd om fadleshilletord-
ningen undersggte udvalget sdedes, i hvilken grad der kunne indfares forbedringer i spor-
ve] sstoppestedernes beliggenhed i forhold til bybanestationerne. Ved de bybanestationer,
hvor forholdene er darligst, og hvor der ikke kunne opnas vassentlige forbedringer med den
eksigterende liniefaring, mente udvalget ikke a kunne lgse problemerne under de givne
forudsagtninger. Udover fordag til opsaning af skilte ved de pégaddende stationer (Nord-
havn, Narreport, Enghave og Vanlgse) gjorde udvalget derfor ikke nogen indstilling til
dette spargsmdl.

Udvalget beskadtigede sig endvidere med spergsmalet om beliggenheden & rute-
billiniernes endestationer og kom til det resultat, at ordningen med tilslutningen til sporvejs-
nettet ved endestationerne og til s-banestationerne burde bibeholdes. Principielt udtaler
udvalget sdedes, at rutebilernes indfering til bycentrum ved rutebilgjernes foranstaltning
ville blive en tvivisom fordd for publikum taget som helhed, ,naar igvrigt Tildutningen i
Byperiferien mellem Oplands- og Bytrafikmidlerne ordnes pd hensigtsmaessg Maade med
god kereplanmaessig Forbindelse'.

Gennem de forhandlinger, som samfaardselskommissionens sekretariat i foraret 1951
gennemferte med kommunerne indenfor det storkabenhavnske naatrafikomrade, er man
bekendt med, a der fremdeles star en lang rackke af de sdedes antydede problemer tilbage,
fer de forskdlige trafikmidler betjeningsmeessigt kan betragtes som et hele. Det kan sdledes
naa/nes, a Lyngby-Tarbask kommune har rejst spargsmaet om en aandring af kereplanen
for Holtebanen med det formd at opna en bedre koordinering mellem s-banen og de mange
rutebillinier, som har deres hovedopgave i at bringe publikum til og fra stogene, sidan at
bl. a ventetiderne kunne nedbringes til det minimum, der er enskeligt for overgangen mel-
lem tog og rutebil dler omvendt.

Endvidere har bade Hvidovre og Glostrup kommuner overfor samfaardseskom-
missonen fremsat ensket om en fadleshilletordning mellem omegnens rutebillinier og
Kgbenhavns Sporvee pa linie med den ordning, der i 1951 indledtes melem NESA og
den private Soborghus—Gentofte—Skovshoved—Klampenborg rute.

2. Forudsagningerne for en tilfredsstillende trafikering.

Alle de forhold, der er omtalt i det foregdende med hensyn til nettets trafikering,
kan sammenfattes i to hovedpunkter, nemlig tariferingen og publikumsbetjeningen.

Tilvejebringelsen af en samlet takstplan.

Tariferingen ma naturligvis baseres pa det grundsynspunkt, at der i videst muligt
omfang bliver balance melem billetindtesgterne og driftsudgifterne. Dette synspunkt kan
imidlertid ikke anlasgges pa de enkelte trafiklinier, som trafiknettet bestdr &. For trafik-
midler med store faste anlagg ville det sdedes kunne fare til hgjere takster pa nye straek-
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ninger end pa de i forvgen eksisterende, ligesom det i dmindelighed ville medfare hgjere
takster for svagt trafikerede trafiklinier end for de staakere benyttede.

Noget lignende — omend i modificeret grad — gedder, hvis taksterne fastssdtes
pa grundlag af de enkelte trafikmidlers dler de enkelte trafikvirksomheders forskellige
driftsskonomi. Balancesynspunktet ma derfor gedde det samlede trafikapparat, og takst-
fastsadtelsen for nettets enkelte led ma ske ud fra en helhedsvurdering, sadan a taksterne
indenfor det storkebenhavnske omréde i videst muligt omfang baseres pa ensartede
principper.

Med den afgarende indflydelse den fremtidige trafikbetjening er tillagt ved udarbej-
delsen af byudviklingsplanen, sger det g sdlv, at de byudviklingsmaesssige synspunkter
ogsa ma blive grundlasggende for tariferingen. Det vil for det farste betyde, at tariferingen
ma tilrettelaagges sadan, at der bliver gkonomisk basis for, at der virkelig kan ske en ud-
flytning til de omréder ude i egnen, som efterhdnden inddrages til bebyggelse gennem
byudviklingsplanen. Men det ma endvidere betyde, at man gennem tariferingen ma sage
at stimulere udbygningen indenfor det omrade, som i byudviklingsplanerne er karakteri-
seret som farsteklasses trafikbetjente — nemlig det fremtidige s-baneopland —e fremfor
en udvikling udenfor dette. En takstmasssig begunstigelse af omraderne udenfor s-banernes
opland ville sdedes medvirke til at skabe et foreget trafikbehov, og efterhanden medfare
krav om en udbygning & trafikbetjening og dermed om bekostelige udvidelser & trafik-
apparatet. De samfundsgkonomiske ulemper herved er umiddelbart indlysende. For det
farste ville der blive tale om nye trafikinvesteringer for at betjene et behov, som kunne
vage dakket ved en mere intensiv udnyttelse af s-banenettet. Endvidere ville udflyt-
ningen til de siedes ,favoriserede’ omréder fremmes og nadvendiggere anlasy eler ud-
videlser af offentlige forsyningsvirksomheder, skoler o. s. v. i sterre omfang end pakraevet
ved en planmeessig udvikling af bebyggelsen. Enddlig ville foreget udflytning til fjernere
liggende omrader i egnen medfare foregede driftsudgifter for trafikmidlerne, fordi en de
af rejserne ville blive lasngere og derved kraave et starre samlet transportarbejde.

Rent samfundsgkonomiske synspunkter farer endvidere til, at man ogsa gennem
takstplanen ber stette en rationel arbejdsdeling mellem trafikmidlerne indbyrdes. Pa
steder, hvor der findes flere forskellige trafikmuligheder, kan det sedes vage rimeligt, at
man gennem tariferingen animerer folk til at benytte det trafikmiddel, som pa grund af
dets gkonomiske og tekniske egenskaber er bedst egnet til at besarge den pagaddende
rgse. De samfundsgkonomiske synspunkter taler endvidere for at transportarbejdet ikke
bar vazre starre end nedvendigt af hensyn til byens og borgernes trivsel. Ved gradueringen
af taksterne bgr man derfor ikke animere folk til at foretage laangere rejser end nadvendigt.

Ud fra byplanmaessige synspunkter kan anlagyges lignende betragtninger; de by-
planmaessige bestradbelser gér bl. a ud pa at skabe den bedst mulige tilknytning mellem
bolig og arbejdssted, og det er vigtigt, a formaet med disse bestracbelser stettes gennem
tariferingen.

Som en a hovedforudsaaningerne for udbygningen af det kollektive trafiknet er
det anfart, at det skal vage hilligt. For hgje takster kan sdedes medfere, at publikum
sager over pa de individuelle trafikmidler, og tilskyndelsen hertil er selvsagt sterst, nar
det drejer g om kortere afstande.
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En tilfredsstillende trafikbetjening.

Det er naevnt, a hensynet til byudviklingen ma vaae afgerende for trafiknettets
udformning og etapedeling og for tariferingen. Ved en opdtilling & forudssgningerne for
den fremtidige trafikbetjening ma det derfor veae naturligt at tage udgangspunkt i den
karakteristik af en ,farsteklasses trafikbetjening” som angives i byudvilingsudvalgets
betamnkning. Der anfares heri fire hovedkrav til trafikbetjeningen, som der i amindelighed
er enighed om ma vaae opfyldt for et forstadsomréde til storbyen: 1) det pageddende trafik-
middel skal fare direkte ind til bymidten; 2) det skal have stor kapacitet og kunne ud-
bygges til stor driftshyppighed; 3) de pagaddende aredler ska ligge indenfor en vis, ikke
at for stor, gangafstand fra trafikmidlet, og 4) den samlede rejsetid ber holdes indenfor
en vis gramse — helst indenfor den tidsafstand, der i dag er fra bymidten ud til de yderste
udigbere af sporvejsnettet. Der ligger i disse krav et anske om at give omraderne i stor-
byens primage erhvervsgeografiske interesseomrade direkte trafikforbindelser ind til by-
midten, sadan at sterstedelen af beboerne f& mulighed for at komme fra deres udgangs-
punkt til deres bestemmelsessted i byen uden omstigning. Dette ma give sig uddag allerede
i planlaggningen; for de ydre dele af Kabenhavns-egnen ma det bl. a medfare, a der sker
en udbygning af de vigtigste af de radiagre forbindelser — s-banerne — sadan at de kommer
til at omfatte flere linier og dermed flere stationer indenfor city-omréadet.

| de naevnte hovedkrav er imidlertid ogsa indeholdt en rakke krav, som mere
ligger i den daglige drift af trafikapparatet, og som — foruden a sikre en i samfunds-
masssig henseende rationel udbygning og drift af trafikapparatet — tager sigte pa indenfor
det givne trafiknet at skabe den bedst mulige publikumsbetjening. | praksis vil en stor
dd af de rejsende — sdv efter en omfattende udbygning af det kollektive trafikapparat —
nadvendigvis komme til at foretage omstigninger for at na til deres bestemmelsessted; og
en forbedring af om stigning s forholdene bliver derfor et ikke uvassentligt led i trafikbetje-
ningen. Der ma i denne sammenhaag ogsd peges pa omstigningsforholdenes betydning
for rejsetiden. Denne er ikke udelukkende bestemt ved de pagaddende trafikmidlers hastig-
hed, men for visse regjsers vedkommende i lige sa hg grad a de ventetider, der kan blive
tale om ved omgtigning fra een trafiklinie til en anden dler fra eet trafikmiddel til et andet.

Bestrabelserne pa at skabe den bedst mulige kontakt mellem de forskellige trafik-
linier ma i farste raskke ga ud pa at tilstredoe korrespondance mellem koreplanerne for de
trafiklinier, hvor en omgtigning er af vassentlig betydning for trafikbetjeningen. Sealig
vigtig er korrespondancen mellem de trafiklinier, som har relativ ringe hyppighed samtidig
med en stor belastning, hvilket ferst og fremmest vil Sge mellem de forskellige s-banelinier
indbyrdes. Men ogsa mellem s-banerne og dle de rutebillinier, der tjener som feddinier
til s-banerne ude i egnen, er en udpraeget korrespondance forudsagningen for en tilfreds
dtillende betjening. Enddig kan der vaae grund til at tilstradbe korrespondance melem
s-hanerne og visse omnibudinier indenfor byomradet.

Som led i forbedringen af omstigningsforholdene ma der ogsa sikres lette adgangs-
forhold og etablering af ventesale, laeskeame og lignende foranstaltninger, der kan tjene
til a gere omstigningen sa bekvem for publikum som mulig.

Endelig ber billettering, billetsalg o. s. v. tilrettelasgges pa en sadan méade, at den
ulempe, som en omgtigning under ale omstasndigheder er, reduceres mest muligt.
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3. Koordineringsopgaverne med hensyn til trafikeringen.
Tariferingen.

Det er naavnt, at et spergsmd som takstfastsaatelsen har relation savel ,indadtil*
til trafiknettets gkonomi som ,udadtil” til publikumsbetjeningen. Nar det sdedes er
understreget, at forudsagningen for en tilfredsstillende trafikering ma veae, a der skabes
mulighed for gennemfarelsen af en samlet takstplan, er det set fra et publikumssynspunkt.
Set fra virksomhedernes synspunkt ser dette spergsmd naturligvis anderledes ud. Et
forsag pa a anlasgge en helhedsbetragtning pa takstsystemet kan ikke undga pa visse
punkter at komme i modstrid med den takstpolitik, som de eksisterende virksomheder
hver for 9g sager rediseret. For de private virksomheder ville en indordning af taksterne
under et sadant fedles system sdedes efter omstamdighederne kunne true virksomhedernes
rentabilitet, men ogsa for de trafikvirksomheder, som drives hel dler delvis pa samfunds-
masssg basis, ville et fadles tariferingssystem volde vanskeligheder, sa laange takstpolitikken
principielt er henlagt til de forskelige politiske myndigheder, der star bag de enkelte
trafikvirksomheder. Statsbanerne vil sdedes kunne henvise til vanskelighederne ved at
behandle sine kunder i Kagbenhavns-egnen anderledes end de rejsende i det gvrige land.
For Kgbenhavns Sporveje vil det — sdamnge sporvejsdriften er en af posterne pa kom-
munens regnskab, og kommunens gkonomiske indsats derfor pavirkes af takstprovenuet pa
dette linienet — vagre vanskeligt at lade tariferingen bestemme af hensyn, der ligger udenfor
kommunens umiddelbare interesseomrade.

Efter samfagdselskommissionens opfattelse vil den nedvendige koordinering af
taksterne for de forskelige linier derfor ikke kunne gennemfares, medmindre takstfast-
satelsen lgsrives fra de myndigheder, som i dag stér bag de enkelte trafikvirksomheder.
| konsekvens heraf ma der i videst muligt omfang etableres fadles skonomi mellem de trafik-
virksomheder, der omfattes af den fremtidige trafikplanlesgning, idet ansvaret for trafik-
liniernes gkonomi principielt ber ligge samme sted som afgardlsen af taksterne.

For de virksomheder, som ikke inddrages under en fadles gkonomi, ma der pa anden
made skabes mulighed for gennemferelsen af takster, der kan indga i en samlet takstplan.
Det drger 99 farst og fremmest om de private rutebil virksomheder, som set fra et helheds
synspunkt kun udger en beskeden del a det samlede trafiknet, men som pa den anden
side betyder en rakke erhvervsdrivendes eksistens. For disse virksomheder ma der skabes
mulighed for gennem tilskud dler afgifter a foretage en udligning af de svingninger i
virksomhedens indtaegtsmuligheder, som en samlet takstplan kan komme til at betyde.

Publzkumsbetje ningen.

Det lader sig ikke gere pa forhand at tage tilling til, i hvilket omfang de naevnte
muligheder for forbedring af trafikbetjeningen kan og ber efterkommes. Det ma i nogen
grad blive & spargsmd om en afveining af de trafikekonomiske synspunkter pa den ene
side og de rent publikumsmaessige pa den anden side og kan nagpe afgares, far de kan ses
pa baggrund af en helhedsplan for det fremtidige trafikapparat og dets udbygning. En &f
grundene til de utilfredsstillende forhold i dag er imidlertid at sage i den adskilte gkonomi
mellem de forskelige trafikvirksomheder, hvorefter hver enkelt virksomhed sdv tager
tilling til, hvor den vil lamge hovedvaagten. En a opgaverne bliver derfor at tilvejebringe
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en ensartet og mere konsekvent gennemfeart koordinering a kareplaner og billetsystemer
0. S. v. Dette bor i stor udstraskning ske som led i selve trafikplanlaggningen og afgares for
de forskelige trafikvirksomheder og trafikmidler under eet.

Det er naevnt, at visse af de forhold, der er bestemmende for publikumsbetjeningen,
afgeres som led i administrationen & den daglige drift. Spredningen af denne pa en rackke
forskellige steder, der i realiteten er uafhangige & hinanden, er derfor ogsa medvirkende
til, a publikumsbetjeningen bliver uensartet under de nuvagende forhold. Samfeadsels
kommissionen er derfor a den opfattelse, a ogsa driften af de enkelte trafikvirksomheder
i sa vid udstrakning som mulig ber samles under en fadles ledelse, som kan tilrettelaegge
ale dise forhold ud fra e helhedssynspunkt.

Der kan anferes flere grunde for at fremheeve fedlesdrift som en af de fremtidige
koordineringsopgaver. Man ma sdedes ga ud fra, at jo flere trafikmidler, der er samlet
under een ledelse, desto starre muligheder er der for at opnad den bedste kapacitetsudnyt-
telse a det disponible materiel, idet man f& sterre muligheder for a overfare materiel
fra nogle linier til andre efter det vekdende behov. Endvidere ska naevnes, at etableringen
af fadlesdrift mellem de vigtigste af trafikvirksomhederne ogsd i hg grad vil lette de ratio-
ndiseringsforanstaltninger, som i tiden fremover vil komme pa tale med hensyn til savel
materiel som personale.

E. Sammenfatning.

P& grundlag af foranstdende betragtninger er samfagrdselskommissionen kommet
til den opfattelse, at en storbys trafikapparat er et sd kompliceret foretagende -- bestd
ende af mange forskellige led og flere forskdlige trafikmidler — a der er behov for en
koordinering af den kollektive trafik indenfor det storkgbenhavnske omréde. Synspunktet
har faet en saalig vesgt, efter at der gennem byudviklingsplanen er fastlagt, hvor der ma
bygges, og hvor der ikke ma bygges, dler med andre ord rammerne for den fremtidige
befolkningsudvikling. Det ma herefter betragtes som ufravigeligt, a myndighederne far
hand i hanke med trafikken pa tilsvarende méde, som man har med byudviklingen, og at
de to ting kan g& hand i hand; der er en rakke synspunkter der taler herfor, navnlig de
samfundsakonomiske. Koordineringen ma efter samfagrdselskommissionens opfattelse om-
fatte nettets udformning, altsabade planlwgningen  0g koncessionsgivningen, som masamles
pa et sted, hvor disse spargsmd kan behandles ud fra et helhedssynspunkt. P tilsvarende
made ma etapedelingen i bevillingerne ses under eet — uafhaangig af de enkelte trafikmidler
og uafhangig &, hvor i egnen det drgjer sig om.

Ogsa med hensyn til nettets trafikering er samfagrdselskommissionen a den op-
fattelse, at der vil kunne vindes ved en koordinering. Koordineringen ma her give sig ud-
tryk i, at der skabes den bedst mulige publikumsbetjening og endvidere i, a der tilveje-
bringes en samlet takstplan pa tvaas & trafiklinierne og pa tvaas af kommunegramserne.
Dette synspunkt ferer efter samfagrdselskommissionens opfattelse til, at der ma etableres
en ordning med fedles gkonomi for dle de vigtigste kollektive trafikmidler. Pa tilsvarende
made er der en raskke forhold vedrarende den daglige drift, som efter samfaardselskommis-
sionens opfattelse taler for, at administrationen af de offentlige trafikvirksomheder i videst
muligt omfang henlaayges under en fadles ledelse.
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[11. Samfaerdselskommissionens fordag.

Det er i afsnit II omtalt, at den storkebenhavnske trafik i dag ikke tilrettelasgges
udfra et helhedssynspunkt, og at der ikke vil kunne finde en tilfredsstillende koordinering
sted, sdlaage administration og befgidser er fordelt pa sa mange forskellige trafikvirksom-
heder og -myndigheder, som tilfaddet er i dag. Samfaadsal skommissionen har derfor ment, at
de fremtidige trafikale opgaver kun kan lgses pa en for samfundet hensigtsmaessig méde,
hvis der sker en permanent udbygning i organisationen af den storkgbenhavnske trafik i
form af et koordineringsorgan med myndighed til gennemfarelse af den nadvendige samordning.

Det er endvidere naevnt, at de vigtigste fremtidige koordineringsopgaver bliver at
foretage en samlet planlaggning af trafiknettet, at forestd koncessionsgivningen til de for-
skellige trefiklinier samt at sikre en rationel etapedeling i gennemfarelsen af nettets enkelte
dele ved a formidle de bevillinger, som investeringsprogrammet kraever. Som et led i den
samlede planlasgning ma ogsa indga dle de vigtigste forhold vedragrende nettets trafikering,
nemlig takstfastsadtelsen, kareplanlaggningen, omstigningsordninger, o. S. V.

Det er endelig naevnt, a koordineringshensynet ogsa tilsiger en fadles gkonomi for
de vigtigste trafikvirksomheder, samt at forvaltningen af den daglige drift i videst muligt
omfang henlaggges under en fadles leddse.

Samf aardsalskommissionen har ment, at disse koordineringshensyn bedst kunne til-
godeses ved oprettelsen af et saarligt organ, trafikradet, som tillasgges den nadvendige plan-
laggnings- og bevillingsmyndighed. 1 det fdgende skal der redegares negmere for trafik-
radets opbygning og befgidser samt for den kollektive trafiks finansiering og forvaltning
efter radets oprettelse. Endelig skal der redegares for trafikradets koordineringsarbejde og
dets virkeomrade.

A. Trafikradets forskellige organer.

Hovedopgaven for trafikradet bliver at tredfe adle mere betydende afgerdser med
hensyn til sdve planleggningen af trafiknettet og fastlesggelsen a hovedprincipperne for
nettets trafikering, at meddele koncessioner til de enkelte trafiklinier samt at formidle de til
trafikplanens gennemferelse fornadne bevillinger.

Trafikradet skal endvidere foresta forvaltningen af den daglige drift af de trafik-
virksomheder, hvis forvaltning afstas af de hidtidige gere.

Endelig skal trafikradet drage omsorg for, at der etableres et effektivt samarbejde
med andre myndigheder, hvis interesscomrader bergres af trafikradets koordinerings-
arbejde, dler hvis befgidsar kan fa indflydelse pa planlaegningen og forvatningen af den
kollektive trafik.

Der er tale om opgaver af sa forskelligartet karakter, at det ngdvendigvis ma give
dg udtryk i trafikrédets organisatoriske opbygning.
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Den bevillingsmeessige side af sagen — altsa spargsmalet om hvilke midler der af det
offentlige skal dtilles til radighed for den kollektive trafik — ber sdedes efter samfagrdsdls-
kommissionens opfattelse overlades til en politisk forsamling, bevillingsradet, der omfatter
repraesentanter for staten og de kommuner, som ska deltage i finangeringen.

Den planleggende virksomhed og arbejdet med at fere planen ud i livet ma derimod
ifdge sagens natur overdrages til et sneevrere administrativt organ af saaligt sagkyndige
personer. homiteen, der ma udstyres med sddan myndighed og ansvar, at det kan disponere
med den forretningsmassige hurtighed, smidighed og uafhangighed, som hensynet til en
effektiv indsats kraever.

| tilknytning til disse to hovedled af trafikradet etableres et sagligt koncessions-
udvalg, som skal meddele tilladelser til omnibuskarsel, og et trafikdirektorat, som skal vare-
tage driften af de trefiklinier, hvis forvatning henlasgges under trafikradet.

Samf agrdselskommissionen har ment, at der i almindelighed ikke burde ske aandringer
i de befgelser, som alerede ved den evrige lovgivning er tillagt myndigheder pa en rakke
omrader, der tangerer trafikradets virksomhed. Pa den anden side har man ment, at der
burde tilstrasbes et snaavert samarbejde med disse myndigheder, dels gennem et permanent,
radgivende organ, tekniker udval get, dels gennem en raskke staende fed | esudval g med reprassen-
tanter for sdvel trafikrédet som vedkommende myndigheder.

1. Bevillingsradet.

Bevillingsradets opgaver og befgjelser.

Bevillingsradets hovedopgave bliver at tage illing til trafikplanen samt til, hvilke
beldb der ska dtilles til radighed til dens gennemfarelse. | forbindelse hermed skal radet
ogsa tage dilling til spargsmd vedrarende optagelse & fornedne 1an og til spergsmd om
foranstaltninger til dakning af eventuelt opstaet driftsunderskud og om anvendelse o
eventuelle driftsoverskud. Det ska endelig godkende |anningsreglementer, overenskomster
samt regnskaber, og i det hele behandle spargsmdl, som har med trafikradets gkonomi at gere.

Det skal bemaakes, at bevillingsrédet ikke har den enddige afgardse med hensyn
til bevillingerne, idet radets beslutninger skal tiltraades af folketinget, K gbenhavns og Frede-
riksberg kommuner samt Kgbenhavns amtsrad.

Bevillingsradets sammensagning og udvadgelse m. v.

Ved sammensagningen & bevillingsradet, der bestar of reprassentanter for staten og
de kommuner, der gkonomisk skal bidrage til ordningen, har man ferst og fremmest til-
straebt en ligevagt mellem de tre store interessegrupper: staten, Kagbenhavn og Frederiks-
berg samt Gentofte og omegnen. Ved fastsadtelsen of radets starrelse har man pa den ene
side sagt at sikre de deltagende parter en sa fuldgyldig repraesentation som muligt, og pa
den anden side af praktiske grunde bestrasbt sg pd a begramse medlemmernes antal.
Afvginingen af disse hensyn har fert til, a man foreddr tillagt hver af de tre grupper 12
reprassentanter. Sammen med formanden tedler bevillingsradet sdedes 37 medlemmer.

De 12 repressentanter for staten udpeges af folketinget.

De 12 repreesentanter for Kegbenhavn og Frederiksberg er fordelt med 10 til Kgben-
havn og 2 til Frederiksberg. Man har herved lagt vasgt pa, at Frederiksberg far en reprassen-

42



~
- ~

=T TN CFINANSIERINGEN PLANLAEGNINGEN
e \\ o Sso
e \ P S
p \ s S AT T T
/ \ // N\ FORVALTNINGEN
/ \ , AN =
\ /‘ ~

\
/ / SRR
/ BEVILLINGSRADET 'A'—-I!"U[’R. l[)\}""“'ﬁ“"‘—— KOMITEEN
/ A k . / /

\

/
\ KONC. Lu\/"!/ / \
I

\ | DIV. FALLESUDV. TEKN. UDV.

)
\
\
]
|
\
\
] \
|
|
|
|
]
|
|
I

| T

!

I

/
\ B \
\\ ;_ — ] \ Priv. trafik-

o ejere 4
\ Private ejere 7 \\ virksomheder
\ i \\
N
N

’ _,
N P \\‘_//

\

\

\\ \
\\ |l

|
N

~ / | =3 |
\\\ /// ] s [
~~\__ L :
. - o ! : : i Off trafik- I
Politiske myndigheder —t 1 Tekn. og adm. myndigheder ~~ Y 1
: B ) virksomheder |
o ]

|

|

)

|
|
I
\
A
\
\
\
\
\

~~o_

PLAN 4 TRAFIKRADETS OPBYGNING OG FORHOLDET TIL NUVARENDE MYNDIGHEDER

Selve trafikrédet bestér af to led: bevillingosrédet. som rummer reprasentanter for de politiske myndigheder, og den uaf-
h&'nqige komité. Kontakten mellem trafikradet og de nuverende politiske og administrative myndigheder sikres gennem
teknikerudvalget og diverse fadlesudvalg, og en ell%daabler&s et saligt koncessionsudvalg og et trafikdirektorat, som
) ~ skal varetage driften af de trafiklinier, hvis forvaltning henlaegges under radet. )
Planleggningen vil herefter blive foreta%et_ af komiteen i samarbejde med fadlesudvalgene og teknikerudvalget. Finan-
sieringen vil ske dels gennem et samarbejde mellem bewillingsradet og de nuvaaende politiske myndigheder, dels ved
investeringer fra private ejere. Endelig vil driften blive varetaget dels af trafikdirektoratet, dels af forskellige selvstaendige
trafikvirksomheder, enten offentlige eller private.

tation, som bade tilgodeser kommunens starrelse, og som samtidig kan anses for et fuldgyl-
digt udtryk for den politiske tilling i kommunen.

De 12 reprasentanter for Gentofte og omegnskommunerne vadges sdledes, at 5 udpeges
af amtsradet og 7 o en salig vagforsamling, der omfatter amtsradet og et antal valgmaand,
udpeget af kommunerne indenfor trafikradets omréde. Af disse sidstnaevnte skal de 6 direkte
reprassentere en a de i vagforsamlingen repressenterede kommuner. Alle kommunerne
indenfor omrédet kommer til at gve indflyddse pa vagforsamlingen, idet der udpeges en
valgmand for hver pabegyndt 5 000 indbyggere. Det er samtidig bestemt, at samtlige dele
af trafikrédets omrade sa vidt muligt skal reprassenteres ved udvadgelsen.

Bevillingsradets  formand udpeges af bevillingsradet. Da det vil vaae onskeligt at fa
en formand, hvis uvildighed anerkendes fra bade statslig og kommunal side, skal bevillings-
radet dog forhandle med ministeren for offentlige arbgjder og indenrigs- og boligministeren,
inden udnaevnelsen foretages. Der vil eksempelvis til denne post kunne vadges en person,
som ikke repraesenterer nogen politisk interesse, men har ssalig administrativ erfaring.

Bevillingsraédet nedsadter et forretningsudvalg til opretholdelse af neamere kontakt
med komiteen. Ved dette udvalgs sammensadning er man — ligesom ved sammensagningen
af bevillingsradet — gaet ud fra princippet om en tredeling af repraesentationen mellem de
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tre hovedgrupper & deltagere, idet der er givet staten, Kgbenhavn og Frederiksberg og
omegnen 3 mediemmer hver. Sammen med formanden tadler udvalget sdledes 10 medlemmer.

2. Komiteen.

Komiteens opgaver og befgjelser.

Komiteen skal farst og fremmest forestd udarbejdelsen af den samlede trafikplan.
Herunder ska den tradfe ale de nadvendige foranstaltninger med hensyn til planens gen-
nemferelse, og endelig skal den varetage den daglige ledelse af trafikradets lgbende forret-
ninger, bade overfor trafikvirksomhederne og i forholdet til andre myndigheder.

Hensynet til komiteens handlekraft og effektivitet ma pabyde, at der tillaggges denne
ledelse en salvstamndig tilling overfor bevillingsradet. Medens bevillingsradet skal godkende
den samlede trafikplan — og i forbindelse hermed tage tilling til de grundlasggende prin-
cipper, som planen bygger pd, og til spargsmdet om omfanget & investeringer og af offent-
lige tilskud — ber komiteen derfor have fuld myndighed til at afgere ale spargsmdl, der
opstar i forbindelse med gennemfardlsen af den godkendte plan, sdedes at tilslutning fra
bevillingsrédet aene skal indhentes ved spargsmd, der griber ind i selve planens principper
eler ligger udenfor de givne bevillingsmasssige rammer.

Komiteens sammensagning og udvadgelse.

Komiteen bestér af 5 sagkyndige medlemmer.

Af hensyn til ledelsens effektivitet — savel som af praktiske hensyn — udnaavnes et
af komiteens medlemmer til administrerendedirekter, som kan foresta ledelsen af det daglige,
lebende arbejde; der skulle siledes veae mulighed for, a de evrige medlemmer kun vil
beheve at vie trafikradet en del o deres arbejdskraft.

Komiteens medlemmer udnaevnes af bevillingsradet. Dette er motiveret deri, at
bevillingsrédet ved sin godkendelse a trafikplanen afstikker rammerne for komiteens
arbeide, og ved a den administrerende direkter er ansvarlig overfor bevillingsradet for
komiteens virksomhed.

Medlemmer nes funktionsperiode er begramset til 7 & ad gangen. Nar denne periode
er sat til 7 ar, skyldes det hensynet til kontinuiteten i arbejdet, idet det sa vidt muligt ber
undgas, at ledelsen skulle skifte samtidig med, at trafikradets planlasgningsperioder skifter,
hvilket, som senere omtalt, sker hvert 5. &. Man har pa den anden side anset det for rigtigst,
at bevillingsrédet efter forlgbet af et sddant — ikke for langt — tidsrum kan sta frit med
hensyn til, om man gnsker, a de hidtidige ledere skal fortsadte, dler man foretrakker at
e nye emner til posterne. Indenfor funktionsperioden vil medlemmerne derimod — af
hensyn til en skring af deres uafhaangighed — kun kunne afskediges efter regler, svarende
til dem der gadder for statens tjenestemaand.

Med hensyn til medlemmernes kvalifikationer ma der farst og fremmest lasgges vaegt
pd, a komiteen som helhed bliver i stand til at varetage befolkningens interesser ved
udevelsen af den myndighed, der gennem loven tillsggges den.

Da der sdedes i farste raskke ma lasyges vaagt pa de enkelte medlemmers personlige
egenskaber, har man ikke ment pa forhdnd at burde begramse kredsen af emner til personer,
som har bestaet bestemte eksaminer. Pa den anden side ma der naturligvis forudsadtes en
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vis administrativ og juridisk indsigt i ledelsen af en virksomlied af denne karakter, ligesom
ogsa de byplanmaessige og byudviklingsmaessige synspunkter, der skal vage retningsgivende
for trafikradets virksomhed, ma repraesenteres i ledelsen. Endvidere vil den saalige karakter
af radets arbejde kreeve, at bade gkonomisk sagkundskab — omfattende trafikekonomi og
finandelle spargsmd samt spargsmd om trafikkens samfundsekonomiske konsekvenser —»
og saalig teknisk indsigt og erfaring er reprassenteret i ledelsen. Samtidig er der imidlertid
mulighed for at udpege et mediem, som ikke reprassenterer nogen specied sagkundskab.

Da det ma vage en forudssetning. a ingen af komitémediemmerne ma kunne opfat-
tes som talsmand for en enkelt af de interessegrupper, der vadger mediemmerne til bevil-
lingsrédet, ma ingen & komiteens medlemmer tillige vere mediem af bevillingsradet. Med-
lemmerne bar igvrigt a hensyn til deres uafheengige stilling ikke have tilknytning til nogen
af de trafikvirksomheder, der henherer under trafikrédets myndighed.

Forretningsgangen i komiteen.

Med den skitserede sammensadning a komiteen bliver det den administrerende
direktar, som har den enddige, besluttende myndighed indenfor komiteen og ansvaret for
komiteens virksomhed overfor bevillingsradet. For at sikre, at direkterens beslutninger
og indstillinger til bevillingsradet afgives pa et sa dsidigt grundlag som muligt, bestemmes
det, at direktgren farst kan tredfe afgerdser af videregdende betydning pa grundlag af
meder i den samlede komité, ligesom han ma vaae pligtig til at fremlaggge eventuelle afvi-
gende meninger fra eet dler flere komitémedlemmer for bevillingsradet sammen med fore-
laaggelsen & en sag.

Man har anset denne form for mere vaadifuld, end om den administrerende direkter
blot radferte sg med de evrige medlemmer et for et; gennem en fadles dreftelse melem
medlemmerne kan hvert af dem tage de andres synspunkter med i sine overvegeser, og der
opnas herved en arbegjdsform, der sikrer en dsidig bedegmmelse af foreiggende spergsmad
og det starkeste incitament til et stadigt |gbende samarbejde mellem repraesentanterne for
de forskellige saglige synspunkter. Samtidig f&r hvert mediem Iglighed til at udtale Sg om
ethvert spgrgsmd a mere principiel betydning og ikke blot om problemer, der skennes saa-
ligt a henhare under hans fagomréde. Det enkelte medlem af komiteen bar nemlig ikke blot
opfatte 9g som talsmand for en specid sagkundskab, men ber tage stilling til problemerne
udfra en samlet vurdering af dle de forskellige synspunkter. Det ma understreges, at hen-
sigten med komiteens sammensadning ikke er a oprette flere forskellige, & hinanden tildels
uafheangige, administrationsafdelinger, men at sikre at ale vigtigere spergsmd, der opstar
for trafikradet, bliver behandlet i et organ, der har forudsaaninger for at foretage en helheds-
bedemmelse udfra de forskellige synspunkter, der skal vage ledende for trafikradets
virksomhed.

3. Koncessionsudvalget.

Etablering af nye baner og sporvogndinier vil efter trafikradets oprettelse kun
kunne forekomme som led i komiteens trafikplaner. Koncessonsgivningen pd sédanne
trafiklinier ma derfor forudsadtes overflyttet fra de nuvaarende koncessionsmyndigheder til
bevillingsradet, sadan at forstd, at bevillingsradet gennem sin godkendelse af en trafikplan
giver tilladelse til etablering af og kersel pa de bane- og sporvogndinier, der omfattes af
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planen. For omnibudiniernes vedkommende kan der derimod taankes at ske sadanne aandrin-
ger, at der ma udstedes karselstilladelser til linier, som ikke er forudsat i trafikplanen. Bl. a
under hensyn til a behandlingen af sadanne sager ma forega som et led i trafikradets |gbende
arbegjde, har man henlagt koncessionsgivningen for omnibuskerden som helhed til et saaligt
koncessionsudvalg.

Koncessionsudval gets opgaver og befgjelser.

Da det er komiteen, der udarbejder trafikplanen, og da der naturligvis ikke kan
gives tilladelse til trafiklinier, som ikke kan indgd som led i den samlede plan, ber komiteen
ogsa have en vassentlig indflydelse pa koncessionsudstedelsen. Man har derfor foreddet, at
det overlades til komiteen at fastsadte de vilkdr, hvorpd en kerselstilladelse skal gives;
medens det bliver koncessionsudvalgets opgave at tradfe afgardse &, hvem tilladelsen skal
givestil.

Koncessionsudvalgets omréde er Kgbenhavns amtsradskreds, og dets befgjelser er
igvrigt fdgende For linier, der helt forlaber indenfor dette omrade, har udvalget ale
afgardlsar med hensyn til omnibuskoncessioner, medens omvendt linier, som fdder helt
udenfor dette omrade, forbliver under de hidtidige koncessionsmyndigheder.

For linier, som forlgber sdvel indenfor som udenfor omradet, sker der en kompe-
tencefordeling, sadan a de linier, hvis laangste del forlgber indenfor omradet, herer under
koncessionsudvalget. De linier, hvis lamgste del forlgber udenfor, herer under de nuvaarende
koncessionsmyndigheder, idet dog koncessionsvilkarene for den straskning, som forlgber
indenfor amtet, harer under koncessionsudvalget; en tilsvarende ret har de soaivanlige
koncessonsmyndigheder for dle straskningerne udenfor koncessionsudvalgets omrade.

Koncessionsudvalgets sammens@ining.

Koncessionsudvalget bestdr af bevillingsrédets forretningsudvalg og den administre-
rende direkter.

4. Trafikdirektoratet.

Ved trefikradets oprettelse foredas der oprettet et trafikdirektorat, som skal vare-
tage driften & de trafiklinier, hvis forvaltning straks dler senere henlaggges direkte under
trafikradet. Oprettelsen of trafikdirektoratet betyder ikke, at der etableres et nyt forvalt-
ningsorgan, da direktoratet aflegser den hidtidige administration af de virksomheder, der
henlagyges under dette.

Som leder & trafikdirektoratet anssdtes en af komiteen udneevnt direkter, der er
ansvarlig overfor komiteen for driftens forsvarlige gennemfarelse. Direktgren ma fdge de
af komiteen givne generdle instrukser med hensyn til de retningdinier, efter hvilke driften
skal foregd, men kan sdv tredfe afgardlse uafhaagigt af komiteen om en rakke spergsmd
vedrorende den daglige drift.

5. Teknikerudvalget.
Teknikerudvalgets opgaver.

Teknikerudvalget er et rent rédgivende organ, hvis vigtigste opgave bliver at
gennemga komiteens trafikplan, far der i bevillingsradet skal tages tilling til investerings-
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Det er kun i ganske fa tilfadde, at koncessionerne til virksomhedernes trafiklinier (diagrammet til venstre) gives af de
myndigheder, som ejer og driver dem; langt de fleste gives af de ssalige koncessionsmyndigheder, landsnsevnet og

trafikudvalgene.

Efter trafikrédets oprettelse (diagrammet til hgjre) vil trafikudvalget for Kebenhavns amt bortfalde som koncessions-
myndighed for omnibusruter, og santidig vil de kommunale myndigheders koncessionsgivning ophgre. Trafikradets
salige koncessionsudvalg vil herefter overtage koncessionsgivning en for alle natrafiklinierne, medens koncessions-

givningen for fierntrafiklinierne fortsat vil blive varetaget som nu.

planen for den kommende 5-&s periode. Hensigten med gennemgangen i teknikerudvalget
er des at skre ovefor bevillingsradet, at planen teknisk set er reaistisk, dels at give
ikke aene de a trafikradets arbejde berarte myndigheder, men ogsa trafikvirksomheder
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og andre, der omfattes af planen, Iglighed til at fremsadte deres synspunkter til komi-
teens fordag.

Tekniker udvalgets sammensaaning.

Teknikerudvalget bestar a 16 sagkyndige medlemmer, som repreesenterer fd-
gende centrale myndigheder:

Byplan- og byudviklingsmyndighederne, boligdepartementet, vejdirektoratet,
ministeriet for offentlige arbejders departement og politimyndighederne i omradet.

Af kommunerne er Kagbenhavn, Frederiksberg og Gentofte direkte repraesenteret,
medens de evrige er repraesenteret ved amtsve inspektoratet samt ved et antal fadles
reprassentanter.

Af trafikvirksomhederne er trafikdirektoratet og statsbanerne direkte reprassen-
teret, medens de private rutebilejere har en fadles reprassentant.

Endelig er landsnaevnet vedrgrende omnibus- og fragtmandskersel repraesenteret.

Da mediemmer ikke kan vaae i besddelse af specielt kendskab til ale de emner,
der dreftes i udvalget, ma de vage berettiget til under maderne at medtage saaligt sag-
kyndige medarbejdere.

De trafikvirksomheder og de statsmyndigheder dler kommunale myndigheder,
der ikke er repraesenteret, har adgang til at give magde i udvalget for at drefte sager, der i
salig grad bergrer dem.

6. De stéende fadlesudvalg.

Gennem byudviklingdoven og byplan- og velovgivningen samt lovgivningen om
omnibuskersel og fagdseldovgivningen m. v. er der tillagt stats- og kommunale myndig-
heder, som star udenfor trafikradet, visse befgidser, som kan gribe ind i de befgeser,
som ved lovfordaget foredas tillagt trafikradet. Principielt anfaggtes disse andre myndig-
lieders befgeser ikke; man har derfor anset det for mest hensigtsmeessigt, a det nedven-
dige samarbejide kunne lamyges fast ved etableringen o stdende fadlesudvalg med reprae
sentanter for svel trafikrédet som de pageddende myndigheder.

De ngdvendige fadlesudvalg.

Det vil ikke pa forhand kunne forudses, hvilke stdende fadlesudvag der kan blive
tale om a nedszdte; det ma afhaange &, hvilke problemer der vil vise sig i forhold til andre
myndigheder, efterhanden som trafikradets arbejde skrider frem. Der er derfor tillagt
komiteen befgelse til at nedszdte salige udvalg, nér forholdene taler for det.

Pa visse punkter kan det imidlertid forudses, at et organiseret samarbejde er
uomgamngeligt, sidan at det vil vege mest hensigtsmeessigt pa forhand at foreskrive ned-
sdtese o fdgende fire fedlesudvag: fadlesudvalget vedrgrende vej- og byplanforhold,
fedlesudvaget vedrarende omnibuskarsel, fadlesudvalget vedrerende faadselsregulering og
fedlesudvalget vedrerende forholdet til statsbanerne.

De stdende fadlesudvalgs opgaver.

Under forhandlingerne i fadlesudvagene ma savel trafikradet som de andre i
udvalgene reprassenterede planlaggningsmyndigheder vege pligtige til at give hinanden
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underretning om deres planer om udfarelse & anley af trafika interesse indenfor trafik-
planens omrade.

| fadlesudval get vedr grende forhol det til statsbanerne skal dreftes dle de spergsmd,
der opstar pa grund a den intime forbindelse mellem naatrafikken — det vil farst og
fremmest dge s-banetrafikken —e og statsbanernes fjerntrafik. Som eksempler kan naa/nes
spergsma vedrgrende anlemysarbejder, der vil bergre bade s-banerne og fjerntrafikken,
samt vedregrende kereplanlasgningen for stogstrafikken. Ogsa taksterne og de gkonomiske
afvegningsforhold mellem statsbanerne og trafikradet ma dreftes i fadlesudvaget.

| fadlesudval get vedr arende byplan- og vejforhold ma draftes spargsmdl, der haanger
sammen med byudviklingsmeessige forhold, d. v. s. forhold, som indgdr i kommunernes
dispositionsplaner, og som har videregaende trafikal betydning.

| fadllesudval get vedr erende faar dsel sregul eringen dreftes alle de spergsmdl, der haanger
sammen med, a den ferdselsregulering, Som i henhold til faadsddoven er tillagt politiet
— og til en vis grad ogsa vejbestyrelserne — pa en afgarende méde kan fa indflydelse pa
tilrettelagggelsen o driften a de kollektive gadetrafikmidier.

| fadlesudvalget vedrgrende omnibusher sien dreftes dle spergsmd, som haanger
sammen med, at der ikke kan drages en klar skilldinie mellem det omréde, hvor trafik-
radet aene har koncessionsmyndigheden, og det omrade, der helt er underlagt de amin-
delige koncessionsmyndigheder. For dle de ruter, som passerer gramsen for trafikradets
omréde, kan der sdedes melde sg spargsmdl, som det kan have interesse at drefte inden
koncessionsudstedelsen, dels spergsmd om, hvem der ber have tilladelse til at drive en
bestemt rute, dels de neamere vilkar for tilladelsen, herunder takster, omstigningsregler
og kareplaner.

Fad|esudval genes sammensagning.

Principielt ma fadlesudvagene omfatte repraesentanter for komiteen pa den ene
side og pa den anden sde de myndigheder, virksomheder dler organisationer, som et
bestemt spergsmd sorterer under. Reprassentanterne for myndighederne udenfor trafik-
radet ber endvidere i amindelighed vege vedkommende myndigheds reprassentant i
teknikerudvalget.

| visse tilfadde ma det dog forekomme naturligt, at fadlesudvagene ogsd kommer
til a omfatte repraesentanter for myndigheder, som ikke er direkte repreesenteret i tek-
nikerudvaiget; dette gadder slledes i vej- og byplanspargsmd, hvor de enkelte omegns-
kommuner gennem lovgivningen er sikret en myndighed, uden a hver enkelt af dem er
reprassenteret i teknikerudvalget.

B. Den gkonomiske ordning.

1, Balancespergsmalet.

De senere ars meget store underskud pa offentligt drevne trafikmidler har betydet
en vasentlig skattemaessig belastning. Der er fra flere Sder i offentligheden fremsat anske
om, a disse underskud bringes til ophar, og denne form for offentlige tilskud dermed &-
vikles, sidan at trafikanterne sglv gennem taksterne betaler dle omkostningerne ved den
kollektive trafik.
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Efter samfagrdsalskommissionens opfattelse ber man stradbe henimod en sadan ud-
vikling, i det omfang det rent driftsmeessigt viser 9g muligt og samfundsakonomisk kan
anses for forsvarligt. Man er dog pa den anden side klar over, a det i de farste & efter
trafikradets oprettelse, hvor der forestér store og meget kapitalkreevende investerings-
opgaver, vil medfare en rakke avorlige ulemper, hvis man ville kreeve en fuldstandig
balance mdlem indtaggterne og samtlige udgifter ved den kollektive persontrafik i hoved-
stadsomradet; enten i form af en veesentlig, generel forhgjese & takstniveauet dler mulig-
vis i en magkbar forringelse a publikumsbetjeningen.

Disse hensyn har medfert, a8 man har fundet det nedvendigt at fastdd, at der
— i hvert fdd en vis tid fremover — skal ydes visse tiishud fra det offentlige, mens der
igvrigt skal vage balancepd driften (jfr. bilag 3).

Invester ingsjpuljen.

Det dger 99 sdv, a en ordning som den nuvagende, hvorefter de bevilgende
myndigheder & for & tager illing til underskudsdaekningen pa trafiklinierne indenfor
hver sit omréde, ikke er forendig med tanken om a koordinere den fremtidige udbyg-
ning a trafiknettet. Ogsa med hensyn til de offentlige tilskud ma der layges vaagt pd, at
der sker en koordinering, siledes at de bevilges pa grundlag o en fadles, langsigtet trafik-
plan for hele omréadet, a de fordeles gennem trafikradet som det centrale organ for dette
omrade, og a de anvendes til fordd for trafikapparatet som helhed. De enkelte parters
bidrag kan ikke veae begramset til trafikken i det pagaddende lokae omrade, men ma
betragtes som en andel af de samlede tilskud til hele den offentligt finanserede dd af
omradets trafiknet. Man har fundet det mest hensigtsmaessigt at lesrive de offentlige til-
skud fra de enkelte &s isolerede driftsresultater og knytte dem til investeringsudgifterne.
Motiveringen herfor er dels, at trafikradet herved f& mulighed for at opdtille et samlet
investeringsprogram, dels at de bevilgende myndigheder ved deres tillingtagen pa forhand
kan afstikke gramserne for det offentliges gkonomiske medvirken til den kollektive trafik.

Den gruppe driftsudgifter, der bestdr i forrentning og afskrivning o faste anlesy
og rullende materiel, ska sdedes ikke dakkes direkte af de egentlige driftsindteegter,
men over en investeringspulje. Denne puljes midler tilvejebringes & staten og de de-
tagende kommuner; det er dog overladt til bevillingsradet at bestemme, at ogsa drifts-
indteegter i sterre dler mindre omfang ska indgd i puljen til dekning af investerings-
formd. Der er sdledes sikret bevillingsrédet adgang til stadig at tilpasse kravet om sterre
dler mindre driftsmeessig balance til de muligheder, udviklingen viser sg a indebaae.

Som det senere skal omtales naamere, forudsadtes det, at trafikradet skal arbejde
med 5-&s planlesgningsperioder, sddan at ogsa bevillingerne til investeringer gives for
5 & ad gangen. | lgbet of s lang en periode kan der indtradfe sa betydelige forandringer
af de priser og lgnninger, der er bestemmende for udgifterne til investeringer, a der er
anledning til at foretage en automatisk regulering af bevillingernes ikke udnyttede belab
for a eliminere vaesentlige pris- og lanforskydninger indenfor hver periode. Denne regu-
lering sker gennem et sagligt omkostningsindeks, udregnet af det statistiske departement
som sagkyndigt og neutralt organ.
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OG EFTER TRAFIKRADETS OPRETTELSE

Under de nuvazrende forhold aﬁgitiagramne!( til venstre) finansieres de forskellige trafikvirksomheder ved underskuds-

daskning fra ejerne eller hoved

ionagerne (fuld streg), medens andre aktionazrer ikke deltager i underskudsdagkningen
unkteret streg).

Efter trafikrédets oprettelse (diagrammet til hejre) vil finansieringen principielt komme til at fore?é under eet for nag-

trafiklinierne gennem forlods bevillinger fra bevillingsrddet,

ens fierntra,fiklinierne vil blive

Driftsreguleringskontoen.

Det vil naturlivis ikke vage praktisk muligt at have ngjagtig overensstemmelse
mellem driftsindtesgter og driftsudgifter hvert &r, og et sterre dler mindre forskelsbelgb
i form & overskud eler underskud ma derfor fremkomme pad de alige regnskaber. Af
hensyn hertil foredds der oprettet en driftsreguleringskonto, hvortil de alige forskels
belgb ska overfares.

inansieret som hidtil.
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Sdvom man ma forudse, at et &rsregnskab kan slutte med underskud pa driften,
ma det principielle krav om balance medfere, at sddanne underskud pa driftsregulerings-
kontoen ikke opsamles gennem drene. Hvis kontoen viser underskud, bar komiteen derfor
straks overvgie, hvordan det skal dakkes, og hvis kontoen udviser underskud tre &r i
traek, er komiteen forpligtet til i Igbet af det fadgende regnskabsar at tredfe foranstalt-
ninger til at daskke underskuddet ind ved takstforhgjelser, udgiftsbesparelser dler andre
egnede forholdsregler.

Safremt driftsreguleringskontoen ved udlgbet af en 5-ars periode udviser overskud,
kan bevillingsradet bestemme, at det sdledes fremkomne overskud helt dler delvis skal
anvendes til investeringsformdl. Bevillingsradet kan naturligvis ogsa foretrackke, at over-
skuddet benyttes til en nedssdtelse af takstniveauet, dler til at afvagge forventede takst-
forhgieser.

2. Parternei den gkonomiske ordning.
Gramnsen for det betalende omrade.

Spargsmdlet om, hvilket omréde trafikradet skal omfatte, ma naturligvis ses ud
fra to hovedsynspunkter: trafikradets interesse i at f& omegnskommunerne med og om-
egnskommunernes interesse i at vagre med i koordineringen. Disse interesser synes at fdde
sammen. For trafikradet ma den primagre interesse ligge i at kunne gennemfare en koordi-
nering af trafikken i de kommuner, der er betydende led i den trafikale og erhvervsagkono-
miske helhed, som Storkgbenhavn danner. For omegnskommunerne, som skal deltage
gkonomisk i trafikradets dispositioner, ma interessen tilsvarende vege starst i de kommu-
ner, hvor der er et stort trafikbehov, og hvor trafikradet kan sikre en tilfredsstillende trafik-
betjening som et led i udbygningen af et ssaligt neatrafiksystem med szalig hyppig be-
tjening, ssalige nagzonetakster o. s. v.

Samfagdsdskommissionen har andtillet en undersegelse over, hvilke silldinier i
befolkningsfordelingen, i byudviklingsplanens zonedragning, i trafikbetjeningen, i den er-
hvervsmasssige tilknytning til Kgbenhavn o. s. v., som naturligt kunne danne gramse for
trafikrédets geografiske omréde (jfr. bilag 4). Man er herigennem kommet til det resultat,
a hovedvaggten ma laagges pa kommunernes trafikbehov, som naturligvis i hg grad vil
vage afhengig a den fremtidige trafikbetjening. Ud fra samfundsmaessige hensyn ma det
i farste omgang dreje Sg om at skabe og udvikle en effektiv trafikbetjening i takt med den
befolkningsmaessige udvikling, der tilsigtes indenfor byudviklingsplanens inderzoneomrader,
fremfor a sprede kradterne ud over hele Kobenhavns-egnen. Bade trafikradet og omegns-
kommunerne ma derfor veae interesseret i, at der som betalende parter kun medtages
omrader, der er beliggende indenfor det primege trafikopland, som byudviklingsplanen
har karakteriseret som farste klasses trafikbetjent omréde, nemlig de nuvaarende samt de
fremtidige s-baneoplande.

Gramserne for det fremtidige s-baneopland er naturligvis ikke ngjagtigt sammen-
fadende med de administrative gramser i Kabenhavns-egnen. N& man dligevel i fordaget
har fastlagt trafikradets omrade efter kommunegramser, skyldes det, at man ma regne
med, a en kommune som helhed vil have interesse i s-banen, sevom kun en dd af kom-
munen har direkte adgang til den, ligesom vel ogsa samtlige kommunens beboere ma vege
med til at betale kommunens andel i trafikanlasggene.
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Frederiksborg amt

Roskilde amt

PLAN 7: TRAFIKRADETS OMRADE 1:250 000

Trafikomradets omréde (tyk kontur Iiggier helt indenfor Kgbenhavns amt (angivet med krydset kontur), idet det om-
fatter de kommuner, der betjenes af de allerede eksisterende s-baner (fed streg), eller somvil blive betjent af de s-baner,
som er definitivt fastlagt (punkteret) og som kan forventes anlagt indenfor en overskuelig fremtid.

Da man nagpe kan regne med, a man pa forhand med sikkerhed kan afgere,
hvilke kommuner der i en fjernere fremtid vil fA s-baner dler en lignende intensiv trafik-

betjening, er der mulighed for med tiden at udvide det primeae omréde til at omfatte
flere kommuner.
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Byrdefordelingen mellem 'parterne.

En ordning, hvorefter de enkelte parters finansieringsbyrde skulle fastlamyges efter
forhandling for hvert anlagg for sig ud fra en isoleret bedemmelse o de pageddendes inter-
ese i anlaggget — sdedes at der f. eks. pdignes en kommune szalige udgifter, fordi trafik-
nettet i en 5-ars periode i saalig grad udbygges netop i dens omréde — ville veae i afgjort
strid med det helhedssynspunkt, der ma anlagyges pa trafikplanlaagningen. Det ber derfor
vage lovens normale fordelingsordning, at dle trafikradets parter deltager med en forud
fastlagt andel i samtlige trafikanleay, som er led i det samlede storkgbenhavnske trafik-
apparat.

Man har dog givet parterne mulighed for at aandre det fastlagte fordelingsgrundlag,
Sifremt der er enighed herom mellen de enddligt bevilgende forsamlinger.

Med hensyn til kommunernes andelei puljebidragene er man géet ud fra, at byrderne
bar vaze lige store pr. indbygger for hovedstaden og omegnen. Dette medfarer, at dle
kommunernes andele ma baseres pa folketallet. Man har neamere overvejet, om der ved
siden heraf kunne vage anledning til at lade skatteevnen i de enkelte kommuner have
medindflydelse pa byrdefordelingen mellem kommunerne, og om der herudover burde
tages et vist hensyn til de forskelige kommuners trafik som et udtryk for, i hvor hgi grad
kommunernes indbyggere har behov for trafikforbindelser med de gvrige dele af det stor-
kabenhavnske omrade (jfr. bilag 5).

Man er herunder kommet til, at de enkelte kommuners indbyggertal er den mest
velegnede médlestok for byrdefordelingen mellem dem indbyrdes, ogsa under hensyn til,
a folketdlene meget hurtigt vil fordigge statistisk opgjort i modsadning til opgarelsen
over skatterne og trafikbehovet.

Det ma forekomme mest naturligt, at det bliver de enkelte kommuners samlede
indbyggertal, der lamges til grund for fordelingen. Som naevnt forudsadtes de deltagende
kommuner inddraget i deres helhed under trafikradets omrade, og kommunernes udgifter
til trafikapparatet vil blive pdignet samtlige beboere over kommuneskatterne.

Udgiftsfordelingen fastlasgges pa basis o folketalet ved periodens begyndelse og
gedder uforandret for hele den pagaddende periode, siledes at der ikke foretages nogen kor-
rektion i periodens Igb under hensyn til indtradte forskydninger i befolkningsfordelingen.

Spergsmdet om, med hvilken andel staten ber deltage i investeringsudgifterne,
lader dg ikke afgare efter de samme synspunkter, som har vaaet bestemmende for fordaget
om fordelingen af udgifterne mellem de deltagende kommuner indbyrdes. Folketallet |ader
dg sdedes ikke anvende for statens vedkommende, idet landets samlede befolkningstal
— ved en avening & forpligteserne overfor udbygningen & den kollektive trafik indenfor
et afgramnset geografisk omrade — ikke kan indga pa lige fod med indbyggertallet i de
enkelte kommuner indenfor omradet. ligesom det ma erkendes, a der ikke fordigger tal-
masssigt materiale til fastsadtelse af fordelingen mdlem staten og kommunerne. Kommune-
repraesentanterne indenfor kommissionen har ment, at kommunernes anddl i finansierings-
udgifterne ber fastsadtes til 25 pct. ud fra den betragtning, at dette angiver graanser for
kommunernes gkonomiske baareevne. Under hensyn hertil, og til at folketinget ma tradfe
den enddlige afgardlse, er man enedes om a anfare denne for kommunerne, og staten vil
herefter i princippet komme til at deltage med 75 pct.
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Som naevnt kan bevillingsradet bestemme, a der ogsa & driftsindtesgterne ska
ydes bidrag til investeringspuljen, og der vil derfor veae mulighed for en forholdsmaesssig
nedsadtelse af parternes andele i byrderne.

3. De omfattede virksomheder.

Princippet for virksomhedernes inddragelse.

Det gkonomiske fedlesskab, som etableres indenfor trafikrédets rammer, g& ud p3,
a ale driftsindteegter tilfader trafikradet, ligesom alle driftsudgifter afholdes af radet,
for de virksomheder og linier, som gkonomisk tilsluttes radet.

For disse virksomheder og linier skal faste anleag og rullende materiel finansieres
over investeringspuljen.

For de eksisterende aktiver, der er anskaffet af de hidtidige gere, og som stilles til
disposition for trafikrédet, ma der finde en gkonomisk regulering sted mellem trafikrédet og
de myndigheder dler virksomheder, der har foretaget anskaffelsen. Dette sker ved, at trafik-
radet overtager de fortsatte gkonomiske forpligtelser vedrgrende aktiverne, idet radet
afholder udgifterne til forrentning og afskrivning of aktiver, der overgar til trafikrédet,
beregnet pa grundlag a aktivernes bogfarte vaadier og med anvendelse & de af gerne hidtil
benyttede forrentnings- og afskrivningsprocenter.

Kommissionen er imidlertid opmagksom p3, at der kan veae anvendt uensartet
forrentnings- og afskrivningspraksis i de forskellige virksomheder, og at en refusionsordning,
der baseres dene pa de bogferte vaadier og de af virksomhederne hidtil benyttede forrent-
nings- og afskrivningsprocenter, i visse tilfadde vil kunne medfere, at der opstar vassentlige
forskelle i selve grundlaget for refusionen til de enkelte virksomheder. Det er under dref-
telserne anfert, at der i tilfadde, hvor sddanne forskelle kan pavises at spille en betydelig
rolle for refusionsbelgbene, ber finde en regulering sted med henblik pa a opnd en mere
ligelig refusionsordning. Da en grundig undersegelse af disse problemer ikke kunne nas
inden det tidspunkt, pa hvilket kommissionen har fundet det gnskeligt at afgive sin betaak-
ning, og da det ma skennes gnskeligt for parterne at fa spergsmdet afklaret inden sagens
endelige behandling i folketinget, har kommissionen overdraget det til et soaligt under-
udvalg a foretage naamere undersegelse af spargsméene og at agive en saalig betaankning
derom i efterdrets Igb til brug under sagens endelige behandling.

En de af de aktiver, som trafikrédet sdledes forudszdtes at fa stillet til radighed of
de hidtidige gere, vil imidlertid ikke aene tjene den lokale persontrafik, men have karakter
af fadlesanlagy for trafikradet og anden virksomhed. | ale sddanne tilfadde ma der foretages
en forholdsmasssig fordeling af udgifterne til forrentning og afskrivning o de pagaddende
anlagg mellem trafikradet og den virksomhed, de iavrigt tjener.

For de Igbende driftsudgifter samt driftsindtegterne ved fadlesanlaeg ma der finde
en tilsvarende fordeling sted.

For pensionerne ma der ved overtagelsen finde en lignende udgiftsfordeling sted
mellem trafikradet og de myndigheder og virksomheder, der hidtil har drevet de pdgaddende
trafiklinier.

| princippet er denne deling foretaget pa den made, at de tidligere arbejdsgivere
fremover skal afholde dels pensioner til det ved overtagel sen alerede pensionerede personale
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dler dettes efterladte, beregnet med de belgb, incl. dle tillaay, som var gaddende ved over-
tagel sestidspunktet, dds en andd a pensionerne til det ved overtagelsen ansatte personale
og dettes efterladte, beregnet i forhold til ansedtelsestiden under henholdsvis den tidligere
ger og trafikradet og med samme belab, incl. tillagy, som ovenfor naevnt. Resten af de faktisk
udbetalte pensioner til disse to grupper a pensionister afholdes af trafikradet, der tillige
afholder samtlige pensionsudgifter til personale, der farst antages efter overtagelsen.

Den tidligere arbejdsgivers andel udredes enten gennem &rlige udbetalinger svarende
til de neavnte andele a pensionerne, efterhdnden som de bliver aktuelle, dler gennem
overfarsd af de kapitaliserede pensionsforpligtelser til trafikradet.

Man har anset det for gnskeligt at dbne mulighed for gjerne a de tidligere virk-
somheder for en enddig afvikling af deres mellemvagende med trafikradet gennem en
engangsa fregning. Der mai safad finde en modregning sted, mellem pa den ene side trafik-
radets betaling for aktiverne og pa den anden side den tidligere gers pensionsforpligtelser
for overfart personale; disse forpligtelser ma i sa fad opgeres pa aktuarmaessigt grundlag.

Ved engangsafregningen Sker der en egentlig gendomsoverdragelse a de aktiver,
der dene tjener trafikformd, og spergsmaet om, hvorvidt der skal foretages en over-
dragelse af gjendomsretten til faste anlagg, der bade tjener trafikformal og anden virksomhed,
ma afgeres ved overenskomster.

Ordningen for de forskellige virksomheder.

For statsbanernes vedkommende omfatter den gkonomiske inddragelse under trafik-
radet farst og fremmest s-banerne; for straskningerne udenfor s-banenettet og statsbanernes
rutebillinier ma spergsmdlet om, i hvilket omfang ekonomien skal overga til trafikradet,
forhandles ved det |gbende samarbejde i fadlesudvalget vedrarende forholdet til statsbanerne.

Som det senere skal omtales, beholder statshanerne forvaltningen af sine trafik-
linier. Det ma defor veae mest hensigtsmaessigt, at statsbanerne fortsat administrerer
driftsindtesgterne og driftsudgifterne med ansvar overfor radet. Det ma ogsa blive stats-
banerne, der overfor publikum star med ansvar for driftens afvikling, bl. a i erstatnings-
messsg henseende. Overfor de bevilgende politiske forsamlinger er det derimod trafikradet,
der har ansvaret for driftsudgifternes daskning som led i det samlede trafiksystems drifts-
gkonomi.

Den gkonomiske udskillelse af s-banerne m. v. fra statsbanernes gkonomi forud-
sadter, a der hvert & af statsbanerne opdtilles et saaskilt regnskab over disse liniers drifts-
indteggter og driftsudgifter samt en status. De principielle retningdinier for dette regnskab
fastsadtes af en salig regnskabskommission, som ogsd skal opstille de retningdinier,
hvorefter der fremover ska fares indseende med statsbanernes udgiftsberegninger overfor
trafikradet. Regnskabskommissionen skal endvidere tage tilling til afregningsspargsmdene
i forbindelse med overtagelse af eksisterende anlagy eler etablering af nye fadlesanlaay
samt pensioner.

For Kgbenhavns Sporveje, NESA og Amagerbanen overtages dle trafiklinier gkono-
misk — for Amagerbanen dog kun omnibudlinierne, da banelinien kun betjener godstrafik.
Som senere omtalt overtager trafikdirektoratet forvaltningen af disse linier, og der bliver
sdledes ikke tale om en Igbende afregningsordning med trafikradet.
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For disse virksomlieder, hvor problemet med fadlesanlagg vil vaae a langt mindre
omfang end for statsbanerne, er der ikke foreddet nedsat nogen salig regnskaboskommission,
men fremgangsmaden for spergsmaenes Igsning er igvrigt principielt den samme, idet de i
farste rakke henvises til overenskomstmaessig ordning, og — i tilfadde af uenighed — fore-
das enddigt afgjort ved voldgift.

De private omnibusruter foredas fortsat at skulle vaae gkonomisk selvstamdige. De
indgdr derfor kun i ordningen pa den made, at radet i visse tilfadde kan fastsate tilskud
dler agifter for de private rutebilgere til udjsarning af de virkninger, som trafikplanen
matte medfere for dem. Dog kan der ogsa blive tale om, at trafikrédet bortforpagter sine
linier til en privat rutebilger.

Medens der normalt ma regnes med, at der vil ske en fornyelse af de private rutebil-
geres lgbende koncessioner, har man ment at burde forpligte komiteen til at overtage en
rutebilejers materiel, sdfremt kerselstilladelsen skulle overga til komiteen dler trafikdirek-
toratet, og sifremt geren gnsker at afhamde materiellet til komiteen. Overtagelsen vil i sa
fad ske til brugsveadien.

For Nerumbanen gadder som for de private omnibusruter, at dens gkonomi holdes
udenfor trafikradets; dette gadder dog kun, indtil selskabet — eventuelt gennem overens-
komst — henlasgges under trafikradet.

C. Forvaltningen af den daglige drift.

Ordningen for de forskellige virksomheder.

Som naevnt har man fundet, at trafikrédet ber overtage forvaltningen a trafik-
virksomhederne i det omfang, det er praktisk og politisk muligt. 1 de tilfadde, hvor dette
finder sted, udeves forvatningen pa trafikradets vegne of trafikdirektoratet.

| overensstemmelse hermed overtager trafikdirektoratet forvaltningen af Koben-
havns Sporveje, som er den vigtigste af virksomhederne, og trafiklinierne under NESA og
Amagerbanen, som i stort omfang drives i forbindelse med Kgbenhavns Sporvees linier.

Derimod har man ment at métte se bort fra statsbaner nes eksi sterende banestr agknin-
ger i denne forbindelse. Motiveringen herfor er, at der bestar en intim forbindelse mellem
statsbanernes fjerntrafik og ale de & trafikplanen omfattede baner —e altsd ogsa s-banerne
— der e en integrerende del af statsbanernes jernbanenet. For det farste foregdr neatrafik-
ken for flere straskningers vedkommende pa samme spor som fjerntrafikken, og dernasst er
mange andre anlag, stationsanlagy, signalanlaeg m. m., fadles for stogene og fjerntrafikken.
Endvidere er det personae, der er beskedtiget ved naatrafikken, i vidt omfang tillige beskad-
tiget ved statsbanernes evrige virksomhed, sdledes at man ikke kan udskille en bestemt del
af statsbanernes nuvagende personale som alene tjenstgarende ved s-togstrafikken. Den
del af personaet, der har tjenestemandsstatus, har hidtil kunnet forvente at opna forflyt-
telse og a deltage i avancement indenfor hele statsbanernes virksomhed.

Tilsvarende synspunkter kan gares geddende for de fremtidige s-baner, som ma
forudszdtes bade takstmasssigt og kereplanmaessigt at skulle korrespondere med de nuvae
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rende jernbanestraskninger, ligesom de formentlig i sterre eler mindre omfang vil blive
drevet som forlesngelser & de nuvagrende s-bandlinier.

Med hensyn til statsbanernes rutebillinier vil vanskelighederne ved at udskille dem
fra statsbanernes gvrige virksomhed nagpe vaae ligesi store som for banelinierne. Det
foredds derfor, at det efter radets oprettelse ved forhandling mellem statsbanerne og trafik-
radet undersages, i hvilket omfang driften af statsbanernes omnibusruter vil kunne henlasg-
ges under trafikradet.

Naarumbanen reprassenterer kun en beskeden andel af den storkgbenhavnske trafik,
ligesom den ogsd i hgjere grad end de andre havoffentlige selskaber drives uafhaangigt af
Kgbenhavns Sporveje og s-banerne. Det kan derfor nagope betragtes som afgarende for
koordineringen, om henlagggelsen af forvaltningen sker straks ved trafikradets oprettelse, og
det foredas, at der umiddelbart efter trafikrédets oprettelse optages forhandlinger med sd-
skabet om forvaltningens overgang.

Indtil der er opndet overenskomst om en henlasggelse of driften af selskabets bane-
linie under trafikradet, eller den overtages i henhold til trafikradets befgjdser efter enerets-
bevillingen, ma selskabet opretholde forvaltningen som hidtil, men under ansvar overfor
trafikradet. Tilsvarende ma gedde de omnibusruter, som selskabet har ret til at drive,
sdamnge de koncessioner er gaddende, som er udstedt inden trafikradets oprettelse.

Den daglige drift af de private omnibusruter, der eksisterer ved lovens ikrafttraeden,
ska efter fordaget fortsat varetages af de nuvagende indehavere a disse ruter, sdlamge
deres karselstilladelse leber. Nar kerselstilladelserne udigber, afger koncessionsmyndighe-
derne, om de pageddende rutebilejere fortsat skal have koncession.

Almindelige forhold vedrgrende forvaltningens overgang.

N&r forvaltningen af Kgbenhavns Sporveje, NESA og Amagerbanen henlaggges til
trafikdirektoratet, nedvendigger dette, at der indgds overenskomst mellem trafikradet pa
den ene side og hver af de naavnte virksomheder pa den anden side om forskellige enkelt-
heder i forbindelse med forvaltningens overgang, bl. a vedrgrende personalets forhold.

Personalet ved de trafikvirksomheder, hvis forvaltning henlaggges til trafikdirekto-
ratet, mai amindelighed udtrasde af sit ansadtelsesforhold hos den hidtidige arbejdsgiver og
overga til ansatelse hos trafikdirektoratet. Reglerne for trafikdirektoratets personaes
lenningsmaessige placering m. v. optages i et Ignningsreglement, som igvrigt ma indeholde
adle bestemmelser af egentlig lenmaessig karakter, uanset om de hidtil har haft deres plads i
de for Kgbenhavns Sporveje gaddende arbejdsregulativer. Der vil igvrigt ogsa veae behov
for arbejdsregulativer, indeholdende neamere forskrifter om arbejdets tilrettelagggelse for
det ved trafikdirektoratet ansatte personale. Forinden det ferste lgnningsreglement og
arbejdsregulativ udfagrdiges, ma udkast fordamgges for personaleorganisationerne. N& senere
andringer agtes foretaget, bar trafikdirektoratet ligeledes forhandle med de pagaddende
personaeorganisationer herom. Under hensyn til, at starstedelen af det personale, der over-
fares til trafikdirektoratet, vil komme fra Kgbenhavns Sporveje, ma det anses for mest
hensigtsmasssigt, a lenningsreglementet i det store og hele kommer til at fdge de for
Kgbenhavns Sporveie hidtil geddende regler om lanklasser, dyrtidsregulering, pension,
ferie 0. lign., og det ma pases, a retsstillingen ikke forringes for nogen del af de ansatte.
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Da Ignningsvilkarene hos de andre trafikvirksomheder ikke er identiske med de for Kgben-
havns Sporveie geddende, ma der ydes personlige tillagg til det fast ansatte personae, der
overtages fra disse virksomheder, i det omfang, en overgang til trafikdirektoratets lannings-
system dlers ville betyde en forringelse af dets kar.

For de private rutebilruter vil indehaverne kunne fastsadte lannings og arbejds-
vilkérene uafhangigt of trafikrédets bestemmelser. | de tilfadde, hvor kerseldtilladelse til
ruter, der hidtil har vagret drevet a en privat indehaver, métte blive givet til komiteen, og
hvor rutebilegjeren som fdge heraf onsker at ophseve sin virksomhed, synes det imidlertid
rimeligt a skre den del af personalet, som har haft en fastere tilknytning til virksomheden,
lignende vilkar som for personalet under de offentlige trafikvirksomheder. Det er derfor
forudsat, at trafikrédet i sddanne tilfadde f& en pligt til at overtage det personale, som har
vaget ansat mindst 5 & ved virksomheden, forudsat at personalet selv er interesseret i at
overgd til ansatelse under trafikradet.

D. Trafikradets planlagning.

Trafikradets planlaggning tilsigter at afstikke retningdinier, der kan sikre et effek-
tivt samspil mellem de forskellige trafikmidler. Denne planlesgning ma give sg udtryk i
udarbejdelsen af en samlet trafikplan, der omfatter hele det kollektive trafiksystem, og
behandler hele det storkgbenhavnske omrade under eet.

Udarbejdelsen foretages & komiteen, som reprassenterer de forskellige former for
sagkundskab, der ma tillasgges saalig betydning, nér de ngdvendige samfundsmesssige hen-
syn ved udbygningen af hovedstadens trafik skal iagttages.

Trafikplanen skal kun angive hovedlinierne for trafikkens afvikling; detaljerne kan
ikke fastlayges pa forhand og ma overlades til komiteen i forbindelse med planens praktiske
gennemfarelse. Endvidere vil det vaae rimeligt at udnytte den erfaring og sagkundskab, som
i dag er reprasenteret indenfor de enkelte store trafikvirksomheder. Medens det fremtidig
vil vage trafikradet, der angiver linieferinger, materieltyper m. v., bgr anlasgenes og
materiellets udfardse i enkeltheder overlades de pagaddende teknikere; ved en sadan arbejds-
deling vil trafikradets tekniske administrationsapparat blive veesentligt mindre end elers
nadvendigt, ligesom dobbeltarbejde vil kunne undgss.

1. Trafikplanens omfang.
De omfattede trafiklinier.

Trafikplanen omfatter principielt alle kollektive trafiklinier indenfor trafikrédets
omréde. Af statsbanernes naatrafiklinier skal planen farst og fremmest omfatte s-banerne og
de omnibudinier, som helt ligger indenfor omradet. Herudover omfatter planen principielt
lokaltrafikken pa de linier, som g& ud over radets omrade; men det ma forhandles i fadles
udvalget mellem trafikradet og statsbanerne om og i hvilket omfang planlaggningen ska
hare under trafikradet.

For Kagbenhavns Sporveje, NESA og for Nazrumbanen omfatter koordineringen
samtlige trafiklinier.
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PLAN 8 PLANLAEGNINGSFORHOLDENHU OG EFTER TRAFIKRADETS OPRETTELSE
Afgarelserne med hensyn til planleegningen tradffes i dag (diagrammet til venstre) for de enkelte virksomheder for sig,
dels af de myndigheder, der star bag den pagaddende virksomhed, dels af koncessionsmyndighederne
Efter oprettelsen af trafikradet (diagrammet til hgjre) vil komiteen overtage den everste planlasggende myndighed over
alle naatrafiklinierne, og de nuvesende myndigheder vil komme til at eve deres indflydelse pa planlaggningen gennem
fedlesudvalgene og teknikerudvalgene. For fjerntrafiklinierne vil de nuveaende myndigheder fortsat foresta planlagningen.
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For Amagerbanens vedkommende omfatter koordineringen kun omnibudinierne,
medens selskabets godstrafik med jernbanen efter forhandlinger muligvis kan henlaggges
under statsbanerne.

For deprivate rutebiler gadder i princippet, at koordineringen omfatter planlagningen
for dle de linier, hvis veesentligste trafik falder indenfor trafikradets omrade. Dette opnds
gennem koncessionsbetingelserne, som tilles i overensstemmelse med trafikradets samlede
plan, idet trafikrddet gennem det ssalige koncessionsudvalg har koncessionsmyndigheden
over dle de rutebillinier, hvis lamgste del fader indenfor trafikrédets omréde. For ale de
ruter, hvis langste del forlgber udenfor trafikrédets omrade, er trafikrédets planleegning
derimod begramset til at omfatte afgarelsen af beliggenhed af endestation, stoppesteder,
afsaning og pasadning af passagerer samt takster og kereplaner for den straknings ved-
kommende, som fader indenfor trafikrédets omrade.

Trafikplanens geografiske omréade.

Trafikplanen omfatter som naevnt ale de kommuner, som kan paregne at fa s-baner
i en ikke alt for fijern fremtid. Dette betyder naturligvis ikke, at der ikke kan blive tale om
s-baner i kommunerne udenfor trafikrédets omrade. Det er netop sikret, at kommuner, hvor
den trafikale og befalkningsmasssige udvikling berettiger det, kan inddrages under trafik-
radets omréde.

Af praktiske hensyn er trafikradets omrade udvidet til at omfatte K gbenhavns amt,
nar det drejer Sg om koncessioner til omnibusruter.

Planlaggningsperioderne.

Under hensyn til de store opgaver, der fordigger ved udbygningen & hovedstadens
trafikapparat, og de omfattende investeringer, der kraeves hertil, er det nadvendigt, at plan-
laegningsarbejdet tilrettelaagges pa lgngere sigt. Samherigheden mellem den kollektive trafik
og den bymaessige udvikling ger det naturligt, at planlasggningen foretages i takt med byud-
viklingsplanerne, der efter byreguleringsoven gedder for perioder af 15 ar, og visse hoved-
tendenser i den trafikae udvikling ber derfor skitseres for en lignende arraekke.

De mere konkrete udbygnmgsprogrammer ma derimod Sages fastlagt for noget

kortere perioder. Ved at basere pIanIaegnlngmrbejdet pa 5-ars perloder har man ment at
gare det muligt for bevillingsradet at overskue dle hovedlinierne i den udvikling, som radet
skal tage tilling til i forbindelse med dets principielle gkonomiske afgerelser. Samtidig vil
komiteen herved fa afstukket rammerne for sin virksomhed pa en made, der giver mulighed
for starre overblik og smidigere dispositioner, end om dens arbejde blev fastlagt for de
enkelte finansar.

2. Trafikplanens indhold.
Trafiknettets planlaggning.

Planen for salve trafiknettet skal omfatte ale de eksisterende anlaay og linier med
eventuelle nedlaygelser eler afkortninger, og endvidere den udbygning af trafiknettet, der
skal ske indenfor planlasgningsperioden, bade med hensyn til faste anlasy og rullende
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materiel. Den bar endvidere skitsere, i hvilken rakkefage og til hvilke tidspunkter komi-
teen pdtamnker at gennemfere de enkelte anlamg.

Grundlaget for udbygningen & trafiknettet ma vaare tilvejebringelsen af en effektiv
trafikbetjening indenfor omrédet som helhed. Trafikradet kan derfor ikke undlade at
trafikere et enkelt omrade alene under henvisning til, at en trafikbetjening af dette omréde
ikke vil kunne forrente 9g. Ordningen med offentlige tilskud til hel eler delvis betaling
af investeringsudgifterne forudsadter netop, at hensynet til betjeningen af publikum skal
varetages ogsa i omréder, hvor rent driftsekonomiske synspunkter ikke vil kunne motivere
opretholdelsen dler etableringen & en trafiklinie. Spargsmdet om et bestemt omrades
trafikbetjening vil igvrigt kunne tages op af de interesserede myndigheder bade i fadles:
udvalget vedrerende byplanspergsma og i teknikerudvalget; gennem godkendelsen af
trafikplanens principper er der sikret bevillingsradet indflydelse pad de amindelige ret-
ningdinier for planleegningen ogsd i denne henseende.

Planlaggningen af nettetstrafikering.

Planen for trafikeringen kan kun angive hovedlinier for trafikkens afvikling i den
kommende planlaggningsperiode. De grundiaeggende principper for sadanne forhold ber
dog dligevel angives i planen, idet bevillingsradet, ndr det skal ga ind for investeringerne
til den samlede plan, har et naturligt krav pa at blive orienteret om, hvorledes trafik-
systemet i store trak tamkes at skulle fungere.

Det ma sdedes tillagges afgarende betydning, at der tilvejebringes et ensartet
grundlag for tariferingen pa dle de forskdlige trafikmidler indenfor omradet, gennem ud-
arbgjdelse af en samlet takstplan for hele omradet. Det er igvrigt ikke muligt pa nuvaarende
tidspunkt at fastdd, hvorledes takstprincipperne naamere skal udformes, idet dette ma
vage overladt til trafikradets organer. Takstplanen ma imidlertid angive, i hvilken ud-
strakning der skal anvendes afstandstakster, zonetakster dler et enhedstakstsystem, lige-
som afgramsningen i store traek af forskellige takstomrader og af de relative takstniveauer
indenfor disse omrader ma fastlages.

Planen skal endvidere angive principperne for kereplanlasgningen, navnlig spergs-
md som driftshyppigheder og stiv kegreplan med faste intervaller. Dette spargsmd er vig-
tigst for banetrafikken og periferibudinier med sterre driftsintervaller, medens det for taet
trefikerede sporvogns- og omnibudinier i de indre bydele nagpe vil veae pakreevet at
komme naagmere ind pa sadanne forhold i planen.

Endelig skal planen omhandle de foranstaltninger, der tager sigte pa at fremme
en effektiv trafikbetjening og at sikre samspillet mellem og en hensigtsmasssig udnyttelse
af de forskdlige trafikmidler. Der tamkes her navnlig pa rationaliseringsplaner og for-
skrifter for omstigningsordninger, ligesom der kan vage tale om a give amindelige ret-
ningdinier for placering & stoppesteder og for & og passaning o passagerer pa de for-
skdlige linier.

I nvesteringsplanen.

Som grundlag for bevillingsrédets afgardlse &, hvilke belgb der ber dilles til
rédighed for trafikplanens gennemferelse, ma den indeholde et budget over de nadvendige
investeringer i planlaggningsperioden. Der ma heri angives et samlet 5-ars investerings-
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program, og hvor store belgb heraf, der indenfor perioden skal betales i forrentning og &-
skrivning. Endvidere ma anfares, hvor stor en del, der eventuelt kan forventes afholdt
over driften, idet bevillingsradet som omtalt kan bestemme, at der ogsa & driftsindtesy-
terne skal ydes bidrag til investeririgspuljen.

| budgettet md endelig ogsa tages tilling til fremskaffelse of radighedsbel gbene,
hvilke 1an der skd optages, og hvilke lanemuligheder der foreligger.

Budgettet md — ved siden af det samlede investeringsprogram — indeholde en
angivelse af investeringsbel gbenes fordeling, dels oplysninger om hvordan komiteen taanker
sg belgbene fordelt pa de enkelte &, dels om dets fordeling pa visse hovedgrupper & in-
vesteringer. Dette kan dog kun vage af orienterende karakter, og komiteen skal ikke
vage bundet til bevillinger, der er lagt fast indenfor de enkelte finansdr. Formalet med at
arbeide med 5-as planer er netop at sikre starre kontinuitet og overblik i arbejdet med
udbygningen af trafikapparatet og sterre effektivitet i dispositionerne, end hvis der kun
kunne administreres & for ar.

Trafikplanen skal enddlig indeholde en skensmassig angivelse & driftens for-
ventede gkonomi i perioden. Formentlig vil det for driftens vedkommende vage endnu
vanskeligere end for anlaggsplanerne at angive naamere enkeltheder i et program for de
kommende 5 ar; der kan derfor ikke opstilles noget egentligt driftsbudget for et sa langt
tidsrum, men der bar sages udarbejdet en prognose for afbenyttelsen af trafiknettet under
hensyn til den forventede befolkningsudvikling.

3. Trafikplanens udarbejdel se.

Trafikplanen udarbejdes som naevnt af komiteen, som sdlv antager den forngdne
sagkyndige medhjadp.

Forhandlinger med andre myndigheder.

Allerede under udarbejdelsen af trafikplanen ma komiteen drage omsorg for, at
der sker en koordinering med den planleggning, der foretages & andre myndigheder, og
som kan fa betydning for trafikradets virksomhed, dler som trafikrédets plan kan komme
til at gribeind i. | amindelighed vil disse forhandlinger finde sted i de omtalte fadlesudvalg,
som netop er etableret for at sikre et |gbende samarbejde pa de omrader, hvor et interesse-
fedlesskab ma forventes at fa starre praktisk betydning. Herudover skal komiteen imid-
lertid — ogsa udenfor fadlesudvalgene — pa sa tidligt et tidspunkt som muligt under ud-
arbejdelsen af trafikplanen sage kontakt med de enkelte kommuner, trafikvirksomheder
0g organisationer, hvis interesser vil blive bergrt a planlaggningen.

Forelagggelse for teknikerudvalget.

N&r den samlede plan er udarbejdet, ska komiteen fordaggge den for tekniker-
udvalget for at give bevillingsradet sikkerhed for, at trafikplanen er tilstrakkeligt vel-
underbygget i teknisk henseende, og for a give de forskdlige trafikvirksomheder og -myn-
digheder Iglighed til at udtale Sg om den. Teknikerudvalgets bemagkninger til planen ma
i amindelighed bestd i en samlet indstilling, som fager med planen ved dens fordasgygelse

63



for bevillingsradet. P4 den anden side ma ethvert af medlemmerne i teknikerudvalget
kunne fremsadte ssalige bemaarkninger til planen.

Komiteen vil ogsd under udarbejdelsen af planen kunne indkalde teknikerudval get
til overvgielse af opstéede problemer; en sidan forhandling med teknikerudvalget skal
ske, hvis komiteen indenfor en 5-&s periode gnsker at foretage vaesentlige andringer
i planen.

AEndringer i trafikplanen.

Det sger sg sdv, at udviklingen kan gare det gnskeligt at foretage aandringer i
en vedtagen plan indenfor den 5-&rs periode, som planen ska gedde for. | amindelighed
har komiteen adgang til pa egen hand at foretage ngdvendige aandringer i planen, nar blot
den samlede udbygning fager de principper, der er nedlagt i trafikplanen; dog ska sagen
droftes i teknikerudvalget og i de fadlesudvalg, som kan blive berart af aandringen.

Er der derimod planer om vaesentlige andringer, ma komiteen indhente bevillings-
radets godkendelse, ligesom sédanne aandringer ogsa kan taankes foranlediget & bevillings-
radet, hvis det skenner, at udviklingen siden planens vedtagelse giver grundiag herfor.
Komiteen kan sdledes ikke egenhaandigt gennem amdringer af visse konkrete anlaggs art
dler beliggenhed aandre den samlede anlamysplans karakter, sdv hvor dette ikke indebaaer
noget merforbrug af investeringsmidler. Det ma i den forbindelse vaare rimeligt, at planen
angiver visse udbygninger, som ubetinget skal gennemfares, og herudover angiver andre
anlagy, som i givet fadd skal udskydes.

Pa tilsvarende méade er det ikke tanken, at enhver nok A lille overskridese af det
bevilgede belgb pa en enkelt post ska bevirke igangsadtelse af hele trafikradets bevillings-
procedure. Den margin indenfor hvilken et merforbrug af midler udover det bevilgede belgb
kan finde sted, uden at fordre ansagning om tillaggsbevilling, men blot kan afholdes admini-
strativt pa forventet efterbevilling, findes passende at kunne sadtes til 10 pct. af det be-
vilgede belgb. Denne margin kan dog kun gedde visse hovedposter, sddan at komiteen
ikke har dispositionsfrihed indenfor en samlet 10 pct.-margin for hele anlaagsbudgettet.

E. Forretningsgangen ved bevillinger.

Behandlingen af komiteensforslagtil trafikplan.

Bevillingsradets opgave bliver farst og fremmest at tage illing til sterrelses-
ordenen & planens udgifter pa grundlag a de hovedlinier og grundlasggende principper,
der er indeholdt i trafikplanen, medens den naamere udformning af planens enkeltheder
ber vaae overladt til komiteen. Bevillingsradets opgave bliver sdedes ikke sa meget at
behandle spergsmd om udgifterne ved de enkelte anleeg eler indenfor de enkelte &r, som
at tage stilling til det samlede investeringsprogram.

Samtidig med bevillingsradets afgarelse o investeringsudgifternes samlede om-
fang for den kommende 5-&rs periode ska det tage stilling til fordelingen pa, tilskud og drift,
det vil sge hvor stor en del, der skal dakkes henholdsvis & offentlige tilskud — i form &f
parternes dakning af forrentning og afskrivning af kapitaludgifter — og over trafikkens
egne driftsindteegter. Bevillingsradet kan i dette spargsmd enten tiltrasde et fordag fra
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komiteen om, at en nagmere angivet dd & de samlede investeringer i perioden ska dakkes
pa denne méade, dler vedtage en anden fordeling melem tilskudsfinansiering og finansie-
ring over driften.

Andring af komiteens forslag.

Bevillingsradet kan naturligvis ikke vaae bundet til at acceptere de fordag om
investeringernes omfang og art, som indeholdes i komiteens investeringsplan. Da trafik-
planen imidlertid m& bedemmes som en helhed, bar der imidlertid ikke kunne foretages
andringer i planen, uden at virkningerne af sadanne aandringer pa planens evrige led er
gennemdreftet med komiteen, der har ansvaret for helhedsplanens gennemfarelse.

Da bevillingsrédets eventuelle ensker om andringer ma forventes at vedrere
spargsmdl af principiel karakter, ma der gives komiteen lgjlighed til at fremsadte et samlet
andringsfordag til trafikplanen under hensyn til de konsekvenser, som bevillingsradets
patankte andringer efter komiteens sken ma have for hele planen. | det hele taget ma
komiteen ved forhandlinger med bevillingsradet have adgang til naamere at begrunde et
fordag, som bevillingsrédet matte naae enske om at andre.

De forhandlinger, der i sa fad ska fares med komiteen, vil formentlig naturligst
kunne overdrages bevillingsrédets forretningsudvalg. Komiteen og forretningsudvalget ma
derefter pany fordamge sagen for det samlede bevillingsrad.

Bevillingsradets godkendelse af trafikplanen.

Bevillingsradets godkendelse af en trafikplan, der sker ved amindeig stemme-
flerhed, indebaarer en bevilling til 5-ars perioden som en helhed, mens komiteen sev ma
skenne over de enkelte arbejders og udgifters fordeling indenfor periodens enkelte ar.
Komiteen er dog herved sdvsagt ansvarlig for, a planens samlede investeringsprogram
nar a blive opfyldt i det omfang, som var forudsat ved planens fordamgdse for bevil-
lingsradet. Bevillingsradet skal sdledes ikke — efter een gang at have tiltradt investerings-
planen og -budgettet — hvert & tredfe ny besutning om udgifternes afholdelse. Komiteen
skal imidlertid gennem arlige beretninger holde bevillingsradet underrettet om, hvordan
investeringsvirksomheden skrider frem, og samtidig i givet fdd motivere, hvorfor komi-
teen har fundet det formalstjenligt at aandre en oprindelig pataenkt fordeling. Safremt det
godkendte budget skulle vise 99 ikke a kunne holde, idet der bliver tale om overskridelser
eler besparelser, som g& ud over den margin, som komiteen har, ma komiteen fordlasge
spergsmdlet for bevillingsradets forretningsudvalg. Ved denne fordasggelse ma komiteen
angive, hvilke aandringer i planen der efter komiteens sken bliver tale om, hvis det op-
rindelige samlede investeringsbeleb skal holde, dler hvor stort et belgb der ma sages ved
tillagsbevilling, -safremt planen skal gennemferes efter sit oprindelige indhold. Forret-
ningsudvalget ma derefter tage tilling til, om de foreddede amndringer i planen skal ivaak-
sadtes, dler om man bar sage planen opretholdt i Sin hidtidige skikkelse, i hvilket tilfalde
komiteen ma sage bevillingsradet om en tillaggsbevilling.

Bevillingsradets godkendelse af en trafikplan indeholder umiddelbart en bemyn-
digelse for komiteen til a optage de forngdne lan, ligesom komiteen ogsd er bemyndiget
til at tradfe beslutning med hensyn til 1&noptagelsernes negmere vilkar og form, dog efter
forudgaende forhandlinger mellem bevillingsrédets formand, komiteen og finansministeren.
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Normalt vil 1&net skulle ydes af statskassen, men ogsd safremt der er truffet anden
bestemmelse, vil det vaae naturligt, at finansministeren fér Igjlighed til at udtale Sg om,
hvilke laneformer og neamere tidspunkter for [&noptagelse indenfor perioden, der ma anses
for a stemme bedst overens med statens finans- og rentepolitik. Sdve spargsmalet om om-
fanget o trafikplanens investeringer ska derimod ikke fordaggges finansministeren.

Endelig indebaaer bevillingsrédets godkendelse af trafikplanen umiddelbart, a
komiteen meddeles koncession til de i planen indeholdte jernbane- og sporvogndinier og
befgeser til at lade foretage de nedvendige ekspropriationer til disse anlagy. For omnibus-
ruterne gadder som omtalt den regd, at koncessionerne gives a det sazlige koncessons-
udvalg.

Endelig tiltreadelse af bevillinger.

Bevillingsradets godkendelse er naturligvis ikke endeligt bindende for staten og
de deltagende kommuner; for statens vedkommende er det dlerede & forfatningsretlige
grunde udelukket, at folketinget kan blive bundet af andre myndigheders beslutninger,
og de kommunae myndigheder ber principielt have en tilsvarende ret til at tage selvstaandig
dtilling til, hvilke bidrag der skal ydes til trafikrédet.

Af hensyn til den bevillingsmassige forretningsgang ma det anses for praktisk
udelukket at skulle indhente samtykke fra samtlige deltagende kommuner. Man har
imidlertid ment, at amtsradet kan optraede pa omegnskommunernes vegne ved afgarelsen
af disse spargsmdl, sadan a det igvrigt kun er Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner
— som ikke horer under amtsradet — der behever at have en tilsvarende ret som folke-
tinget til selvstandigt at tage tilling til bevillingsspergsmalet. Bevillingsrédets afgarelse
ma sdledes tiltraades af folketinget, Kgbenhavns kommunalbestyrelse, Frederiksberg kom-
munalbestyrelse og Kgbenhavns amtsrad, sadan at bevillingen farst er endeligt meddelt, nér
dle disse hver for sg har tiltradt den.

Da de naevnte politiske forsamlinger dle er reprassenteret i bevillingsrddet, og
repraesentanterne ma formodes at orientere g hos de myndigheder, der har valgt dem,
inden de afgiver deres stemme i bevillingsrédet, vil der i praksis vageret stor sandsynlighed
for, at bevillingsrédets besutning — sdfremt den er tiltradt af et flertal af reprassentanterne
for dle fire politiske forsamlinger — bliver godkendt af disse.

Sifremt der ikke kan opnds tildlutning fra savel folketinget som fra de nsevnte
kommunale forsamlinger, ma sagen pany forhandles i bevillingsradet og derefter atter
fordamges til enddig godkendelse.

Sifremt der efter en fornyet forhandling stadig ikke kan opnas godkendelse, skal
sagen henvises til saglig forhandling i en forsamling, bestdende af ministeren for offentlige
arbgider, indenrigss og boligministeren, finansministeren, Kgbenhavns overborgmester,
borgmesteren pa Frederiksberg, reprassentanten i bevillingsrédets forretningsudvalg for de
avrige kommuner og en & repraesentanterne for Kegbenhavns amtsrad, bevillingsradets
formand samt den administrerende direkter.

Det forudssdtes, at indkaldelsen af denne forsamling kun bliver nedvendig i
ekstraordinaare tilfadde, ligesom det forudsadtes, at der i denne forsamling opnas enighed
om en lgsning pa bevillingsspergsmdlet, sadan a den her trufne beslutning p& sasdvanlig
méde fordlayges de naavnte politiske forsamlinger til enddig godkendelse.
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IV. Udkast til lovforslag.

FORSTE AFSNIT

Trafikradets formal og omradet for dets virksomhed.

Kapitel I.

Sk. 1. Til samordning og udbygning af
trafikken pa de kollektive befordringsmidler,
der betjener den lokale persontrafik inden
for det storkabenhavnske omrade, jfr. § 2,
oprettes et trafikrad.

k. 2. Réadet skal virke for a sikre s&
danne befordringsmuligheder med jern-
baner, sporvele og omnibusser (herunder
rutebiler og trolleybusser), som pa den sam-
fundsekonomisk mest hensigtsmaessige méde
yder_en A effektiv betjening som muligt &
omradet som helhed.

Sk. 3. Radets virksomhed skal stgtte 59
til og sigte pa at underbygge byudviklings-
planen for Kgbenhavnsegnen og ska ud-
oves med hensyntagen til vej- og byplan-
meessige dispositioner for de forskellige dele
a omradet.

8§2.

Sk. 1. -Dg omréde, inden for hvilket
radet udever sin virksomhed, omfatter fd-
gende kommuner: K@benhavn Frederiks-
berg, Gentofte, Lyngby- Tarbaek Sdlered,
Gladsaxe, Herlev, BaJIerup—MaIrav Red-
ovre, Glostrup, Herstederne Heje Tastrup,
HV|dovre Brandbyerne, Tarnby, Store
Magleby og Drager.

Sk. 2. Hvis den trafikae udvikling efter
trafikrédets opfattelse métte begrunde det,
eller hvis kommuner uden for det i stk. 1
neevnte omrade métte fremsadte begeaing
derom, kan trafikrédet efter indhentet er-
klaenng fra amtsrédet inddrage andre kom-
muner under omradet. | tilfadde af uenig-
hed melem trafikradet og amtsradet dler
vedkommende kommune om dennes ind-
dragelse under omradet forelasgges sagen for
byplannaa/net. Naavnets afgardse er enddlig.

ANDET AFSNIT

Trafikradets organisation.

Kapitel 11.

Det organisatoriske grundlag for plan-
laggningen af trafiksystemet.

0 O.
Sk. 1. Trafikradet bestér &
a) et bevillingsrad, der tager dilling til,

hvilke midler der skal dilles til rédighed
for gennemferelsen af den i afsnit 111
omhandlede trafikplan, og

b) en sagkyndig komité, der har den plan-
laggende myndighed og den udgvende
myndighed med hensyn til planens gen-
nemfarelse.

67



Sk. 2. Som sagkyndigt radgivende organ
for komiteen vadges e teknikerudvalg, og
medlemmer a dette udvalg danner sammen
med komiteen stéende fedlesudvalg, som
behandler spargsmd o fadles interesse for
trafikrédet og andre myndiglieder og virk-
somlieder.

Sk. 1. Bevillingsradet bestar af 37 med-
lemmer. Formanden udpeges for €t tidsrum
a 7 & ad gangen o bevillingsradet efter
forhandling med ministeren for offentlige
arbeider og indenrigs- og boligministeren.
12 medlemmer vadges a folketinget blandt
dets medlemmer, 10 medlemmer udpeges &
Kgbenhavns kommunalbestyrelse, 2 a Fre-
deriksberg kommunalbestyrelse, 12 af Ke
benhavns amtsrad og de evrige kommunal-
bestyrelser i deti § 2 omhandlede omréde i
overensstemmelse med reglerne i stk. 3*)

Sk. 2. Sive for formanden som hvert
a de gvrige medlemmer udpeges en sted-
fortraader. Den i stk. 3 naevnte vagforsam-
ling, dler samtlige de i denne reprassen-
terede kommuner i fadlesskab, kan end-
videre i salige tilfadde indssdte et dler
flere medlemmer i stedet for et tilsvarende
antal af de af vagforsamlingen tidligere
valgte medlemmer af bevllllngsradet

Sk. 3. Af og blandt amtsradets med-
lemmer vadges 5 medlemmer med bopad |
hver sin kommune indenfor omradet. Der-
efter vadges 7 mediemmer blandt valg-
mamdene i en valgforsamling, der bestar af
mediemmerne a Kabenhavns amtsrad og
valgmaand, som udpeges af de enkelte kom-
muner, sdedes at hver kommune udpeger
en valgmand for hver pabegyndt antal of
5000 indbyggere i kommunen. Af dise 7
medlemmer skal mindst 6 have sadle i om-
radets kommunalbestyrelser, ligesom det
bor iagttages, a samtlige dele of trafik-
radets omrade udenfor Kgbenhavn og Fre-
deriksberg s vidt muligt bliver reprassen-
teret. Vagforsamlingens valg foretages efter
forholdstal, idet de naamere regler herfor
fastsadtes a indenrigs- og boligministeren,
jfr. 8 45, stk. 1, 2. punktum. Vagforsam-
lingen fastssdter igvrigt sdv sSn forret-
ningsorden.

Sk. 4. Bevllllngsradet nedszdter et for-
retningsudvalg pa 10 medlemmer, bestdende
af formanden og 3 & repraesentanterne for
folketinget, 2 for Kgbenhavns kommune,
1 for Frederiksberg kommune og 3 for om-
egnskommunerne, hvoraf mindst 2 ska
have soade i Kgbenhavns amtsrad.

Sk. 5. Bevillingsradet fastsadter sdv sin
forretningsorden og forretningsordenen for
det i stk. 4 neevnte forretningsudvalg.

Sk. 6. Bevillingsradet fastsadter veder-
laget til formanden og til dennes stedfor-
traeder.

§ 5.

Sk. 1. Komiteen best&r a en admini-
strerende direkter og fire andre mediemmer.
Komiteen udnaarnes & bewllmgsradet Ud-
nevnelsen ker for et tidssum a 7 a ad
gangen.

Sk. 2. Den beduttende myndighed til-
kommer den administrerende direkter, der
ovefor bevillingsradet e ansvarlig for
komiteens virksomhed.

Sk. 3. Alle afgarelser af videregéende be-
tydning tradfes pa grundlag af meder i den
samlede komité. Ethvert medlem af komi-
teen er berettiget til at forlange sager, som
han tillesgger sterre betydning, optaget til
behandling i sddanne meder, ligesom han
kan forlange sine afvigende meninger ved-
rarende sp;argsmal som fordamges for be-
villingsradet, fremlagt for dette sammen
med den administrerende direkters ind-
stilling.

Stk. 4. Komiteens mediemmer mé under
deres ansatelse i trafikradet kun have s&
dan beskedtigelse uden for dette, som er
forbundet med vederlag, for sA vidt 3, o
bevillingsradets medlenmer skegnner,  at
dette er foreneligt med varetagelsen a den
paégaddendes pligter overfor trafikradet.

Sk. 5. Komiteens medlemmer kan inden
for deres funktionsperiode kun afskediges
efter tilsvarende regler som de for statens
tjenestemaand geddende. Ret til pension og
véedﬂtepenge fastsodtes dog a bevillings-
radet.

Sk. 6. Komiteen fastszdter sev sin for-
retningsorden.
Sk. 7. Komiteen ansadter det forngdne

*) Det bemagkes, a Nordsadlands Elektricitets- og Sporvejs Aktieselskabs reprassentant i kom-
missionen ikke har gnsket at tage stilling til spergsmalet om bevillingsradets sammensagning.
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personde til at bista sg ved varetagelsen
af de den i henhold til loven pahvilende
opgaver. Bestemmelserne om aflenning og
andre ansadtelsesvilkér, herunder pensions-
vilkér, for personalet optages i det i § 11
omhandlede Ignni ngsreglement.

Sk. 1. Teknikerudvalget bestdr a den
administrerende direkter, der er udvalgets
formand og fdgende andre mediemmer:

Tre medlemmer udpeget a ministeren for
offentlige  arbejder, repraesenterende hen-
holdsvis ministeriets departement, general-
direktoratet for statsbanerne og vejdirek-
toratet,

to af indenrigs- og boligministeren, reprae
senterende  henholdsvis boligdepartementet
og byplan- og byudviklingsmyndighederne,

e af justitsministeren, repressenterende
politimyndighederne inden for det i § 2
naevnte omrade,

et of Kgbenhavns amtsrad, reprasente-
rende Ka@benhavns amtsvej inspektorat,

a a Kgbenhavns kommunalbestyrelse,
repreesenterende de tekniske forvaltninger
under Kgbenhavns kommune,

e af Frederiksberg kommunalbestyrelse,
repraesenterende  Frederiksberg  kommunes
tekniske forvaltning,

e o Gentofte kommunalbestyrelse, re-
praessenterende Gentofte kommunes tekniske
forvaltning,

tre af den i § 4 naevnte vagforsamling,
reprassenterende de tekniske forvaltninger i
de under Kgbenhavns amtsrdd harende
kommuner,

et af landsnaevnet vedrgrende omnibus-
- 0g fragtmandskersel,

et af Landsforeningen Danmarks Bilruter
og

et a komiteen for det i 8 11 omhandlede
trafikdirektorat.

Sk. 2. For hvert a udvalgets medlem-
mer udpeges en stedfortreeder. Foruden den
administrerende direkter deltager ogsd de
avrige medlemmer af komiteen i udvalgets
forhandlinger. Medlemmerne og disses sted-
fortradere kan i mgderne bistas af sagkyn-
dige medarbejdere fra de pagaddende myn-
digheder, virksomheder og organisationer.

Sk. 3. Formanden kan til enhver tid
indkalde udvalget. Det skal endvidere ind-
kaldes, sfremt en i udvalget repraesenteret
myndighed, virksomhed eller organisation,
hvis interesse bergres a et fordiggende
spergsmdl, fremsadter begaging derom. Ud-
valget fastsedter sdv sin forretningsorden.

Sk. 4. En myndighed dler trafikvirk-
somhed, som ikke er direkte reprassenteret
i teknikerudvalget, men hvis interesser be-
rares af en udvalget foredagt sag, har ret
til ved fremmeade & en reprassentant at gere
sne synspunkter gaddende overfor dette.

87.

Sk. 1. Til behandling a spargsmd o
fadles interesse for trafikradet og henholds-
vis statsbanerne, byplan- og vejplanlagy-
ningen, feerdselsreguleringen samt omnibus-
kersd ud over det i § 19, stk. 1, naarnte
omrade nedsadtes stdende fadl&sudvdg, jfr.
§ 14. | det omfang, det matte vagre nedven-
digt, kan komiteen til dreftdse af andre
spargsmd end de neevnte nedszdte saalige
udvalg.

Sk. 2. De enkelte fadlesudvalg omfatter
komiteen og reprassentanterne i tekniker-
udvalget for de myndigheder, virksomheder
dler organisationer, hvorunder en fordig-
gende sag henharer. | saalige tilfadde kan
fadlesudvalgene ogsa omfatte reprassen-
tanter for sddanne myndigheder, som ikke
er direkte reprassenteret i teknikerudvalget.

Kapitel 111.
Forvaltningen af den daglige drift.

Den daglige drift af de o trafikplanen om-
fagdede trafikmidler varetages pa fadgende
made:

a) Driften a jernbanelinierne varetages &
generaldirektoratet for statsbanerne. A/S
Lyngby-Neaum Banen varetager dog
fortsat driften af den a samme hidtil
drevne jernbane, indtil banens forvalt-
ning i henhold til § 10 dler § 45 métte
blive henlagt direkte under trafikradet,
hvorefter banen drives af deti § 11 om-
handlede trafikdirektorat, medmindre
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komiteen matte tradfe anden bestem-
melse.

b) Driften & sporvejslinierne varetages &f
trafikdirektoratet.

c) De ved trafikradets oprettelse bestdende
omnibusruter drives a trafikdirektoratet,
for sA vidt de pagaddende ruter hidtil
har henhgrt under en trafikvirksomhed,
hvis forvaltning er blevet direkte hen-
lagt under trafikrédet, jfr. 88 10 og 45.
De ovrige omnlbusruter for hvilke en
for denne lovs ikrafttraeden meddelt ker-
sdtilladelse fortsat er gaddende, drives
for resten o tilladelsens gyldigheds
periode & den hidtidige indehaver & til-
ladel sen.

d) Omnibusruter, der oprettes efter denne
lovs ikrafttraeden, dler for hvilke der
efter a en tidligere meddelt kerseltil-
ladelse er udighbet, meddeles ny kersdls
tilladelse, drives &f tilladel sensindehaver.
De ruter, for hvilke kerselstilladel se med-
deles komiteen, bliver efter dennes be-
sdemmelse at drive & trafikdirektoratet
eler den virksomhed dler person, som
komiteen, eventuelt ved bortforpagtning,
métte overdrage at forvalte ruten.

§9.

Dei § 8 naevnte direktorater og virksom-
heder har hver indenfor sit omrade og med
de i denne lov angivhe begramsninger den
udeavende myndighed med hensyn til den
daglige drift.

8 10.

Sk. 1. Komiteen skal umiddelbart efter
trafikradets oprettelse optage de ngdvendige
forhandlinger om de naamere vilkar for hen-
losggelsen direkte under trafikradet af for-
valtningen & Kgbenhavns Sporvee, a de
af Nordgadlands Elektricitets og Spor vej s
Aktiesdskab drevne trafiklinier og a A/S
Amagerbanens omnibusruter. Overenskom-
ster om vilkérene skal vagre afsluttet inden
1 & efter trafikradets oprettelse. Eventuelle
tvistigheder fordagyges til enddig afgarelse
for en voldgiftsret, jfr. § 30, stk. 3 og 5.

Sk. 2. Der vil endvidere vage at optage
forhandling om en henlaeggelse under trafik-
rédet & forvaltningen a A/S Lyngby-Nee
rum Banen og & sadanne & generaldirekto-
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ratet for statsbanerne drevne omnibusruter,
som omfattes af trafikplanen.

Sk. 3. Overenskomster i henhold til stk.
1 og 2 ska godkendes & bevillingsrédet.

§11.

Sk. 1. Der oprettes et trafikdirektorat til
varetagelse a de i denne lov negmere an-
givne opgaver. Direktoratet ledes a en
direktar, der udnsarnes af komiteen.

Sk. 2. Trafikdirektoratets personde an-
sadtes af komiteen og direktaren i forening
for de hgere lanklassers vedkommende og
igvrigt a trafikdirektaren; afsked meddees
endeligt af samme myndighed, som foretager
anstelsen. De naamere bestemmelser her-
om samt om aflenning, pensionsvilkér og
andre ansatelsesvilkdr opteages i e &
komiteen udfeardiget og o bevillingsradet
godkendt lgnningsreglement. Generelle ar-
bejdsregulativer o. lign. udfegdiges & tra-
fikdirektoratet og godkendes & komiteen.

Sk. 3. Lenningsreglement og regulativer
udfeardiges efter forhandling med de pa
gaddende forhandlingsberettigede faglige or-
ganisationer.

§ 12.

Sk. 1. Personalet ved de af statsbanerne
drevne jernbandinier, der omfattes af tra-
fikplanen, forbliver ansat under genera-
direktoratet for statsbanerne efter de for
statsbanerne til enhver tid gaddende regler.

Sk. 2. Fra og med den 1. april .... ud-
reder trafikdirektoratet for det indtil dette
tidspunkt ansatte personale ved de i § 10,
stk. 1, omhandlede virksomheder [gnninger i
overensstemmel se med bestemmelserne i det
i 8 11 omhandlede |enningsreglement.

Sk. 3. Efter samme regler udreder trafik-
direktoratet endvidere fra og med det tids-'
punkt, hvor forvaltningen af en & dei § 10,
stk. 2, omhandlede trafikvirksomheder er
blevet henlagt direkte under trafikradet,
lenninger for det ved den pageddende vi irk
somhed hidtil ansatte personale. Indtil det
foran angivne tidspunkt forbliver personalet
ved de nsevnte virksomheder fortsat ansat
under disse. For det ved A/S Lyngb dy
rum Banen ansatte personade fordamges
[gnningsreglement til godkendelse for komi-
teen og bevillingsradet og generelle arbejds-
regulativer for komiteen.



Sk. 4. Ved overtagelse af privat drevne
omnibusruter er trankdirektoratet pligtigt
at overtage den del af det ved de pagaddende
ruter ansatte personale, som i mere end 5 &
har gjort tjeneste ved disse, og som ansker a
overga til tjeneste under trafikdirektoratet.

Stk. 5. For dei stk. 2—4 omhandlede per-
soner, der overgar til ansadtelse under

trafikdirektoratet, udfegdiges nyt ansadtel-
sesbrev | overensstemmelse med reglene i
§ 11. Ingen & de pégaddende personer ma
ved a overga til trafikdirektoratet lide
nogen nedgang i sin faste indteegt eler miste
noget a den pa dette tidspunkt erhvervede
lgnnings- eler pensionsanciennitet.

TREDIE AFSNIT

Trafikradets planlaegning og dets befgielser pa grundlag af planen.

Kapitel V.
Planlaggningen.

§ 13.

Sk. 1. Til fremme af dei § 1 omhandlede
formd udarbejder komiteen en samlet plan
for den kollektive trafik med de i samme pa-
ragraf naevnte befordringsmidier.

Sk. 2. Planen skal indeholde anvisning pa
de foranstaltninger, som pataenkes gennem-
fart indenfor den neameste 5-&s periode, og
skal bygge pa e skitseret program for tra-
fiknettets udbygning pa leagere sigt.

Sk. 3. Trafikplanen skal indeholde for-
dag om oprettelse a nye dler amdringer &
bestdende trafiklinier med angivelse & tra-
fikform, liniefering, materielbehov og an-
déede terminer for arbejdernes gennemfe-
rese, ligesom den ska indeholde fordag om
sidanne erstatningsanskaffelser & rullende
materiel, andringer ved beetaende anlagy
o. lign., hvortil udgifterne ma anses for
inveﬂerlngsudglfter Planen skal endvidere
angive de grundlagggende principper for
takstfastsadtelsen og for kareplanlaegningen
pa omradets trafiklinier samt for sadanne
andre foranstatninger, som matte findes
formastjenlige til at fremme en effektiv tra-
fikbetjening og til a skre samspillet mellem
0og den mest hensigtsmasssige udnyttelse af
de forskellige trafikmidler.

Sk. 4. Sifremt trafikplanen indeholder
bestemmelser, der medferer varige og vee
sentlige andri nger med hensyn til liniefering
dler driftshyppighed pa enkelte ved trafik-
radets oprettelse bestaende linier, skal komi-
teen gare vedkommende kommunal besty-

relse bekendt med fordaget. Safremt kom-
munalbestyrelsen inden 1 méaned derefter
tilkendegiver, at andringen skannes at ville
medfere en veesentlig ringere trafikbetjening
for befolkningen i et lokalt omrade, kan 2/,
af repraesentanterne i bevillingsrddet hen-
holdsvis for Kgbenhavn og Frederiksberg
og for omegnskommunerne hindre dens ved-
tagelse i bevillingsradet.

Sk. 5. Trafikplanen ska indeholde et
budget for de pataenkte anlesg med oplys-
ning om de forventede omkostninger inden-
for 5-&rs perioden ved investeringernes gen-
nemferdlse og om radlghedsbelzbenes for-
ventede fordeling pa de enkelte regnskabsar
samt med fordag til tilvejebringelse & de
forngdne midler, jfr. § 25. Trafikplanen ska
enddlig indeholde en skensmeessig angivelse
af driftens forventede gkonomi | perioden.

Sk. 6. Under udarbejdelsen af trafikplar
nen og ievrigt, nar der métte findes anled-
ning dertil, radferer komiteen sg med ved-
kommende stéende fadlesudvag, ligesom
den kan optage forhandling med de kom-
muner, trafikvirksomheder og organisati-
one, hvis interesser bergres af planen.

Sk. 7. Komiteen forelasgger hvert 5. & og
senest 6 maneder far begyndelsen af ved-
kommende 5-ars periode planen til erklee
ring for teknikerudvalget og forelaegger den
derefter senest 4 maneder far det naevnte
tidspunkt for bevillingsradet med henblik
pa spargsmaet om frenskaffdse & de for-
nadne investeringsmidler, jfr. § 25.

Sk. 8. Komiteen kan indenfor 5-&s peri-
oden — eventuelt pa foranledning af bevil-
lingsradet — efter forhandling med tekni-
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kerudvalget og vedkommende stéende fed-
lesudvalg foretage aandringer i en vedtagen
plan. Veessentlige endringer skal dog til-
treedes a bevillingsradet.

§ 14.

Sk. 1. | det stéende fadlesudvalg ved-
rarende forholdet til statsbanerne behandles
spargsmd o fadles interesse for trafikradet
og statsbanerne, sdsom udferelsen af an-
|aysarbej der, fastswtelsen af kereplaner og
takster samt, pa& grundlag af retningslinier
fastsat af deni § 41 omhandlede regnskabs-
kommission, fordelingen & udgifter og ind-
teggyter mellem trafikradet 0g statshanerne.

Sk. 2. | det stédende fadlesudvelg ved-
revende byplan- og ve spargsmd behandles
spargsmd om trafikplanens forhold til by-
udviklingsplanen, byplanlaegningen og vej-
planlaggningen, herunder spargsmd om be-
liggenheden, retningen og bredden & veje,
der har betydning for den af trafikplanen
omfattede kollektive trafik, anbringelse &
sporvejslinier i bestdende dler fremtidige
vege samt beliggenheden af de i trafikplanen
angivne faste anlagg,

Sk. 3. | det stéende fadlesudvag ved-
rarende fagdsdsreguleringen  behandles
spargsméd om indfardlse d bestemmelser,
der varigt kan indvirke pa udnyttelsen o
vele, der benyttes a den o trafikplanen
omfattede kollektive trafik, sdsom bestem-
melssr om forbud mod parkering dler
standsning, anvisning af parkeringsplads,
ensrettet fegdsd, forbud mod visse fead-
selsarter og om saglig begramsning for kere-
hastigheden.

Sk. 4. | det stdende fedlesudvalg ved-
rerende omnibuskersen behandles spargs-
ma om omnibuskersel med motorkeretgj pa
ruter, der forlgber delvis indenfor det i § 19,
stk. 1 naevnte omréde og delvis udenfor
dette, samt andragender om tilladelse til at
drive sddan kersdl udenfor omradet, men
indenfor dei § 19, stk. 7, neevnte kommuner.

§ 15.

Stk. 1. Bestemmelserne i naavagende lov
medfarer ingen aandring i de befgeser, der
ved byudviklings-, byplan-, bygnings- og
vglovgivningen er tillagt de enkelte deri
omhandlede myndigheder.
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Sk. 2. | tilfadde, hvor komiteens afgardse
a kareplanspergsmd for de o trafikplanen
omfattede jernbanestraskninger métte med-
fare vanskeligheder for statsbanernes kere-
planlaeggning for strekninger, der befares
sivel o tog, der dene betjener trafikplanens
omrade som & andre tog, og hvor der ikke
opnas enlghed melem komiteen og stats-
banerne, tradfes den enddige afgardse o
ministeren for offentlige arbejder.

Sk. 3. Safremt der ikke kan opnas enig-
hed melem komiteen og de i henhold til
fardsdldovgivningen kompetente myndig-
heder om gennemfarelsen af dei § 14, stk. 3,
omhandlede faadsdsregulerende foranstalt-
ninger, tredffes den endelige afgardse o
justitsministeren i samrad med ministeren
for offentlige arbejder og indenrigs- og bolig-
ministeren.

Kapitel V.
Anlaggs- og koncessionsbestemmel ser.

§ 16.

Sk. 1. Pa grundlag & trafikplanen fore-
skriver komiteen de naamere regler for de i
E 13, stk. 3, omhandledeforhold og fastsadter

erunder takster og omgtigningsregler samt
godkender kareplaner for de enkelte af pla
n(? 2omfattede trefiklinier, jfr. dog § 15,
Stk. 2.

Sk. 2. Trafikvirksomhederne er pligtige
a medvirke til gennemfarelsen af de foran-
staltninger, som omhandles i trafikplanen,
e_IIIer ksoT bestemmes & komiteen i henhold
til stk. 1.

§ 17.

Komiteen bemyndiges til at anlasgge og
drive de jernbaner, der er angivet i trafik-
planen, for sa vidt de til planens gennem-
fardse forngdne midler illes til radighed i
medfer af 8§ 25.

§ 18.

Komiteen bemyndiges til med samtykke
a vedkommende vejbestyrelse (for private
veges vedkommende kommunalbestyrelsen)
a anlaeyge og drive sporve;j sstragkninger, der
er angivet i trafikplanen, for s vidt de til
planens gennemferelse forngdne midler stil-
les til radighed i medfer af § 25.



§ 19.

Sk. 1. Uanset bestemmelsernei § 3, stk. 2,
i lov nr. 257 af 27. maj 1950 gedder dei naa-
vagende paragraf angivne regler for tilla-
delser til omnibuskarsel med motorkeretgjer,
der foregar helt eler delvis indenfor Kaben-
havns og Frederiksberg kommuner samt
Kgbenhavns amtsradskreds.

Sk. 2. Tilladelse gives,

a) hvor kersen udelukkende foregar inden-
for det i stk. 1 angivne omrade: af et
udvalg pd 11 medlemmer (koncessions-
udvalget), bestdende af bevillingsradets
forretningsudvalg og den administre-
rende direktgr. Formanden for forret-
ningsudvalget er koncessionsudvalgets
formand,

b) hvor karden foregdr sdvel indenfor det i
stk. 1 naevnte omrade som udenfor dette,
men med den laagste del af ruten inden-
for omradet: a koncessionsud valget.
Forinden tilladelse meddeles, fordamges
sagen til erklaging hos trafikudvalget i
den dler de pageddende amtsradskredse
udenfor omradet. Trafikudvalget trafler
bestemmelse om den naamere liniefo-
ring, den naamere beliggenhed af ende-
punkt samt om &- og pasegning af
passagerer for den del a ruten, der for-
Igber indenfor trafikudvalgets omréde.
For s vidt der udferes lokatrafik: pa
denne del & ruten, tradfer trafikudval get
for denne strasknings vedkommende til-
lige bestemmelse om de forhold, som ud-
valget igvrigt fastsstteri forbindelse med
meddelelse & karselstilladelser,

c) hvor kerden foregar savel indenfor det i
stk. 1 neevnte omrade som udenfor dette,
men med den laangste del af ruten udenfor
omradet: af trafikudvalget i den paged-
dende amtsrédskreds eler — safremt
ruten udenfor omradet forlgber gennem
mere end een amtsradskreds — af lands-
naa/net vedrgrende omnibus- og fragt-
mandskarsel. Forinden tilladelse medde-
les, fordamges sagen til erklaging for
koncessionsudvalget. Komiteen tradfer
bestemmelse om den naamere liniefa-
ring, den naamere beliggenhed a ende-
punkt samt om &- og pasagning & pas-
sagerer for den indenfor trafikradets om-
réde forlgbende del af ruten. For sa vidt
der udferes lokaltrafik pa denne del af

ruten, tradfer komiteen for denne stragk-
nings vedkommende tillige bestemmelse
om de forhold, som komiteen igvrigt
fastsedter i forbindelse med meddelelse
a kersdtilladelser, jfr. 8 16, stk. 1.

Sk. 3. Ved udfeadigelsen af kersdstilla
delser i medfer af stk. 2 bliver det at pase,
a tilladelse aene gives til ruter, som er
indeholdt i den vedtagne trafikplan dler
efter komiteens skgn er i overensstemmelse
med denne plan.

Sk. 4. Koncessionsudvalget kan i ssalige
tilfaedde bestemme, at der skal ydes inde-
haveren af en privat dreven omnibusrute
indenfor trafikplanens omréde et af udvalget
fastsat tilskud fra trafikrédet, dler at han
skal svare en neamere angiven afgifttil radet.

Sk. 5. Forinden tilladelse til omnibus-
karsel med motorkeretgjer gives i medfar af
stk. 2, vil der vage at indhente erklaging fra
vedkommende vebestyrelse. Der bliver
sa vidt muligt at tage hensyn til vejbestyrel-
sens gnsker om, hvilke vele der kan benyttes
til karden.

Sk. 6. Koncessionsudvalget kan over-
drage sine befgidser i henhold til stk. 2 til
komiteen i tilfadde, hvor der er enighed om
tilladelsen mellem komiteen og vejbestyrel-
sen. samt i dei stk. 2, b) og ¢) neevnte til-
fadde, ndr der er enighed mellem komiteen
og vedkommende trafikudvalg dler lands-
naevnet vedrgrende omnibus- og fragtmands-
karsel.

Sk. 7. Forinden tilladelse meddeles til
omnibuskersel med motorkeretgjer udenfor
det i stk. 1 naevnte omréde, men indenfor
kommunerne Hgrsholm, Birkered, Farum,
Greve-Kildebrgnde, Karlslunde-Karlstrup,
Havdrup-Solrad eler Jersie-Skensved samt
kommuner, som senere matte blive inddra-
get under byudviklingsomradet for Kaben-
havns-egnen, vil sagen vaae at fordlaggge for
koncessionsudvalget til erklaging.

Sk. 8. Dei henhold til lov nr. 257 & 27.
mg 1950 udfexrdigede tilladelser til karsel
indenfor det i stk. 1 naevnte omrade forbliver
i kraft indtil udlgbet af den for dem fastsatte
gyldighedsperiode.

Stk. 9. P& karsel, som af ministeren for
offentlige arbejder anses omfattet af lov nr.
131 &f 23. marts 1948 om international omni-
buskersel m. v., finder foranstdende regler
ingen anvendelse.



Kapitel VI.
Trafik radets ekspropriationsmyndighed.

§ 20.
| det omfang, det er ngdvendigt til gen-
nemfardlsen & trafikplanen, e komiteen
bemyndiget til — om forngdent ved eks
propriation efter reglerne i forordning af
5. marts 1845, jfr. lov nr. 6 a 10. januar

1928 — at erhverve de arealer m. v., der
udkraeves til anleeg af nye jernbaner og s
dring a bestdende jernbaner, anlagy & spor-
dgfer og remiser for sporvgie samt & vende-
pladser dler til opfardlse a garager for
omnibusser, alt under forudsadning o, at
de til planens gennemferelse fornedne midler
dtilles til radighed i medfer af § 25.

FIJERDE AFSNIT

Det finansielle grundlag.

Kapitel VIL

Forholdet mellemtrafikradetsdrifts-
udgifter og driftsindtaagter.

§21.

Sk. 1. Trafikradets driftsudgifter ska
afholdes & driftsindtasgterne.

Sk. 2. De i § 23 neevnte driftsudgifter
dakkes dog over en investeringspulje, hvis
midler tilvgebringes a staten og kommu-
nerne indenfor planens omréde. Bevillings-
radet kan bestemme, at der ogsa af drifts-
indtesgterne skal ydes bidrag til denne pulje,
jfr. 827, stk. 1.

Sk. 3. Udgifterne til pension afholdes
efter bestemmelserne i 88 29 og 30.

§22.
Sk. 1. Trafikrddets driftsindtasgter om-
fatter:

1. Samtlige driftsindtasgter pa de af trafik-
planen omfattede jernbanelinier, spor-
vej dinier og omnibusruter, bortset fra
private omnibusruter, fra A/S Lyngby-
Nagum Banen samt fra trafiklinier, som
er bortforpagtet af trafikrédet.

2. Forpagtningsafgifter for bortforpagtede
trafiklinier.

3. Eventuelle afgifter af private omnibus-
ruter, jfr. 8 19, stk. 4.

4. Renter & driftsoverskud, som i henhold
til 8§ 24 indestar pa driftsregulerings-
kontoen.

5. Belgb, der i henhold til 88 29 og 30 over-
fores til trafikradet fra tidligere gere &
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trafikvirksomheder i anledning af trafik-

radets overtagese o pensionsudbetar

linger, samt renter af sadanne belgb.

Sk. 2. Trafikrddets driftsudgifter om-
fatter:

1. Samtlige driftsudgifter — herunder ud-
gifter til forrentning og afskrivning samt
dle pensonsudgifter for trafikradet —
Ioadeaf stk. 1, punkt 1, omfattede trafik-
inier

2. Udgifter til forrentning og afskrivning af
faste anlegy og rullende materiel for of
trafikrédet bortforpagtede linier, for sa
vidt anlaag og materidl illes til radig-
hed af dette.

3. Tilskud, som métte blive ydet private
rutebilgjere i henhold til § 19, stk. 4.

4, Renter o driftsunderskud, som i hen-
hold til § 24 indestar pa driftsregulerings-
kontoen.

5. Trafikradets administrationsudgifter.

§23.

Af trafikradets driftsudgifter, jfr. § 22,
stk. 2, dekkes fadgende over investerings-
puljen:

@ Forrentning samt afskrivning & faste
anlegg og rullende materiel pd de o
trafikplanen omfattede jernbandlinier,
sporve) dinier og omnibusruter bortset
fra private omnibusruter og fra A/S
Lyngby-Nzerum Banen.

b) Forrentning af nedvendige faste lagre
for de i punkt a neevnte trafiklmier,
d. v. s dds lagre, der overtages ved



trafikradets oprettelse, dds sadanne
lagerudvidelser, som er en ngdvendig
fdge & foretagne nyinvesteringer.

c) Tilskud, som matte blive ydet private
rutebllejerel henhold til § 19, stk. 4.

§24.

Sk. 1. Det i et regnskabsar opstaede
forskelsbelgb mellem trafikrédets  drifts-
indteggter og de driftsudgifter, der i med-
far a § 21 sammenholdt med 8§ 23 ska
dakkes o driftsindteagterne, opfares pa
en saglig driftsreguleringskonto.

Sk. 2. Siremt driftsregul eringskontoen
ved udgangen & et regnskabsar udviser
underskud, ber komiteen overvee, hvor-
ledes dette underskud kan dewekkes. udviser
kontoen i tre p& hinanden fagende regn-
skabsdr underskud, er komiteen pligtig i
Igbet af det fdgende regnskabsr at tredfe
foranstaltninger til at deskke underskuddet
ved regulering af takster, formindskelse af
driftsudgifter dler andre egnede forholds-
regler, medmindre bevillingsradet métte til-
lade undtagelse herfra

Sk. 3. Sifremt driftsreguleringskontoen
viser overskud ved udlgbet af den for trafik-
planen fastsatte 5-&s periode, kan bevil-
lingsradet kraeve, at overskuddet helt dler
delvis ska anvendes til investeringsformdl.

Kapitel VIII.

Tilvejebringel sen af investerings-
puljensmidler.

§25.

Sk. 1. | forbinddse med godkendelsen
a den udarbedede trafikplan tager bevil-
lingsrédet stilling til, hvilke belgb der skal
dtilles til radighed for den i § 23 omhandlede
investeringspulje til gennemfardlse a den
samlede plan og — efter forhandling mellem
radets formand, komiteen og finansmini-
steren — til sp@rgsmal om optagelse of 1an
(fr. 8 13, stk. 5).

Sk. 2. @nsker bevillingsradet, at den
forelagte trafikplan skal aendres, skal der
optages forhandling mellem bevillingsrédets
forretningsudvalg og komiteen, forinden
radet tragfer Sn bedutning herom.

Sk. 3. Bevillingsrédets beslutning er
farst bindende for staten og de kommuner,
som yder bidrag til trafikplanens finansie.
ring. ndr besutningen tiltreedes af folke-
tinget, Kgbenhavns kommunalbestyrelse,
Frederiksberg kommunalbestyrelse og Ke
benhavns amtsrad. Tiltreedes beslutningen
ikke o dle disse, henvises sagen til for-
handling mellem ministeren for offentlige
arbejder, indenrigs- og boligministeren, fi-
nansministeren, Kebenhavns overborgme-
ster, borgmesteren pa Frederiksberg, repree
sentanten i bevillingsrédets forretnings-
udvalg for de evrige kommuner og en o
reprassentanterne | bewllmgsradet for Ke-
benhavns amtsrdd, bevillingsrédets for-
mand samt den administrerende direkter.
Efter at disse har afgivet en fadles indstilling,
tredfes den enddige afgardse a de i 1
punktum naavnte 4 forsamlinger.

Sk. 4. For hver gang et af det statistiske
departement &ligt beregnet omkostnings-
indeks for trafikanleey stiger eler falder med
5 points i forhold til dette indeks hgjde
ved den pdgaddende 5-ars periodes begyn-
delse, finder en tilsvarende forhgidse dler
nedsadtelse sted af det ved udgangen & det
foregdende regnskabsar endnu ikke an-
vendte belgb, som er stillet til radighed for
investeri ngspul jen.

§26.

Sk 1. N& afgerese er truffet i henhold
til 8§ 25, yder statskassen de til planens
gennemfzrelse fornedne lan, medmindre
bevillingsradet maite bestemme at midlerne
skal tilvejebringes pa anden méde.

Sk. 2. Komiteen formidler betalingen af
renter og afdrag pa lanene.

Kapitel 1X.

Denfinansiellebyrdefordeling mellem
trafikradetsfarter.

§21.

Sk. 1. Af udgifterne til investerings-
puljen udreder kommunerne indenfor trafik-
rédets omréde 25 pct. Belgbet pélignes de
enkelte kommuner i forhold til mdbygger-
tallet. Resten af udgifterne udredes & stats-
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kassen, dog at bevillingsrédet kan bestemme,
at ogsa driftsindtesgterne skal medvirke til
dakning a puljens udgifter, mod en for-
holdsmaessg nedsadtelse a statskassens og
kommunernes andele.

Sk. 2. Beregningen & den andel af ud-
gifterne, som pahviler de enkelte kommu-
ner, foretages & komiteen forud for hver &f
de for trafikplanerne fastsatte 5-ars perioder
pd grundlag & de senest fordiggende, of
kommunerne til statistisk departement ind-
berettede, registerfolketal og gadder for
hele den eftefdgende 5-ars periode.

Sk. 3. De belgb, som det pahviler staten
og de enkdte kommuner a udrede efter den
i henhold til stk. 1 foretagne fordeling, ud-
redes kvartalsvis forud med en forholds
messig de & de beregnede begb for hde
perioden. Om den i henhold til § 25, stk. 4,
stedfindende regulering af belgbet giver ko-
miteen underretning inden hvert ars 31.
august. Indbetalingen & heraf fdgende for-
hgelser & belgbene for de dlerede indbe-
talte andele vedrgrende det pageddende
regnskebsér skal foretages inden udlgbet af
den fadgende april maned. Om den endelige
opgarelse & belgbene for hele 5-&s perioden
giver komiteen underretning inden den efter
periodens udigb fadgende 31. december. Be-
rigigelsen skal vege foretaget inden ud-
lobet af den fadgende april maned.

§28.

En andring af det i § 27 angivne grundlag
for fordelingen & udgifterne melem staten
0g de naevnte kommuner dler mdlem disse
indbyrdes kan foretages ved overgang til
en ny 5-as periode, safremt der er enighed
herom mellem de i § 25, stk. 3, naavnte for-
samlinger.

Kapitel X.

Trafikradetsfinansielleforhold il trafik-
virksomhederne og disseshidtidigegjere.

§29.

Sk. 1. Trafikrddet godtger statsbanerne
forrentning og afskrivning & faste anlasg og
rullende materiel, der ved radets oprettelse
tilharer statsbanerne og som helt dler dd-
vis betjener de a trafikplanen omfattede
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jernbanelinier og omnibusruter. For anlee,
der betjener savel loka trafik indenfor tra-
fikplanens omréde som trafik herudover, be-
regnes belgbet dog i forhold til udnyttelsen
indenfor omrédet. Belgbet fastsadtes igvrigt
a den i § 41 omhandlede regnskabskom-
mission.

Sk. 2. Trafikradet afholder  endvidere
forrentning og afskrivning a faste anlag
og rullende materiel, som efter radets op-
rettelse dilles til radlghed for de i stk. 1
nea/nte linier.

Sk. 3. Trafikrédets andel i udgifter ved
bygning og andring & statsbaneanlasy, der
betjener savel lokal trafik indenfor trafik-
planens omrade som trafik herudover, fast-
sadtes ved forhandling i det stdende fedles
udvalg vedrerende forholdet til statsba-
nerne, jfr. § 14, stk. 1. Andelen opgares pa
grundlag & de o regnskabskommissionen
fastsatte retningdinier, jfr. § 41, stk. 2.
Tvigtigheder herom fordagges til enddig
dfgarelse for en voldgiftsret, der udmeldes
i hver enkelt sag og bestar af 3 medlemmer,
hvoraf hver & parterne vadger est, medens
formanden udpeges o hqesterets preesident.

Sk. 4. P4 samme made som angivet i
stk. 3 fastsadtes trafikradets andel i andre
udgifter end de i stk. 1—3 navnte ved
driften & de & statsbanerne drevne jern-
banelinier og omnibusruter, der omfattes &f
trafikplanen, samt i indtesgterne ved disse.
Den farde ansadtelse foretages dog af den
i 8 41 omhandlede regnskabskommission.

Sk. 5. Trafikradet afholder en andel &
statens udgifter til pensonering af stats-
banepersonale, der helt dler delvis er dler
har varet beskadtiget ved de & trafikplanen
omfattede jernbanelinier og omnibusruter.
Andelen fastsadtes efter bestemmelserne i
stk. 3—4 og_€efter tilsvarende retningslinier
som angivet i § 30, stk. 4 og 5. Safremt der
métte blive gennemfart aadringer i reg-
lerne for beregning a pensionsbidrag fra
eler pensionsudbetalinger til det herom-
handlede personde, og disse findes at burde
indvirke pa beregningen af den andd, tra-
fikridet ska refundere staten a disse pen-
sionsudgifter, optages spergsmdet til for-
handling, evt. voldgift. Forhandlingerne
fares mdlem trafikradet, statsbanerne og
finansministeriet.

Sk. 6. | det omfang, forvaltningen af de
a generddirektoratet for statsbanerne



drevne omnibusruter i henhold til § 10,
stk. 2, henlamges under trafikrédet, finder
bestemmelserne i § 30, stk. 6, tilsvarende
anvendelse.

830.

Sk. 1. Trafikrédet godtger Kebenhavns
og Frederiksberg kommuner samt Nord-
gadlands Elektricitets og Sporvejs Aktie-
selskab og A/S Amagerbanen forrentning og
afskrivning af ved radets oprettelse besta
ende faste anlagy og rullende materiel, som
aene betjener den kollektive persontrafik,
og en forholdsmeessig andel & forrentning
og afskrivning af evrige anleg, jfr. stk. 3.
Belgbet beregnes pa grundlag & de ved-
dier, hvortil aktiverne er bogfert i de p&
gaddende trafikvirksomheders status pr. 31.
marts 19.. og med anvendelse a de af
virksomhederne i regnskabsaret 19.
benyttede forrentnings- og afsknvningsr
procenter.

Stk. 2. Trafikrédet afholder endvidere ud-
gifterne til forrentning og afskrivning &
faste anlag og rullende materiel, som &
radet efter dets oprettelse dtilles il rédig-
hed for trafikdirektoratet.

Sk. 3. Trafikradets andel i indtasgter og
udgifter ved bygning, sandring og drift af
anlagy, der foruden den kollektive person-
trafik tillige betjener anden virksomhed,
fastsotes ved overenskomst mdlem rédet

geren a de pageddende anlegg. | til-
fadde af uenighed afgeres spergsmélet ende-
ligt a en af Dansk Ingenigrforening i sagens
anledning nedsat voldgiftsret.

Sk. 4. Af udgifterne til pensionering af
det pr. 1. april 19. . pensionerede personae
under Kgbenhavns Sporvege samt under
Nordgadlands Elektricitets og Sporves
Aktieselskab og A/S Amagerbanen, dler
dette persondes efterladte, aholder hen-
holdsvis Kabenhavns og Frederiksberg kom-
muner og de naa/nte selskaber en andel, be-
regnet efter de pendonsbhelgb (incl. regu-
leringdtillaag), som var geddende ved over-
tagelsen. Differencen mellem det sdedes be-
regnede beleb og de faktiske udbetalte pen-
soner til dette personde afholdes o, hen-
holdsvis tilfader trafikradet, idet dog even-
tuelle o de tidligere gere beduttede for-
hgjelser af dagaddende grundpensioner, som
ikke blot repraesenterer en algsning af da-
gaddende tillaay, er trafikradet uvedkom-

mende. Sdfremt der igvrigt métte blive
gennemfert aandringer i reglerne for pen-
sionsudbetalinger til det heromhandlede
personale, optages spgrgsmdet om en aar
dret fordding melem trafikradet og de
naevnte kommuner og selskaber til forhand-
ling mellem de bergrte parter. Tvistigheder
vedrgrende de i naavagende stykke om-
handlede spargsmd fordasyges til endelig
afgardse for en voldgiftsret, sammensat pa
deni § 29, stk. 3, omhandlede made.

Sk. 5. Trafikrédet overtager pensionerin-
gen af det ved overtagelsen ansatte perso-
nae ved de i stk. 4 naevnte virksomheder.
Af udgifterne til pensionering (incl. regule-
ringstilleg) o dette personale refunderer
Kgbenhavns og Frederiksherg kommuner
samt Nordsadlands Elektricitets og Spor-
vegs Aktiesdskab og A/S Amagerbanen
trafikradet en andel, beregnet efter de ved
lovens ikrafttraeden gaddende pensonsregler
pa grundlag & de da geddende lanninger og
reguleringdtillaeg til pensioner samt i forhold
til det tidsrum, hvori de pégeddende har
vaget fast ansat under henholdsvis Kaben-
havns kommune og selskaberne inden den
1. april 19 . Safremt der métte blive gen-
nemreart aendrlnger i reglerne for beregning
a pensionshidrag fra det heromhandlede
personale, og disse findes at burde medfare
en begramsning i den tidligere arbejdsgivers
pligt til at refundere trafikradet regulerings-
tillegg for tiden indtil den 1. april 19
optages spergsmalet til forhandling mellem
trafikradet og henholdsvis Kabenhavns og
Frederiksberg kommuner og selskaberne.
Tvistigheder vedrgrende de i nsavazende
stykke omhandlede spergsmal forelasgges til
ende Lig afgarelse for en voldgiftsret, sam-
mensat pa den i § 29, stk. 3, omhandlede
made.

Sk. 6. Kgbenhavns og Frederiksberg
kommuner samt Nordgadlands Elektricitets
og Sporvejs Aktieselskab og A/S Amager-
banen er hver for sg berettiget til a afvikle
deres gkonomiske mellemvagrende med tra-
fikradet i henhold til stk. 1 og 5 ved en ende-
lig opgardse paovertagelswdagen | safad
overtager trafikrédet fra trafikvirksomhe-
den gendomsretten til de i stk. 1 omhand-
lede aktiver, som udelukkende tjener tra-
fikformd, mod a udrede de for disse bog-
forte vaardier. PA den anden side udbetaler
trafikvirksomheden til trafikradet et pa
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aktuarmasssigt grundlag beregnet belgb til
dakning o de trafikvirksomheden pahvi-
lende pensonsforpligtelser i henhold til
stk. 5. Betalingen & differencen mellem de
to beleb kan ydes over en periode pa indtil
30 & og forrentes med samme forrentnings-
procent som anvendt i stk. 1.

Sk. 7. | detilfadde, hvor Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuner efter reglerne |
denne paragraf skal yde refuson til trafik-
radet, dler trafikradet skal yde refusion til
de to kommuner, fastsadtes hver kommunes
andel i belgbet i tilfadde af uenighed ved
voldgift i overensstemmelse med bestem-
melserne i overenskomst & december 1938
mellem Kgbenhavns og Frederiksberg kom-
munalbestyrelser angéende spor vej s 0g
omnibusdrift i de to kommuner.

§ 31.

k. 1. Ved bortforpagtede omnibusruter
tilfalder driftsindtasgterne forpagteren, lige-
som denne afholder ale udgifter, bortset fra
udgifterne til forrentning og afskrivning af
det materiel, som o trafikradet dilles til
rédighed. Komiteen fastsaeter igvrigt for
hvert enkelt tilfadde vilkarene for forpagt-
n|n en og tradfer herunder bestemmelse om

s d en forpagtningsafgift.

Stk 2. Ved private omnibusruter tilfalder
driftsindteegterne indehaveren o den pa
gaddende kerseldtilladelse, ligesom dle ud-
gifter afholdes af denne, jfr. dog § 19, stk. 4.
Nyanskeffdse af materiel kan foretages gen-
nem trafikradet pa grundlag & de & dette
trufne aftaler med leverandarerne med hen-
syn til materiellets indretning og betalings-
vilkdr. Mad transport til radet af kabekon-
trakt for sadant materiel kan radet udlasgge
kabesummen helt dler delvis.

Kapitel XI.
Trafikradetsregnskabsforhold m. v.

§ 32
Trafikrédet afgiver hvert & beretning om
sin virksomhed til folketinget, Kgbenhavns
kommunalbestyrelse, Frederiksberg kom-
munalbestyrelse, Kabenhavns amtsrad samt
til ministeren for offentlige arbgjder og in-
denrigs- og boligministeren.
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§33.

Stk. 1. Inden hvert &rs 1. februar forelosy-
ger komiteen til underretning for bevillings-
radet et skensmeessigt overdag over forven-
tede driftsindtesgter og -udgifter i det kom-
mende regnskabsar.

Sk. 2. Inden hvert &s 1. november aflaa-
ger komiteen regnskab overfor bevillings-
radet for det forlgbne regnskabsar

Sk. 3. Inden hvert &rs 1. november fore-
lsegger. komiteen til underretning for bevil-
lingsradet en beretni ng om virksomheden i
det forlgbne regnskabsar og inden et &r efter
udlgbet af deni § 13 omhandlede periode &f
5 & en mere udferlig redegerelse for virk-
somheden i perioden.

§ 34.

Sk. 1. Trafikradets regnskabsar er finans-
aret.

Stk. 2. Trafikrédets regnskab omfatter et
driftsregnskab, en oversigt over bevesge-
sarne i den regnskabsmasssige kassebehold-
ning samt et statusregnskab.

Sk. 3. Udgifter til forrentning og afskriv-
ning af faste anlagy og rullende materiel samt
til forrentning af nedvendige faste lagre, jfr.
§ 23, opfares ikke pd driftsregnskabet, hvor-
pa g heller opferes eventuelle tilskud, ydet i
henhold til § 19, stk. 4. Over disse drifts-
udgifter foretag&s for hvert regnskabsdr en
sxalig opgardse, der tillige omratter de pen-
sionsudgifter, som efter 88 29 og 30 ikke skal
afholdes enddligt af trafikradet. Opgerelsen
fordegges  bevillingsradet sammen  med
regnskabet.

§ 35.

Trafikradets regnskaber, herunder ogsa
investeringspuljens, undergives efter regn-
skabernes alaggdse overfor bevillingsrédet
en efterfadgende talmaessig og kritisk revi-
sion, der foretages af revisorer valgt & be
wllmgsradet der angiver de neamere regler
for revisonen. En & revisorerne ska vage
statsautoriseret. Revisorernes honorarer, der
afholdes over trafikradets drlftsudglfter
fastsadtes o bevillingsradet.

8 36.
Sk. 1. Inden hvert &s 1. oktober indsen-
der trafikvirksomhederne indenfor trafik-



planens omrade med undtagelse a private
rutebilvirksomheder til komiteens godken-
delse et overdag, affattet efter et af komiteen
foreskrevet skema, over virksomhedernes
forventede indtaegter og udgifter for det kom-
mende regnskabsar. Komiteens godkendelse
kan geres betinget &, a der i overdaget
foretages sadanne aandri nger, som komiteen
finder hensigtsmassige. Afvigdse fra det
godkendte overdag kan kun finde sted med
komiteens samtykke.

Sk. 2. Inden hvert ars 1. august aflamger
dei stk. 1 naevnte trafikvirksomheder regn-
skab overfor komiteen for det forlgbne regn-

skabsdr i overensstemmelse med det for
oversaget foreskrevne skema  Regnskabet
gennemgas og pakend&e af komiteen.

Sk. 3. Inden hvert ars 1. oktober indsen-
der de private rutebilvirksomheder indenfor
trafikplanens omréde til komiteens under-
retning et overdag, affattet i overensstem-
mese med et a komiteen foreskrevet
skema.

Sk. 4. Inden hvert &s 1. august indsen-
der dei stk. 3 naavnte virksomheder til komi-
teens godkendelse et regnskab, affattet i
overensstemmelse med det i nsevnte stk.
omhandlede skema.

FEMTE AFSNIT

Trafikradets retsstilling.

Kapitel XI1.

Rettigheder og forpligtelser
overfor trediemand.
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Sk. 1. Komiteen handler pa trafikrédets
vegne, sdedes at radet bliver umiddelbart
berettiget og forpligtet overfor trediemand
ved de a komiteen for radet foretagne dis-
positioner.

Sk. 2. Staten og de kommuner, som i
henhold til § 27 deltager i trafikplanens finan-
siering, hadter een for dle og dle for een for
de forpligtelser, som pahviler trafikradet.

Sk. 3. Har staten dler en a de neevnte
kommuner i henhold til bestemmelsen i stk.
2 opfyldt en trafikradet pahvilende forplig-
telse, kan staten eler vedkommende kom-
mune enten afkreeve hver enkelt af de evrige
medskyldnere den andel, hvormed den pa
gaddende efter § 27 skal bldrage til udgiftens
aholdelse, dler kraave belgbet modregnet i
bidraget til investeringspuljen.

Ved overtagelse a privat drevne omni-
busruter er komiteen pligtig at overtage
det til virksomheden hgrende rullende
materiel til brugsveadien, for i vidt virk-

somheden gnsker dette, og materiellet er
ankeffet og vedligeholdt i overensstem-
melse med de af komiteen fastsatte retnings-
linier. | tilfadde af uenighed om afstéelses
summen fastsadtes denne a en & praesiden-
ten for s og handelsretten i Kgbenhavn
udmeldt opmand.

§30.

Sk. 1. Overdregelse til trediemand af
sédanne anlagg pa dei § 23, pkt. a, omhand-
lede trafiklinier, som foruden at betjene
den lokale, kollektive persontrafik indenfor
traflkplanens omréde tillige tjener anden
virksomhed, kan kun finde sted efter over-
enskomst mellem rédet og geren a den
pageldende virksomhed. | tilfadde af uen g
hed afgares spergsmélet efter bestemm
sanei 8 29, stk. 3, dler 8 30, stk. 3.

Sk. 2. Overdragelse o faste anlasy og
rullende materiel igvrigt padei § 23, pkt. a,
omhandlede trafiklinier kan kun foretages
a;d trafikradet dler efter bemyndigelse fra
radet.

Sk. 3. Overdragelse af ved trafikradets
oprettelse bestdende faste anlesg af den i
stk. 2 naevnte art kan fard finde sted, efter
at radet har tilbudt den hidtidige ger at
overtage det pdgeddende aktiv mod sam-
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tidig at patage dg forpligtelser, der svarer
til den bogferte vaardi efter fradrag af fore-
tagne afskrivninger.

840.

Sk. ]. Trafikrédet skal ikke svare skat
af indkomst dler formue, det vage dg til
staten eler kommunen.

Sk. 2. Ejendomme, der tilharer trafik-
radet dler de trafikvirksomheder, hvis ind-
teggter og udgifter henherer under trafik-
radet, og som udelukkende dler i alt vaesent-
ligt anvendes til trafikrédets trafikde eler
administrative formd, er — i den udstraek-
ning de ikke i henhold til gaddende lov er
undtaget fra vurdering til g endomsskyld og
grundskyld — fritaget for eendomsskyld
og grundskyld til staten, den fadleskommu-
nale udligningsfond og kommunen — her-
under amtskommunen — samt for grund-
stigningsskyld.

Sic. 3. De dokumenter, udskrifter og at-
tester m. v., der oprettes i forbindelse med
trafikrédets ovenagelse af bestdende trafik-
virksomheders aktiver dler indiraadelse i de
overtagne virksomheders kontraktsforhold,
er fritaget for stempel- og tinglysnings-
dgifter og dle andre afgifter til det offent-
lige. Det samme gadder dokumenter, ud-
skrifter og attester m. v., der udfaardlgeﬁ [
forbindelse med trafikradets erhvervelse &
areder m. v. i medfer af § 20, uanset om
erhvervelsen sker ved ekspropriation dler
ved frivillig overenskomst med de péged-
dende gere. Endelig e ogsa trafikradets
ansadtelsesbreve fritaget for stempelafgift.
Spargsmdet om rakkevidden & den her
omhandlede stempel- og gebyrbegunstigelse
afgares enddigt a finanaminiseren  efter
forhandling med ministeren for offentlige
arbegjder og indenrigs- og boligministeren.

SIETTE AFSNIT

Overgangs- og ikrafttrsedel sesbestemmelser.

Kapitel XI11.

841.

Sk. 1. Minigeren for offentlige arbejder
nedsadter en regnskabskommission til vare-
tagelse o de i stk. 2—5 angivne opgaver.
Kommissionen sammensadtes sdedes:

Hvert a de i folketingets finansudvag
reprassenterede partier vadger et medlem.

Dei § 25, stk. 3, omhandlede kommunae
forsamlinger vadger i forening et tilsvarende
antal medlemmer.

To medlemmer udpeges efter indstilling
af generaldirektoratet for statsbanerne,

& medlem & finansministeren,

tre a komiteen og

e medlem a Kgbenhavns og Aarhus
universiteter samt Handelshgjskolen i K&
benhavn i forening.

Sk. 2. Regnskabskommissionen fastsad-
ter starrelsen af de belgb, som trafikradet i
medfer a § 29 skal udrede til statskassen
til forrentning og afskrivning &f faste anlaey
og rullende materiel, der ved trafikradets
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oprettelse tilhgrer statsbanerne, og som helt
eller delvis betjener de af trafikplanen om-
fattede jernbanelinier og omnibusruter, samt
fastsadter retningsinier for den fremtldlge
fordeling af sadanne udgifter.

Sk. 3. Regnskabskommissionen fastsed-

ter trafikradets andel i regnskabséret .
i de gvrige udgifter samt i mdtaegterne ved
driften a de a statsbanerne drevne jern-
banelinier og omnibusruter, der omfattes af
trafikplanen, samt fastsadtter retningslinier
for den fremtidige forddling a sadanne ind-
teggter og udgifter mellem statsbanerne og
trafikradet.

Sk. 4. Regnskabskommissionen fastsed-
ter endvidere trafikradets andel af statens
udgifter til pensionering i henhold til § 29,
stk. 5, samt angiver retningdinier for den
fremtidige forddling af pensionsudgifter for
statshanernes personae.

Sk. 5. Regnskabskommissionen fastlasy-
ger retningslinierne for de overdag og regn-
skaber, som ifdge § 36 ska forelagges komi-
teen vedrgrende de af statsbanerne drevne



jernbanelinier og omnibusruter, der om-
fattes & trafikplanen, ligesom kommissio-
nen giver retningdlinier for den i 8 35 om-
handlede revison vedrerende disse linier.

k. 6. Regnskabskommissionen vedger
sdv gn formand og fastsadter sdv sn for-
retningsorden.

Sk. 7. Regnskabskommissionens udgif-
ter afholdes med halvdelen af statskassen og
halvdelen over trafikradets driftsudgifter.

§42.
Sk. 1. Vdg til bevillingsradet, tekniker-
udvalget, de stdende fadlesudvag og den i
§ 41 omhandlede regnskabskommission samt
udnaevnelse af komiteens medlemmer finder
sted snarest efter lovens ikrafttraeden.

Sk 2. Indenden . .. . fore laager
komiteen for bevillingsradet deni § 13 om-
handlede trafikplan for den farste 5 ars
periode efter lovens ikrafttraeden.

843.

Sk. 1. Der oprettes overenskomster mel-
lem trafikradet og de i § 30 omhandlede
virksomheder og kommuner til fastlegggelse
d, hvilke a de virksomhederne og kom-
munerne tilkommende rettigheder og pa
hvilende forpligtelser, der ska overfares til
trafikradet, samt vilkdrene for en sidan
overfarsd.

Stk. 2. Endvidere tredfes bestemmel se om
de ydelser, der vil vage at erlaggge til Kea-
benhavns kommune til dakning af dennes
merudgifter ved tilstedevarelsen, place-
ringen og nedlaggelsen & sporvels- og
trolleylinier i kommunens veje. Trafikrédet
indtresder efter nsamere forhandling i Ko
benhavns kommunes og Nordsjadlands Elek-
tricitets- og Spor vej s Aktieselskabs retsstil-
ling i henhold til de gaddende overenskom-
ster med Kgbenhavns amtsrad, Frederiks-
berg, Gentofte, Gladsaxe og Lyngby -Tarback
kommuner om de tilsvarende forhold.

Sk. 3. Dei stk. 1 og 2 omhandlede over-
enskomster indgas pa trafikradets vegne af
komiteen og godkendes & bevillingsradet.
Overenskomsterne skal vagre afsluttet inden
1 & efter trafikradets oprettelse.

Sk. 4. For faste anlagy, der foruden den
kollektive ~persontrafik indenfor trafikplar
nens omréde ogsa tjener anden virksomhed,
tredfes i de i stk. 1 omhandlede overens-

komster bestemmese om gerforhold og
medbenyttelsesret. Safremt denne ret er til
vaesentlig ulempe for gerens udnyttelse &
anlagyget, er geren berettiget til med 3 &rs
varsel a opsige medbenyttelsesretten. Op-
sgelsen kan tidligst gennemferes til den
1. gpril 19.. (10 ar efter trafikradets opret-
telse). Opsgelsen kan dog med det nsevnte
varsel gennemfares inden dette tidspunkt,
mod a geren godiger den anden part de
merudgifter, der er forbundet med at til-
vejebringe et tilsvarende anlagy inden den
1. april 19. .. Tvistigheder vedrerende de i
naavagende stykke omhandlede spergsmd
forelaegges til endelig afgarelse for en vold-
giftsret, sammensat pa den i § 29, stk. 3,
omhandlede méde.

§44.

| tiden indtil den ferste trafikplan traeder
i kraft, er komiteen bemyndiget til for de
trafikvirksomheder, som henlaqg&s under
trafikdirektoratet, at afholde sadanne in-
vesteringsudgifter, som svarer til gennem-
snittet & de a vedkommende virksomhed i
regnskabsdrene  1950/51—1953/54 afholdte
investeringsudgifter. Midlerne hertil tilles
forelgbigt til radighed af statskassen og -
holdes endeligt efter reglerne i § 27 som et
tillagg til investeringsudgifterne ved den
farste trafikplan.

845.

Sk. 7. Denne lov treeder i kraft den . ..
________________ Bestemmelsarne i kapitel
9 og 10 finder dog farst anvendelse fra det
tidspunkt, hvor trafikplanen for den ferste
5-&s periode trader i kraft. Indenrigs- og
boligministeren giver i samrad med mini-
steren for offentlige arbejder de naagmere
regler vedrarende lovens gennemfarelse.

Sk. 2. Samtidig med denne lovs ikraft-
traeden ophaaves lov nr. 96 a 10. april 1895
om eneret til anlaey og drift af sporveje i
offentlige gader og vele, for A vidt angdr
det i 8 2 naevnte omrade. Trafikradet over-
tager de befgelser, der ved lov nr. 88 &
8. mg 1894, jfr. lov nr. 195 & 10. mg 1922,
og eneretsbevilling & 15. august 1898 samt
eneretsbevilling af 10. juli 1905, jfr. bekendt-
gadse nr. 126 o 11. juli 1905, er tillagt
staten i forhold til A/S Lyngby-Naaum
Banen og i forhold til A/S Amagerbanen.
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V. Bemagkninger til lovforslaget.

Bemagkninger til kapitel 1:

Trafikrédets formd og omradet for dets virksomhed.

Bemeerkninger til § 1:

Trafikradets formal.

Forudsagningen for, a en storbys trafik kan &-
vikles pa tilfredsstillende made er, at trafiknettet
udvikles og drives ud fra et helhedssynspunkt og i
ngie overensstemmelse med udviklingen i befolk-
nings- og erhvervsforholdene. Det ma veae op-
gaven at skre de rigtige trafiklinier pa de rigtige
steder og til de rigtige tidspunkter, sidan at den
for byen nedvendige trafik kommer til at foregd sa
effektivt og gnidningslgst og sA gkonomisk som
muligt for publikum og for samfundet. | den offent-
lige debat er det et amindeligt synspunkt, at den
storkgbenhavnske trafik i dag ikke tilfredsstiller
adle de krav, der med rimelighed kan stilles i sa
henseende; dels fremsadtes der ofte krav om for-
bedringer og andringer med hensyn til publikums-
betjening, omstigningsforhold, takster o. s. v., dels
rettes der kritik mod tempoet i udbygningen —e
specidt i retning af anleg a tunnelbaner — endelig
mod, at det offentlige har méttet bidrage til trafikken
gennem stigende underskudsdaskninger.

Det ma forventes, at kritikken pa disse punkter
vil forstaarkes, efterhdnden som byen vokser, bade
fordi befolkningstilvaksten vil kraeve, at store om-
rader, som i dag er sparsomt trafikbetjent, ma ind-
drages til bebyggelse, og fordi vanskelighederne
bliver starre og sterre for gadetrafikken i de indre
bydele. Samfrrdselskommissionen har derfor set
det som sin opgave at foretage en underseggelse af
det nuvaarende trafiksystem for at f& et billede &, i
hvilket omfang en kritik er berettiget, og i hvilket
omfang ulemperne haager sammen med den nu-
vagende administration og opbygning a byens
kollektive trafik. Man er herunder kommet til den
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opfattelse, at de nuvegende ulemper i vaesentlig
grad skyldes det forhold, at ansvaret for trafikken
er fordelt pa en rakke forskelige haender, uden at
der samtidig foregdr et fast, organiseret samarbejde
mellem de forskellige trafikmidler og trafikvirksom-
heder, som byens kollektive trafiknet er bygget op
a. For at motivere dette synspunkt skal i det fd-
gende gives et groft rids af det nuvaaende trafik-
nets opbygning og administration og de vassent-
ligste af de svagheder, som det ma veare koordi-
neringens opgave at afhjedpe.

Den nuvagende kollektive trafik.

De kollektive trafikmidler sorterer i dag under en
rekke forskellige, og af hinanden uafheangige trafik-
virksomheder, offentlige sdvel som private (fr.
bilag 2).

KS driver, nassten udelukkende i Kgbenhavn og
Frederiksberg, som den sterste af trafikvirksom-
hederne alle 17 sporvejslinicr og herudover end-
videre 20 budlinier, hvoraf 4 drives i fadlesskab med
Amagerbanen, medens 2 er trolleylinier, som drives
i fedlesskab med NESA.

Satsbanerne driver som ren naatrafik ferst og
fremmest s-banerne og herudover lokalbanen Narre-
bro-Farum. Endvidere betjener statsbanernes fjern-
baner ogsd en vis lokaltrafik indenfor det stor-
kegbenhavnske omréde, og endelig driver stats-
banerne 10 rutebillinier, som betjener sdvel naa-
trafik som fjerntrafik fortrinsvis i den vestlige og
sydvestlige del af Kgbenhavns-egnen.

NESA driver, overveiende i Gentofte kommune,
4 trolleylinier, hvoraf som naevnt 2 drives i fadles
skab med KS.

Amagerbanen driver p&d Amager 8 buslinier, hvoraf
som naevnt 4 drives i fadlesskab med KS. End-



videre driver selskabet jernbanen, som dog kun
betjener godstrafik.

Narumbanen driver jernbanen Jsggersborg-Ege-
vang og desuden en rutebillinie i samme egn.

Endelig driver private rutebilgjere 50 rutebil-
linier i omegnen. Af disse betjener de 30 linier ren
lokaltrafik indenfor det storkebenhavnske omréde,
medens de 20 tillige betjener trafik ud over dette
omréde. De private rutebillinier fordeler sig pa ialt
16 virksomheder eller rutebilejere; heraf driver de
starste 23 linier fordelt p& 4 virksomheder, og star-
relsen af virksomhederne er igvrigt karakteriseret
ved, a de sterste driver 6—9 linier, medens 3
rutebilgjere kun driver en enkelt rute hver.

Den nuvea ende planlaggning af trafiknettet.

Den kollektive trafiks opdeling pa de naavnte
virksomheder giver en tilsvarende spredning af
planlagningsmyndigheden med hensyn til den frem-
tidige udbygning af trafiknettet.

Sbanenettet planlagyges af statsbanerne, der op-
tager de forngdne bevillinger til de enkelte anlagy
pa fordag til de arlige finanslovsbevillinger. Denne
stykvise bevillingsméde kan vanskeliggere gennem-
farelsen indenfor bestemte terminer af en egentlig
samlet fremtidsplan.

Nazumbanens forhold planlaggges af selskabet,
idet dog dispositionerne skal godkendes af mini-
steriet for offentlige arbejder.

Soorvejsnettet planlaggges farst og fremmest i KS
— i visse tilfadde i samarbejde med andre trafik-
virksomheder og -myndigheder. Koncessionerne pa
sporvognsdrift meddeles imidlertid a ministeriet
for offentlige arbejder for hver enkelt ny stragkning
for sig. De enkelte anlagg godkendes af Kgbenhavns
kommunalbestyrelse og a eventuelt implicerede
myndigheder under andre kommuner, hvilket nor-
malt farst sker, n&r anlasgget bliver aktuelt. Denne
stillingtagen & for & vanskeligger — selv for de
linier, som holder sg indenfor Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuners gremser — planlagnin-
gen o et effektivt linienet; for linier, som bergrer
andre kommuner, vil der i amindeighed vaae
endnu sterre vanskeligheder ved at tilvejebringe
en plan, som er fastlagt i detaljer og tiltradt af de
bergrte kommuner.

For KSs trolley- og omnibuslinier sker planlagy-
ningen pa lignende méde. Dog er koncessionsmyn-
digheden ordnet pa tilsvarende méade som for rute-
bilerne, idet koncessionerne meddeles enten af Ko~
benhavns kommunalbestyrelse — eventuelt i for-
bindelse med Frederiksberg kommunalbestyrelse —
eler af trafikudvalget for Kgbenhavns amtsrads-

kreds eler af landsnsevnet for omnibus- og fragt-
mandskarsel.

For NESA og Amagerbanen sker planlagningen
efter tilsvarende principper som for KS, siledes at
Gentofte har en salig indflydelse pa NESA.s tra-
fiklinier, medensK gbenhavn og Amagerkommunerne
har en lignende indflydelse pa Amagerbanens omni-
busruter.

For de private rutebilliniers vedkommende er det
eksisterende net opbygget af linier, der er etableret,
efterhdnden som der er forretningsmaessig interesse
i dem, medens der ikke finder nogen egentlig plan-
lagning sted af det samlede net. Den spredning af
koncessionsbefgielserne, som har fundet udtryk i
loven om omnibus- og fragtmandskersel, letter
heller ikke et samlet planlagningsarbejde, idet
ruterne godkendes enkeltvis af vedkommende amts
trafikudvalg, af landsnaevnet eller i visse tilfedde af
de kommunale myndigheder, alt efter hvor mange
og hvilke kommuner de bergrer, og efter om de
Igber pa landeveje eler biveje.

Denne opdeling & planlaggningens forskellige
faser pd en rakke forskellige myndigheder giver
ingen sikkerhed for, at det fremtidige trafikapparat
udvikles pa tilfredsstillende made. Navnlig vil det
vage vanskeligt uden samordning af den stykvise
planleggning at opnd den arbegjdsdeling mellem
trafikmidlerne, som er en forudsagning for, at det
samlede trafikapparat kan blive effektivt og gkono-
misk, idet de forskellige trafikvirksomheder i a-
mindelighed vil bestadbe sig for hver issg at fa sa
mange rejsende som muligt — et forhold, der ikke
i sg sadv medferer, at trafikopgaverne fordeles pa
hensigtsmaessig méde, men snarere kan medfare,
at konkurrencen mellen dem treeder si stegkt i
forgrunden, at der bliver tale om dobbelttrafikering.

Takstfastsadtel sen pa det nuvaaendetrafiknet.

Ogsd med hensyn til fastsadtelsen af takster er
der i dag tale om en tilsvarende spredning af myn-
digheden.

Statsbanernes takster p& s-banerne — sivel som
taksterne for lokalrejser pa fjernbanerne — bygger
pa det i statshaneloven fastsatte takstniveau og
fastseates sdledes of folketinget efter fordag fra
statsbanerne.

KSs sporvognstakster fastsedtes af Kgbenhavns
borgerreprassentation efter indstilling fra magi-
straten.

Nezrumbanens takster pa jernbanestragkningen
fastsedtes af ministeriet for offentlige arbejder efter
indstilling fra banens bestyrelse.
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Rutebil- og omnibustaksterne — savel for de pri-
vate som for de offentligt drevne busser — fast-
sadtes som et led i koncessionsbetingel serne og god-
kendes af de forskellige koncessionsgivende myn-
digheder.

Denne spredning betyder for det farste, at det
ofte vil veae konkurrencehensynet, som er bestem-
mende for taksterne pa de enkelte linier, i stedet for
hensynet til arbejdsdelingen mellem de forskelige
trafikmidler. De hovedlinier der promger takst-
systemerne, er derfor ofte uensartede, og de mere
eler mindre fremtraadende samfundsmaessige hen-
syn, som har spillet ind ved tariferingen, varierer
og udspringer ikke af et fadles overblik for stor-
byen som helhed. Endvidere betyder spredningen
af takstfastsadtelse, at der ofte savnes muligheder
for at etablere de enskelige omstigningsordninger
mellem trafikvirksomhederne indbyrdes.

Etapedelingen i udbygningen af det
nuvag endetrafiknet.

OgsA etapedelingen — det vil sige beslutningerne
om rakkefglgen og tidspunktet for etableringen af
nye trafiklinier — er fordelt pa flere haander, idet
den i sidste ende ligger hos de enkelte bevilgende
myndigheder.

For statsbanernes trafiklinier bevilges den for-
ngdne anlaggskapital pa finandoven, og folketingets
dtilling er sdledes afgerende for, hvor meget der
a for & kan iveaksadtes af et bestemt anlegg.

For KSs trafiklinier gives bevillingerne pa til-
svarende méde & Kebenhavns kommune, idet
kommunalbestyrelsen ved de &lige budgetbehand-
linger tager dilling til finansieringen af de enkelte
planlagte anlag.

For NESA og de andre havoffentlige selskaber
tredfes beslutninger om nyanlaagy gennem aktionae
rernes vedtagelse, hvilket i farste rakke vil sige
de kommunalbestyrelser, som har aktiemajori-
teten i dem. For Nzrumbanen skal der endvidere
— i det omfang der sages offentlig stette til moderni-
sering a banen — foreligge beviling fra ministeriet
for offentlige arbejder.

For de private rutebilers vedkommende skaffes
anleggskapitalen af de enkelte rutebilejere.

Denne praksis med hensyn til linienettets etable-
ring indebaaer, at de forskellige bevillingsmyndig-
heder tredffer deres dispositioner ud fra deres spe-
cidle gkonomiske interesser, et forhold, som ger
det umuligt at fastlaggge et udbygnings- og inve-
steringsprogram for det samlede storkgbenhavnske
trafiknet ud fra et helhedssynspunkt, og som des-
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uden ofte kan medvirke til at forflygtige ansvaret
for varetagelsen af trafikopgaverne.

En anden hovedvanskelighed ved den nuvaaende
bevillingspraksis ligger i, at investeringerne i trafik-
midlerne ikke kan foregd ud fra rene trafikhensyn,
idet udgifterne til trafikanleaggene enten indgar i et
samlet offentligt budget, der omfatter en rakke
helt andre — og for sterstedelen trafikken ganske
uvedkommende — forhold, eller de fastlaggges ud
fra private, forrethningsmesssige motiver og er d-
hangige af den enkelte gers gkonomiske evne.

Endelig ma der ogsd i denne sammenhaang peges
pa det forhold, at det offentliges tilskud til trafik-
midlerne — der som regel har karakter af under-
skudsdaekning — er historisk betinget og derfor set
i forhold til det samlede trafiknet tilfaddigt pla-
ceret pa staten og de forskellige kommuner. Dette
forhold kan ikke undgd at medfare store forskellig-
heder i trafiknettets udbygning indenfor forskellige
dele a egnen.

Alle de her omtalte forhold betyder, at den stor-
kabenhavnske trafik i dag ikke tilrettelasgges ud fra
et helhedssynspunkt; spredningen af administra-
tion og befgielser pa de naevnte forskelige trafik-
virksomheder og -myndigheder indebazrer endda
pa visse omrader sa store hindringer, at en tilfreds-
stillende koordinering ikke kan finde sted.

Samfagdselskommissionen har derfor ment, at
hvis de fremtidige trafikale opgaver skal lgses pa
en for samfundet tilfredsstillende made, ma der
nadvendigvis ske en permanent udbygning i orga
nisationen af den storkebenhavnske trafik i form af
et koordineringsorgan med myndighed pa de naavnte
omrader. Efter kommissionens opfattelse ville man
derimod ikke kunne magte de meget store opgaver,
der fadger med storbyens vakst, ved en fortsadtelse
a den hidtidige praksis med nedsadtelse af salige
kommissioner til lasning af de opgaver, der efter-
hénden tramger sig pa

Til stk. 1.

Omden foresldede koordineringsformog omfang.

Der kan tamnkes forskdlige muligheder for at &-
hjadpe ulemperne og vanskelighederne ved den nu-
vagende ordning a den Kollektive trafik. Visse af
de vanskeligheder, som er naevnt i de indledende
bemaakninger, ville lettest kunne imgdegas ved en
egentlig sammenslutning af dle trafikmidlerne til et
trafikselskab. Dette gedder farst og fremmest s&
danne forhold som takster og omstigningsordninger,
hvor en organisation med fadles indtaggter og ud-
gifter naturligvis ville give den bedst mulige bag-



grund for en tilfredsstillende ordning. P4 samme
méde ville man antagelig kunne opnd de bedste
driftsskonomiske resultater ved en sammenslut-
ning med fedles drift a dle trafikmidlerne, idet
man herigennem kunne opna den bedste kapacitets-
udnyttelse af trafikmidlerne og helt undga en kon-
kurrence, der i visse tilfadde kan medfgre dobbelt-
trafikering og dermed falgende darlig gkonomi og
udnyttelse.

Andre af de nuvaxende ulemper og vanskelig-
heder vil formentlig ligesd effektivt kunne imadegas
ved en samling af den myndighed, der i dag er spredt
pa forskellige felter. Dette gadder bade planlamy-
ningen og etapedelingen i trafiknettets udbygning,
hvor navnlig en samlet stillingtagen til trafik-
nettets udformning og trafikering og til investe-
ringernes omfang og rakkefglge er afgerende, me-
dens det i denne forbindelse er mindre afgerende,
om alle de forskellige trafikvirksomheder har falles
gkonomi.

Det er igvrigt kommissionens opfattelse, at det
ogsd i vassentligt omfang vil muliggere en rationa-
lisering og koordinering af selve driften og publi-
kumsbetjeningen, at planlaggningen af trafikanlaa-
gene sker samlet og ud fra en samfundsgkonomisk
vurdering, og at investeringerne foretages pa basis
af en helhedsplan — i stedet for som nu spredt pa
staten og pa nogle af de berarte kommuner, der
hver for sg ma varetage deres egne interesser og
holde sig indenfor egne gkonomiske evner.

Ud fra den betragtning, at en sammenslutning af
samtlige trafikvirksomheder i et egentligt trafik-
selskab bade ville volde praktiske og politiske
vanskeligheder, har kommissionen ment, at man
pa det bestdende grundlag burde skabe rammerne
for et organiseret samarbejde mellem de eksisterende
trafikvirksomheder. Man foreddr derfor oprettelsen
af et saarligt organ, trafikradet, som i hovedtraskkene
kan karakteriseres sadan:

Som planlaggningsorgan omfatter trafikradet samt-
lige kollektive trafikmidler og har en myndighed,
som ikke aene udstraskker sig over de enkelte
trafikforetagenders myndighed, men som ogsd ind-
befatter de nuvaaende koncessionsgiveres. Trafik-
rédets planlegningsmyndighed er desuden over-
ordnet de implicerede trafikvirksomheder samtidig
med, at det koordinerer kommunale interesser.

Som bevillingsmyndighed er trafikradet tilsva-
rende uafhaagigt af de enkelte nuvaaende bevil-
lingsmyndigheders saalige interesser. Dets opgave i
den henseende bliver at gennemfgre den etape-
deling i trafikplanen, som ud fra et helhedssyns-
punkt synes mest hensigtsmasssig, ved at formidle

de tilskud, som sdvel staten som ale de kommuner,
der omfattes af koordineringen — bade hovedstads-
kommunerne og omegnskommunerne — ma yde
til den kollektive trafik.

Med hensyn til omfanget af koordineringen matte
det principielt foretrakkes, at den fremtidige trafik-
plan i sin endelige form kom til at omfatte a den
trafik, der har tilknytning til storbyen, uanset om
det drejer Sg om intern bytrafik, oplands- eller
naatrafik fra omegnen eler trafik, der har mere
preg af fjerntrafik. Den burde endvidere omfatte
ale former for trafik, ikke aene persontrafik, men
0gsd vare- og godstransport. Endelig burde den
omfatte samtlige trafikmidler, ikke alene de kol-
lektive trafikmidler — baner, sporvogne, busser og
rutebiler — men ogsd den individuelle trafik med
biler, cykler o. s. v.

En rakke praktiske forhold taler imidlertid for
at indskreake omfanget af trafikradets virksomhed
noget i forhold til et sidant teoretisk mal. Som det
alerede er naavnt, er det forudsat, at der ogsi efter
oprettelsen af trafikradet i et vist omfang skal ydes
tilskud til den kollektive trafik fra det offentlige.
Som der senere skal redegeres ngjere for, skal disse
tilskud udredes af staten og de kommuner, som
omfattes of koordineringen, efter en pa forhand
fastlagt plan (jfr. bem. til § 27). En vasentlig del
af anlagggene for den individuelle trafik — det vil
farst og fremmest sige de vigtigste vg- og gade-
anleggy — finansieres imidlertid efter en ordning,
som gedder for hele landet, og som vanskeligt vil
kunne tilpasses den i geografisk henseende snaevrere
afgraansede finansiering af de kollektive trafikmidler.
Selv om planlaggningen afvej- og gadenettet siledes
hgrer med i billedet af storbyens trafikforhold og
danner et naturligt led i en samlet trafikplan, har
man fundet det rigtigst principielt at holde vej-
spargsmdlene udenfor denne koordinering. Pro-
blemerne i forbindelse med vejplaniaggningen er
derfor kun behandlet i det omfang, de har umiddel-
bar tilknytning til de kollektive trafikmidler.

Som fdge heraf vil trafikradets koordinering
heller ikke omfatte afgerelse af det vigtige prin-
cipielle spergsmdl om en hensigtsmassig arbejds-
deling mellem den individuelle og den kollektive trafik;
trafikrédet ma imidlertid af hensyn til de omfattende
gkonomiske konsekvenser af en dominerende gade-
trafik i sin planleggning ga ud fra som en hoved-
forudssgning, at det fremtidige kollektive trafik-
apparat ma vage sa effektivc som overhovedet
muligt.

For fierntrafikken kan der geres lignende syns-
punkter geddende som for vejtrafikken, idet ogsa
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her takster og tilskud er baseret pa regler, som
gadder for landet som helhed. Fjerntrafiklinierne
omfattes derfor kun af koordineringen i det om-
fang, de foruden fjerntrafikken betjener lokaltrafik
indenfor det storkgbenhavnske omrade.

Vare- og godstrafikken er for storste delen enten
fierntrafik eller vej- og gadetrafik organiseret pa
privat basis og ma& derfor af ovennse/nte grunde
fade udenfor koordineringen. Den lokale, kollek-
tive vare- og godstrafik indenfor det storkeben-
havnske omréde betjenes farst og fremmest af de
sékaldte fragtmandsruter, af visse gods- og havne-
spor i forbindelse med statsbanernes jernbanenet
samt af den af Amagerbanen drevne godsbane. |
sammenligning med den kollektive persontrafik
indenfor omrédet betyder fragtmandstrafikken og
Amagerbanens godstrafik nagpe noget videre.
Statsbanernes lokale godstrafik er naturligvis be-
tydelig mere omfattende; til gengadd er der her tale
om en integrerende del af statsbanernes virksomhed,
som man af praktiske grunde md se vak fra i
koordineringen. Det samme gadder postvassenets
omfattende transportvirksomhed.

Til stk. 2.

Om de af trafikplanen omfattede trafiklinier og
koordineringen af dem.

Som omtalt foran omfatter trafikradets koordi-
nering principielt samtlige kollektive persontrafik-
midler indenfor det storkgbenhavnske omrade, s&
dan at trafikplanen skal omfatte alle de jernbane-
linier, sporvels- og omnibuslinier — herunder rute-
bil- og trolleybuslinier — som udferer trafikopgaver
indenfor omradet.

For statsbanernes jernbaneliniers vedkommende
omfatter koordineringen sdledes farst og fremmest
- bade gkonomisk og planlaggningsmaessigt — hele
s-banenettet; det vil for det farste sige ale de eksi-
sterende s-baner, men herudover ogsa alle de frem-
tidige s-baner, herunder tunnelbanerne. Efter kom-
missionens opfattelse ma& det betragtes som saalig
vigtigt, at netop s-banerne inddrages under koordi-
neringen; de vil f& afgerende betydning for udvik-
lingen a bysamfundet fremover, og de vil end-
videre kraeve hovedposten af de kommende trafik-
investeringer.

P& visse af strakningerne udenfor s-banerne —
dels paralelstrakningerne til s-banerne, dels de
straskninger af disse, der falder indenfor de af koor-
dineringen omfattede kommuner — afvikles der
foruden fjerntrafik, hvorved her forstds videre-
gdende trafik delvis udenfor trafikplanens omrade,
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0gsa i et vist omfang ren lokal trafik, hvorved for-
stas trafik, som i sin helhed falder indenfor trafik-
planens omréde. For denne lokaltrafik ma vel prin-
cifficlt gadde, at den sdvel med hensyn til gkono-
mien som planlagningen hgrer under trafikrédet.
Indtil der eventuelt bliver tale om en inddragelse
under s-banenettet af disse straskninger, ma de
imidlertid normalt betragtes som led i statsbanernes
almindelige fjerntrafik, og spargsmalet om, i hvilket
omfang gkonomien og planlegningen i de enkelte
tilfedde ber overga til trafikrédet, ma derfor d-
gares ud fra rent praktiske hensyn ved det |gbende
samarbejde i fadlesudvalget vedregrende forholdet
til statsbanerne sammen med spgrgsmalet om ko-
ordineringen igvrigt mellem trafikrédets og stats-
banernes planlaggning af henholdsvis neatrafikken
og fjerntrafikken (jfr. bem. til § 7).

Ved fastlagggelsen af den naamere gramse mellem
de banestrekninger, hvis planlagning og gkonomi
skal henlasgges under trafikradet, og de straskninger,
der ska forblive under statsbanerne, ma der for-
mentlig navnlig lagyges vesgt pd, hvor stor en andel
lokaltrafikken udger af den samlede trafik. Som et
tilfadde, hvor det vil kunne vise sg hensigtsmaessigt
at forskyde denne gramse i forhold til den for trafik-
rédets omréde i almindelighed gwldende, kan soa-
ligt nsavnes banen til Farum. Den langste del af
banen forleber indenfor trafikradets almindelige
planlaggningsomréde og udferer her lokaltrafik pa
tilsvarende méde som s-banerne. Den del af banen,
der forlgber udenfor omrédet, har heller ikke i
samme grad karakter af fjernbane som de evrige
baner, der udgdr fra Kgbenhavn; dels er straek-
ningen kun kort — 9 km — deds er trafikken
her ikke, som for de gvrige baner, led i et videre-
géende trafiksystem. Alt i alt kan banen i sin he-
hed kun karakteriseres som en lokalbane; en kom-
mende elektrificering af den har til forudsaning,
at den kan fares ind til byens centrale dele, og den
vil derfor naturligt kunne behandles p& linie med
de alerede eksisterende s-baner til bymidten. Det
kan sdledes tamnkes at vere mest praktisk, at bade
planlaggningen og gkonomien for denne bane i dens
helhed henlasgges under trafikradet.

For statsbanernes rutebiler gadder i princippet det
samme som for jernbanelinierne. OgsA her ma
ruter, som udelukkende forlgber indenfor trafik-
rédets omréde, here under trafikrédets gkonomi og
planleggning ganske pa samme made som for s
banerne. For de ruter, som bade betjener trafik
indenfor trafikrédets omréde og udenfor dette, ma
den rent lokale trafik pa de straskninger, som falder
indenfor omradet, principielt here under trafik-



radet. Som for banernes vedkommende ma der —
og efter tilsvarende retningslinier — tradfes de
nadvendige aftaler om, i hvilket omfang @kono-
mien og planlaggningen af sddanne strakninger af
praktiske grunde ber overga til trafikrédet, ligesom
der skal etableres det fornedne samarbejde ved-
rgrende kareplaner og takster; som det senere skal
omtales, skal der efter trafikrédets oprettelse op-
tages forhandlinger med statsbanerne om, i hvilket
omfang disse ruter forvaltningsmaessigt skal hen-
lagges under trafikradet, eller i hvilket omfang
man kan klare sg med gkonomiske; overenskomster.

For KS, NESA4 og for Narumbanen omfatter
koordineringen samtlige trafiklinier — for Ner um-
banen dog i ferste omgang kun planlaggningen.

For Amagerbanens vedkommende omfatter ko-
ordineringen kun omnibudinierne, medens sd-
skabets godstrafik med jernbanen efter forhand-
linger muligvis kan henlaggges under statsbanerne.

For de private rutebiler gedder principielt, at ko-
ordineringen omfatter planlaggningen — men der-
imod ikke gkonomien — for alle de linier, hvis
vaesentligste trafik falder indenfor trafikradets om-
réde. Dette opnds gennem koncessionsbetingelserne,
som stilles i overensstemmelse med trafikrédets
samlede plan, idet trafikradet er koncessionsmyn-
dighed for ale de rutebillinier, hvis laagste del
falder indenfor trafikradets omrade — af praktiske
grunde dog her udvidet til Kgbenhavns amt. For
ale de ruter, hvis lagste del forlgber udenfor
trafikradets omrade, er trafikradets planlaggning
derimod begramset til at omfatte afgerelsen af be-
liggenhed af endestation, stoppesteder, afseetning
0g pasaning af passagerer samt takster og kere-
planer for den strasknings vedkommende, som falder
indenfor trafikrédets omrdde (jfr. bem. til § 19,
stk. 2).

Radets opgave er farst og fremmest at skabe en
bedre publikumsbetjening for dette samlede net ved
at udvikle dets elementer til en helhed og tilrette-
lagge driften af det sidan, at samspillet mellem
dets enkelte led bliver s3 effektivt som muligt. Det
er en forudsagning, at denne koordinering sker ud
fra samfundsgkonomiske synspunkter og ikke blot
ud fra snaevrere driftsgkonomiske synspunkter. Der
ligger heri, at bedemmelsen af de enkelte trafik-
linier eller det enkelte trafikmiddels gkonomi ma
traede i baggrunden for en vurdering af gkonomien
af det samlede trafiknet. Hovedopgaven bliver der-
for at strahe efter en hensigtsmaessig arbejdsdeling,
sadan at valg af trafikmiddel og driftsform overalt
udelukkende bestemmes af de trafikbehov, der kon-
stateres dler forventes pa det pagaddende sted. Pa

samme méde er det en forudsaning, at lokale
gnsker i givet fad ma traede i baggrunden for en
vurdering & betjeningen set ud fra et helheds-
synspunkt.

Til stk. 3.

Omtrafikradets virksomhed set i forhold il
andre former for planlagning.

Det siger Sig selv, at planlaggningen af den kollek-
tive trafik indenfor det storkgbenhavnske omréade
vil gribe ind pa planlaggningen & en lang rakke
andre forhold, ligesom omvendt ogsi dispositio-
nerne pa disse felter vil pavirke planlasgningen of
trafikken. Dette gadder farst og fremmest den pla-
cering af den fremtidige befolkningstilvakst, som
vil blive resultat af byudviklingslovgivningen; men
herudover gadder det ogsi forhold, som der kan
tredfes bestemmelse om i henhold til byplanloven
og vejlovgivningen m. m.

Loven af 23. april 1949 om regulering af bymass-
sige bebyggelser, byudviklingsoven, tilsigter groft
sagt — ved fastlamgelse af byudviklingsplaner —
a hindre den hidtidige i samfundsmaessig hen-
seende ugkonomiske spredning af vore starste byer,
i forste rakke Kgbenhavn, Aarhus, Aalborg og
Odense. 1 byudviklingsplanen foretages sdledes en
opdeling af arealerne indenfor vedkommende by-
udviklingsomréde i tre kategorier: 1) inderzone-
arealer, hvorved forstds arealer, som stort set alle-
rede i dag er byggemodne, og hvorpa der kan ivaak-
sadtes byggeri, uden at dette kraever tilladelse fra
byudviklingsmyndighedernes side, 2) mellemzone-
aredler, hvorved forst&s arealer, som indtil videre
ikke kan udnyttes til bymasssig bebyggelse, men
hvor det pdgaddende byudviklingsudvalg kan til-
lade, at visse forberedelser til bebyggelse finder sted,
eller at der sker overfgrelse til inderzone indenfor
planens gyldighedsperiode, og endelig 3) yderzone-
aredler, hvor der — foruden at byggeri til landbrug
og gartneri umiddelbart er tilladt — kan gives til-
ladelse til byggeri af mere landligt — eller i hvert
fad lokalt — tilsnit samt sommerhus- og koloni-
haveomrader.

Det byudviklingsudvalg for Kgbenhavns-egnen,
som den 6. oktober 1949 nedsattes af boligministe-
riet, har den 2. mgj 1951 afgivet sin hovedbetaank-
ning med tilhgrende byudviklingsplan, som efter at
have vaxet forelagt et saxligt rigsdagsudvalg den
18. december 1951 er godkendt af byplannaavnet.
Den sdledes godkendte plan gadder i 15 &r, og spargs-
mdlet om, hvor en bymaessig udvikling kan finde
sted, og hvor der ikke kan finde en sadan udvikling
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sted, er der sdledes nu i hovedtraskkene taget stil-
ling til.

By udviklingsplanen kan sdedes betragtes som
det farste officidle skridt hen imod en helhedsplan-
leggning af Kobenhavns-egnen. Det ma derfor vaae
naturligt, at man pa andre felter, hvor der foregar
en samlet planlagning, ma sage at stette byudvik-
lingsplanen. Dette gadder ganske saaligt for trafik-
planlaggningen. Under arbejdet med byudviklings-
planen har det da ogsd fra flere sider vegret frem-
heevet, at det matte betragtes som en forudsad-
ning for by udviklingsarbejdets heldige gennem-
ferelse, at der skete en andring af tilrettelaggningen
af den kollektive trafik. 1 den skrivelse af 9. oktober
1951, hvorved byplannaevnet forelagde byudvik-
lingsplanen for indenrigs- og boligministeren, har
naevnet sdledes ogsd lagt den sterste vemgt pd, at
s-banerne kom til at danne grundstammen i det
fremtidige trafiknet, og at samfaardsel skommissionen
fremkommer med indstilling om retningslinierne for
udbygningen af trafiksystemet. Den staake veksal-
virkning mellem trafik og bebyggelse understreges
ogsa , at by udviklingsplanens hovedlinier er fast-
lagt ud fra trafikale hensyn. Man har sdledes anset
det for at vage af ganske afgerende betydning, at
ale byens og omegnens kvarterer har gode direkte
trafikforbindelser, farst og fremmest til bymidten,
men i nogen grad ogsd til de andre dele af byen og
omegnen. Byudviklingsudvalget opstiller endvidere
fire krav til en fuldt tilfredsstillende trafikbetjening
af et forstadsomrdde: 1) det pagaddende trafik-
middel ska fares direkte til bymidten, 2) det skal
have stor kapacitet og kunne udbygges til stor
driftshyppighed, 3) de pagaddende arealer skal ligge
indenfor en vis — ikke for stor — gangafstand fra
trafikmidlet og 4) den samlede rejsetid ber holdes
indenfor en vis gramse, for Kgbenhavns vedkom-
mende helst indenfor den tidsgramnse, der i dag er
fra bymidten ud til de yderste udigbere af spor
ve) snettet.

Byudviklingsplanens fordeling af byggeomrader ne
er staxkt pregget af det hovedsynspunkt, at det er
anskeligt, at i det mindste de starre tagbebyggel ser,
industrikvarterer og lignende, som der bliver tale
om i den ferste 15-&s periode, s vidt muligt pla-
ceres indenfor det siledes definerede ferste klasses
trafikomréde. Dette synspunkt er ikke alene moti-
veret i, at beboerne herved f& den bedste trafik-
betjening, men ogsa i den opfattelse, at der vil veae
samfundsgkonomiske fordele forbundet med en kon-
centration af de tekniske anlagy i forbindelse med en
hensigtsmaessig placering af den fremtidige bebyg-
gelse. | byudviklingsudvalgets betankning peges
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der siledes pa, at den moderne kollektive trafik er
forbundet med meget store anlaggsudgifter for sam-
fundet, og at man derfor — ndr de bedst egnede
trafikmidler er tilvejebragt — ma sgrge for, at de
bliver bedst muligt udnyttet.

Samfagrdselskommissionen finder det vigtigt at
understrege, at koordineringen af den kollektive
trafik skal ga hand i hand med den byudviklings-
massige planlagning, der allerede har fundet sted,
og som vil fortsedte frem over. | lovforsaget har
dette fundet udtryk i, at man direkte i formds
paragraffen har angivet i lovteksten, at trafikplan-
lasgningen skal understette byudviklingsplanen, sadan
at bestrasbelserne ferst og fremmest ma ga ud pa at
sikre en tidssvarende udvikling af trafikapparatet
indenfor det farste klasses trafikbetjente omrade.
Herudover har det givet Sg udtryk- i, at byudvik-
lingsmeessig sagkundskab er forudsat repraesenteret
i komiteen, samt at byudviklingsmyndighederne er
foreddet reprassenteret i teknikerudvalget, ligesom
det er en forudsaning, at de er reprassenteret i
fadlesudvalget vedrerende vej- og byplanforhold
(jfr. bem. til 88 6 og 7).

Det er tidligere neevnt, at byudviklingsplanen
kun fastlaggger, hvor der skal bygges, og hvor der
ikke skal bygges, eller med andre ord byens kontur.
Planlaggningen af ,.indmaden”, det vil sige udform-
ningen af den fremtidige bebyggelse indenfor zone
gramserne, foretages i henhold til byplanloven af de
enkelte kommuner med boligministeriet som god-
kendende myndighed. For en lang rakke af de for-
hold, der skal tages stilling til i byplanerne, vil
planlaggningen af den kollektive trafik spille en &-
garende rolle.

Af andre forhold, som har betydning for de frem-
tidige bydannelser og deres trafikforhold, kan neev-
nes vejforholdene, der i henhold til vejlovgivningen
planiaggges og bestyres af Kgbenhavns amt eller de
enkelte kommunalbestyrelser, eftersom det drejer
sg om landeveje dler kommunens egne veje, og i
begge tilfadde med ministeriet for offentlige arbejder
som gverste myndighed, og i et vist omfang ogs
som direkte planlegggende myndighed.

For at understrege betydningen af et samarbejde
pa disse punkter er det angivet i formal sparagraffen,
at trafikradet skal udeve sin virksomhed med hen-
syntagen til de vej- og byplanmasssige dispositioner
for de forskellige dele af omradet. Desuden er det
forudsat, at saaligt kendskab til byplanlaggning skal
vage repraesenteret i komiteen, ligesom det er fore-
skrevet, at de centrale vej- og byplanmyndigheder



0og amtsvejvaesenet sdvel som kommunernes tek-
niske forvaltninger skal vaare reprassenteret i tek-
nikerudvalget (jfr. 8 6). Endelig er der gennem fad-
lesudvalget vedrgrende vej- og by planforhold skabt
en fast ramme om det |gbende samarbejde mellem
trafikradet og de pagaddende andre myndigheder
(ifr. bem. til § 7).

Bemagkninger til § 2:
Trafikrédets omréde.

Gramsen for det betalende omréade.

Spergsmalet om, hvilket omrade trafikradet skal
omfatte, ma naturligvis ses ud fra to hovedsyns-
punkter: trafikrédets interesse i at f& omegnskom-
munerne med og omegnskommunernes interesse i
at vaae med i koordineringen. Disse interesser synes
at falde sammen. For trafikrddet m& den primaae
interesse ligge i at kunne gennemfagre en koordi-
nering af trafikken i de kommuner, der er betydende
led i den trafikale og erhvervsgkonomiske helhed,
som Storkgbenhavn danner. For omegnskommu-
nerne, som skal deltage skonomisk i trafikrédets
dispositioner, ma interessen tilsvarende vajre sterst
i de kommuner, hvor der er et stort trafikbehov,
og hvor trafikradet kan sikre en tilfredsstillende
trafikbetjening som et led i udbygningen af et
saaligt nertrafiksystem med saalig hyppig betje-
ning, saalige naazonetakster o. s. v.

Samfaardselskommissionen har anstillet en under-
sogelse over, hvilke skillelinier i befolkningsforde-
lingen, i byudviklingsplanens zonedragning, i trafik-
betjeningen, i den erhvervsmasssige tilknytning til
Kgbenhavn o. s. v., som naturligt kunne danne
granse for trafikradets geografiske omréde. Man er
herigennem kommet til det resultat, at ingen af
disse kriterier i 9g selv giver nogen fast geografisk
gramse, men at de pa den anden side allesammen
synes at tale for, at trafikradets omréde ikke geres
for stort.

Ser man pa kommunernes befolkningstal — eller
bedre endnu pa de enkelte kommuners indbyggertal
i de bymasssige bebyggelser — viser det sig, at der
ude i egnen ligger en rakke kommuner med s3
ringe befolkningstal eller med et sa landligt preeg,
at der kan vege tvivl om, hvorvidt disse kommuner
ber tages med under trafikrédet.

Tilsvarende viser undersggelser af de enkelte
kommuners erhvervsmeessige forhold, at en raskke af
de fiernere kommuner erhvervsmasssigt er s selv-
staandige, — eler i hvert fad har s ringe tilknyt-
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ning til hovedstaden — at der nappe kan vaae
nogen saalig interesse i, at de tages med.

Man har vezret mest tilbgjelig til at lagge hoved-
vaggten pa kommunernes trafikbehov, der jo i og for
sg er et udtryk for, i hvor hgj grad kommunerne
erhvervsmaessigt er orienteret udadtil. Groft taget
synes trafikbehovet ferst og fremmest at variere
med trafikbetjeningen, sddan at kommuner med
gode trafikforbindelser — alt andet lige — viser
starre erhvervsmasssig tilknytning til Kgbenhavn
end kommuner med ringere trafikforbindelser. Na-
turligvis vil en god trafikbetjening i mange tilfadde
vage motiveret med et alerede bestdende trafik-
behov; men der er nagope tvivl om, at der sker en
vekselvirkning, sddan at en udvikling af trafik-
betjeningen altid stimulerer den efterfaglgende ud-
vikling af trafikbehovet.

Man ma derfor g& ud fra, at den fremtidige trafik-
betjening vil blive temmelig afgerende for kom-
munernes erhvervsmaessige struktur, for deres tra-
fikbehov og dermed ogsd for deres interesse i at
betale til et storkgbenhavnsk trafikrdd. Det vil
med andre ord sige, at trafikradets planlaagning i
hg grad vil komme til at dirigere den erhvervs-
maessige udvikling i Kebenhavns-egnen, og at
trafikrédet p& den méade f&r en stegk indflydelse pa
byudviklingen. Det er navnt foran, at det har
vaget et a byudviklingsudvalgets hovedsyns-
punkter ved udarbejdelsen af by udviklingsplanen
at muliggere en koncentration af investeringerne
til de tekniske anlagy, der er nadvendige af hensyn
til den kommende befolkningstilvakst. Ud fra
sanfundsmaessige hensyn ma det derfor i ferste
omgang dreje g om at skabe og udvikle en effektiv
trafikbetjening i takt med den befolkningsmeessige
udvikling, der tilsigtes indenfor byudviklingspla-
nens inderzoneomréder, fremfor at sprede kradterne
ud over hele Kgbenhavns-egnen. Béde trafikradet
og omegnskommunerne ma derfor vage interesseret
i, at der som betalende parter kun medtages om-
réder, der er beliggende indenfor det primagre trafik-
opland, som byudviklingsplanen har karakteriseret
som farste klasses trafikbetjent omréde, nemlig de
nuvaaende -1- de fremtidige s-baneoplande.

Trafikrédets planl segningsomrade.
Principielt ma trafikradets planlaegningsomréde
fade sammen med det omréde, som betaler trafik-
rédets virksomhed, og som er medbestemmende
ved bevillingerne til nyinvesteringerne. P& den
anden side ville det vage uheldigt, om planleg-
ningen & trafikforholdene udenfor trafikradets om-
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réde foregik, uden at trafikrédet er sikret en vis
indflydelse.

Man anfeegter sdledes ikke de eksisterende kom-
petente myndigheders befgielser for de trafiklinier,
som overvgiende ligger udenfor trafikrédets pri-
mage omréde, men har i stedet fundet det rimeligt,
at der etableres et fast organiseret samarbejde mellem
trafikrddet og de péagaddende myndigheder i de
senere omtalte fadlesudvalg vedrgrende forholdet
til statsbanerne samt vedrgrende omnibuskaersel,
hvor sager angdende trefiklinier, som forlgber
sdvel indenfor som udenfor trafikradets omrade,
skal tages op til behandling (jfr. bem. til § 7).

Med hensyn til kompetence fordelingen mellem pa
den ene side trafikradet og pa den anden side stats-
banerne eller den nuvagrende koncessionsmyndighed
er forholdet det, at hver af parterne principielt har
den endelige afgarelse indenfor sit eget omréde.
Det er sdledes fored&et, at trafikrédet har afgerd-
sen med hensyn til stoppesteder, afsaning og p&
saning af passagerer, takster o. s. v. for de strak-
ninger, som forleber indenfor trafikradets omréde,
sdlv om planleggningen af den pdgeddende trafik-
lime igvrigt og koncessionsgivningen ligger andet
steds (jfr. bem. til § 19, stk. 2).

Det skal igvrigt bemaakes, at man for omnibus-
koncessionernes vedkommende af rent praktiske
grunde har foredaet gramsen for trafikrédets myn-
dighedsomréde sammenfaldende med Kabenhavns
amts gramnse, sddan at koncessionsgivningen inden-
for Kgbenhavn, Frederiksberg og Kgbenhavns amt
i princippet overdrages til trafikradet som eneste
koncessionsmyndighed.

Til stk. 1.

Omdedeltagende kommuner.

Gramserne for det fremtidige s-baneopland er
naturligvis ikke sammenfaldende med de admini-
strative gramser i Kgbenhavns-egnen, men bestemt
af en vis, ikke for stor, afstand fra de fremtidige
s-banestationer. N&r man aligevel i forslaget har
fastlagt trafikradets omréde som de kommuner, der
har eller som efter alerede tiltrdte planer kan
paregne at fa s-banebetjening, skyldes det, at man
ma regne med, at en kommune som helhed vil have
interesse i s-banen, selv om kun en del af kommunen
har direkte adgang til den, ligesom vel ogsd samt-
lige kommunens beboere ma vaae med til at betale
til trafikanlasggene.

Kommunerne udenfor dette fremtidige s-bane-
opland — alts& de mindre bymaessigt prasgede kom-
muner Ledgie-Smgrum, Sengelese og Kagebugt-
kommunerne fra Vallensbak og udefter samt de
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fiernere beliggende, mere selvstandige kommuner
Harsholm, Birkered, Farum og Vaalgse — ville
nagpe fde det rimeligt at betale til noget, de kun
har begramset interesse i. Trafikradet kan pad sin
side heller ikke vaae interesseret i at have dem med
fra starten, da man pa den méade ville blive udsat
for krav, som man ikke ville kunne honorere.

Dette synspunkt gadder i endnu hgjere grad de
naameste kgbsteder. Af en undersggelse, som sam-
faadsel skommissionen har foretaget af den erhvervs-
meessige tilknytning mellem Kgbenhavn og Hel-
singer, Hillerad, Roskilde og Kage, fremgdr det
slledes, at disse byer i langt hgjere grad end de
naevnte omegnskommuner erhvervsmaessigt hviler i
sg selv (jfr. bilag 4).

Til stk. 2.

Omfremtidige udvidel ser af trafikradetsomrade.

Da man nagpe kan regne med, at man pa for-
hand med sikkerhed kan afgere, hvilke kommuner
der i en fjernere fremtid vil f& s-baner eler en
lignende intensiv trafikbetjening, er der i loven
sikret en mulighed for med tiden at udvide det pri-
mage omréde til at omfatte flere kommuner, end
man har fundet hensigtsmasssigt at inddrage fra
starten. Spegrgsmdlet om en sddan udvidelse ma
naturligvis kunne rejses sdvel af trafikradet som af
en kommune, der gnsker at blive inddraget. S&
fremt der er enighed mellem disse to parter, ma
inddragelsen vaxe afgjort hermed, idet amtets
erklazing lam er vejledende.

Det ma betragtes som en forudsagning for en ind-
dragelse, at den sker ved en 5-&s periodes begyn-
delse, idet trafikplanen forudsadter en bestemt
gkonomisk byrdefordeling mellen de deltagende
kommuner, og denne fordeling foretages for 5 & ad
gangen samtidig med trafikplanens vedtagelse.
Endvidere ma det naturligvis vere en forudsad-
ning, at man kun kan inddrage en kommune som
helhed (jfr. bem. til stk. 1).

Motiveringen for eventuelle udvidelser & trafik-
radets omrdde ma naturligvis ligge i, at den tra-
fikale og befolkningsmaessige udvikling tilsiger en
udvikling ogsd af det saalige naatrafikomréde. Af-
garelsen &, hvorvidt udviklingen har medfert, at
en kommune skal inddrages under omradet eler
€j, ma derfor i udpraeget grad blive byplan- eller
byudviklingsmeessigt motiveret. Man har derfor
foreddet, at en sadan inddragelse — i tilfadde hvor
der ikke pa forhand var enighed mellem trafik-
rédet og den pagaddende kommune — skulle
kunne indankes til endelig afgerelse for det i hen-



hold til byplanloven nedsatte byplannaem, der ogsa
er godkendende myndighed for by udviklingsplanen.
Begrundelsen herfor ligger endvidere i, at byplan-
naavnet er den eneste instans indenfor K gbenhavns-
egnen, som tager sg a byplanopgaver over en
bred front, og som rummer repraesentanter for hele
egnen.

Forslaget er i flere henseender bygget op pa
Kgbenhavns amtsradskreds; granserne for trafik-
rédets koncessionsomrade falder sammen med amts-
gramsen (jfr. bem. til stk. 1), omegnskommunernes
reprassentanter i bevillingsradet er for knapt halv-
delens vedkommende valgt af amtsradet, og tillige
er amtsradet p& omegnskommunernes vegne endelig
afgerende instans med hensyn til bevillinger til

investeringer. Medens man uden vanskelighed kan
holde visse kommuner indenfor amtet udenfor ko-
ordineringen — som det efter forslaget er tilfaddet
med Vaglase, Valensbak, Thorslunde-1shgj, Senge-
lgse 0g Leddje-Smerum — Vil det omvendt nagppe
kunne lade sig gere uden andringer i trafikrédets
organisatoriske opbygning at medtage kommuner
udenfor Kgbenhavns amt. Hvad der ovenfor er
sagt om inddragelse a nye kommuner, gadder der-
for kun kommuner indenfor Kgbenhavns amtsrads-
kreds. Skulle udviklingen medfgre ngdvendigheden
af inddragelse af kommuner herudenfor, ma der
formentlig enten seges opndet en overenskomst med
den pégaddende kommune, eler der ma muligvis
en lovandring til.

Bemarkninger til kapitel 11:

Det organisatoriske grundlag for planlasgningen.

Bemaakninger til § 3:

Trafikradets forskellige organer m. v.

Hovedopgaven for trafikrédet bliver at tradfe ale
mere betydende afgarelser med hensyn til selve plan-
laggningen af trafiknettet, fastlagggelsen af hoved-
principperne for nettets trafikering samt at formidle
de forngdne bevillinger. Endvidere ma der sikres et
effektivt samarbejde med andre myndigheder, hvis
interesseomrader bereres of trafikrédets koordine-
ringsarbejde, eller hvis befgielser kan fa indflydelse
pa planlasgningen og forvaltningen af de a kollek-
tive trafik.

Selvetrafikradets opbygning.

De befgjelser, der ma samles hos selve den fadles
overledelse for hovedstadens trafik, er si vaesensfor-
skellige, at det synes mest hensigtsmasssigt a, op-
bygge trafikrédet af to led, et planlaaggende og
administrerende og et bevilgende organ.

Afgarelsen &, hvilke midler der af det offentlige
skal dtilles til radighed for den kollektive trafik, ber
sledes tilkomme en politisk forsamling, reprassente-
rende staten og de deltagende kommuner, som skal
fremskaffe de forngdne gkonomiske midler. Denne
folkevalgte forsamling vil endvidere i forbindelse
med den finansielle afgardse fa lgjlighed til at tage
stilling til de tekniske og gkonomiske hovedprincip-
per for planen som helhed.

Selve den planlagggende virksomhed og arbejdet
med a fare planen ud i livet ma derimod ifglge

sagens natur overdrages til et snsevrere administra-
tivt organ af sazligt sagkyndige personer, udstyret
med sddan myndighed og ansvar, at det kan dispo-
nere med den forretningsmaessige hurtighed, smidig-
hed og uafhamngighed, som hensynet til en effektiv
indsats kraever.

Trafikradet teenkes herefter sammensat af to led:
et bevillingsrad, der bestar af politiske reprassentanter
for staten og kommunerne, og som tager stilling til
de grundlegggende gkonomiske spargsmdl og andre
af trafikplanens hovedprincipper, og en komité, der
repraesenterer den nagdvendige sagkundskab, og som
har den planlagggende og udegvende myndighed.

Skring af samarbejdet udadtil.
Bestemmelserne i dette lovfordag medferer i
amindelighed ingen aandring i de befgjelser, der ved
den evrige lovgivning er tillagt myndigheder pa en
rackke omréder, der tangerer trafikrédets virksom-
hed (jfr. § 15, stk. 1).

Et snaevert samarbejde med disse myndigheder
ma derfor tilstrabes for at sikre, at trafikradets
planleegning ikke griber ensidigt ind pa disse om-
rader samtidig med, at det naturligvis er enskeligt,
at de pagmldende myndigheder f& mulighed for
under deres planlagggende arbegjde at blive gjort
bekendt med og tage hensyn til trafikrédets disposi-
tioner. For at laagge samarbejdet med disse myndig-
heder m. v. ind i faste rammer og sdledes sikre en
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lobende kontakt med dem, foredds oprettet en
raskke stdende fedlesudvalg med repraesentanter for
sdvel trafikradet som vedkommende myndighed.

Det omtalte samarbejde mellem trafikrédet og
myndighederne udenfor radet har ogsa et andet for-
mal. Savel disse myndigheder som de bergrte trafik-
virksomheder vil siledes sidde inde med en erfaring
og sagkundskab, som trafikradet ber have adgang
til at drage videst mulig nytte &. Man foredar der-
for institueret et sagkyndigt, rédgivende organ,
tekniker udvalget, som rummer reprassentanter for de
interesserede myndigheder og trafikvirksomheder,
og hvis hovedopgave er at udtale sg om den trafik-
plan, som komiteen udarbejder hvert 5. ar (jfr. § 13,
stk. 7). Der skulle herigennem skabes sikkerhed
overfor bevillingsradet for, at planen i teknisk hen-
seende er bedst muligt underbygget.

Til stk. 1.

Ombevillingsr &dets og komiteens opgaver og befgjelser.

Den foran omtalte opdeling af trafikrédet i to led
tilsiger folgende hovedlinier for fordelingen af opga-
verne mellem det bevilgende og det planlagggende
organ.

Bevillingsradet far efter fordaget tillagt befgelse
til at tage stilling til, hvilke belgb der skal stilles til
radighed til trafikplanens gennemfarelse, samt
spergsmal vedrgrende optagelse af forngdne 1an
(ifr. 8 25) og spergsmd om foranstaltninger til daek-
ning af eventuelt opstaet driftsunderskud og anven-
delse af eventuelle driftsoverskud (jfr. § 24). Bevil-
lingsrédet skal endvidere godkende lgnningsregle-
menter for trafikpersonalet (jfr. 88 11 og 12) og
overenskomster om overtagelse & forvaltningen af
nuvagrende trafikvirksomheder samt vilkar for en
henlasggelse og overtagelse of rettigheder og forplig-
telser (jfr. 88 10 og 43). Endelig skal bevillingsradet
pakende komiteens regnskaber, ligesom komiteen
skal holde bevillingsradet underrettet om virksom-
heden gennem fordlamggelse af &rlige budgetter og
&rlige beretninger (jfr. § 33). Safremt komiteen @n-
sker gennemfert veesentlige sendringer i planen,
skal de tiltreedes af bevillingsrédet (fr. § 13).

Bevillingsrédet nedsadter et forretningsudvalg til
opretholdelse af nsamere kontakt med komiteen i
tilfedde &, at bevillingsrédet gnsker andringer i den
forelagte plan. Forretningsudvalget danner end-
videre sammen med den administrerende direkter
et koncessionsudvalg, der afger spergsmd om, til
hvem tilladelse til omnibuskersel indenfor hoved-
stadsomradet skal gives (jfr. § 19), og spargsma om
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eventuel afgift af eller tilskud til privat drevne om-
nibusruter (jfr. § 19, stk. 4).

Komiteen udarbejder trafikplanen og tilvejebrin-
ger under dette planlaggningsarbejde den omtalte
kontakt med andre myndigheder og virksomheder
samt forelaagger planen for bevillingsradet (jfr. § 13).
Komiteen giver de nsamere forskrifter for de enkelte
trafikvirksomheder med hensyn til planens gennem-
farelse (jfr. 8§ 16), og fastsadter i forbindelse hermed
bl. a de namere vilkar for jernbane- og sporvejs-
drift og omnibuskersel, ligesom den bemyndiges til
at anlagge planlagte jernbane- og sporvejslinier
(fr. 88 17, 18 og 19) og lade foretage fornadne
ekspropriationer (jfr. § 20). Komiteen tredfer end-
videre beslutninger om, hvorvidt driften af omnibus-
linier, som komiteen har faet koncession pd, skal
henlamyges til andre virksomheder eler eventuelt
bortforpagtes (jfr. § 8). Komiteen fastsadter igvrigt
de nagmere vilkar for forpagtningsforhold samt for
eventuelle 1an til private rutebilejeres materiel-
anskaffelser (jfr. § 31). Desuden godkender komiteen
budgetter og regnskaber for de enkelte trafikvirk-
somheder under trafikrdets omréde (jfr. § 36).
Komiteen skal endelig optage forhandlinger om
overtagelse a forvaltningen a trafikvirksomheder,
som henlaggges gkonomisk under trafikrédet (jfr.
§ 10). Det tilkommer igvrigt komiteen som admini-
strativ myndighed at handle pa trafikradets vegne
med retsstiftende virkning for dette (jfr. § 37).

Til stk. 2.

Omtekniker udval gets og fed | esudval genes opgaver og
befgjelser.

Tekniker udvalg et, der reprassenterer eksisterende
trafikvirksomheder og trafikmyndigheder udenfor
trafikrédet, har ingen egentlige befgidlser. Dets
virksomhed er rent radgivende, idet det skal have
komiteens trafikplan til udtalelse, inden den fore-
laegges for bevillingsrédet, og den sagkundskab, som
er repraesenteret i teknikerudvalget, kommer herved
til at std som garant overfor bevillingsrédet for, at
planen er forsvarlig i teknisk henseende.

Formentlig vil teknikerudvalgets udtalelse i a-
mindelighed have karakter af en samlet indstilling.
Der maimidlertid vaae lgjlighed for de enkelte med-
lemmer af teknikerudvalget til at afgive en salig
udtalelse om forhold, som det efter deres opfattelse
skgnnes af betydning for bevillingsrdet at veae
bekendt med far den enddlige stillingtagen til den
samlede plan.

Fadlesudvalgene, som repraesenterer trafikradet og
forskellige myndigheder udenfor radet, har heller



ingen egentlige befgielser. Deres opgave er at sam-
ordne den planlaggning, som foretages af en rakke
myndigheder, som hver for sig har afgerelsen inden-
for sit felt. De beslutninger, der treffes ved forhand-
linger i fadlesudvalgene, kan derfor ikke vare bin-
dende pa anden méde end derved, at enighed i et
fedlesudvalg ma forpligte vedkommende parter il
at ga ind for fadlesudvalgets synspunkter overfor
deres endeligt afgerende myndigheder. Der kan
derimod ikke blive tale om, at et flertal i et fadles
udvalg skal kunne nedstemme andre synspunkter
eller pd anden méde anfagte deres kompetence.

Bemazrkninger til § 4:
Bevillingsradet.

Ved sammensadningen af bevillingsradet, der
bestér af repraesentanter for staten og de kommuner,
der gkonomisk skal bidrage til ordningen, ma det
anses for at veae af afgerende betydning, at ingen
enkelt deltager eller gruppe af deltagere med samme
sainteresser far en sddan overveggt, at den kan
dominere trafikrédet. Man har derfor ferst og frem-
mest tilstragbt en ligevaggt mellem de tre store inter-
essegrupper: Staten, Kgbenhavn og Frederiksberg
samt Gentofte og omegnen.

Med dette udgangspunkt vil mandatfordelingen
ganske vist ikke svare til befolkningsfordelingen;
dels ville det imidlertid vaae udelukket for statens
vedkommende at tilgodese et hensyn til befolknings-
fordelingen, dels métte en konsekvent repraesenta-
tion efter folketal medfare, at der skulle foretages en
successiv regulering af mandatfordelingen i takt med
befolkningsudviklingen, hvad man af praktiske
grunde ma vige tilbage for.

Den befolkningsmassige overvaggt, Kgbenhavns
kommune har i forhold til de andre kommuner i det
storkgbenhavnske omréde, f&r siledes ikke udtryk
ved den foreddede mandatfordeling. Forskellen i
denne henseende mellem Kgbenhavns kommunes
stilling og omegnskommunernes vil imidlertid til en
vis grad udlignes, efterhdnden som omegnens andel
af hovedstadens indbyggertal stiger ved tilflytning.
Den omstandighed, at omegnen omfatter en rakke
selvstandige kommuner, der er af meget varierende
starrelse og til en vis grad hver har sine interesser at
gare gaddende, vil ogsd i g selv kunne motivere en
noget sterre reprassentation, end om samme befolk-
ningsmaangde var samlet i een kommune.

Det skal igvrigt bemaakes, at en mandatfordeling,
der sikrede en i alle henseender helt ligelig behand-
ling, og gav ale de deltagende kommuner selvstaan-

dig repraesentation samt tog hensyn til omfanget af
de forskellige parters gkonomiske bidrag, ikke ville
kunne opnas, uden at det forannsevnte vigtigere
hensyn til ligevaagtig repraesentation for de tre store
interessegrupper métte opgives.

Til stk. 1.

Ombevillingsradets starrelseog udvad gel se.

Ved fastsadtelsen af bevillingsradets sterrelse har
man pa den ene side sagt at sikre de deltagende par-
ter en s fuldgyldig repraesentation som muligt og
pa den anden side af praktiske grunde bestragbt sig
pa at begramse medlemmernes antal. Afveningen af
disse hensyn har fert til, at man foreddr tillagt hver
af de tre grupper 12 repraesentanter. Sammen med
formanden tedler bevillingsrédet herefter 37 med-
lemmer.

De 12 repraesentanter for Kabenhavn og Frederiks-
berg er fordelt med 10 til Kgbenhavn og 2 til Frede-
riksberg. Man har herved lagt vesgt pa, at Frede-
riksberg far en reprassentation, som bade tilgodeser
kommunens sterrelse, og som samtidig kan anses for
et fuldgyldigt udtryk for den politiske stilling i kom-
munen, hvilket ma anses for vigtigt, eftersom Frede-
riksberg kommunalbestyrelse er en af de fire politiske
forsamlinger, som skal godkende bevillingerne til
investeringer efter vedtagelsen i bevillingsradet (jfr.
§ 25, stk. 3). Udvadgelsen foretages af de respektive
kommunalbestyrelser ved forholdstalsvalg mellem
de i kommunalbestyrelsen reprassenterede politiske
partier.

Efter den afgremsning, der er foredaet for trafik-
radets omréde (jfr. § 2), omfatter dette — foruden
Kgbenhavn og Frederiksberg — Gentofte sant 14
egentlige omegnskommuner, der har et indbyggertal
varierende fra ca. 1 500 til ca. 50 000 indbyggere.
N&r Gentofte i forholdet til bevillingsradet er hen-
regnet til samme gruppe som omegnskommunerne,
skyldes det, at trafikproblemerne i denne kommune
i mange retninger svarer mere til forholdene i de
ovrige omegnskommuner langs s-banerne end i
Kgbenhavn og Frederiksberg. Der ma her navnlig
peges pa den geografiske afstand fra centrum, den
udbredte lave bebyggelse og den omsteandighed, at
Gentofte, i modsaning til Kgbenhavn og Frederiks-
berg, men i lighed med omegnskommunerne, ad-
ministrativt og gkonomisk henhgrer under Kaben-
havns amtsrad. Da Gentofte og de 14 omegnskom-
muner tilsammen f& 12 repraesentanter i bevillings-
radet, vil en direkte reprassentation af ale kommu-
nerne vaae udelukket. Udpegningen af repraesentan-
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ter, der dakker flere kommuner, ville i og for sig
naturligt kunne foretages af Kabenhavns amtsrad,
dels handler amtsradet i andre henseender — sde-
des f. eks. i en rakke vejspgrgsmd og sygehus-
spergsma — for hele omradet, dels er det ogsa amts-
radet, der pd omegnskommunernes vegne tager stil-
ling til spergsmalet om offentlige bevillinger til tra-
fikplanen (jfr. § 25, stk. 3). Man har dog fundet det
naturligt, at kommunerne far adgang til mere direkte
at eve indflydelse pa valget af reprassentanterne til
bevillingsrédet. Det er herved taget i betragtning, at
offentlige tilskud til trafiksystemet ikke skal afhol-
des af amtsskatterne, men skal tilvejebringes ved de
enkelte kommunernes foranstaltning, ligesom der er
lagt vaegt pd, at nogle af de spergsmdl, som bevil-
lingsradet kan komme til at tage principiel stilling
til, vil kunne vagre af byplanmaessig art og sdledes
kunne berare problemer, hvor ikke amtsradet, men
de enkelte kommuner er de kompetente myndig-
heder. For at sikre disse forskellige hensyn ved val-
get af medlemmer til bevillingsradet er der institueret
en salig valgforsamling, der reprassenterer svel
amtsradet som primaakommunerne indenfor om-
rédet. Amtsradet vedger farst 5 reprassentanter, og
derefter vadger valgforsamlingen 7 for de evrige
kommuner (jfr. narmere bemaakningerne til stk. 3).
Denne udvadgelsesform sikrer ikke pa forhand Gen-
tofte kommune en direkte repraesentation i bevil-
lingsrédet, selv om der set i forhold til de evrige
omegnskommuner ger sig saalige forhold geddende
for Gentoftes vedkommende — bade pa grund af
kommunens sterrelse og karakteren af det ssalige
trafikapparat, der igennem &rene er bygget op ved
kommunens stgtte, og som i det veesentlige daskker
kommunens omréde. Der ma dog i den sammen-
haang peges pa, a Gentofte i kraft af sin starrelse vil
fa en betydelig indflydelse i valgforsamlingen; det
ma derfor betragtes som givet, at Gentofte vil fa en
repraesentant i bevillingsradet, ligesom der ogsd ma
pegos pa, at valgordningen ikke udelukker, at der
vadges to repraesentanter for en enkelt kommune,
f. eks. Gentofte.

Bevillingsradets formand udpeges af bevillingsré
det; dette ma anses for at vare mest stemmende
med den ligestilling af kommunale og statslige in-
teresser, der igvrigt tilstrasbes i organisationens op-
bygning. Da det vil vage enskeligt at fa en formand,
hvis uvildighed anerkendes fra bade statslig og
kommunal side, foreslas det, at der gives ministeren
for offentlige arbejder Iglighed til i samréd med
indenrigs- og boligministeren at pege pa et emne
til formandsposten, og det er derfor bestemt, at
bevillingsradet skal forhandle med ministrene, inden

94

udneevnelsen foretages. Formanden vadges farste
gang af de 36 medlemmer, som i forvejen er udpeget
af de forskellige politiske forsamlinger. Det ma s&
ledes forudsadtes, at bevillingsradet farste gang ud-
peger en person udenfor dets egen kreds; der vil
eksempelvis til denne post kunne vadges en person,
som ikke repraesenterer nogen politisk interesse, men
har salig administrativ erfaring. Formanden vadges
for en periode af 7 &r, idet man af hensyn til kon-
tinuiteten i bevillingsrédets arbejde har ment i
videst muligt omfang at burde sage undgaet, at der
skal ske formandsskifte samtidig med overgangen
til nye 5-as planlasgningsperioder. Ved formands-
skifte deltager den afgéende formand i udvadgelsen
af den nye; formanden vil igvrigt kunne genvadges.

For de avrige medlemmers vedkommende har man
fundet, at udskiftning normalt kun bgr finde sted
efter hvert valg til de forsamlinger, de pagaddende
medlemmer repraesenterer. Pa den anden side skal
en sadan udskiftning ske efter hvert valg (jfr. inden-
rigsministeriets bekendtgarelse nr. 269 af 29. mg
1943), idet medlemmerne skal repraesentere staten
og kommunerne, navnlig i gkonomiske spgrgsmal.
Genvalg vil kunne finde sted. De af folketinget
valgte medlemmer ma igvrigt efter saadvanligt fulgte
regler ny- eller genvedges ved begyndelsen af hvert
folketingsér. Overgangen til nye 5-&s perioder ber
derimod ikke i dg selv vaae motivering for nybe-
sadtelser.

Til stk. 2.

Om stedfortraadere for bevillingsradets
medlemmer.

Lovfordaget hjemler for det farste valg af egent-
lige suppleanter, som skal traede til i tilfadde af et
medlems forfald. Valget foretages af den myndig-
hed, som udvadger vedkommende medlem, og sup-
pleanterne begr principielt reprassentere samme in-
teresser som de medlemmer, de eventuelt skal trasde
i stedet for.

Herudover har man fra omegnskommunernes side
udtalt gnske om i saglige tilfadde at kunne erstatte
et dler flere af de af valgforsamlingen valgte med-
lemmer med andre, der dakker interesseomréder,
som ikke har opndet nogen repraesentation ved det
oprindelige valg, men som det senere viser Sig gnske-
ligt at have talsmaend for ved bevillingsrédets afge-
relser of forelagte spergsmd. En sddan udskiftning
af medlemmer vil enten kunne foretages af selve
valgforsamlingen, hvis der er amindeligt flertal for
den, eller — safremt der er enighed herom mellem
ale de i valgforsamlingen repraesenterede kommu-
ner — af disse i fadlesskab, uden at det er nadven-



digt at indkalde den egentlige valg forsamling. Valg
af disse salige stedfortraadere ber vegre undergivet
lignende begramsninger, som igvrigt gadder for val-
get af omegnskommunernes medlemmer af bevil-
lingsradet. Det ma sdledes betragtes som en forud-
saning, at den foreskrevne fordeling med 5 reprae
sentanter for amtsradet og 7 for de evrige kommu-
ner hibeholdes ved en udskiftning (jfr. bem. til
stk. 3). Normalt vil et medlem, der er indsat som
salig stedfortraeder, fungere indtil almindeligt ny-
valg til de politiske forsamlinger finder sted.

Til stk. 3.

Om udpegning af valgmaend i omegnskommuner ne.

Den valgforsamling, der skal vadge omegnskom-
munernes medlemmer i bevillingsrédet, og som for-
uden amtsradet bestdr af valgmaand udpeget af de
enkelte kommuner, ber ikke vage for stor. P4 den
anden side bgr der tilstradbes en reprasentation,
der er rimelig i forhold til befolkningstallet i de
enkelte kommuner, béde sddan, at de store kommu-
ner far et antal valgmand, svarende til kommunens
sterrelse, og samtidig sddan, at der sikres mindst
een valgmand, ogsa for de kommuner, som er for
sma til at blive reprassenteret ved almindelig for-
holdstalsfordeling.

Ud fra en afveining af disse hensyn er det fore-
sl&et, at hver kommune iidpeger en valgmand for
hvert pdbegyndt antal af 5000 indbyggere. Ved at
lasgge det pabegyndte antal til grund sikres der ogsa
de sm& kommuner en valgmand. Valgforsamlingen
vil herefter komme til at bestd af ea. 50 valgmaend.
Rent praktisk ma fremgangsméden veae den, at
amtmanden indkalder valgforsamlingen, og at amts-
radet ferst foretager valget af sine 5 mediemmer,
hvorefter den samlede valgforsamling vadger de
resterende 7 omegnsreprassentanter. Af disse sidst-
naevnte skal mindst de 6 have ssade i primaarkom-
munernes kommunalbestyrelser, d. v. s. a hver
enkelt af dem direkte skal reprassentere en af de i
valgforsamlingen repreesenterede kommuner. Ud-
vadgelsen sker i begge tilfadde ved forholdstalsvalg
mellem de i amtsrédet og den samlede valgforsam-
ling reprassenterede politiske partier.

For at det omrade, der betaler til koordineringen,
kan betragte sig som fuldgyldigt repreesenteret i
bevillingsradet, ma det tilstracbes, at omegnskom-
munernes mandater bliver fordelt over hele om-
rédet, sddan at ingen enkelt sektor eller en enkelt
kommune fér overvegt, samtidig med at andre dele
af egnen ikke bliver repreesenteret. Det er derfor

fastsat, at samtlige dele af trafikradets omrade sa
vidt muligt skal reprassenteres, ligesom der ved
amtsrédets valg af reprassentanter ikke ma vadges
mere end eet medlem med bopad i samme kommune;
denne valgform udelukker dog ikke, at samme kom-
mune f&r mere end een af de ialt 12 reprassentanter.

Til stk. 4.

On. bevillingsr ddetsforretningsudvaly.

Under hensyn til, at bevillingsrédet er en for-
holdsvis stor forsamling, er det fundet praktisk at
nedssdte et forretningsudvalg som et underudvalg
af bevillingsrédet. Forretningsudvalgets opgaver
bliver bl. a a fare de ngdvendige forhandlinger
mellem radet og komiteen i tilfadde &, at bevillings-
rédet gnsker andringer i en forelagt plan (jfr. § 25,
stk. 2).

Ved forretningsudvalgets ssmmensagning er man
— ligesom ved sammensagningen af bevillingsradet
— gaet ud fra princippet om en tre-deling af reprae
sentationen mellem de tre hovedgrupper af delta-
gere, idet der er givet staten, Kgbenhavn og Frede-
riksberg og omegnen 3 medlemmer hver. Man har
fundet det ngdvendigt, at der i loven sikres Frede-
riksberg et sasligt medlem, idet Frederiksberg kom-
mune selvstandigt skal tiltreede bevillingsplanen.
Udvedgelsen sker ved forholdstalsvalg mellem de i
de forskellige grupper reprassenterede politiske par-
tier; for Frederiksbergs vedkommende udpeges re-
prassentanten af flertalsgruppen. Sammen med for-
manden ta?ler udvalget sdledes 10 mediemmer. Der
paregnes ikke valgt stedfortreedere til forretnings-
udvalget.

Foruden at vaae et kontaktorgan mellem bevil-
lingsrédet og komiteen danner forretningsudvalget
sammen med den administrerende direktar konces-
sionsvdvalget, der indenfor omradet giver tilladelse
til omnibuskersel (jfr. § 19, stk. 2) og endvidere
tredffer bestemmelse om eventuelle tilskud til eler
afgifter fra indehavere af private omnibusruter (jfr.
8§ 19, stk. 4).

Til stk. 5.

Ombevillingsrédetsforretningsorden.

Det ma veae mest praktisk, at bevillingsradet
salv fastsetter Sin forretningsorden. Det skal dog
bemagkes, at medens det normalt er formanden,
som indkalder radet, vil det ferste gang ske pa
foranledning a indenrigs- og boligministeren som
et led i lovens gennemfarelse. For at den stedfor-
treeder, der ma vegre for formanden under dennes
eventuelle forfald, i pdkommende tilfadde effektivt
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kan substituere formanden, ma han ngdvendigvis
— enten ved deltagelse i bevillingsradets og forret-
ningsudvalgets meder eller gennem referater af
disse — have lglighed til til stadighed at fdge
radets arbejde.

Til stk. 6.

Ommedlemmernesvederlagm. v.

Det vil vaze naturligt, at vederlaget til forman-
den og hans stedfortraeder fastsedtes af samme myn-
dighed, som udnesevner formanden, nemlig bevil-
lingsrédet. l@vrigt ber medlemmerne af bevillings-
radet og deres stedfortreedere have tillagt diagter i
overensstemmelse med tjenestemandsiovens regler
om vederlag til medlemmer af kommissioner, naevn

Bemagkninger til § 5:

Komiteen.

Af hensyn til de omfattende opgaver, trafikradet
vil blive stillet overfor, ma der lasgges stor veegt
pd, at den daglige ledelse kan udeves sa effektivt
og smidigt og samtidig sagligt velunderbygget som
muligt. Ledelsen bgr derfor ligge hos et organ, be-
stdende af nogle fa, saaligt sagkyndige, som bade
planlaggger og som har den udgvende myndighed
med hensyn til planens gennemfarelse.

Hensynet til komiteens handlekraft og effektivi-
tet ma imidlertid tillige pdbyde, at der tillasgges
denne ledelse en selvstendig stilling overfor bevil-
lingsrédet. Medens bevillingsrédet efter fordaget skal
godkende den samlede trafikplan og i forbindelse
hermed tage tilling til de grundlagggende princip-
per, som planen bygger pd, og til spergsmalet om
omfanget af investeringer og af offentlige tilskud
hertil, bor komiteen derfor have fuld myndighed
til at afgore ale spargsmdl, der opstdr i forbindelse
med gennemferelsen af den godkendte plan, sdledes
at tilslutning fra bevillingsrédet alene skal indhentes
ved spargsmdl, der griber ind i selve planens prin-
cipper eler ligger udenfor de givne bevillingsmesssige
rammer.

Til stk. 1.
Om komiteens udnaevnel se, kvalifikationer m. v.

Man har fundet det naturligst, at komiteens med-
lemmer lidneames af bevillingsradet; dels afstikker
bevillingsrédet ved sin godkendelse af trafikplanen
rammerne for komiteens arbejde, ligesom det ogsa
herigennem skeffer midler til komiteens aflanning,
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dels er den administrerende direkter ansvarlig
overfor bevillingsrédet for komiteens virksomhed.

Med hensyn til medlemmernes kvalifikationer ma
der farst og fremmest lasgges veegt pd, at komiteen
som helhed bliver i stand til at varetage befolk-
ningens interesser ved udavelsen af den myndighed,
der gennem loven tillagges den. Da der sdledes i
farste rakke ma lamgges veagt pa de enkelte med-
lemmers personlige egenskaber, har man ikke ment
pa forhand at burde begramse kredsen af emner
til personer, som har bestdet bestemte eksaminer.
Pa den anden side ma der naturligvis forudssdtes
en vis administrativ og juridisk indsigt i ledelsen
af en virksomhed af denne karakter, ligesom ogsa
de byplanmaessige og byudviklingsmaessige syns-
punkter, der skal veme retningsgivende for trafik-
rédets virksomhed, ma reprassenteres i ledelsen.
Hensynet til de i formadsparagraffen angivne ret-
ningdinier for radets arbejde ma endvidere kraeve,
at gkonomisk sagkundskab — omfattende trafik-
gkonomi og finansielle spargsmél samt spegrgsmél
om trafikkens samfundsgkonomiske konsekvenser
— er med i ledelsen. Endelig ber der selvsagt vaare
sikret repraesentation for den ssalige tekniske ind-
sigt og erfaring.

Der kunne rejses det spargsmél, om man kunne
ngies med feare medlemmer i komiteen. Det kan
imidlertid heroverfor anfares, at et antal pa 5 giver
mulighed for en spredning af den neevnte sagkund-
skab samtidig med, at der gives plads for et medlem,
som ikke reprassenterer nogen speciel sagkundskab.

Da det ma vage en forudsaning, at ingen af
komitémediemmerne ma kunne opfattes som tals-
mand for en enkelt af de interessegrupper, der
vadger medlemmerne til bevillingsradet, ma ingen
af komiteens medlemmer tillige vage medlem &f
bevillingsradet. Medlemmerne ber igvrigt af hensyn
til deres uafhaagige stilling ikke have tilknytning
til nogen af de trafikvirksomheder, der henhgrer
under trafikradets myndighed.

Medlemmernes funktionsperiode er, ligesom det er
tilfaddet for formanden for bevillingsrédet, begram-
set til 7 & ad gangen. N&r denne periode er sat til
7 &r, skyldes det ogsd her hensynet til kontinuiteten
i arbejdet, idet det sa vidt muligt ber undgas, at
ledelsen skulle skifte samtidig med, at en ny 5-&rs
planlasgningsperiode pabegyndes. Man har imidler-
tid anset det for rigtigst, at bevillingsrédet efter
forlgbet of et sddant — ikke for langt — tidsrum
kan sta frit med hensyn til, om man gnsker, at de
hidtidige ledere skal fortsadte, eller foretragkker at
sage nye emner til posterne. Indenfor funktions-



perioden vil medlemmerne derimod — af hensyn
til en sikring af deres uafheengighed — kun kunne
afskediges efter regler, svarende til dem, der gadder
for statens tjenestemaand (jfr. stk. 5).

Det er ikke hensigten, at der skal vadges stedfor-
traedere for komiteens mediemmer.

Til stk. 2.

Omdirektarens kompetence.

Af hensyn til ledelsdiis effektivitet — savel som
af praktiske hensyn — har man foredéet, at et af
komiteens medlemmer udnaevnes til administrerende
direktgr, som kan foretd ledelsen af det daglige,
|gbende arbejde; det er muligt, at de gvrige mediem-
mer af komiteen kun vil behgve at vie en dd af
deres arbejdskraft til deres virksomhed for trafik-
radet.

Med denne sammensagning af komiteen bliver
det den administrerende direktar, som har den ende-
lige, bedluttende myndighed indenfor komiteen og
ansvaret for komiteens virksomhed overfor bevil-
lingsrddet. Man ber da sikre sig, at direktarens
beslutninger og indstillinger til bevillingsradet i
ale tilfedde afgives pa et si alsidigt grundiag som
muligt. Direktaren ber derfor farst tradfe afgerelser
af videregéende betydning pa grundlag af maeder i
den samlede komité, ligesom han ma vage pligtig
at fremlemge eventuelle afvigende meninger fra
eet dler flere komitémedlemmer for bevillingsradet
sammen med fordaeggelsen & en sag (jfr. neamere
bem. til stk. 3).

Til stk. 3.

Omkomiteensforhandlingsprocedure.

For at sikre, at de forskellige former for sag-
kundskab, der er reprassenteret i komiteen, far lej-
lighed til at blive gjort tilstrakkeligt og uafhaangigt
gaddende, er det udtrykkeligt kreevet, at dle &-
garelser af videreraskkende betydning skal tredfes
pa grundlag af meder i den samlede komité. Man
har anset denne form for mere vaadifuld, end om
den administrerende direkter blot rédferte sg med
de gvrige medlemmer et for et; gennem en fadles
droftelse mellem medlemmerne kan hvert af dem
tage de andres synspunkter med i sine overvejelser,
og der sikres herigennem det bedste grundlag for
en asidig bedemmelse &f foreliggende spergsma og
det stazrkeste incitament til et stadigt Igbende sam-
arbejde mellem reprassentanterne for de forskellige
saglige synspunkter. Samtidig far hvert medlem
lgjlighed til at udtale sig om ethvert spargsmdl af
mere principiel betydning og ikke blot om proble-

mer, der skannes saaligt at henhare under hans fag-
omrade. Det enkelte mediem af komiteen bgr nem-
lig ikke blot opfatte sig som talsmand for en speciel
sagkundskab, men bgr tage stilling til problemerne
ud fra en samlet vurdering a dle de forskellige
synspunkter. Det ma understreges, at hensigten
med komiteens sammensagning ikke er at oprette
flere forskellige, af hinanden tildels uafhangige,
administra bionsafdelinger, men at sikre at dle vig-
tigere spgrgsmdl, der opstar for trafikrédet, bliver
behandlet i et organ, der har forudsagninger for at
foretage en helhedsbedgmmelse ud fra de forskellige
synspunkter, der skal vezre ledende for trafikrédets
virksomhed.

Det vil selvsagt altid veage et skan, hvilke afge-
relser der er af en sddan betydning, at de fortjener
dreftelse i den samlede komité. Da formdlet med
bestemmelsen — at forebygge, at komiteen en-
sidigt falger en enkelt linie, betinget af direktarens
salige uddannel sesretning — imidlertid ville kunne
forflygtiges, hvis direkteren aene kunne afgare,
hvilke emner han gnskede debatteret i den samlede
komité, har man ment, at der ber tillasgges hvert
medlem en selvstandig ret til a forlange en sg
droftet i komiteen. Samtidig har man fastslaet en
ret for hvert komitémedlem til at forlange sine
afvige ude meninger i en sag fremlagt for bevillings-
radet sammen med direktarens indstilling, siledes
at bevillingsradet bliver bedst muligt orienteret om
eventuelle afvigende synspunkter blandt de sag-
kyndige ledere, inden det tredfer sine principielle
afgerdser. Forgvrigt ter man vel forvente, at
komitémedlemmerne, og navnlig direktaren, vil til-
stracbe si vidt muligt at fremkomme med en en-
stemmig indstilling overfor bevillingsradet og der-
for vil sage de forskellige synspunkter bgjet mod
hinanden.

Til stk. 4.

Om komitémedl emmer nes uafhaangighed af andre
myndigheder m. v.

Det har vemet betragtet som en forudsagtning for
hele den foreddede ordning, at trafikrédets organer
fik en s& uafhaangig stilling som muligt. Dette ged-
der ogsd komiteens mediemmer, som ma vage ud-
hagige a f. eks. andre trafikvirksomheder dler
-myndigheder, medens de er tilknyttet trafikradet.
| bestrasbelserne for at undgd, at komitémedlem-
merne skulle f& skea af inhabilitet, har man ikke
anset det for praktisk at opregne saalige stillinger,
hvor en interessekonflikt isser kan befrygtes, idet
det skennes mere smidigt og lige s& betryggende,
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at en kvalificeret majoritet af bevillingsrédet skal
sanktionere enhver beskadtigelse udenfor trafik-
radet. Inhabilitetshensynet ber imidlertid ikke ude-
lukke, at der til komiteen vadges peroner, der
iovrigt har fading med trafikale spergsma og netop
herigennem besidder sagkundskab.

Til stk. 5.

Omkomité medlemmernesretsstilling.

Der ma som naavnt foran lagges stor vegt pa,
at komiteen f&r en si uafhangig illing, at dens
handlekraft ikke bliver bundet af manglende kom-
petence til at tage tilling til de foreliggende sager
(fr. bem. til stk. 3). For yderligere at udbygge
denne selvstandighed er det foreskrevet, at komité-
medlemmerne indenfor deres funktionsperiode ikke
kan afskediges vilkarligt, men kun efter tilsvarende
regler, som gadder for statens tjenestemaand.

Med hensyn til adgangen til pension og vente-
penge efter eventuel afsked ma der dog forholdes i
overensstemmelse med, hvad der métte vage aftalt
med bevillingsradet ved ansztelsen.

Til stk. 7.

Omkomiteenspersonale.

For at kunne bestride de opgaver, der pahviler
komiteen, ma denne ngdvendigvis have et vist
personale. Udvadgelsen og ansadtelsen af dette
personade foretages af komiteen.

De naamere bestemmelser om Ignklasser og andre
ansadtelsesvilkar for personalet foredds som et
saligt afsnit i trafikrédets lenningsreglement for
trafikdirektoratet (jfr. § 11). Lenningsreglementet
skal udfazrdiges af komiteen og godkendes af bevil-
lingsradet.

Bemaakninger til § 6:

Teknikerudval get.

Teknikerudvalget er som naevnt et rent radgi-
vende organ (jfr. bem. til § 3), hvis vigtigste opgave
bliver at gennemgd komiteens trafikplan, fer der i
bevillingsradet skal tages stilling til investerings-
planen for den kommende 5-&s periode. Hensigten
med gennemgangen i teknikerudvalget er dels at
sikre overfor bevillingsrédet, at planen er realistisk,
dels at give ikke alene de af trafikrédets arbejde
bergrte myndigheder, men ogsa trafikvirksomheder
og andre, der omfattes af planen, lejlighed til at
fremsadte deres synspunkter til komiteens fordag.

Det vil naturligvis vaae af stor betydning, at
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teknikerudvalget f& en si asidig sammensagning
som muligt. Pa den anden side vil det ikke vaae
formastjenligt i et enkelt organ at fa ale de berarte
interesser repraesenteret. Man har sdledes ment, at
personal eorganisationernes interesser bedre og mere
naturligt vil kunne varetages gennem lovforslagets
bestemmelse om, at lgnningsreglement og regula-
tiver for trafikdirektoratet udfaadiges efter for-
handling med de pageddende forhandlingsberetti-
gede faglige organisationer (jfr. § 11, stk. 3), ligesom
der pa savanlig made forudssdtes oprettet sam-
arbegjdsudvalg med repraesentanter for ledelsen og
personalet.

Til stk. 1.

Omteknikerudval gets sammensagning.

Teknikerudvalget ma for det farste rumme repree
sentanter for de centrale myndigheder, hvis dispo-
sitioner direkte kan fa indflydelse pa trafikrédets
planlaegning, eller som omvendt kan bergres direkte
af trafikplanens bestemmelser.

Dette gadder byplan- og byudviklingsmyndiglie-
derne og endvidere boligdepartementet som gverste
byplan- og byudviklingsmyndighed, som begge bar
have en repraesentant, valgt af indenrigs- og bolig-
ministeren.

Endvidere gedder det vejdirektoratet, der som
overste veimyndighed bgr have en reprassentant,
valgt af ministeren for offentlige arbejder.

Desuden bgr ministeriet for offentlige arbeders
departement, under hvis forretningsomrade omnibus-
driften henhgrer, og som er ressortministerium for
privatbanerne, have en reprassentant, valgt af
ministeren.

Af hensyn til den indflydelse, som de ferdsels -
regulerende foranstaltninger vil fa pa trafikplanen,
ber der endelig indtraede en repraesentant for politi-
myndighederne i omradet. Denne reprassentant, der
foredds valgt af justitsministeren, kan f. eks. vage
politidirektgren i Kgbenhavn, en af de lokale politi-
mestre dler eventuelt en medarbejder hos en &f
disse myndigheder.

Desuden bgr der sikres kommunerne repreesen-
tation i udvalget.

Pa grund af det store antal kommuner i omradet
foresds det dog, at kun de tre starste kommuner,
nemlig Kebenhavn, Frederiksberg og Gentofte, far en
salig reprassentant, medens de gvrige kommuner
far 3 fadles reprassentanter, valgt af samme valg-
forsamling, som vadger omegnskommunernes re-
prassentanter i bevillingsradet (ifr. § 4). Da udval-
gets virksomhed bliver af ren saglig-teknisk karakter,



foredds det, at de af kommunerne valgte medlem-
mer skal reprassentere de tekniske forvaltninger i
kommunerne, hvorved der naturligvis tamkes pa de
grene af forvaltningen, som trafikradets planlesg-
ning har sterst betydning for, navnlig administra-
tionen af kommunernes byplan- og vejplanlagning.
Kommunernes politiske reprassentation er derimod
sikret gennem bevillingsradet. Gennem den fore-
sldede reprassentation i teknikerudvalget for kom-
munerne vil disse vage repraesenteret ikke alene i
deres egenskab af byplanmyndig heder, men ogsd
som vejbestyrelser. Vejbestyrelserne for de offent-
lige vee er de enkelte kommunalbestyrelser, i
Kgbenhavns kommune magistraten (jfr. Kgben-
havns byggelovs § 27). Hovedfeardsel sérerne udenfor
Kgbenhavns kommune — landevejene — bestyres
af amtsradet, der ogsa ferer tilsyn med de evrige
offentlige veje — bivejene — i omegnskommunerne.
Det foredds derfor, at der ogsd indtrasder et med-
lem, valgt af Kgbenhavns amtsrdd og reprassen-
terende amtsvejinspektor atet.

Endvidere ber de trafikvirksomheder, som om-
fattes af trafikplanen, reprassenteres.

Dette gadder sdledes trafikdirektoratet, som om-
fatter de virksomheder, hvis forvaltning bliver hen-
lagt under rédet. Det gadder endvidere statsbanerne,
som bgr have en reprassentant, valgt af ministeren
for offentlige arbejder.

De private rutebilegjere skal efter fordaget reprae
senteres gennem organisationen Landsforeningen
Danmarks Bilruter, som omfatter ale Kgbenhavns-
egnens private rutebilruter.

Endelig er der foresldet en repraesentant for lands-
nea/met vedrgrende omnibus- og fragtmandskersel,
som i et vist omfang vil blive koncessionsmyudighed
for ruter, der forlgber sdvel indenfor som udenfor
trafikplanens omréde (jfr. § 19, stk. 2).

Til stk. 2.

Omstedfortraadere og saaligt sagkyndige.

Det forudsadtes, at ale de nsevnte myndigheder
og virksomheder m. fl., der udpeger medlemmerne,
samtidig for hver af dem udpeger en stedfortrader,
som i givet fad kan repraessentere den pagwmldende
interesse i tekniker-udvalget. Det forudsadtes igv-
rigt, at ikke blot den administrerende direktar, men
ogsd de andre komitémediemmer deltager i tekni-
kerudvalgets mader.

Da medlemmerne ikke kan vaze i besiddelse af
specielt kendskab til alle de emner, der dreftes i
udvalget, ma de vaae berettiget til under maderne

at medtage saligt sagkyndige medarbejdere. An-
tallet af medarbejdere, der kan deltage i madet, ma
dog kunne begramses, f. eks. gennem forretnings-
ordenen.

Til stk. 3.

Omtekniker udval getsforhandlingsprocedure.

Den administrerende direkter fungerer som for-
mand for teknikerudvalget og kan til enhver tid
indkalde til mader i udvalget. Med henblik pa be-
handlingen af komiteens trafikplan er han pligtig at
indkalde udvalget senest 6 maneder fer begyndelsen
af en 5-&rs periode, for at udvalget kan drefte pla-
nen (jfr. 8 13, stk. 7).

Endvidere indkaldes udvalget, nar komiteen p&-
tenker at foretage andringer i en vedtagen plan
indenfor perioden, samt nar formanden igvrigt be-
slutter det, eller et andet medlem fremsadter begee
ring derom. Allerede under forberedelsen af trafik-
planen bgr komiteen imidlertid sage kontakt med
sagkyndige udenfor komiteen, og der kan derfor
sdledes ogsa pa dette stadium blive spgrgsmd om
at indkalde teknikerudvalget til dreftelse af spergs-
mél af mere generel betydning, ligesom komiteen
0gsd igvrigt m& kunne sammenkalde udvalget til
behandling af principielle spargsmal. Det skal i den
sammenhaang understreges, at teknikerudvalgets
virksomhed bliver af rent rédgivende karakter, og
at der ikke tradfes afgerelser af udvalget.

For sa vidt enkelte af teknikerudvalgets mediem-
mer métte have et sagligt byrdefuldt arbejde i ud-
valget, ma bevillingsrédet kunne bestemme, at der
skal tilleegges dem et honorar derfor. Isvrigt ber
medlemmerne vederlasgges pa samme méde som
medlemmerne af de af staten nedsatte kommissio-
ner og neevn m. m.

Endelig ma udvalget selv kunne fastsate sin
forret ningsorden.

Til stk. 4.

Omret til fremmede i teknikerudval get.

Det er naevnt, at ikke alle de organer, der berg-
res af trafikplanen, kan reprassenteres i tekniker-
udvalget. Det fored&s derfor, at de trafikvirksom-
heder og de statsmyndigheder eler kommunale
myndigheder, der ikke har en sidan repraesentation,
far adgang til at give mede i udvalget for at drefte
sager, der i saglig grad bergrer dem, pa tilsvarende
made som de enkelte kommuner har adgang til at
optage forhandling med byplanneevnet (jfr. byplan-
lovens § 4).
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lovrigt bor komiteen forhandle spergsmél af den
omhandlede karakter enten direkte med de paged-
dende ler i de stéende fadlesudvalg, siledes at deres
fremmode i teknikerudvalget bliver en undtagelse,
men hverken komiteen dler udvalget bgr kunne -
skage en myndighed dler trafikvirksomhed, der an-
sker det, fra at f& Iglighed til at forhandle direkte
med udvalget. Derimod har man ment, at forhand-
linger mellem komiteen og organisationer, som ikke
er repraesenteret i teknikerudvalget, bgr ske udenfor
dette; dette gedder sdledes forhandlinger med per-
sonaleorganisationerne (jfr. alm. bem. til § 6).

Bemagkninger til § 7:

De stéende fadlesudvalg.

Det er alerede neevnt, at der gennem byudvik-
lingdoven samt byplan- og vejlovgivningen er til-
lagt stats- og kommunale myndigheder, som stéar
udenfor trafikradet, visse befgjelser, som kan gribe
ind i de befgjelser, som ved lovforslaget foresas til-
lagt trafikradet (jfr. bem. til § 1). Principielt anfaeg-
ter trafikrédsforslaget ikke disse andre myndig-
heders befgieser (jfr. § 15, stk. 1); man har derfor
anset det for mest hensigtsmaessigt, at det nadven-
dige samarbejde kunne lagyges fast ved etableringen
af stdende fadlesudvalg med repressentanter for s
vel trafikrédet som de pagaddende myndigheder.

Tilsvarende gadder, at trafikradets forhold til lov-
givningen om omnibuskersel og fagdselslovgivning
vil nadvendiggere stadige forhandlinger mellem tra-
fikrédet og andre myndigheder, selv om trafikrads-
fordaget pa disse omréder forudsadter visse kom-
petencesandringer (jfr. § 15, stk. 3, og § 19).

Endelig gadder det ogsa for trafikrédets forhold
til statsbanerne, at koordineringen af neartrafikken
og fjerntrafikken af praktiske grunde kreever et |-
bende samarbejde (jfr. neamere § 14, stk. 1).

Til stk. 1.

Omde ngdvendigefadlesudvalg.

Det vil ikke pa forhdnd kunne forudses, hvilke
stéende fadlesudvalg der kan blive tale om at ned-
sadte; det ma afhaage &, hvilke problemer der vil
vise dg i forhold til andre myndigheder, efterhén-
den som trafikradets arbejde skrider frem. Der er
derfor tillagt komiteen befgjdse til at nedsadte ssa-
lige udvalg, nar forholdene taler for det.

Pa visse punkter kan det imidlertid forudses, at
et organiseret samarbejde er uomgamngeligt, sddan
at det vil vage mest hensigtsmaessigt pa forhand at
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foreskrive nedsadtelse af fadlesudvalg samt ngjere
redegere for deres sammensagning.

Dette gadder farst og fremmest spgrgsmélet om
trafikplanens forhold til byudviklingsplanen, byplan-
laggningen og vejplanlaggningen, da udevelsen af de
befgielser, der ved de herhen hgrende lovbestem-
melser er tillagt de deri omhandlede myndigheder,
pa forskellig made kunne gribe ind i trafikradets
arbejde. lkke mindst vil byudviklingsplanen gve
stor indflydelse pa udbygningen af trafiknettet, der
ma tilrettelasgges sdledes, at det giver ale de om-
réder, der efter byudviklingsplanen forudsates be-
bygget, en effektiv betjening (jfr. bem. til § 1), men
0gsa byplanspargsmdl som anlagg af stationer, spor,
trafikpladser, remiser, garager og lign. anlagg, ma
drgftes med vedkommende byplanmyndigheder.
Endelig ma trafikrédet holde sg i ngje kontakt med
veijmyndighederne, hvis beslutninger om, hvorledes
vejene skal udbygges, eler om, at nye veje skal for-
beholdes visse fardsel sarter, kan vage af stor betyd-
ning for de under radet herende gadetrafikmidler.

Da de befgielser, som er tillagt byudviklings 0g
byplanmyndighederne p& den ene side og vejmyn-
dighederne pa den anden side, til en vis grad griber
ind over hinanden, vil det formentlig vaae hensigts-
maessigt, at alle de pagaddende myndigheder repree
senteres under eet i fadlesudvalget vedrgrende vej- og
byplanforhold.

Ogsi med hensyn til omnibuskerslen ma et fast
organiseret samarbegjde pa forhdnd anses for ned-
vendigt. For de omnibuslinier, som forlgber dels
indenfor, dels udenfor trafikrédets omrade, tilkom-
mer koncessionsmyndigheden enten trafikrédet eller
de i omnibusoven omhandlede myndigheder, alt
efter om den laangste del af ruten falder indenfor
eler udenfor omrédet (jfr. § 19, stk. 2).

Det vil derfor i mange tilfadde vaare hensigtsmass-
sigt, at de neamere forhandlinger mellem trafikra-
det og myndighederne i de tilstedende omrader —
dels vedrarende spergsmélet om, hvem der ber have
tilladelse til at drive en bestemt rute, dels vedrg-
rende de naamere vilkdr, herunder takster, omstig-
ningsregler og kereplaner — kan henvises til et
fed| esudval g vedr arende omnibusker slen.

For den ddl af trafiknettet, der trafikeres af spor-
vogne og omnibusser, vil det vage a stor betyd-
ning, om der er dler agtes truffet ferdselsregule-
rende foranstaltninger, sdsom ensrettet fegdsel, for-
bud mod visse faardselsarter, o.s.v. Disse spargsmal,
som der i henhold til faadseldoven tradfes bestem-
melse om &f politiet, men som vejbestyrelserne dog



har en vis indflydelse pd, ber derfor dreftes i et
stdende fadlesudvalg vedrarende ferdselsregulering.

Driftsteknisk kommer s-banerne til at indtage en
saadtilling overfor trafikradet, sammenlig tiet med
de andre trafikvirksomheder, idet s-banetrafikken af
praktiske grunde ikke lader sg udskille fra stats-
banernes fjerntrafik. Savel de fedles anlagysarbejder
som fastsadtelsen af takster og kereplaner for nag-
trafik og fjerntrafik vil derfor nadvendiggare en ko-
ordinering af det planlaggnings- og projekterings-
arbejde, der foretages henholdsvis i trafikradet og
i statsbanerne. Disse spergsmd vil ogsd mest hen-
sigtsmaessigt kunne henvises til et fadlesudvalg ved-
rorende forholdet til statsbanerne.

Til stk. 2.

Om fedlesudvalgenes sammensceining

Principielt ma fedlesudvalgene omfatte repraesen-
tanter for komiteen pa den ene side og pa don anden
side de myndigheder, virksomheder eler organisa-
tioner, som et bestemt spgrgsmé sorterer under.
Reprassentanterne for myndighederne udenfor tra-
fikradet ber endvidere i almindelighed vage ved-
kommende myndigheds repreesentant i teknikerud-
valget. | visse tilfadde ma det dog forekomme na-
turligt, at fedlesudvalgene ogsd kommer til at om-
fatte reprassentanter for myndigheder, som ikke er
direkte reprassenteret i teknikerudvalget; dette gad-
der siledes i vej- og byplanspargsmél, hvor den
bestemmende myndighed gennem lovgivningen er
henlagt til de enkelte omegnskommuner, der imid-
lertid langtfra ale er reprassenteret i tekmiker-
udvalget.

For fadlesudvalget vedrgrende byplan- og vejforhold
vil det pa grund af det store antal kommuner i
omrédet ikke vae muligt at lade repraesentanter
for samtlige kommuner deltage i mgderne. Det vil
vage hensigtsmasssigt, at der i samtlige mader del-
tager en fast kaane, bestdende af komiteen, repree-
sentanterne i teknikerudvalget for de centrale by-
plan- og byudviklingsmyndigheder samt for vej-
direktoratet. | det omfang, dreftelserne vedrarer
enkelte kommuner indenfor omrédet, ber en reprae
sentant for disse imidlertid tiltreede udvalget. For

sA vidt der behandles spargsmd om offentlige veje
i Kgbenhavns amtsrédskreds, ber tillige Kgben-
havns amtsvej inspektorats repraesentant i tekniker-
udvalget deltage i dreftelserne, repraesenterende en-
ten vejbestyrelsen dler tilsynsmyndigheden.

| fedlesudvalget vedrorende omnibuskegrslen bgr ko-
miteen og reprassentanterne i teknikerudvalget for
ministeriet for offentlige arbejders departement og
Landsforeningen Danmarks Bilruter deltage. Da
sidstnaavnte organisation kun repreesenterer private
rutebilejere, ber ogsi generaldirektoratet for stats-
banerne, der driver et stort antal omnibusruter, vaae
reprassenteret i maderne ved sit mediem i tekniker-
udvalget. | de enkelte sager bar endvidere deltage
reprassentanter for vedkommende trafikudvalg og
tillige for landsneevnet vedrarende omnibus- og
fragtmandskersel, for sa vidt dette i det pageddende
tilfadde har myndigheden.

| fadlesudvalget vedrgrende feadselsreguleringen bar
i ale tilfadde deltage komiteen og repraesentanterne
i teknikerudvalget for trafikdirektoratet, politiet og
vejdirektoratet. | de enkelte sager bgr udvalget til-
traades af en reprasentant for vedkommende vej-
bestyrelse 0g eventuelt for vedkommende politi-
myndighed. Vedrgrer sagen en bive) i Kabenhavns
amtsradskreds, ber endvidere K gbenhavns amtsvej-
inspektorats repraesentant i teknikerudval get deltage
i mgdet. Vedrgrer sagen en landevej, vil amtsvej-
inspektoratet vare reprassenteret som vejbestyrelse.

Fadlesudvalget vedrgrende forholdet til statsbanerne
ma omfatte komiteen og en, eventuelt flere reprae
sentanter for statsbanerne. Det vil formentlig vaae
mest hensigtsmaessigt, at statsbanerne normalt re-
prasenteres ved det samme medlem, som stats-
banerne har udpeget til teknikerudvalget. Stats-
banerne ma dog vaae berettiget til at lade sg re-
prassentere ved andre og eventuelt flere personer i
de enkelte mgder.

Komiteen foretager de forngdne indkaldelser til
mederne i de stdende fadlesudvalg, og mederne ledes
af et af komiteens medlemmer, men det kan ikke
anses for nagdvendigt, at samtlige komiteens med-
lemmer deltager i alle mederne.

Deltagerne i maderne i fadlesudvalgene bar oppe-
bazre tilsvarende disger m. m. som medlemmerne
af teknikerudvalget (jfr. bem. til § 6, stk. 3).

Bemairkninger til kapitel 111:

Forvaltoingen af den daglige drift.

De kollektive trafikmidler — s-banerne, spor-
vejene, busserne og rutebilerne — sorterer i dag

under en rakke forskellige virksomheder, dels of-
fentlige, dels halvoffentlige og endelig private rute-
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bilgjere (jfr. bem. til 8 1). Efter fordaget vil trafik-
rédet komme til at forestd planlasgningen for ale de
virksomheder, der driver deres trafiklinier indenfor
omradet (jfr. 8 13), ligesom dle de offentlige og
halvoffentlige trafikvirksomheder indenfor omradet
— bortset fra Newumbanen — i gkonomisk hen-
seende indordnes under trafikradet. Hensynet til
den tilstrasbte koordinering af trafikmidlerne inden-
for naatrafikken tilsiger endvidere, a de hel- og
halvoffentlige virksomheder — i det omfang det er
muligt — ogsa administrativt bgr henlasgges under
et enkelt fedles organ.

En sadan henlasggelse vil vaae forbundet med
mange praktiske fordele. Sdledes vil en gennemfert
rationalisering af materiellet til niveau-trafiklinierne
indenfor naatrafikken bedst kunne sikres, hvis det
er et enkelt organ, der anskaffer og benytter mate-
riellet. En centralisering af forvaltningen vil der-
nasst betyde, at vedligeholdelsen billiggeres ved at
samles i store vagksteder og ikke spredt pa en rakke
forskellige veksteder med hver sin ledelse. Ogsa
udnyttelsen af den forhdndenvearende vognpark vil
blive mere effektiv, hvis den aene er underlagt et
enkelt organ. P4 samme méde vil en fadles forvalt-
ning muliggere en mere effektiv anvendelse af ar-
bejdskraften, end om dennes arbejdsfelt er begraa-
set til en enkelt virksomheds administrationsomrade.
| forbindelse hermed kan naevnes, at man vil kunne
undgd, at personalet pad de linier, som i dag drives
i samdrift mellem KS pé den ene side og henholds-
vis NESA og Amagerbanen pa den anden side, fort-
sat skal udskiftes ved takstgranserne pa Lyngbyvej
og Sundbyvester Plads. Endelig vil det lette en hen-
sigtsmasssig  kereplanlaggning for omradet, at den
sorterer under en enkelt institution, ligesom ogsa
omstignigsordn inger vil vage |ettere at gennemfare,
hvis de skal praktiseres mellem trafiklinier, der dri-
ves af samme organ, end hvis de administreres hver
for sig.

For visse trafikliniers vedkommende ville en hen-
losggelse af forvaltningen under trafikradet imid-
lertid stede pa saalige vanskeligheder, og man har
derfor i fordaget forudsat, at forvaltningen af den
daglige drift i ferste omgang kun skulle omfatte de
trafiklinier, hvor en overtagelse pa nuvaerende tids-
punkt er praktisk og politisk gennemferlig. En sa-
stilling indtager som naamere omtalt nedenfor stats-
banernes naatrafiklinier, idet de er sa intimt for-
bundet med statsbanernes gvrige virksomhed, at en
udskillelse er vanskelig, og for s-banernes vedkom-
mende maske endog umulig.

Endvidere har man ment at burde opretholde pri-
vat rutebildrift indenfor koordineringens rammer og
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— i hvert fad forelgbigt
p& Nagumbanen.

den selvstandige drift

Bemagkninger til § 8:

Fordelingen af tranliniernes forvaltning.

Forvaltningen af statshanernestrafiklinier.

Som allerede fremhaevet i de indledende bemaerk-
ninger, indtager statsbanerne en saatilling i for-
hold til trafikrédet, idet der bestdr en intim for-
bindelse mellem statsbanernes fjerntrafik og ale de
af trafikplanen omfattede eksisterende banestragknin-
ger — altsd ogsi s-banerne — der er en integrerende
dd af statsbanernes jernbanenet. For det ferste
foregar naatrafikken for flere strakningers vedkom-
mende pd samme spor som fjerntrafikken, og der-
naest er mange andre anlagy, stationsanlagy. signal-
anlagg m. m., fadles for stogene og fjerntrafikken.
Endvidere er det personale, der er beskedtiget ved
naatrafikken, i vidt omfang tillige beskadtiget ved
statsbanernes gvrige virksomhed, sdledes at man
ikke kan udskille en bestemt del af statsbanernes
nuvagende personale som alene tjenstgerende ved
stogstrafikken. Den del af personalet, der har tje-
nestemandsstatus, har sdledes hidtil kunnet for-
vente at opna forflyttelse og at deltage i avance-
mentet indenfor hele statsbanernes virksomhed. En
udskillelse i driftsmassig henseende af naatrafik-
kens jernbanestraskninger fra statsbanernes evrige
jernbanedrift synes siledes hverken at vaae hensigts-
maessig eler praktisk gennemferlig. Det foredds der-
for, a den daglige drift &f alle af trafikplanen om-
fattede jernbanelinier fortsat varetages af general-
direktoratet for statsbanerne, selvom linierne plan-
leggningsmeessigt og @konomisk indordnes under
trafikrédet.

Man kunne vel rejse det spergsmal, om visse plan-
lagte nye jernbanestrakninger ville kunne drives
uafhaangigt af det evrige statsbanenet. De fremtidige
jernbanestra kninger indenfor omradet ma imidler-
tid forudsadtes bade takstmasssigt og kereplanmaes-
sigt at skulle korrespondere med de nuvaaende jern-
banestragkninger, ligesom de formentlig i sterre eller
mindre omfang vil blive drevet som forlangelser af
de nuvagende s-banelinier. | den sasmmenhaang ber
det bemagkes, at Negumbanen ikke er medtaget
blandt de jernbanelinier, som skal drives af stats-
banerne, efter at den eventuelt er blevet overtaget
af trafikradet; dette skyldes bl. a, at banedriften
her sker under former, der er sa forskellige fra stats-
banernes, at banen snarere bar drives af trafikdirek-
toratet.



Satshanernes rutebilnet indenfor naatrafikken dri-
ves overvejende uafhangigt af jernbanerne, idet
dog den gverste ledelse — savel i trafikal og teknisk
som i regnskabsmaessig henseende — varetages af
generaldirektoratet, ligesom der ogsa i et vist om-
fang er korrespondance i driften af rutebilerne og
s-banenettet. P& den anden side drives nettet i sig
sdlv som en helhed og ikke som en rakke enkelte
linier, idet der mellem de forskellige ruter er intim
samdrift bade i trafikteknisk, personalemasssig og
vagkstedsteknisk henseende. Det er i den sammen-
haeng ogs vaard at understrege, at der pa alelinierne
med en enkelt undtagelse afvikles sdvel lokaltrafik
som fjerneregiende trafik ud over trafikrédets
omrade.

Selv om det sdledes vil vage forbundet med van-
skeligheder at udskille statsbanernes rutebillinier
fra statsbanernes gvrige virksomhed, kan det imid-
lertid hsevdes, at forvaltningen af visse af stats-
banernes nuvaaende og fremtidige ruter, der betje-
ner naatrafik indenfor trafikrédets omréde, af prin-
cipidle grunde ber overga til trafikradet. Det fore-
dés derfor, at det efter radets oprettelse ved for-
handling mellem statsbanerne og trafikradet under-
sages, i hvilket omfang driften af statsbanernes om-
nibusruter vil kunne henlagges under trafikrédet
(ifr. § 10, stk. 2).

Ved udligbet af koncessionen pd de ruter, som
herefter fortsat drives of statsbanerne, ma de kon-
cessionsgivende myndigheder tage tilling til, hvem
der skal have koncession pa ruten, for sa vidt denne
igvrigt efter trafikplanen skal opretholdes (jfr. § 19,
stk. 2).

Det kan tamkes, at visse nyoprettede ruter ber
drives i na tilknytning til de bestéende ruter, som
efter de naevnte forhandlinger fortsat matte blive
drevet af statsbanerne. | sddanne tilfedde vil kon-
cessonen enten kunne meddeles direkte til stats-
banerne dler — hvis det kan forudses, at der senere
kan blive tale om at henlaggge driften under trafik-
radet — til komiteen, der da kan tradfe bestemmelse
om, at ruten forelgbig skal drives af statsbanerne.

Forvaltningen af de gwrige hel- og halvoffentlige
trafikvirksomheder.

Spergsmalet om trafikradets overtagelse of driften
af de kollektive trafikmidler er ikke mindst af be-
tydning for de af KSdrevnetrafiklinier. De omfatter
hovedparten af den storkgbenhavnske kollektive
trafik, og fordelene ved at indkorporere dem under
den fedles forvaltning ger sg derfor i saalig grad
gaddende for denne virksomhed.

Rent praktisk vil der heller ikke opstd de samme
tekniske vanskeligheder ved at henlagyge sporvejene
under trafikdirektoratet som ved at henlaggge s
b aner nes forvaltning til dette direktorat. KS har
hidtil i administrativ og personalemasssig hen-
seende udgjort en enhed i form af et saaligt direk-
torat under Kgbenhavns kommune. Det er vel i det
hele taget tvivisomt, om en opretholdelse af en
selvstandig forvaltning kunne have nogen reel be-
tydning for Kegbenhavns kommunes indflydelse pa
trafiklinierne; det ma jo i den sammenhaang erin-
dres, at sdvel planlagningen som gkonomien efter
fordaget under alle omstandigheder skal overgatil
trafikrédet — ligesom det er tilfaddet med de andre
offentlige og havoffentlige trafikvirksomheder —
sédan at kommunen i ale tilfadde méa afgive ale
de principielle afgerelser vedrarende sporvejene til
trafikradet.

Hensynet til den tilstrasbte koordinering af trafik-
midlerne indenfor naatrafikken ger det imidlertid
onskeligt, at trafikradet tillige overtager forvalt-
ningen & de halvoffentlige virksomheder, NESA og
Amagerbanen, som pa grund af samdrift med KS
er betydende led i storbyens trafik, siledes at der
pa en rakke veesentlige omréder kan opnas en ra-
tionalisering af den daglige drift, nér forvaltningen
af de pégaddende virksomheder henlagges til et en-
kelt fadles organ. Formentlig vil der ikke blive tale
om starre praktiske vanskeligheder ved en henlagg-
gelse af de naevnte virksomheder.

Ganske vist vil det for NESA's vedkommende
betyde, at der ma foretages en udskillelse af selskar
bets trafiklinier fra selskabets el-forsyningsvirksom-
hed, men der foreligger ikke en s&dan administra-
tiv og personalemaessig sammenhaang mellem disse
to sider af selskabets virksomhed, at udskillelsen
kan give anledning til vanskeligheder, der p& nogen
méade kan sammenlignes med de store problemer,
der ville opstd, hvis man skulle udskille forvaltnin-
gen af s-banerne fra statsbanernes gvrige virksomhed.

For Amagerbanens vedkommende kan der tilsva-
rende blive visse problemer med at adskille bane-
liniens godstrafik og selskabets omnibusruter, uden
at dette spargsmd@l dog skulle kunne blive afge
rende, eftersom der p& jernbanestraskningen kun
drives godstrafik.

Ud fra disse betragtninger foresas det, at forvalt-
ningen af KS, NESA's trafiklinier samt Amager-
banens omnibudlinier ved trafikradets oprettelse
overtages af dette og henlasgges til et saaligt trafik-
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direktorat (jfr. & 11), som tillige skal varetage drif-
ten af trafikrédets nye niveau-trafiklinier.

| forbindedlse med trafikdirektoratets oprettelse
ber der indgds en overenskomst mellem trafikradet
pa den ene side og Kabenhavns kommune og hver
af de to halvoffentlige virksomheder pa den anden
side om de naamere vilkér for overgangen, herunder
om hvilke rettigheder og forpligtelser der samtidig
ber overgd til direktoratet. Denne overenskomst
skal foreligge, inden trafikdirektoratet igvrigt pabe-
gynder sin virksomhed, hvilket forudsedtes at ske
aret efter trafikrédets oprettelse.

For Narumbanen ville den starste praktiske van-
skelighed ved en henlamgelse under trafikdirekto-
ratet formentlig vaae en adskillelse af godstrafikken
fra banens gvrige virksomhed; godstrafikken er
imidlertid beskeden, og det ville nagpe forekomme
betamkeligt at henlaggge den sammen med person-
trafikken under trafikdirektoratet.

P& den anden side ma det erkendes, at Nasum-
banen kun reprassenterer en beskeden andel af den
storkgbenhavnske trafik, ligesom den ogsd i hgjere
grad end de andre havoffentlige selskaber drives
uafhaangigt af KS og s-baneme. Det kan derfor
nagpe betragtes som afgarende for koordineringen,
om banens henlaggygelse sker straks ved trafikradets
oprettelse, og det foredds, at der umiddelbart efter
trafikrédets oprettelse optages forhandlinger med
selskabet om banens overgang.

Indtil der er opndet overenskomst om en hen-
lifggelse afdriften af selskabets banelinie under tra-
fikrédet, eller den overtages i henhold til trafikré-
dets befgielser efter eneretsbevillingen (jfr. § 45,
stk. 2), ma selskabet opretholde forvaltningen som
hidtil, men under ansvar overfor trafikradet. Til-
svarende ma gadde de omnibusruter, som selskabet
har ret til at drive, s laange de koncessioner er ged-
dende, som er udstedt inden trafikradets oprettelse.
Sifremt Nagumbanen fortsat opretholder sin for-
valtning, nér de nuvagende kerselstilladelser udle-
ber, ma trafikrddets koncessionsudvalg bestemme,
om selskabet fortsat skal have koncession pa
ruterne (jfr. § 19, stk. 2).

Forvaltningen af de private rutebiler.

Den daglige drift & de private omnibusruter, der
eksisterer ved lovens ikrafttraeden, skal efter for-
slaget fortsat varetages af de nuvaaende indehavere
af disse ruter, s lamge deres kerselstilladelse 1gber
(ifr. bem. til § 19). N&r kerselstilladelserne udigber,
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afger  koncessionsmyndighederne, om de péged-
dende rutebilejere fortsat skal have koncession.

| visse tilfadde kan det endvidere vege hensigts-
maesssigt at lade en privat rutebilgjer drive en rute,
som komiteen modtager koncession pd Ved den
forpagtningskontrakt, der i si fad oprettes, ma
der bl. a tradfes bestemmelse om, for hvilket tids-
rum forpagtningsforholdet skal gedde. Medens de
karselstilladelser, der meddeles direkte til private
rutebilejere — og til andre koncessionshavere — nor-
malt skal udstedes pd 5—8 & (jfr. 8 5 i omnibus-
loven), kan forpagtningskontrakterne frit indgas pa
kortere tidsrum. Komiteen md — da den af ved-
kommende koncessionsmyndighed har féet over-
draget kerselstilladelsen for hele koncessionsperio-
den — ved udligbet af forpagtningsforholdet kunne
bestemme, at ruten for resten af koncessionsperioden
skal drives & andre, f. eks. & trafikdirektoratet.

Bemaerkninger til § 9:

Trafikvirksomhedernes myndighed og befgjelser.

Efter den nugaddende lovgivning er de trafikvirk-
somheder, der vil blive omfattet af trafikplanen, un-
derkastet visse begramsninger i deres myndighed
gennem de tilsynsbefgielser, der er tillagt de deri
omhandlede koncessionsmyndigheder. Sdledes er
b&de Amagerbanen og Naumbanen i henhold til
de for dem udfeadigede eneretsbevillinger under-
kastet et vist tilsyn af ministeriet for offentlige
arbejder, og alle de virksomheder, herunder f. eks.
NESA, der drives med hjemme i en efter omnibus-
loven udstedt kerselstilladelse, er undergivet andre,
som regel mere modificerede tilsynsbestemmelser.
Videre er statsbanerne som statsinstitution under-
kastet vaesentlige begramsninger i deres myndighed.
For KS gadder som kommunal institution noget til-
svarende, samtidig med at denne virksomhed i hen-
hold til sporvejsloven i et vist omfang er afhaangig
af tilladelser fra ministeriet for offentlige arbejder.

Dise tilsynsbefgjelser ber fremtidig udeves af
trafikradet i det omfang, koncessionsudstedelsen
henlaggges til radet. Dette gedder sdledes for de om-
nibusruter, der drives i henhold til kerselstilladel-
ser, udstedt i henhold til omnibusloven (jfr. bem. til
§ 19). Endvidere gedder det for sporvejsdriften in-
denfor trafikplanens omréde, at spor vej sloven Vil
blive sat ud af kraft (jfr. § 45, stk. 2), og sporvejs-
driften fremtidig alene vil blive varetaget af trafik-
direktoratet. Som fage &, at trafikdirektoratet di-
rekte kommer til at sortere under trafikrédet, vil
radets tilsynsbefgielser naturligvis blive salig ind-
géende overfor dette direktorat.



Det gedder iovrigt generelt for ale de trafikvirk-
somheder, der udever deres virksomhed indenfor
trafikplanens omrade, at trafikrédet pa en lang rak-
ke omréder vil fa indseende med deres planlagning
og gkonomiske dispositioner, idet radet i starre eller
mindre grad skal fastlaagge rammerne for den dag-
lige drift.

Satshanerne indtager dog en saatilling | forhold
til trafikrddet som formidler af sdvel naatrafik som
fierntrafik samt godstrafik. De problemer, der kan
opstd, nar naatrafikkens og fjerntrafikkens krav
ikke er sammenfaldende, ma derfor sages lost i det
stéende fadlesudvalg vedrgrende forholdet til stats-
banerne (jfr. 88 14 og 15). Pa de omrader, hvor tra-
fikrédets tilsynsbefgielser eller dets planlaggning
ikke griber ind, ma statsbanerne igvrigt vege be-
fgiede til selvstamdigt at tradffe afgerelse.

Bemagkninger til § 10:
Overtagdse af offentlige trafikvirksomheder.

Til stk. 1.

Omforhandlinger omvilkar for overtagelse.

Né&r som ovenfor omtalt forvaltningen af KS,
NESA og Amagerbanen straks skal henlagges til
trafikdirektoratet, ngdvendigger dette, at der tred-
fes aftale mellem trafikradet pa den ene side og hver
af de neevnte virksomheder p& dem anden side om
forskellige enkeltheder i forbindelse med forvalt-
ningens overgang, bl. a. vedragrende personalets for-
hold. Det fastslés derfor, at der straks efter trafik-
rédets oprettelse skal optages forhandling om de
naamere vilkar for henlasggelsen & forvaltningen af
de padgaddende virksomheder under trafikrédet.
Disse overenskomster skal vege afsluttet inde a et
& efter radets oprettelse (jfr. § 43, stk. 3). Safremt
der ikke kan opnds enighed ved forhandling, skal
spergsmélene indbringes til afgerelse for en vold-
giftsret. Sfremt tvistighederne drejer sig om spargs-
mal af overvejende teknisk karakter, skal afgare-
sen tradfes af en af Dansk Ingenigrforening nedsat
voldgiftsret (jfr. § 30, stk. 3).

Drejer det sig om lgnnings- og personalespergs-
mal, skal afgerelsen derimod tredfes af en voldgifts-
ret, der bestdr af 3 medlemmer, hvoraf hver af par-
terne vadger eet, medens formanden udpeges af
hgjesterets prassident (jfr. § 29, stk. 3).

Til stk. 2.

Omforhandlinger omeventuel overtagelse.
Efter trafikradets oprettelse skal der endvidere
indledes forhandlinger om en overtagelse af forvalt-

ningen af Negumbanen, ligesom det skal under-
sages, i hvilket omfang de af statsbanerne hidtil
drevne nartrafik-omnibusruter vil kunne henlagyges
under trafikdirektoratet. Disse forhandlinger ber
optages straks efter trafikradets oprettelse.

Til stk. 3.

Omoverenskomster nes godkendel se.

Det vil formentlig veae mest hensigtsmessigt at
lade komiteen fare de ngdvendige forhandlinger i for-
bindelse med en henlamggelse af forvaltningen af de
omtalte virksomheder under trafikrédet. Da de p&
gaddende aftaler vil vage af stor gkonomisk raekke-
vidde for trafikrédet, foredads det imidlertid, at de
skal forelaagges til godkendelse for bevillingsradet.

Bemagkninger til § 11:
Trafikdirektoratet og dets personaleforhold.

Til stk. 1.

Omtrafikdirektoratetsopgaver og kompetence.

Ved trafikrddets oprettelse foredds der oprettet
et trafikdirektorat, som skal varetage driften af de
trafiklinier, hvis forvaltning straks eller senere hen-
laggges direkte under trafikrédet. Oprettelsen af tra-
fikdirektoratet betyder ikke, at der etableres et nyt
forvaltningsorgan, da direktoratet aflaser den hid-
tidige administration af de virksomheder, der hen-
laggges under dette.

Direktoratet ma naturligvis fdge de i trafikplanen
angivne bestemmelser og ved sine gkonomiske dis-
positioner holde sg indenfor det af komiteen god-
kendte overdag, ligesom komiteen ma kunne give
direktoratet generelle instrukser med hensyn til de
retningslinier, efter hvilke driften skal forega

Som leder af trafikdirektoratet ansadtes en af ko-
miteen udnaevnt direkter, der er ansvarlig overfor
komiteen for driftens forsvarlige gennemferelse.
Direktaren ma med hensyn til detailspergsmal selv
kunne trafle afgerelse uafhangigt af komiteen.

Til stk. 2.

Orntrafikdirektoratets per sonal eforhold.

Forslaget vil i visse henseender give trafikdirek-
toratet en friere stilling i forhold til trafikrédet, end
f. eks. KS hidtil har haft i forhold til Kgbenhavns
kommunalbestyrelse, idet komiteen ikke forudsag-
tes at skulle tage stilling til en rakke detailafgerel-
ser, som nu tradffes af magistraten eller borgerrepree
sentationen. Dette gadder ikke mindst i forholdet til
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personalet under trafikdirektoratet. Efter den nu-
gaddende ordning ansadtes ale tjenestemaand og
faste |gnarbejdere ved KS af magistratens 5. afde-
ling, de hgjere tjenestemaand endog af den samlede
magistrat efter indstilling fra 5. afdeling. De samme
myndigheder, som foretager ansadtelsen, meddeler
ogsd afsked fra de pageddende stillinger. Dog fd-
ges en noget mere kompliceret fremgangsméde, hvis
en pensionsberettiget tjenestemand gnskes afske-
diget pa grund of tjenesteforseelse eller sygdom; i
farste tilfadde skal sagen sdledes forelasgges borger-
reprassentationen, medens sager om afsked pa grund
af sygdom skal fordamges for et af borgerreprasen-
tationen nedsat stdende udvalg. Overenskomstfor-
handlinger om lanninger for lgnarbejdere er hidtil
kun blevet fart of KS, for s vidt angér de spergs-
mal, der aene kan fa konsekvenser for denne in-
stitution, medens ale forhandlinger om generelle
spargsmd er blevet fart af overborgmesterens do-
deling.

For at lette den praktiske fremgangsméade fore-
dés det fremtidig at lade trafikdirektgren ansadte
og afskedige det |@st ansatte personale, de faste lan-
arbejdere og tjenestemaandene i de lavere | gnklasser,
medens de hgjere lennede tjenestemaand foredas an-
sat og afskediget af komiteen og trafikdirektaren i
forening. Med hensyn til sondringen mellem hgjere
og lavere Ignklasser ma formentlig anvendes nogen-
lunde samme regler som hidtil fulgt af KS. De en-
kelte lanklassers lgnningsmasssige placering og nor-
meringen af personalet i lenklasser tillige med
reglerne om dyrtidsregulering samt generelle regler
om tjenestemamndenes pligter, om ferier, tjeneste-
frihed og sygdom samt om pensionering af tjeneste-
mandene optages i et lgnningsreglement (jfr. § 5,
stk. 7), som pa grund & dets betydelige gkonomiske
konsekvenser ma godkendes af bevillingsradet.

Under hensyn til, at sterstedelen af det personale,
der overfares til trafikdirektoratet, vil komme fra
KS, ma det anses for mest hensigtsmaessigt, at lan-
ningsreglementet i det store og hele kommer til at
fdge de for KS hidtil gaddende regler om Ignklasser,
dyrtidsregulering, pension, ferie o. lign. (jfr. bem.
til § 12, stk. 5), og det ma pases, at retsstillingen ikke
forringes for nogen del af de ansatte. Da lgnnings-
vilkdrene hos de andre trafikvirksomheder ikke er
identiske med de for KS gaddende, ma der ydes per-
sonlige tillagg til det fast ansatte personale, der over-
tages fra disse virksomheder, i det omfang, en over-
gang til trafikdirektoratets lenningssystem ellers
ville betyde en forringelse af dets kar.

Lenningsreglementet ma igvrigt indeholde ale
bestemmelser af egentlig lgnmaeessig karakter, uanset
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om de hidtil har haft deres plads i de for KS ged-
dende arbejdsregulativer. Der ma igvrigt ogsa ud-
arbejdes arbejdsregulativer, indeholdende naamere
forskrifter om arbejdets tilrettelagggelse for det ved
trafikdirektoratet ansatte personale. Indtil nye re-
gulativer foreligger udarbejdet, ma de nugaddende
regulativer vaae gaddende.

Til stk. 3.

Omlgnningsreglement m. v.

Forinden det farste |anningsreglement og arbejds-
regulativ udfeerdiges, ma udkast forelagges for per-
sonaleorganisationerne. Nar senere aandringer agtes
foretaget, ber trafikdirektoratet ligeledes forhandle
med de pagaddende personaleorganisationer herom.

Direktoratet ma vage pligtig at forhandle med de
forhandlingsberettigede organisationer, men vil an-
tagelig tillige forhandle med andre organisationer i
det omfang, magistraten, Kgbenhavns Sporveje og
de andre institutioner, hvis forvaltning henlagges til
trafikdirektoratet, hidtil har gjort det. Det m& for-
mentlig overlades til komiteen at bestemme, hvilke
organisationer der skal have forhandlingsret, men
de organisationer, der hidtil har vazret forhandlings-
berettigede, m& antages ogsa at fa forhandlingsret
i forhold til trafikdirektoratet, s&fremt deres med-
lemmer beskedtiges under dette. | dag er Kaben-
havns Kommunalforening og Dansk Kommunal-
arbejderforbund og de foreningen og forbundet til-
knyttede saaforeninger og organisationer forhand-
lingsberettigede i forhold til Kgbenhavns kommune.
Under Dansk Kommunalarbejderforbund herer bl. a.
Sporvejs- og omnibusfunktionaarernes organisation,
der omfatter samtlige ved KS ansatte kerende tje-
nestemaand og kerende personale, der er ansat pa
prove i henhold til den kommunale vedtaggt. Den
pagaddende organisation omfatter ogsa det karende
personale under NESA.

Bemagrkninger til § 12:
Trafikvirksomhedernes personaleforhold.

Til sth. 1.

Omstatsbaner nes personaleved jernbanelinierne.

Det er omtalt, at en ikke ringe del af personalet
ved statsbanerne ma betragtes som tjenstgegrende
bade i fjerntrafikken og i naatrafikken, sdledes at
man ikke kan udsondre en bestemt del af personalet
som aene henhgrende til naatrafikken. Dette med-
farer, a personaet ved s-banerne ma forblive ansat
hos statsbanerne, efter trafikradets oprettelse. Ud-



gifterne til aflanning af personalet i nagtrafikken
ma — ligesom de gvrige driftsudgifter ved denne
del o statsbanernes virksomhed — indgd som
en post i trafikrédets regnskab og blive afholdt af
rédets driftsindteegter. Den andel af |gnningsud-
gifterne, der skal péhvile trafikradet, ma derfor ogsa
forste gang efter trafikradets oprettelse fastsadtes
af regnskabskommissionen for s-banerne (jfr. 8 41),
medens den senere fastsatelse ma dreftes i det
stéende fadlesudvalg vedregrende forholdet til stats-
banerne pa grundlag af regnskabskommissionens
retningslinier.

Alle bestemmelser om lgnninger og om arbejds-
forhold igvrigt for de ved statsbanernes naartrafik
beskadtigede personer ma tilsvarende fastsadtes
efter samme regler som for statsbanernes gvrige
personale. Zndringer i len- og arbejdsvilkar, der i
saalig grad vil bergre det personale, der ger tjeneste
for trafikradet, bar dog ikke foretages, forinden sagen
har vaget behandlet i det stéende fadlesudvalg.

Til stk. 2.

Om -personale, som overgar til trafikdirektoratet.

Personalet ved de trafikvirksomheder, hvis for-
valtning henlasgges til trafikdirektoratet, ma i al-
mindelighed udtraede af sit ansadtelsesforhold hos
den hidtidige arbejdsgiver og overga til ansadttelse
hos trafikdirektoratet. En anden sag er, at de virk-
somheder eler kommuner, hvorunder personalet
hidtil har veset ansat, fortsat ma vage forpligtet
til at bidrage til personalets pensionering (jfr. iov-
rigt 88 29--30).

Personalets retsstilling med hensyn til overgangen
til trafikdirektoratet ma formentlig kunne sammen-
lignes med situationen, da politiet ved rigspolitiets
oprettelse i 1938 overgik fra tjeneste i de enkelte
kommuner til ansedtelse i staten (jfr. retspleje-
lovens § 116). Forholdet var da det, at kommunale
polititjenestemaand, som ikke ville overga til statens
tjeneste, skulle forrette polititjeneste pd samme vil-
k& som hidtil (jfr. retsplejelovens § 116, stk. 3).
Det ma antages, at de fast ansatte personer hos
de trafikvirksomheder, hvis forvaltning overgdr til
trafikdirektoratet, tilsvarende métte kunne bevare
deres ansadtelsesforhold hos deres hidtidige arbejds-
givere, forsi vidt de paged dende virksomheder over-
hovedet opretholdes som selvsteandige institutioner,
og forsdvidt det drejer sig om personer, der er fyldt
30 ar; personalet ma tilsvarende af den hidtidige
arbejdsgiver kunne beordres til at forrette tjeneste
for trafikdirektoratet pd samme vilkér som hidtil.
Dette vil naturligvis ikke medfere, at de paged-

dende fast ansatte personer ikke f& andel i fremti-
dige reguleringstillasg og lignende ydelser, som de
har haft en berettiget forventning om at opnd; men
mere generelle forbedringer i lgnvilkarene eler an-
satelsesvilkérene i det hele, som efter virksomhe-
dens overgang til trafikradet matte komme det @v-
rige personale under den tidligere arbejdsgiver til
gode, vil ikke tilfalde den del af personalet, som
foretrakker at bevare deres hidtidige ansadtelses-
forhold. De pagaddende personer vil heller ikke
kunne forvente at fa del i det amindelige avance-
ment. Den del af det overtagne personae, som tid-
ligere har haft ansedtelsesbrev hos en & de naevnte
trafikvirksomheder, d. v. s. dle tjenestemaand samt
for KS.s vedkommende tillige de fast ansatte
Ignarbejdere, ma som fage &, a deres hidtidige
ansdtelsesforhold ophgrer, have udferdiget nyt
ansadtel sesbrev.

Til stk. 3.

Ompersonal et ved Naarumbanen
0g ved statshanernesnitebiler.

For Naaumbanen og statsbanernes rutebilruter,
hvis forvaltning ikke umiddelbart henlamyges under
trafikdirektoratet, vil personalet bevare deres hid-
tidige ansadtelsesforhold og oppebaae deres lgnnin-
ger hos deres hidtidige arbejdsgivere, indtil en sddan
henlagygelse eventuelt finder sted. Ved en henleg -
gelse ma personalet overga til trafikdirektoratet efter
samme regler som for personalet ved KS, NESA's
trafiklinier og Amagerbanens omnibusruter (jfr.
stk. 2 og 5).

For det ved statsbanernes rutebiler beskedtigede
personale ma aflenningsforholdene indtil videre
fastsalttes efter de for statsbanerne til enhver tid
gaddende regler (jfr. stk. 1). Ved en henlaggelse af
forvaltningen under trafikrddet ma& der finde
udskillelse sted af den del af personalet, som for-
trinsvis har gjort tjeneste ved den del af virksom-
heden, hvis forvaltning henlaggges til trafikdirekto-
ratet.

Nagumbanen skal allerede i dag have sine Ian-
ningsreglementer etc. approberet hos ministeriet for
offentlige arbejder. Efter fordaget overgdr ministe-
riets befgidser i den henseende til trafikrédet (jfr.
§ 45, stk. 2), hvilket vil sige, at lanningsreglementet
og de heri indeholdte regler om beregningen af Ian-
ninger, pension, ventepenge, ansadtelse og afskedi-
gdse o tjenestemand, 0. s v. ska godkendes
sével af bevillingsradet som af komiteen, medens det
ma kunne overlades til komiteen at approbere gene-
rellearbejdsregulati ver.

Ved en eventuel henlamggelse af forvaltningen
under trafkradet ma overgangen omfatte hele det
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ved banen fuldt beskadtigede personae; for de del-
tidsansatte ma der i si fad ved overenskomster
tredfes saglige aftaer i hvert enkelt tilfadde.

Til stk. 4.

Om personal et ved private omnibusr uter .

For de private rutebilruter vil indehaverne kunne
fastsadtte lgnnings- og arbejdsvilkérene uafhangigt
af trafikrédets bestemmelser. | de tilfadde, hvor
karselstilladelse til ruter, der hidtil har veaet drevet
af en privat indehaver, métte blive givet til komi-
teen, og hvor rutebilejeren som fage heraf gnsker at
ophaave sin virksomhed (jfr. § 38), synes det imid-
lertid rimeligt at sikre den del af personalet, som
har haft en fastere tilknytning til virksomheden,
lignende vilkdr som for personalet under de offent-
lige trafikvirksomheder. Det er derfor forudsat, at
trafikradet i sadanne tilfedde f&r en pligt til at over-
tage det personale, som har veget ansat mindst
5 & ved virksomheden, forudsat at personalet selv
er interesseret i at overga til trafikdirektoratet. Da
der her vil blive tale om overgang fra et mindre til
et starre foretagende, kan der nagpe i dle tilfadde
sikres fuldtud samme art af beskedtigelse. Det ma
dog forudsadtes, at trafikdirektoratet drager om-
sorg for, a der bliver tale om beskedtigelse af lig-
nende art, ligesom det overtagne personale heller
ikke ma lide nogen nedgang i de hidtidige pensions-
eller lgnningsforhold.

Til stk. 5.

Ompersonaletsanciennatet sforhold m.v.
Det er omtalt, at trafikradet ved udfeardigelsen of
lonningsrcglementet for trafikdirektoratet i det

vasentlige ma fadge de for KS fastsadte |anklasser,
pensionsregler, dyrtidsreguleringsbestemmelser etc.
(jfr. bem. til § 11, stk. 2). Forskelle mellem lgnnings-
reglementets bestemmelser og de for personalet hid-
til gaddende lenningsregler ma imidlertid ikke vaare
til ugunst for det fast ansatte personale. Skulle der
til skade for nogen del af dette personale opsta en
afvigdse fra de bestemmelser, der hidtil har regule-
ret lgnningerne og pensionerne med dertil hgrende
dyrtidstillaeg o. lign., ma der ydes de pagad dende et
personligt tillagy til udligning af forskellen.

Derimod kan der naturligvis ikke ydes det over-
tagne personale sterre sikkerhed, end det hidtil har
haft for, at det faktiske belgb i kr. og gre, som det
hidtil har oppebaret, ikke bliver formindsket, f. eks.
som fage af en nedgang i pristallet og dermed fd-
gende nedgang i antallet af reguleringstillaag eller
lignende forhold, nér blot det system &f regler, hvor-
efter disse ydelser beregnes, ikke forringes. Tilsva-
rende vil reglerne om betingelserne for at opna pen-
sion eler oppebazre aderstillagg heller ikke kunne
andres til ugunst for det overtagne personale.

Pa den anden side kan det ikke tilsikres nogen del
af personalet, at det vil opna avancement netop pa
det tidspunkt, hvor man havde kunnet regne med
det, hvis det hidtigede ansadtelsesforhold hos den
nuvagende trafikvirksomhed ikke var blevet -
brudt.

Samtidig med, at trafikdirektoratet overtager
pligten til at udrede Ignninger til personalet, bort-
falder de hidtidige arbejdsgiveres forpligtelse til at
sarge for anskaffelse af uniformer og andre udrust-
ningsgenstande.

Bemaakninger til kapitel 1V:

Trafikradets planlaggning.

Hovedformalet med neavagende lovfordag er at
sikre en samlet behandling af de storkgbenhavnske
trafikproblemer, sdledes at de enkelte virksomheder
og linier anlasgges og drives som led i en helhed og
ikke blot udfra en isoleret bedemmelse af den paged-
dende rute dler virksomhed. Mens de forskellige
linier i dag drives af en rakke statslige, kommunale,
havoffentlige og private virksomheder, der hver
for dg fastlemyger deres egen trafikpolitik, kreaver det
angivne formdl, at der foretages en samlet planlasy-
ning for hele det storkebenhavnske omrade og for
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ale de forskellige former for kollektive trafikmidler
(ifr. bem. til § 1).

Trafikradet far derfor gennem lovforslaget tilsikret
befgielser til at udarbejde en trafikplan, og til at
traffe beslutningerne med hensyn til en gennem-
forelse af planen.

Der ma imidlertid skabes sikkerhed for, at planen
er tilstraskkeligt sagligt underbygget, og at den ikke
kolliderer med det planlagyningsarbejde, der udfares
af andre myndigheder pa beslasgtede omréder. Komi-
teen skal derfor forelaggge planen for teknikerudval-



get, ligesom den i de stéende fadlesudvalg skal op-
tage forhandlinger med de deri repraesenterede myn-
digheder, som bergres af planen. Denne kontakt ber
etableres pa et tidligt stadium af planlasgningen,
ligesom komiteen igvrigt ogsa sa tidligt som muligt
bar forhandle med andre myndigheder, trafikvirk-
somheder m. v., som planen vil f& betydning for.

Bemeerkninger til § 13:
Trafikplanens udarbejdelse og indhold.

Til stk. 1.

Om trafikflanens hovedtraek.

Trafikradets planleegning tilsigter at afstikke ret-
ningslinier, der kan sikre et effektivt samspil mellem
de forskellige trafikmidler, og mai det hele iagttage
de hensyn, der ber varetages ved udbygningen af
hovedstadens trafiksystem udfra samfundsmaessige
synspunkter.

Denne planlaggning ma give sig udtryk i udarbej-
delsen af en samlet trafikplan. Udarbejdelsen fore-
tages af komiteen, som reprassenterer de forskellige
former for sagkundskab, som ma tillasgges saalig
betydning i denne henseende.

Trafikplanen skal kun angive hovedlinierne for
trafikkens afvikling indenfor planlagningsperioden.
For det farste skal planen gadde for en arrakke, og
det er derfor ikke muligt pa forndnd at fastlegge
detaljerne, som ma overlades til komiteen i forbin-
delse med planens praktiske gennemferelse. End-
videre vil planen — ogsa for de helt aktuelle foran-
staltningers vedkommende — i vidt omfang forud-
sate en naamere teknisk plantegning i detajer,
som det ikke bgr veae komiteens sag at foretage.
De enkelte store trafikvirksomheder réder i dag over
teknisk personale, der sidder inde med en erfaring
og sagkundskab, som bgr udnyttes i fuldt omfang;
medens de pagaddende planlaggningsafdelinger hidtil
har modtaget direktiver fra vedkommende virksom-
heds gverste myndighed, vil det fremtidig vese
trafikradet, der angiver linieferinger, materieltyper
m.v., medens anlagygenes udfarelse i enkeltheder bar
overlades de pégaddende teknikere. Ved en sidan
arbejdsdeling vil trafikradets tekniske administra-
tionsapparat blive veesentligt mindre end ellers ngd-
vendigt, ligesom dobbeltarbejde vil kunne undgas.

Til stk. 2.

Omplanlaggningsperioderne.

Under hensyn til de store opgaver, der foreligger
ved udbygningen af hovedstadens trafikapparat, og

de omfattende investeringer, der kraves hertil, er
det ngdvendigt, at planlsggningsarbejdet tilrettelasg-
ges pa langere sigt; kun herved er det muligt at
sikre tilstrakkelig kontinuitet i dette arbejde. Sam-
harigheden mellem den kollektive trafik og den by-
meessige udvikling ger det naturligt, at planlesg-
ningen foretages i takt med byudviklingsplanerne,
der efter byreguleringsloven gedder for perioder af
15 &r, og visse hovedtendenser i den trafikale udvik-
ling ber derfor skitseres for en lignende arraskke.

De mere konkrete udbygningsprogrammer ma
derimod sages fastlagt for noget kortere perioder.
Det siger g selv, at visse store anlag, f. eks. under-
grundsbaner, kan vare sd omfattende, at et projekt
ma strackke sig ind i den felgende planlaagnings-
periode, men ved at basere planlegningsarbejdet
pa 5-ars perioder bliver det pa den ene side lettere
for bevillingsrédet at overskue ale hovedlinierne i
den udvikling, som rédet skal tage tilling til i for-
bindelse med dets principielle gkonomiske afgerel ser,
0g pa den anden side vil komiteen herved fa afstuk-
ket rammerne for sin virksomhed pa en made, der
giver mulighed for starre overblik og smidigere dis-
positioner, end om dens arbejde blev fastlagt for de
enkelte finansdr.

Til stk. 3.

Omtrafikplanensindhold.

Den plan, bevillingsrédet skal godkende, og hvor-
efter komiteen skal arbejde, skal dels bestd i en
plan for trafiknettet, omfattende bade faste anlegg
og rullende materiel, og dels i en plan for trafike-
ringen a nettet, som angiver retningslinierne for
benyttelsen af dette.

Planen for trafiknettet ma omfatte alle kollektive
trafiklinier indenfor omrédet, bade s-baner — her-
under savel undergrundsbaner som andre bane-
strakninger — sporvejslinier og omnibus- og rute-
billinier (jfr. neamere bem. til 8 1). Det siger sig
selv, at den omfatter ale bestdende anlagy og linier
med eventuelle nedliagggelser eller afkortninger. Den
ma endvidere angive, hvilken udbygning af trafik-
nettet der skal ske indenfor planlaggningsperioden,
bade med hensyn il faste anlagy og rullende materiel,
0og den bgr skitsere, i hvilken rakkefglge og til
hvilke tidspunkter komiteen pétanker at gennem-
fare de enkelte anlag. Udbygningen af trafiknettet
skal efter fordaget finansieres over en investerings-
pulje (jfr. 8 21). | det omfang, moderniseringer af
rullende materiel og adringer ved bestdende anlagy
savanemaessigt ikke afholdes over driften, forud-
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sattes de finansieret over uljen og hegrende under
anlagysplanen.

Grundlaget for udbygningen af trafiknettet ma
vage tilvgiebringelsen af en effektiv trafikbetjening
indenfor omradet som helhed. Forslagets krav om en
driftsakonomisk balance omfatter trafiknettet som
helhed, d. v. s. dle de linier, hvis indtaggter og ud-
gifter indgér i trafikradets regnskab, det er derimod
ikke hensigten, at hver linie for g ubetinget skal
kunne udvise en sidan balance. Trafikradet kan der-
for ikke undlade at trafikere et enkelt omréde alene
under henvisning til, at en trafikbetjening af dette
omréde ikke vil kunne forrente sig. Ordningen med
offentlige tilskud til hel eller delvis betaling af
investeringsudgifterne forudsadter netop at hen-
synet til betjeningen af publikum skal varetages
0gsd i omrader hvor rent driftsgkonomiske syns-
punkter ikke vil kunne motivere opretholdelsen
eller etableringen af en trafiklinie.

Spergsmalet om et bestemt omrades trafikbetje-
ning vil igvrigt kunne tages op af de interesserede
myndigheder bade i fadlesudvalget vedrerende by-
planspargsmd og i teknikerudvalget; gennem god-
kendelsen af trafikplanens principper er der sikret
bevillingsradet indflydelse pa de almindelige ret-
ningslinier for planiagningen ogsd i denne hen-
seende.

For planen for trafikeringen af nettetr gadder i
endnu hgjere grad end for planen for selve nettet,
at den kun kan angive hovedlinier for trafikkens
afvikling i den kommende planlagningsperiode.
Forudsagningerne for en linies trafikintensitet, for
den nexmere fastsadtelse af taksterne m. v. kan
selvsagt let aandres i Igbet af de 5 &r, planen gadder
for. De grundlasggende principper for sddanne for-
hold begr dog alligevel angives i planen, idet bevil-
lingsrédet, nér det skal ga ind for investeringerne
til den samlede plan, har et naturligt krav pa at
blive orienteret om, hvorledes trafiksystemet i
store trask tankes at skulle fungere, herunder ogsa
om, hvordan de takstmaessige byrder taankes fordelt
pa befolkningen i omréadets hoveddele.

Der ma sdledes udarbejdes en takstplan for ale
befordringsmidler indenfor hele omradet. Ogsa for
takstfastsadtelsen gedder det, at de nuvaaende
trafikvirksomheder hver for sg har lagt en for-
skellig politik til grund; de rent driftsskonomiske
hensyn har saalig vaaret afgerende for private rute-
bilvirksomheder, der har veget henvist til billet-
indteggterne som eneste indtaggtskilde; for de store
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offentlige virksomheder har en rakke andre syns-
punkter, til en vis grad af byplanmaessig og socia-
politisk art, spillet ind; for s-banerne, der hidtil,
0gsd gkonomisk, har vemet et led i den evrige
statshanedrift, er der udenfor det egentlige bybane
omréde i det vasentlige blevet fulgt samme takst-
principper som pa de evrige statsbanestraskninger
rundt om i landet.

Det ma imidlertid tillagges afgerende betydning,
at der tilvejebringes et ensartet grundlag for takst-
fastsadtelsen pa dle de forskelige trafikmidler
indenfor omrédet, siledes at der for ensartet trafi-
kerede strakninger normalt skal betales samme
takster, uanset om trafikken foretages med trafik-
midler, hvis gkonomi henherer under trafikradet,
eller med trafikmidler, der drives for privat regning.
Heraf fager ikke, at der ubetinget skal vage ens
takster indenfor alle dele af omrddet og pa dle
dlags befordringsmidler, tveartimod vil hensynet til
den trafikale og byplanmasssige udvikling nedven-
diggare, at taksterne differentieres siledes, at de
fremmer denne udvikling. Selvom det samlede
takstprovenu ma afpasses efter de krav, fordaget
stiller i retning af driftsskonomisk balance, ma der
sdledes ved udformningen af takstsystemet — og
dermed ved ansadtelsen af taksterne pa de forskel-
lige straskninger og befordringsmidler — ogsi tages
byplanmeessige og samfundsgkonomiske hensyn,
ligesom der skal tages hensyn til den befolkning,
som bosates i de omrader, der i henhold til by-
udviklingsplanen er fastlagt som fremtidigt primaat
trafikopland for Storkgbenhavn. Der ma derfor
blandt andet lasgges vasgt pa, hvilken rolle trafikken
indenfor og mellem de forskellige byomrader spiller
og bar spille for helheden. De samfundsgkonomiske
betragtninger ma endvidere fere til, at taksterne
fastseettes siledes, at de fremmer en rimelig arbejds-
deling mellem de forskellige trafikmidler, animerer
til brug af kollektive befordringsmidler fremfor
individuelle og stimulerer den bedst mulige kapa-
citetsudnyttelse.

Et forhold, som ofte har givet anledning til
kritik, er de samligt hgje s-banetakster pa lokal-
straskninger udenfor bybanegramsen. Disse er for
en del begrundet i, at man herigennem undgar den
sakaldte omkartering, d. v. s. opnaelse af billigere
transport ved keb af billetter til to delstragkninger
i stedet for een hillet til den samlede strakning; da
enhver transport, der ikke er begramset til bybane
omréadet, efter den nuvagende ordning bestradbes
betalt til landstakster, ma man ved rejser udover
bybaneomradet ,indhente’ den lave pris pa by-



banen ved tilsvarende forhgjelser udenfor bybanen.
Né&r takstpolitikken p& s-banerne helt indordnes
under trafikplanlasgningen for hovedstadsomrédet,
vil gnsket om at sege opretholdt ensartet takst-
niveau pa s-banen og pa statshanestrakningerne i
den ovrige del & landet falde bort som motivering
for takstpolitikken i omegnen.

Ogsd de private rutebiler skal, som naevnt, ind-
drages under den fadles takstplan. Under hensyn
hertil er der dbnet mulighed for, om forngdent, at
opkraeve afgifter dler yde tilskud, hvis taksterne ud
fra de anfarte helhedsbetragtninger malte blive
fastlagt pa et andet niveau, end en isoleret bedam-
melse of den enkelte rutes gkonomi matte tilsige
(fr. 8 19, stk. 4). Der er herigennem skabt udvej
for ogsd for rutebiltrafikkens omrdde at lade de
naevnte byplanmaessige og samfundsgkonomiske
hensyn fa sterre vegt, end det lader sg gare i dag,
hvor hensynet til de enkelte ruters rentabilitet
sadtter fastere og ofte tilfaddige gramser for taksterne.

Det er igvrigt ikke muligt pa nuvagende tids-
punkt at fastsld hvorledes takstprincipperne naa-
mere skal udformes, idet dette ma vage overladt til
trafikrddets organer. Efter det anferte ma takst-
planen angive, i hvilken udstregkning der skal an-
vendes afstandstakster, zonetakster eller et enheds-
takst system, ligesom afgraansningen i store treek af
forskellige takstomrader og af de relative takst-
niveauer indenfor disse omrader ma fastlaagges.

De principper for kereplanlagningen, som planen
skal angive, omfatter navnlig spergsmé som drifts-
hyppigheder og stiv kereplan med faste intervaller,
hvorimod de konkrete kgretidspunkter ikke kan
fastlegges i denne plan. De naavnte forhold ber i
princippet angives for hver linie for sg indenfor
omrédet, men en angivelse heraf i planen vil dog
navnlig vaere enskelig for banetrafikken og periferi-
buslinier med starre driftsintervaller, mens det for
tet trafikerede centralbus- 0g sporvognslinier nagpe
vil vage pdkreevet at komme naamere ind pa s&
danne forhold i planen.

De gvrige foranstaltninger, som planen skal om-
handle sigtende pd at fremme en effektiv trafik-
betjening og at sikre samspillet mellem og en hen-
sigtsmasssig udnyttelse af de forskelige trafikmidler,
omfatter navnlig rationaliseringsplaner og for-
skrifter for omstigningsordninger, ligesom der kan
vege tale om at give amindelige retningslinier for
placering af stoppesteder og for & 0g pisstning
af passagerer pa de forskellige linier.

Det er ikke muligt pa indevaarende tidspunkt at
angive, i hvilket omfang der bar gennemferes om-
stigningsordninger mellem de forskellige trafikmidler,
idet spgrgsmalet ma ses i sammenhaang med takst-
planen. | visse tilfadde kan det vaae gnskeligt, at
en omstigningshillet efter takstplanen er hilligere
end den samlede billetpris med flere trafikmidler
dler -linier; i andre tilfadde vil der muligvis efter
planen ikke veae grundlag for en sddan takst-
reduktion, men en omstigningsordning kan da tean-
kes motiveret med @nsket om en rent praktisk
lettelse for publikum. Der ma navnlig lasgges vasgt
pa adgang til omstigning for de dagligt rejsende, der
benytter abonnementskort, medens det nagppe kan
tillaegges samme betydning at fa indfert omstig-
ninger med hensyn til enkeltbilletter. Problemet
med at finde en retfaadig mellemregning mellem
deltagerne i en omstigningsordning kommer kun
frem, hvor det dregjer Sg om virksomheder med ad-
skilt gkonomi, og selv her vil en ordning formentlig
vage relativt let at gennemfere, hvis der kun er
tale om abonnementskort. Reguleringen ma sikkert
foretages for hvert tilfadde for sig, men visse ret-
ningsinier herfor ber fastlagges i trafikplanen.

Medens trafikplanen som naevnt kun kan inde-
holde de almindelige retningslinier for de omtalte
forhold, ma det vaare overladt til komiteen, der skal
fare planen ud i livet, at fastsadte de nsamere
enkeltheder og at give de enkelte trafikvirksomheder
de forngdne forskrifter i s3 henseende (jfr. § 16).

Til stk. 4.

Omandringer i trafikbetjeningen.

De enkelte kommunalbestyrelser ma naturligvis
vage interesserede i, a gennemforeisen af en hel-
hedsplanlaggning ikke vil medfere, at den trafik-
betjening, som i dag er etableret i de enkelte lokae
omréder, bliver forringet. Da formdlet med trafik-
radets oprettelse selvsagt er at forbedre trafik-
betjeningen, vil afgerende forringelser af liniefaring
éler driftshyppighed naturligvis ikke komme pa
tale. Som naevnt vil kravet om en vis driftsgkono-
misk balance heller ikke i sg selv kunne motivere,
at man undlader en forsvarlig betjening af enkelte
omrader og f. eks. nedlesgger urentable sidelinier,
hvis opretholdelse den pagaddende kommunalbesty-
relse tillaggger vessentlig betydning (jffr. bem. til
stk. 3).

Imidlertid vil f. eks. en omlegning & en trafik-
linie eller en andring af en driftsplan kunne betyde
en fordel for nogle trafikanter, men en ulempe for

111



andre. For dle tilfadde, hvor planen indeholder
vasentlige og varige andringer i liniefaring eller
driftshyppighed pa de trafiklinier, der bestér ved
trafikrédets oprettelse, bar vedkommende kommu-
nalbestyrelse have salig lgjlighed til at fremsadte
sine synspunkter herpd, forinden planen i sin helhed
fordamges bevillingsrédet. Safremt  kommunalbe-
styrelsen skgnner, at der er tale om varige og vee
sentlige forringelser af trafikbetjeningen indenfor
det pagaddende omréde, tillasggges der den hoved-
gruppe indenfor bevillingsradet, som reprassenterer
den pagaed dende kommune — altsd enten K gbenhavn
og Frederiksberg i forening eller omegnsreprassen-
tanterne — en vetoret mod den andring, der er
tale om, sifremt en majoritet pa 2/, af den paged-
dende gruppe stemmer mod amndringen. Den pé&
taenkte aandring vil sdledes ikke kunne gennemfares,
sdvom der igvrigt er flertal for den indenfor bevil-
lingsr&det. En forudsadning for, at denne vetoret
kan treede i kraft, ma naturligvis veae, at kom-
munalbestyrelsen tilkendegiver sin stilling til an-
dringen. Det er i fordaget fastsat, at tilkendegivel-
sen skal foreligge indenfor en maned, efter at kom-
munen er gjort bekendt med forslaget; denne be-
stemmelse tilsigter at give kommunalbestyrelsen en
rimelig frist til at behandle sagen.

Som allerede naevnt skal der vaae tale om varige
og vasentlige andringer, far komiteen har pligt til
at fordamge sagen for kommunalbestyrelsen. Det
ma heri ligge, at det kun kan dreje Sig om sédanne
hovedspergsmal, som bevillingsradet tager stilling
til ved sin behandling af helhedsplanen; spgrgsmal
som placeringen af enkelte stoppesteder og de sa-
vanlige andringer fra sommer- til vinterkareplaner
eler midlertidige omlagninger &f linier vil der ikke
vage anledning til at behandle pa denne méade.

Til stk. 5.

Ominvesteringsplanen.

Som grundlag for bevillingsrédets afgerelse med
hensyn til, hvilke belgb der skal stilles til radighed
for planens gennemfgrelse, ma planen for trafik-
nettet indeholde et budget over de ngdvendige in-
vesteringer i planlasgningsperioden.

Foruden en angivelse af det samlede investerings-
belgb for hele perioden ma planen indeholde oplys-
ninger om, hvordan komiteen teenker g belgbene
fordelt p& de enkelte & og pa visse hovedgrupper af
investeringer. Dette kan dog kun vaae af orienterende
karakter. Komiteen begr, som neaevnt, ikke vaae
bundet til bevillinger, fastlagt indenfor de enkelte
finansdr (jfr. bein. til stk. 2); formalet med at
arbejde med 5-ars planer er netop at sikre sterre
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kontinuitet og overblik i arbejdet med udbygningen
af trafikapparatet og sterre effektivitet i disposi-
tionerne, end hvis der kun kunne administreres &r
for &r. Komiteen er overfor bevillingsrédet ansvarlig
for gennemfarelsen af den samlede plan indenfor
den fastlagte periode, men planen m& ogsd i den
henseende anses for en helhed, at den ikke skal
betragtes som fem 1-&s planer, men som eet sam-
menhaangende 5-ars udbygningsprogram, som komi-
teen indenfor de fastlagte rammer ma have frihed
til at gennemfere, som den skegnner det mest hen-
sigtsmaessigt.

Denne betragtning ma endvidere fere til, at do
bidrag, som efter fordaget pdlemyges parterne til
finansiering af investeringerne (ifr. § 27), ma sadtes
i relation til den samlede plan og ikke variere efter
det i de enkelte & faktisk udferte arbejde. Efter
fordaget beregnes de enkelte kommuners andele i
investeringsudgifterne forud for hver 5-&s periode
pa grundiag af de pa dette tidspunkt foreliggende
oplysninger om folketallet, og disse andele ligger
da fast i hele perioden som gennemsnitlige arlige
bidrag, uanset indtrasdende forskydninger i folke-
tallet (jfr. § 27, stk. 2); savel fordelingen af udgif-
terne mellem de enkelte parter som den samlede
opgarelse of disse udgifter ber siledes foretages for
planen under eet uafhaagigt af udviklingen i de
enkelte &, idet der alene af likviditetsmaessige
grunde er foreskrevet en afvikling af parternes an-
delei kvartalsvise rater (jfr. 8§ 27, stk. 3). Komiteens
dispositioner med hensyn til tidspunkterne for de
enkelte arbejders udferelse far sdledes ikke indenfor
planens periode indflydelse p&, hvornadr eller med
hvor store belgb parternes lgbende bidrag skal prae
steres.

| budgettet ma ogsa tages tilling til fremskaffelse
af radighedshelgbene. Med de omfattende investe-
ringer, der ma forventes at blive tale om, ma
finansieringen i hvert fadd overveende ske i form
af 1an. Komiteen ma da angive, hvilke belgb der
skal lanes, og hvilke I&nemuligheder der foreligger.
Pa dette grundiag tager bevillingsrddet herefter
stilling til lanespargsmélene (jfr. bem. til § 25,
stk. 1).

Komiteen ma i budgettet angive de samlede in-
vesteringsudgifter ved planen, og hvor store belgb
der som fadge heraf skal betales i forrentning og af-
skrivning i 5-ars perioden. Ligeledes ma det opferes,
hvilke belgb der i det kommende 5-& skal betales
i forrentning og afskrivning pa de i tidligere 5-ars
perioder foretagne investeringer eller p& overtagne
anlagy eller materiel. For begge gruppers vedkom-
mende m& endvidere anfares, hvor stor en del der



eventuelt kan forventes afholdt over driften, idet
bevillingsradet kan bestemme, at der ogsd af drifts-
indteegterne skal ydes bidrag til investeringspuljen
(ifr. 8 21, stk. 2). Endelig ma det oplyses, hvorledes
komiteen forelgbigt vil dakke de belgbh, hvormed
afdragene pa optagne |an eventuelt midlertidigt vil
overskride de afskrivningsbel @b, der indbetales over
investeringspuljen.

Med hensyn til spgrgsmdlet om investeringer,
som métte vise sig at blive dyrere end beregnet, er
det forudsat, at overskridelser indenfor en vis mar-
gin ma kunne tillades uden videre, medens over-
skridelser herudover skal godkendes af bevillings-
radet (jfr. bem. til stk. 8 samt til § 25, stk. 4).

Trafikplanen skal endelig indeholde en skens-
meessig angivelse af driftens forventede gkonomi i
perioden. Som navnt er det for driftens vedkom-
mende endnu vanskeligere end for anlaggsplanerne
at angive naamere enkeltheder i et program for de
kommende 5 ar; der kan derfor ikke opstilles noget
egentligt driftsbudget for et s& langt tidsrum, men
der bar sages udarbejdet en prognose for afbenyttel-
sen af trafiknettet under hensyn til den forventede
befolkningsudvikling. Ved siden heraf skal komiteen
hvert & til underretning for bevillingsrédet fore-
lasgge et driftsbudget for det kommende regnskabsar
(jfr. 8 33, stk. 1).

Til stk. 6.

Omforhandlinger med andre myndigheder.

Komiteen ma under udarbejdelsen af trafikplanen
drage omsorg for, at der sker en koordinering med
den planlaggning, der foretages af andre myndighe-
der, og som kan fa betydning for trafikradets virk-
somhed, eller som trafikrédets plan kan komme til
at gribe ind i. Til sikring af et Igbende samarbejde
pa de omréder, hvor et interessefedlesskab ma for-
ventes at f& sterre praktisk betydning, er der nedsat
en rakke stdende fedlesudvalg, omfattende komi-
teen og reprassentanter for interesserede myndig-
heder m. v. (jfr. bem. til § 7).

Herudover ma det vage en forudsagning, at ko-
miteen — ogsa udenfor fadlesudvalgene — pa sa
tidligt et tidspunkt som muligt under udarbejdelsen
af trafikplanen sgger kontakt med de enkelte kom-
muner, trafikvirksomheder og organisationer, hvis
interesser vil blive bergrt af planiaggningen.

Til stk. 7.

Omforelagggel sen for tekniker udval get og
bevillingsr&det.
Nar den samlede plan er udarbejdet, ska. komi-
teen forelagge den for teknikerudvalget for at give
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bevillingsradet sikkerhed for, at trafikplanen er til-
straskkeligt velunderbygget i saglig henseende, og
for a give de forskellige trafikvirksomheder og
-myndigheder legjlighed til at udtale sg om den
(jfr. bem. til § 6). Teknikerudvalgets bemaakninger
til planen ma i almindelighed bestd i en samlet
indstilling, som felger med planen ved dens fore-
leeggelse for bevillingsrédet. Pa den anden side ma
ethvert af medlemmerne i teknikerudvalget kunne
fremsadte saalige bemaakninger til planen.

Teknikerudvalget skal have mindst 2 maneder til
behandling af sagen, idet planen skal forelaggges
udvalget senest et halvt & far vedkommende 5-&rs
periodes begyndelse. Herefter skal komiteen fore-
laggge planen for bevillingsrédet senest 4 maneder
far dette tidspunkt. Planen forelaggges af den ad-
ministrerende direktgr, men ale komiteens med-
lemmer har ret til at give made og fremsadte be-
maakninger overfor bevillingsrédet.

Komiteen vil ogsd under udarbejdelsen af planen
kunne indkalde teknikerudvalget til overvejelse af
opstaede problemer; en sadan forhandling med tek-
nikerudvalget skal ske, hvis komiteen indenfor en
5-&rs periode gnsker at foretage vassentlige aandrin-
ger i planen (jfr. bem. til stk. 8).

Til stk. 8.

Omandringer i trafikplanen.

Det siger sg selv, at udviklingen kan gere det
ognskeligt at foretage andringer i en vedtagen plan
indenfor den o-ars periode, som planen skal gadde
for. Arsagerne hertil vil vel i amindelighed vezre
andringer i den befolkningsmasssige udvikling eller
i trafikbehovet, men ogsd uforudsete tekniske for-
hold eller uventet pris- og lenudvikling vil kunne
nadvendiggere aandringer.

| fordaget har man ment, at afgerelsen med
hensyn til investeringernes samlede omfang og deres
fordeling i hovedtrask pa trafikmidler og pa lokale
omrédder ma vage underlagt det politisk sammen-
satte bevillingsrad, som gennem sin godkendelse af
trafikplanen tager stilling til disse spergsmd. Sam-
tidig har man ment, at den tekniske udformning
af de enkelte anlagy, anlaaygenes rakkefage indenfor
en 5-as periode, detaljer vedrarende liniefaringer
m. v. matte kunne overlades til komiteen. Som en
parallel hertil er det bestemt, at budgetterne for det
enkelte & ikke er bindende (jfr. bem. til stk. 5).

Der ma heri ligge, at komiteen har adgang til pa
egen hand at foretage nadvendige andringer i pla-
nen, nar blot den samlede udbygning falger de prin-
cipper, der er nedlagt i trafikplanen; dog skal sagen
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droftes i teknikerudvalget og i de fadlesudvalg, som
kan blive bergrt af sandringen.

Er der derimod planer om vasentlige andringer,
ma komiteen indhente bevillingsrédets godkendelse,
ligesom sddanne amndringer ogsd kan taankes foran-
lediget af bevillingsradet, hvis det skenner, at ud-
viklingen siden planens vedtagelse giver grundlag
herfor. Komiteen kan siledes ikke egenhaendigt
gennem andringer af visse konkrete anlaags art ler
beliggenhed aandre den samlede anlagysplans karak-
ter, selv hvor dette ikke indebaaer noget merforbrug
af investeringsmidler. Det ma i den forbindelse vaare
rimeligt, at planen angiver visse udbygninger, som
ubetinget skal gennemferes, og herudover angiver
andre anleg, som i givet fad skal udskydes.

Pa tilsvarende méde er det ikke tanken, at enhver
nok A lille overskridelse af det bevilgede beleb pa
en enkelt post skal bevirke igangssdtelse af hele
trafikradets bevillingsprocedure. Ogsd her ma det
afgerende vaare, om andringen kan anses for vae
sentlig, bedemt i forhold til den samlede plans
gkonomi. Som det alerede er sadvanligt indenfor
statslig og kommunal administration, ma der sates
en vis margin, indenfor hvilken et merforbrug af
midler udover det bevilgede belgb kan finde sted
uden at fordre ansggning om tillagysbevilling, men
blot kan afholdes administrativt p& forventet efter-
bevilling. En sadan margin — som gedder ved siden
af den i fordaget omhandlede pristalsregulering (jfr.
§ 27, stk. 4) — findes passende at kunne sadtes til
10 pet. af det bevilgede og eventuelt pristalsregu-
lerede belgb, beregnet pa hver af investeringsbud-
gettets hovedposter, f. eks. pa baneanlagy incl. rul-
lende materiel, sporvejsanlasg incl. vogne, busan-
skaffelser, bygninger og andre investeringer hver
for sig. Indenfor hver af disse grupper ma komiteen
kunne overskride 10 pect.-marginen pa en enkelt
underpost, f. eks. en given banestraskning, sa laange
dette kan rummes indenfor hovedpostens 10 pct.-
margin. Derimod bgr komiteen ikke have disposi-
tionsfrined indenfor en samlet 10 pct.-margin pa
hele anlaggsbudgettet, sdedes at overskridelsen pa
en enkelt hovedgruppe kan vaae starre end 10 pct.
uden at kraeve udtrykkelig tillaggsbevilling. Det ma
i den sammenhaang bemagkes, at folketinget i prak-
sis erkender, at statsbanernes &rlige budgetter ikke
kan vage bindende i enkeltheder og har akcepteret
talrige og ofte betydelige afvigelser herfra

Det skal fremheseves, at komiteens adgang til at
foretage begramnsede andringer af planen og over-
skridelse af bevilgede belgb alene er indsat for at
sikre en effektiv og smidig daglig administration af
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trafiknettets opbygning. Det er derimod ikke me-
ningen, at komiteen herigennem skal kunne tilside-
sadte bevillingsrédets gnsker om trafikplanens prin-
cipielle udformning, og adgangen til disse aandringer
gadder derfor kun ved imadegéelse af andrede for-
udsagninger for planen.

Bemagkninger til § 14:

De stéende fadlesudvalgs opgaver.

Man har som tidligere naavnt anset det for hen-
sigtsmasssigt at skabe en fast ramme om samarbejdet
mellem trafikrédet og andre myndigheder ved ned-
satelse af en rakke stéende fadlesudvalg (jfr. nea-
mere bem. til § 7).

Under forhandlingerne i fadlesudvalgene ma savel
trafikrédet som de andre i udvalgene repraesenterede
planleggningsmyndigheder vege pligtige at give
hinanden underretning om deres planer om udfg-
relse af anlagy af genddig interesse indenfor trafik-
planens omrade. Det forudsztes herved, at de pa
gaddende myndigheder dtiller ale relevante oplys-
ninger til disposition.

lgvrigt ma hver enkelt af de i fadlesudvalgene
permanent reprasenterede parter kunne kreeve, at
spargsmal, som efter deres opfattelse har fedles
interesse, tages op til dreftelse i udvalgene.

Til stk. 1.

Om fedlesudvalget vedrgrende forholdet til statsbanerne.

| det stdende fedlesudvalg vedrerende forholdet
til statsbanerne dreftes alle de spargsmal, der opstéar
pa grund af den intime forbindelse mellem naartra-
fikken — det vil farst og fremmest sige s-banetra-
fikken — og statsbanernes fjerntrafik.

Som eksempler pa sddanne spargsma kan naesvnes
den naamere udformning af anlaggsarbejder, der vil
bergre bade s-banerne og fjerntrafikken, og de naa-
mere tidspunkter for iveaksadtelsen af sddanne
anlagsarbejder.

Det er endvidere indlysende, at kereplanlaggningen
for stogstrafikken ma ske i ngje samarbejde med
kareplanlaggningen for de gvrige statsbanestragknin-
ger. Navnlig gedder dette for de straskninger, hvor
fijern- og naatrafik foregdr ad det samme spor.

Ogsa taksterne ma dreftes i fadlesudvalget, selvom
trafikrédet har den afgerende myndighed med hen-
syn til takstfastsedtelsen for de trafiklinier, der
omfattas af trafikplanen, medens statsbanerne uaf-
hangigt heraf kan bestemme taksterne udenfor
trafikrédets omréde. Det er en erfaring fra de fleste



storbyer, at takstfastsadtelsen for naatrafikken
sker efter andre kriterier end for fjerntrafikken, idet
taksterne for naatrafikken — bl. a af hensyn til
bolig-arbejdssted trafikken — s godt som altid er
lavere end fjerntrafikkens takster for strakninger af
tilsvarende laangde. Af hensyn til afpasningen af de
to takstsystemer og af hensyn til den gkonomiske
afregning mellem trafikrédet og statsb anerne ma
det imidlertid anses for ngdvendigt, at der bestdr
et vist samarbgjde mellem trafikrédet og statsha-
nerne med hensyn til taksterne. Trafikrédet har
sdledes navnlig interesse i, hvordan statsbanerne
fastsedter taksterne for de naameste strakninger
udenfor trafikradets omrade, ligesom navnlig tra-
fikrédets takstfastsaditelser pa de yderste straknin-
ger indenfor omrédet kan veare af interesse for stats-
banerne.

Endvidere ma de komplicerede gkonomiske afreg-
ningsforhold mellem statsbanerne og trafikradet,
der fdger &, at statsbanernes naatrafik i gkonomisk
henseende henlaggges under trafikradet, dreftes i
det pagaddende fadlesudvalg (jfr. herom § 29).

Endelig ma fadlesudval get ogsa drafte spargsmalet
om forholdet til de omnibusruter indenfor neatra-
fikken, der drives af statshanerne, og hvis forvalt-
ning ikke henlamges til trafikdirektoratet, idet der
for disse ruter opstdr tilsvarende, omend ikke sa
komplicerede problemer som for s-banerncs ved-
kommende.

Til stk. 2.

Omfed|esudval get vedr grende byplan- og vejforhold.

| fadlesudvalget vedrgrende byplan- og vejfor-
hold ma dreftes alle de spergsmal, der haenger sam-
men med, at der gennem byudviklingsloven samt
byplan- og vejlovgivningen er tillagt en raskke myn-
digheder udenfor trafikradet befgielser, som kan
gribe ind i trafikrédets planlasgning.

Det drejer sig sdledes om byudviklingsmesssige
dispositioner, der som naevnt er grundlagygende for
trafikplanlaggningen (jfr. bem. til § 1).

Det ma dernaest dreje sig om en raskke byplanmees-
sigeforhold, d. v. s. forhold, som indgér i kommuner-
nes dispositionsplaner, og som har videregdende
trafikal betydning, sdsom beliggenhed og anlegy of
stationer, spor, trafikpladser, remiser, garager og
lignende. | denne forbindelse ma det dreftes, om
planlagte baneanlaay skal udferes, fer en pataenkt ny
bebyggelse har fundet sted, eller om bebyggelsen
ferst skal bringes til udferelse. Ogsa hele spergsmalet
om etapedelingen for de i trafikplanen omhandlede
anlagy og om takstfastsadtelsen for naatrafikken ma
behandles i udvalget.

Udvalget ma ogsa behandle vejspergsmal. Det kan
dreje sig om selve udbygningen af vejnettet, da
denne planlaggning selvsagt vil gve stor indflydelse
pa udbygningen af den del af det kollektive trafik-
net, der befarer gader og veje. Endvidere ma spergs-
malet om den betydning, udferelsen af planlagte
baneanlagg og disses naamere placering vil fa for
vejplanleggningen, dreftes i udvalget. Det vil ogsd
vage ngdvendigt med vejbestyrelserne at drefte,
hvilke gader og veje der kan anvendes til fremfarelse
af sporvegdlinier, da vejbestyrelsens tilladelse ud-
kraaves til etablering af sporvejsanlagy i offentlige
gader og veje (jfr. § 18). | forbindelse med planlagy-
ningen af vejnettet tradffer vejbestyrelserne end-
videre undertiden bestemmelse om, at de planlagte
veje udelukkende skal forbeholdes visse fardsels-
arter. Ogsa beslutninger af den sidstnaevnte karakter
vil have stor betydning for trafikplanen og ber derfor
dreftes i fadlesudvalget.

Til stk. 3.

Omfad| esudval get vedr grende faar dsel sreguleringen.

| fellesudvalget vedrgrende feadselsreguleringen
dreftes alle de spargsmdl, der haanger sammen med,
at den faadselsregulering, som i henhold til faad-
seldloven er tillagt politiet — og til en vis grad ogsa
vejbestyrelserne — pa afgerende made kan fa
indflydelse pa tilrettelasggelsen af driften af de kol-
lektive gadetrafikmidler.

Det drejer Sg om sédanne bestemmelser, som
varigt kan indvirke pa vejes udnyttelse dler ind-
retning, sdsom forbud mod parkering eller stands-
ning, anvisning af parkeringsplads, bestemmelser
om nedsat Kerselshastighed, pdbud om ensrettet
ferdsel, udlagning af vg som legegade og forbud
mod visse faadselsarter.

Til stk. 4.

Omfedlesudval get vedr grende omnibusker sel.

| fadlesudvalget vedrgrende omnibuskersel draf-
tes ale spergsmdl, som haanger sammen med, at der
ikke kan drages en klar skillelinie mellem det om-
réde, hvor trafikradet alene har koncessionsmyndig-
heden, og det omréde, der helt er underlagt de al-
mindelige  koncessionsmyndigheder. Sdledes  vil
trafikrédet i et vist omfang give tilladelse til ruter,
der delvis forlgber udenfor trafikrédets omrade,
ligesom de i omnibusloven naavnte koncessionsmyn-
digheder vil give kerselstilladelse for ruter, der til
dels drives indenfor det naevnte omrade.

For allc de ruter, som passerer gramsen for trafik-
rédets omréde, kan der melde sig spegrgsmal, som
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det kan have interesse at drofte inden koncessions -
udstedelsen, nemlig dels spgrgsmalet om, hvem der
ber have tilladelse til at drive en bestemt rute, dels
om de naamere vilkér, herunder takster, omstig-
ningsregler og kereplaner. For sidanne ruter uden-
for trafikrédets omréde, som bergrer byudviklings-
udvalgets omréade, skal trafikradet heres over kon-
cessionsansegningen (jfr. § 19, stk. 7). Ogsd i disse
tilfedde ma det vage praktisk, om koncessionsfor -
holdene dreftes i fadlesudvalget.

Bemaerkninger til 8 15:

K ompetencefordelingen mellem trafikradet
og andre myndigheder.

Det er navnt, at trafikradets samarbejde med
andre myndigheder i hovedsagen vil komme til at
foregd i de stéende fadlesudvalg, og at disse udvalg
ikke er udstyret med nogen egentlig myndighed,
idet de principielt ikke anfagyter de enkelte myndig-
heders befgielser (jfr. bem. til 8 3, stk. 2). Da der er
tale om hver for sg kompetente myndigheder, hvis
ressort pa forskellig méde kan gribe ind i hinanden,
vil det i visse gramsetilfedde ikke pa forhdnd vaae
ganske klart, om trafikradet eler en af de andre for-
naevnte myndigheder i sidste instans har den ende-
lige bestemmelsesret med hensyn til et foreliggende
spargsmal.

| lovfordaget er det derfor ngjere prasiseret,
hvordan kompetencefordelingen er i disse tvivlstil-
fedde, f. eks. mellem statsbanerne og trafikradet i
visse kareplanspgrgsmad (jfr. bem. til stk. 2). Sam-
tidig er der foreddet en andring i de nuvagende
kompetenceforhold for faadselsmyndighederne (jfr.
bem. til stk. 3).

Til stk. 1.

Om forholdet til byudviklings-, byplan-,
bygnings- og vejlovgivningen.
Lovfordaget om et trafikréd medfgrer principielt
ingen adringer i de befgielser, der ved byudvik-
lings-, byplan-, bygnings- og vejlovgivningen er til-
lagt de enkelte deri omhandlede myndigheder.
Lov nr. 210 af 23. april 1949, Byudviklingsloven,
hvorefter der tredfes bestemmelse om placeringen
af den bymaessige bebyggelse indenfor et omrade, der
omfatter trafikradets omréde og enkelte kommuner
herudover, anfeggtes ikke pa nogen méade af trafik-
rédsforslaget. Tvaatimod anses byudviklingsmyn-
dighedernes planlagning for grundlagggende for den
kommende trafikplan, ligesom trafikrédet ma se det
som sin opgave at stgtte og underbygge byudvik-
lingsplanen (jfr. neemere bem. til § 1).
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Lovbekendtgarelse nr. 242 af 30. april 1949,
Byplanloven, padlasggger kommunalbestyrelserne at
udarbejde en byplan, som skal godkendes af inden-
rigs og boligministeren. Der kan heri tredfes be-
stemmelse om en rakke forhold af betydning for
planlaggningen af den kollektive trafik, om vees
beliggenhed, retning og bredde, beliggenheden af
spor og af offentlige bygninger og anlesy. Normalt
vil dette planlaggningsarbejde blive koordineret med
planlaggningen hos andre myndigheder, f. eks. stats-
banernes og vejdirektoratets planleggning af til-
svarende forhold. Lovfordaget forudsadter, at tra-
fikr&det inddrages i dette samarbejde p& lige fod
med andre interesserede myndigheder. De allerede
godkendte byplandispositioner indenfor omradet
ma sdledes respekteres af trafikradet.

Ifdge loven af 21. juni 1867 om bestyrelsen af
vejvasenet m. m., Vejbestyrelsesloven, bestemmer
ministeren for offentlige arbejder — efter indstilling
fra vedkommende amtsrdd — hvilke veje der skal
henregnes til landevejenes klasse, ligesom amts-
rédene — efter indstilling fra vedkommende kom-
muner — bestemmer, hvilke vee der skal vame
offentlige biveje. Landevejene bestyres af amtsradet
og bivgiene af vedkommende kommunalbestyrelse.

Forvaltningsmyndigheden for en offentlig ve
kaldes vejbestyrelsen. Ministeren godkender anlam-
get af nye landeveje og andringer af landeve) enes
retning og bredde og farer tilsyn med deres vedlige-
holdelse. Ministerens befgielser i s3 henseende ud-
oves i praksis of vejdirektoratet. Amtsradet farer
tilsyn med vedligeholdelsen af bivejene. Efter an-
modning af ministeren udarbejder vejdirektoratet
en samlet vejplan for hele landet, omfattende samt-
lige nuvagende og fremtidige landeveje og sddanne
biveje og bygader, der skennes at fa saalig betydning
for den gennemgdende feardsdl.

| Kgbenhavns kommune findes ingen landevejs-
stragkning.

I henhold til Kgbenhavns byggelov udgves den
amindelige forvaltningsmyndighed over anlagte
gader, offentlige og private, af magistraten. | Gen-
tofte kommune er tilsvarende regler indfert ved
bygningsvedtegt.

lgvrigt er de private veje indenfor trafikradets
omrade underkastet et vist tilsyn af kommunal-
bestyrelserne i henhold til vejvedtagter.

Lovfordaget om et trafikrdd medfgrer ikke pa
noget punkt indgreb i de her naevnte befgjelser, idet
det kun forudsates, at trafikradet far Igjlighed til at
fremsadte sine synspunkter til sddanne vej planer,



som vil f& betydning for planlagningen eller driften
af den Kollektive trafik.

Alle de foran nsevnte forhold mé& som tidligere
naevnt dreftes i det stdende fedlesudvalg vedrarende
byplan- og veiforhold (jfr. bein. til § 7, stk. 1).
Under forhandlingerne i fedlesudvalget bear der
szges opnaet enighed mellem de forskellige myndig-
heder; eftersom man ikke har ment pa forhand at
kunne tillsagge nogen af de nsevnte plantegnings-
omréder forrang fremfor de andre, vil der i tiuadde
af uenighed ikke kunne fremtvinges bindende -
garelse. Man har ogsa fundet det mest sandsynligt,
at afgerende divergenser ikke vil opstd, nar de for-
skellige planlagggende myndigheder f&r en pligt til
at drofte ale spergsmél, hvor trafikrédets planlasg-
ning kan gribe ind i deres planlaggningsomrade.,

Til stk. 2.

Om kompetencen med hensyntil kereplaner m. v.

Som fage af den intime sammenhaang mellem
statsbanernes under trafikrédet henlagte naatrafik
og statsbanernes fjerntrafik, vil der kunne opsta
komplicerede kompetencespgrgsmd. De to parter
ber derfor sdvidt muligt sege at koordinere deres
planlaggning gennem forhandlingerne i fedlesudval-
get, og man har kuni det omfang, hvor det ma anses
for tvingende ngdvendigt, ment at burde fastsadte,
hvem der i tilfadde af uenighed mellem de to parter
skal tradfe afgerelsen. Dette gadder siledes kere-
planlaggningen, der navnlig frembyder problemer pa
de strekninger, der betjener bade neatrafik og
fierntrafik. Her vil trafikradets interesse i, at s
togene fremfares med faste mellemrum og med stor
hyppighed kunne kollidere med hensynet til, at
ogsa fjerntogene skal fremfares ad de samme straek-
ninger. | disse tilfadde har man ment, at afgerelsen
bar traffes af ministeren for offentlige arbejder, som
i dag har den endeligt afgerende myndighed med
hensyn til statsbanernes kereplanforhold.

Ogsd med hensyn til spargsmélene om fordelingen
mellem statsbanerne og trafikrédet af driftsind-
teggterne pa de straskninger, der betjener jernbane-
trafik bade indenfor trafikplanens omréde og uden-
for dette, ma der tredffes en bindende afgarelse
af en uvildig myndighed. Den farste grundlagggende
regulering af forholdet foretages af regnskabskom-
missionen, og hvis der skulle vaae uenighed i senere
opstéende tilfedde, skal sagen afgeres endeligt af
en voldgiftsret (jfr. § 29, stk. 3).

Uoverensstemmelser mellem statsbanerne og
trafikrédet vil naturligvis ogsd kunne opstd med

hensyn til spargsmalet om den naamere udformning
og om tidspunktet for iveerksedtel sen af anlasgsarbej-
der, der bade tjener naatrafikken og fjerntrafikken.
| disse tilfaedde har man imidlertid ikke fundet det
pakravet at instituere et sagligt appelorgan, idet
man har ment, a parterne ma forhandle sig til
rette, forinden de pégaddende anlaggsarbejder brin-
ges til udferelse. En sddan Igsning af spgrgsmalet
kan neppe antages at vaae forbundet med betaenke-
ligheder. Er der ikke uenighed om udformningen af
anlagget, men kun om tidspunktet for dets udfe
relse, ma hver af parterne kunne lade det udfere,
idet vedkommende part forskudsvis afholder samt-
lige hermed forbundne udgifter. En refuson ma
da foretages pa det tidspunkt, til hvilket anlasgget
efter den anden af parternes opfattelse burde vaae
udskudt. Spergsmdlet om, hvorvidt der alerede
inden dette tidspunkt ber ydes refusion fra den
anden part, som faktisk kommer til at f& udbytte
af anlaegget i den mellemliggende tid, ma afgeres af
voldgiftsretten. Med hensyn til uopsadtelige istand-
sadtelsesarbejder ma hver af parterne vaae beretti-
get til at lade arbejdet udfgre uden farst at have
dreftet sagen med den anden part. Om udferelsen
af sddanne arbejder vil der igvrigt normalt ikke
opsta divergenser.

Med hensyn til takstfastsadtelsen kan det forudses,
at statsbanerne ikke vil anvende de samme princip-
per som trafikrédet (jfr. bem. til § 14, stk. 1). Man
har imidlertid ikke ment at burde instituere et sea-
ligt appelorgan i disse tilfadde, da takstfastsatel sen
indenfor naatrafikken og indenfor fjerntrafikken
ligesom i en rakke andre storbyer om forngdent vil
kunne foretages uafhaangigt af hinanden.

Til stk. 3.

Omkompetencefor hold vedr grendefeerdselsregulering.

| henhold til den nye faardseldov tradfer politiet
med samtykke af vedkommende vejbestyrelse
sadanne bestemmelser, som varigt kan indvirke pa
vejes udnyttelse dler indretning, sasom forbud mod
parkering eler standsning, anvisning af parkerings-
plads, pdbud om ensrettet faadsel, nedsat kersels-
hastighed, udlasgning af vej som legegade og forbud
mod visse fagrdselsarter.

Torsavidt der ikke matte kunne opnds enighed
mellem politiet og vejbestyrelsen om bestemmelser,
som varigt kan indvirke pa vees indretning eller
udnyttelse, skal justitsministeren tredfe afgerelse
efter forhandling med ministeren for offentlige ar-
bejder.
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Da bestemmelser af den omhandlede karakter som
tidligere omtalt vil kunne fa stor betydning for
udbygningen af niveautrafikmidlerne, har man
ment, at der — sifremt enighed ikke kan opnés
mellem trafikradets komité, politimyndighederne
og vejbestyrelserne i det pageddende fadlesudvalg
— ber oprettes et saligt appelorgan.

| denne appelinstans begr de samme to ministre,
som omhandles i faardseldoven, have ssade, og under

hensyn til den kollektive trafiks betydning for by-
planlasgningen ber ogsi boligministeren deltage i
afgerelsen.

Under hensyn til, at alle de tre ministerier ma
siges at have lige stor interesse i de naevnte afgerel ser,
foredlds det, at justitsministeren skal tredfe afgerel-
sen i samrédd med de to andre ministre, d. v. s. at
alle tre ministre skal vage enige.

Bemaakninger til kapitel V:

Anlags- og koncess onsbestemmel ser.

Den manglende helhedsplanlasgning af det stor-
kabenhavnske trafikapparat skyldes i veesentlig
grad, at koncessionsgivningen og beslutningerne om
etablering af nye anleeg i dag er fordelt pa flere for-
skellige myndigheder og virksomheder. For jern-
banenettet er det sdledes i almindelighed staten, der
giver de forngdne tilladelser til nyanlasy, medens
det for sporve) snettet er Kgbenhavns kommune,
idet dog koncessionerne til nye sporvejdinier med-
deles af ministeriet for offentlige arbejder. Endelig
er svel oprettelsen af nye omnibuslinier som kon-
cessionsgivningen stykket ud pa mange forskellige
myndigheder (jfr. bem. til § 1).

En sddan fortsat opdeling af koncessionsgivnin-
gen for trafiknettet indenfor det storkebenhavnske
omréde vil ikke kunne forenes med de formd, der
tilsigtes ved trafikplanen. Efter trafikrédsforslaget
samles derfor myndigheden til at meddele tilladelse
til etablering af trafiklinier indenfor trafikplanens
omrédde i princippet under trafikradet.

P& samme made samles planlaggningen af trafik-
nettets trafikering under trafikrédet, idet radet
gennem sin trafikplan foreskriver de koncessions-
bestemmelser, der skal gedde for nettets enkelte
dele med hensyn til takster, kereplaner, omstig-
ningsregler 0. s. v.

Bemagkninger til § 16:
Koncessionsvilkar.

Til stk. 1.

Omnazmereregler for nettetstrafikering.
Trafikrédets 5-&s trafikplan indeholder kun de
amindelige retningslinier for koncessionsbestem-
melserne, medens det ma vage overladt til komiteen
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a tredfe de nsamere bestemmelser herom og i det
hele at fare planen ud i livet. De befgelser, der i
denne henseende er tillagt komiteen, gadder over for
ale de forskellige former for kollektiv persontrafik;
komiteen kan derfor give naamere forskrifter for
bade jernbaner, sporveje, omnibus- og rutebillinier,
om hvis anlagg og drift der er truffet bestemmelse
gennem vedtagelse af trafikplanen. Komiteens myn-
dighed gadder samtlige de af trafikplanen omfattede
linier, sivel eksisterende som nyoprettede; der sigtes
hermed béde til sddanne linier, som trafikradet har
udstedt koncession pd, og til sddanne, hvor kon-
cesson er meddelt af en myndighed udenfor trafik-
radets omréde, men hvor der er tillagt komiteen
myndighed til at fastlasgge vilkarene for den inderste
strasknings vedkommende (jfr. § 19, stk. 2 c).

P& grundlag af principperne i den af bevillings-
rédet vedtagne takstplan, som skal indeholdes i
trafikplanen, fastssdter komiteen endelig de for-
skellige takster. Komiteen kan dog — som for de
ovrige a de forhold, komiteen skal fastlaagge —
andre takstbestemmelserne indenfor perioden, blot
den holder sig indenfor de rammer, der er afstukket
i planen. For taksternes vedkommende ma kravet
om en vis driftsmaessig balance normalt medfere,
at de ma reguleres nogenlunde i takt med bevesgel-
serne i det amindelige pris- og Ignniveau.

Medens alle taksterne fastsadtes af komiteen, er
det for kereplanerne sddan, at komiteen vel ma angive
visse hovedlinier i overensstemmelse med trafik-
planens almindelige bestemmelser herom, men at
det igvrigt begr vame overladt til trafikvirksom-
hederne selv at fremssdte fordag til kereplaner,
som herefter skal godkendes af komiteen, der har
den endelige afgerelse.

Med hensyn til fastsadtelsen af kereplaner for de
af trafikplanen omfattede statsbanestraskninger ma



spergsmélet — efter at vaae behandlet i fadles
udvalget vedragrende forholdet til statsbanerne (jfr.
§ 14, stk. 1) — eventuelt forelasgges for ministeren
for offentlige arbejder til endelig afgerdse (jfr. § lo,
stk. 2).

| forbindelse med fastsadtelsen af taksterne
tredffer komiteen bestemmelse om, i hvilke tilfadde
og pa hvilke vilkér der skal veare adgang til at lgse
omstigningsbilletter. Komiteen afger herunder ogsd,
hvorledes udgifterne ved en omstigningsordning
skal afregnes mellem de deltagende parter, alt pa
grundlag af de amindelige principper, der er fast-
lagt herom i trafikplanen. De navnte forhold ma
reguleres forud, men sdledes at der pa grundlag af
indhgstede erfaringer er mulighed for senere at
andre ordningen med virkning for fremtiden. 1 til-
fadde, hvor en privat rutebilejer mener, at hans
gkonomiske stilling vassentlig forringes ved komi-
teens afgerelse, ma han ansgge om tilskud til
driften. Disse spegrgsmdl afgeres af koncessions-
udvalget (jfr. § 19, stk. 4).

Komiteen ma endelig tradfe bestemmelse om en
rekke andre forhold vedrgrende planens gennem-
forelse, som ikke i enkeltheder kan eller ber fast-
sadtes i selve trafikplanen. Dette gedder sdledes den
praktiske gennemfarelse af rationaliseringsforskrif-
ter og bestemmelser i de enkelte tilfadde om pla-
cering af stoppesteder og om d- og pésagning af
passagerer. Ogsd forskrifter med hensyn til det
rullende materiel, der ma benyttes pa linierne, kan
komiteen fastsedte i medfer af denne bestemmelse;
det vil sdledes kunne veae naturligt, om der af
hensyn til ensartetheden gives nsamere direktiver
med hensyn til de vogntyper, der skal indsesdtes.

Komiteens regulering af dle de naevnte forhold
ma gadde, uanset hvem der far koncession pa den
pagaddende rute; disse koncessionsvilkér ber derfor
fastlaggges af komiteen udelukkende ud fra hensyn
til liniens indpasning i det avrige trafiksystem, inden
koncessionsudvalget tager stilling til, hvem karsels-
tilladelsen for ruten skal gives til.

Til stk. 2.

Omtrafikvirksomhedernes medvirken ved planen.

Trafikvirksomhedernes pligt til efter komiteens
naamere direktiver at medvirke til trafikplanens
gennemfarelse omfatter blandt andet meddelelse af
tekniske og statistiske oplysninger, foretagelse af
trafikanalyser og andre underspgelser og udferelse
af projekteringsarbejder for anlesg under den pa
gaddende virksomhed.

Virksomhederne er endvidere pligtige at indsende
&lige budgetter til komiteen og aflasgge arsregn-
skaber for denne (jfr. § 36). Bestemmelsen tilsigter
at give komiteen en almindelig adgang til at be-
nytte de forskellige trafikvirksomheders organisa-
tionsapparater; et effektivt samarbejde bar etab-
leres for d- undgd dobbeltarbejde i trafikradet og
de enkelte virksomheder.

Bemaakninger til § 17:

Koncessoner til jernbanedrift.

Ifadge den nugaddende praksis udkraeves der saa-
lig lovhjemmel til nyanlegg af jernbaner. Efter tra-
fikrédsforslaget skal der i trafikplanen tages stilling
til de fremtidige trafiklinier og deres trafikform,
liniefaring og til terminerne for arbejdernes gennem-
farelse. Det bar derfor overlades til komiteen inden-
for de i trafikplanen angivne rammer at tradfe be-
stemmelse om, hvorndr de enkelte deri angivne
jernbaneaniagy skal bringes til udferelse. Det er dog
en forudsaning, at bevillingsrédet og de 4 endeligt
besluttende forsamlinger (jfr. § 25, stk. 3) har til-
tradt, at de til planens gennemfarelse nedvendige
midler tilvejebringes.

Komiteens bemyndigelse til at anlagyge jernbaner
omfatter ikke alene selve banestraskningerne, men
0gsa banernes tilbehgr, sdsom de forngdne stations-
bygninger, forpladser, remiser, vagksteder o. lign.

PA straskninger, der drives af statsbanerne eller
af en anden virksomhed med selvstaandig forvalt-
ning, ma selve udferelsen af anlaagget med komi-
teens tilslutning kunne overdrages den pagaddende
banes ledelse. Forinden anlagsarbejder ivaaksadtes
pa jernbanestraskninger, der drives eller forudsates
drevet af statsbanerne, ma sagen imidlertid dreftes
i det stdende fedlesudvalg vedrerende forholdet til
statsbanerne (ifr. § 14, stk. 1). Opstar der tvistig-
heder med hensyn til fordelingen af anlasgsudgif-
terne ved sadanne anlasy, der bade betjener naa-
trafikken og statsbanernes fjerntrafik, forelagges
sagen til endelig afgarelse for en salig voldgiftsret
(ifr. § 29, stk. 3).

Sifremt der skulle vagre tale om en jernbane, der
drives af trafikdirektoratet, vil komiteen forment-
lig selv forestd anlasgsarbejdet eller udbyde det i
entreprise.

Bemaarkninger til § 18:

Koncessioner til sporvej sdrift.

| henhold til lov nr. 96 af 10. april 1895 om eneret
til anlagy og drift af sporveje i offentlige gader og
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vee udkraeves der eneretsbevilling fra ministeren
for offentlige arbejder til sporvejskersel i gader og
veje. Dette fortolkes i praksis sdledes, at enerets-
bevilling er forngden for sdvel nye sporvej dlinier
som forlangelser af bestdende linier. Endvidere er
det en betingelse, at vedkommende vejbestyrelse
giver sit samtykke dertil, og vebestyrelsen kan
20 & efter, at driften af et sporvejsanlesg er p&
begyndt, kreeve at overtage virksomheden mod
vurdering (jfr. lovens § 2).

Efter trafikrddsforslaget fastlasgger trafikplanen,
hvordan sporvejsnettet evt. skal udbygges indenfor
planens 5-&s gyldighedsperiode. Det ville veare lidet
foreneligt hermed, om tilladelsen til sndring af
nettet fortsat skulle indhentes hos ministeren for
offentlige arbejder, og det foredas derfor at ophaeve
sporvejsloven for trafikplanens omrade, og at over-
lade til komiteen indenfor trafikplanens rammer at
tradffe bestemmelse om udferelsen af de enkelte
sporvejsanleeg. Det ma dog vege en forudsagning,
at planen er godkendt af bevillingsradet, og at de
4 endeligt afgerende forsamlinger har tiltrédt, at de
forngdne belgb stilles til radighed (jfr. § 25, stk. 3).
Det ma igvrigt vege tilstraskkeligt, at det paged-
dende anlagy i planen er opfert blandt de arbejder,
der evt. vil blive gennemfert inden for planens
gyldighedsperiode (jfr. bem. til § 13, stk. 8).

Da anlagyget af en sporvej dinie i en offentlig ve
vil betyde, at dennes kapacitet ikke uden en ud-
videlse af vegjen vil kunne udnyttes som hidtil, har
man ment at burde opretholde den hidtidige regel
om, at vejbestyrelsen skal give sit samtykke til
spor vg sanlaggget. Ved den overenskomst, der i
denne anledning indgas mellem trafikrédet og vej-
bestyrelsen, tradffes der naamere aftale om betin-
gelserne for sporve) sanlagggets tilstedevaaelsei vejen
(jfr. 8 43, stk. 2). Derimod kan det ikke anses for
formalstjenligt at opretholde den hidtidige adgang
for velbestyrelsen til at overtage anlamgget efter en
&rrackkes forlgb, da det jo netop er tanken at bevare
en enhedsedelse af sporvej sdriften og ikke at stykke
den ud pa de forskellige vejbestyrelser.

For private veles vedkommende udeves forvalt-
ningsmyndigheden i Kgbenhavns kommune af magi-
straten (jfr. Kgbenhavns byggelovs § 27) og i Gen-
tofte kommune, der ved bygningsvedtaegt har ind-
fort en tilsvarende bestemmelse, af kommunalbe-
styrelsen. Man har derfor anset det for mest praktisk
for ale de 4 kommuner, der i praksis bergres af
sporvejskorslen, at foreskrive, at kommunalbesty-
relsen — i Kgbenhavn dog magistraten — ogsa for
de private vgjes vedkommende skal give det for-
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nadne samtykke til sporvejsanlesy. Kommunalbe-
styrelserne ber herved pdse, dels at vejen over-
hovedet egner sig til sporvejsanlagy, dels at lods-
gjerne ikke lider noget tab som fdge af anlagyget.
Der vil igvrigt antagelig kun i undtagelsestilfedde
kunne blive tale om sporvejsanlagy i private veje.

Bemagkninger til § 19:

Koncessioner til omnibuskarsel.

Den planlaggning og koordinering af den kollektive
persontrafik i Storkegbenhavn, som tilsigtes ved
trafikrédsforslaget, ville ikke kunne ske fyldest for
omnibuskerslens vedkommende, hvis afgarelsen &,
hvem der skal have koncessioner inden for trafik-
planens omrade, og hvilke vilkar der skal gadde for
karslen, fortsat skulle tradffes af de mange forskellige
myndigheder i henhold til omnibus- og fragtmands-
loven (jfr. bem. til § 1). Lovfordaget forudssdter
derfor, at der indenfor trafikplanens omrade ma
ske en forenkling med hensyn til tildeling af karsels-
tilladelser til omnibuskarsel. Derimod vil lovfor-
slaget ikke medfgre nogen andring af de hidtidige
bestemmelser om koncessionsmyndighederne for
fragtmandskersien, da forslaget i princippet ikke
bergrer godstrafikken.

Til stk. 1.

Om nugaddende regler m.v.

Lov nr. 257 & 27. mg 1950, omnibusioven, inde-
holder nogle ret komplicerede regler om, hvilke
myndigheder der skal give kerselstilladelsen (jfr.
loven § 3, stk. 2). Hvis kerden udelukkende foregar
indenfor en kegbstads — herunder Kgbenhavns og
Frederiksbergs — gramser eller ad biveje indenfor
en enkelt sognekommune, gives tilladelsen af ved-
kommende kommunal bestyrelse.

Foregdr karslen savel i Kgbenhavn som pa Frede-
riksberg, men ikke ud over disse kommuners graan-
ser, gives tilladelsen af de to kommunalbestyrelser i
forening.

Foregér kerslen udelukkende ad landeveje (amts-
vee) inden for en enkelt amtskommune, gives til-
ladelsen af vedkommende amtsrad.

| ale andre tilfadde, hvor kerden foregdr indenfor
en enkelt amtsrédskreds, gives tilladelsen af det
for amtsradskredsen nedsatte trafikudvalg, der er
sammensat af repraesentanter for amtskommunen,
sognekommunerne og eventuelle kgbstadskommu-
ner i amtsradskredsen. Foregdr kersen gennem to
amtsradskredse (i hvilken henseende Kgbenhavns
kommune sidestilles med en amtsradskreds), skal



trafikudval genei begge amtsradskredse vaare enigeom
tilladelsen. Hovedkriteriet for, hvem der i sa fad
udsteder tilladelsen, er da indenfor hvis omréde
karetgjet er indregistreret. | tilfadde, hvor keretgjet
ikke er indregistreret i nogen af de to kredse, gives
tilladelsen af det trafikudvalg, indenfor hvis omréde
den langste del af ruten forlgber.

Er der ikke enighed, henvises sagen til afgeredlse
hos landsnaevnet vedrgrende omnibus- og fragt-
mandskersel. Landsnaevnet bestér af en af ministe-
ren for offentlige arbejder valgt formand samt 6 af
folketinget valgte medlemmer. Landsnsevnet giver
ogsa tilladelsen, nér kerslen foregér gennem flere
end to amtsradskredse — i hvilken henseende savel
Kgbenhavns som Frederiksberg kommuner side-
stilles med amtsradskredse.

Det fremgdr umiddelbart, at omnibusovens op-
deling af kompetencen ikke er sket med en samlet
planlaggning for gie, som det ma vage trafikradets
sag at gennemfere. | lovforslaget erstattes derfor
udtrykkeligt omnibuslovens bestemmelser med hen-
syn til dette forhold indenfor trafikradets omrade
af saalige regler. Samtidig indeholder forsaget be-
stemmelser, der tilsigter at give trafikrédet ind-
seende med s&danne ruter udenfor omrédet, som har
indflydelse pa forhold indenfor trafikradets omrade.

Til stk. 2.

Omdeforesl dede koncessionsmyndigheder .

Det ma vage et af hovedpunkterne for en ny-
ordning af koncessionsmyndigheden indenfor trafik-
radets omréde, at der herigennem skabes sikkerhed
for, at de formdl, som sgges opnéet ved salve planen,
i fuldt omfang bliver tilgodeset ogsd ved med-
delelsen af koncessioner pa de enkelte omnibusruter.
Da det er komiteen, der udarbejder trafikplanen
og har ansvaret for dens udferelse, ber den ogsd
have en vasentlig indflydelse pa koncessionsudste-
delsen. | lovfordaget er det derfor overladt til komi-
teen at fastsadte de vilkdr, hvorpa en kersdlsitilladelse
skal gives, komiteen skal slledes have afgerelsen
d, hvilke takster der skal gadde pa ruten, hvilken
karselshyppighed der skal vaae, og hvorvidt og pa
hvilke vilkédr der skal gennemfegres en omstignings-
ordning med andre ruter (jfr. § 16, stk. ]..).

@Insket om at sikre, at der tillagges de rent saglige
hensyn sterst mulig veegt ved tilrettelagggelsen af
kerden pa de enkelte ruter, kunne tale for, at selve
koncessionsudstedelsen blev overladt til komiteen
— éler dog til et organ, hvori hele komiteen var
repraesenteret — sdledes at den fik vassentlig ind-
flydelse p&, hvem tilladelsen skulle gives til. Hen-

synet til at sikre komiteens saglige indflydelse pa
kersen i videst muligt omfang kunne ogsd iagttages
derved, at komiteen fik en fortrinsret til ledige
ruter. Ordninger af denne art findes i en rakke
andre storbyer, hvor der er gennemfart en salig
koordineringsordning for den kollektive trafik.

Man har imidlertid anset det for lidet konsekvent
at sege spergsmalet om, hvorvidt der i det enkelte
tilfedde skal vaae privat eler offentlig drift pd en
rute, unddraget den folkevalgte repraesentation, nar
det dog er denne, som igvrigt gennem bevillings-
radet har faet tillagt afgerdsen &, hvilke midler
der skal dtilles til radighed for planens gennem-
fardse. Herved vil bevillingsrddet i sidste instans
aligevel f& den endelige indflydelse pd, om en rute
overhovedet lader sig drive af det offentlige, og man
har derfor ment at burde sikre overensstemmelse
mellem afgorelserne i bevillingsmassig og konces-
sionsmaessig henseende ved at henlagyge selve kon-
cessionsudstedelsen og dermed valget af konces-
sionshaver til et saligt koncessionsudvalg, bestdende
af bevillingsrédets forretningsudvalg samt komite-
ens administrerende direkter, hvorved den koordi-
nerede trafikadministrations synspunkter kan blive
gjort geddende med forngden vaegt.

Det matte umiddelbart forekomme naerliggende,
at koncessionsudval getsomrade blev sammenfal dende
med trafikradets omrade, sadan at samtlige tilladel-
ser til kersel inden for dette omréde blev givet af
koneessionsudvalget, medens ale andre tilladelser
blev givet af de i omnibusioven omhandlede myn-
digheder. Principielt fastholdes denne retningslinie
for fordelingen af kompetencen mellem koncessions -
udvalget og omnibuslovens koncessionsmyndighe-
der for kersel, der foregar alene indenfor eller helt
udenfor omrédet. Man har dog af rent praktiske
grunde ment at burde udvide omrédet for den
saalige koncessionsordning til at omfatte hele Kg-
benhavns amtsradskreds. Det ville nemlig ikke fore-
komme velbegrundet, om trafikudvalget for Kaben-
havns amtsradskreds, der efter forsaget igvrigt kun
kommer til at beskedtige sig med kerselstilladelser
til fragtmandskersel, herudover skulle udstede til-
ladelser til omnibuskersel i de ganske f& kommuner
i kredsen, som ikke omfattes af trafikplanen.

Denne omradeafgramsning betyder sdledes, at
koneessionsudvalget er eneste koncessionsmyndig-
hed for omnibuskersel, der alene foregér indenfor
Kgbenhavn og Frederiksberg samt Kgbenhavns
amtsrédskreds. For omnibuskersel, der helt forlgber
udenfor det sdledes afgramnsede omrdde, bevares
derimod omnibuslovens koncessionsmyndigheder.
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En skarp opdeling af kompetencen mellem trafik-
rédets og omnibuslovens koncessionsmyndigheder,
sadan at ingen af disse myndigheder kom til at
beskadtige sig med omnibuskersel, der foregér uden-
for deres omréde, lader sig ikke gennemfere i prak-
sis. Et stort antal ruter forlgber slledes svel inden-
for som udenfor omradet, og det matte anses for
uhensigtsmaessigt, om indehaverne a sadanne ruter
skulle indhente kerselstilladelse sdvel hos konces-
sionsudvalget som hos de almindelige koncessions-
myndigheder. Man har derfor anset det for uund-
gaeligt, at bade omnibusiovens koncessionsmyndig-
heder og koncessionsudvalget i et vist omfang fér
befgelse til at udstede kerselstilladelser til ruter,
som delvis forlgber udenfor deres egentlige omrader.

Ved denindbyrdesfordeling af kompetencen mellem
trafikrédet og de forskellige andre koncessionsmyn-
digheder har man sa vidt muligt fulgt det i omnibus-
loven opstillede kompetence-fordelingsprincip, idet
man dog pa visse punkter har anset det for ngd-
vendigt at fravige dette princip.

For det farste har man ikke ment at kunne an-
vende det i omnibusloven opstillede hovedkriterium
for fordelingen af kompetencen mellem to bererte
trafikudvalg, nemlig spergsmalet om, hvor keretgjet
er hjemmehgrende og har rute, da stedet for ind-
registreringen af keretgjet ikke i sig selv er noget
indicium for, hvorvidt den pégeddende rute kan
antages at have betydning for trafikplanens omrade.
Som kriterium for, hvem der i sidste instans skal
meddele tilladelsen til sadanne ruter, har man
derimod ment a métte lasgge afgerende veegt pa,
hvor den laagste del af ruten forlgber, et kriterium,
som igvrigt ogsa anvendes a omnibusloven, nar
karetgjet ikke er indregistreret i nogen af de amts-
radskredse, hvorigennem ruten forlgber.

Dernaest har man heller ikke kunnet fdge omni-
buslovens krav om, at tilladelsen skal meddeles af
landsnaevnet vedrgrende omnibus- og fragtmands-
karsel, nér ruten forlgber gennem mere end to
amtsradskredse, idet hensynet til trafikplanen ma
tilsige, at tilladelsen gives af koncessionsudvalget
i alle tilfadde, hvor rutens laangste del gér inden for
trafikplanens omrade. Forlgber ruten derimod ho-
vedsagelig uden for omradet, ma tilladelsen over-
ensstemmende med omnibusiovens amindelige prin-
cip gives af landsnaevnet, ndr ruten gar gennem
mere end to amtsrédskredse, idet trafikrédets kon-
cessionsomréde herved sidestilles med en amtsrads-
kreds.

Endvidere synes de salige forhold inden for
trafikplanens omréde at métte fere til, at man ikke
kan anvende omnibuslovens regel om, at det i
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tilfadde af uenighed mellem to trafikudvalg er lands-
naevnet, der tredfer afgerelsen. | dle tilfadde, hvor
den lengste del af ruten forlgber indenfor trafik-
radets koncessionsomréde, ber tilladelsen gives af
koncessionsudvalget, selv. om omnibuslovens kon-
cessionsmyndigheder ikke matte veae enige i til-
ladelsen. Derimod har man ment at kunne overlade
afgarelsen til de almindelige koncessionsmyndighe-
der, nér rutens lamngste del ligger udenfor omrédet.

Den ovenfor fastlagte kompetencefordeling gadder
ikke ubetinget. For trafikradets planleegning er det
sdedes of afgerende betydning, at der indenfor
planens omréde kun gives tilladelse til lokaltrafik pa
ruter, som harmonerer med trafikplanen. Man har
derfor fundet det pakraevet, at komiteen skal kunne
bestemme visse koncessionsvilkdr for strakningen
indenfor trafikradets omrade, ndr tilladelsen gives
af omnibuslovens koncessionsmyndigheder, nemlig
bl. a hvordan ruten skal forlgbe indenfor omrédet,
og hvor den skal have endestation.

Dette betyder ikke, at komiteen kan forhindre, at
ruter, som henhgrer under andre koncessionsmyndig-
heder fares ind til de centrale bydele. Derimod méa
komiteen — efter forhandling med vedkommende
lokale myndigheder — kunne foreskrive, at en sddan
rute indenfor de indre bydele skal have sin ende-
station pa et sted, hvor der er gode parkerings mulig-
heder, og at ruten under sit forlgb gennem omr &det skal
fares ad gader og veje, hvor den er til mindst mulig
ulempe for den gvrige trafik.

For at undga trafikvanskeligheder og ugnsket kon-
kurrence mellem fjernruterne og de ruter, der op-
rettes i henhold til trafikplanen, bar komiteen ogsa
kunne bestemme, at der pa sddanne ruter indenfor
omradet kun ma optages og afsadtes passagerer ved
endestationerne og eventuelt tillige pa salige of
komiteen godkendte stoppesteder. Fjernruternes pas-
sagerer vil igvrigt ogsd normalt vegre interesserede
i, at der ikke er for mange stoppesteder pa rutens
inderste del. For fjernruter, der feres ind til de
centrale bydele, vil det formentlig som regel vage
tilstraskkeligt, at ruten — foruden pa sin ende-
station her — holder pa det sted, hvor ruten farste
gang skeger s-banenettet. Endelig ma det — of
hensyn til koordineringen med de gvrige ruter inden-
for omrédet — vamre komiteen og ikke de i omnibus-
loven omhandlede myndigheder, der bestemmer, om
der skal veae lokaltrafik pa den indre strakning, og
i sa fad fastsater de naamere vilkar for driften,
herunder takster, omstigningsregler o. lign.

For de ruter, som koncessionsudvalget giver
kerselstillladelse til, foredds det omvendt at til-



lagge de pdgaddende trafikudvalg tilsvarende be-
fgjelser med hensyn til de strakninger, som ligger
udenfor trafikradets omrade.

Gé&r ruten gennem flere amtsradskredse. tradfes
afgerelsen af disse forhold i hver amtsrédskreds af
det pagaddende trafikudvalg, medens man ikke har
fundet det tilstraskkeligt begrundet i noget tilfadde at
lade landsnaevnet tradfe afgerelsen. Dette betyder
ganske vist en andring i forhold til det princip, der
igvrigt anvendes i omnibusloven, hvorefter lands-
naevnet tradfer afgerelsen, nér ruten forlegber gennem
mere end to amtsradskredse; det ma imidlertid
erindres, at afgerelsen af det spergsmal, der i
almindelighed anses for det mest betydningsfulde —
nemlig hvem kerselstilladelsen skal tilfalde — dlle-
rede er truffet af koncessionsudvalget, og a d&-
gerelsen af de naamere vilkar for tilladelsen er of
mere lokal interesse og derfor ma kunne overlaties
til de enkelte trafikudvalg.

Forinden der gives tilladelse til ruter, der forlagber
savel udenfor som indenfor omrédet, ber den kom-
petente myndighed indhente erklaainger henholds-
vis fra koncessionsudvalget og fra det eler de
trafikudvalg, gennem hvis omréde ruten forlgber.
Med hensyn til spergsmdlet om, hvem der skal
have tilladelsen, kan disse erklaainger imidlertid
kun veze vejledende for den koncessionsgivende
myndighed.

Til stk. 3.

Om koncessionernes forhold til trafikplanen.

Det ma forudsates, at trafikplanen — i hvert
fad i hovedtraskkene — indeholder et fordag til de
rutebil- og omnibudlinier, der skal oprettes i den
kommende periode. Dog kan der blive tale om, at
udviklingen inden perioden berettiger, at der gives
koncessioner til ruter, som ikke er forudset allerede
i den samlede plan. Det ma vage en forudsaning,
at interesserne i en samlet, rationel planlaggning
bliver iagttaget i videst muligt omfang ved til-
delingen af koncessioner ogsd pd sddanne ruter.
Denne ber derfor foretages sadan, at der gives de
bedst mulige betingelser for, at den samlede om-
stigningsordning og det samlede takstsystem kan
gennemfares s effektivt og enkelt som muligt, og
sadan, at man sikrer den bedst mulige kapacitets-
udnyttelse og rationalisering af driften og betjenin-
gen.

For at underbygge de saglige planlaggningshensyn
er det derfor foresldet, at koncessioner kun ma gives
til ruter, som enten er indeholdt i trafikplanen eler
efter komiteens skgn er i overensstemmelse med
denne.

Til stk. 4.

Om afgifter og tilskud for private rutebillinier.

Taksterne pa en rakke af de kollektive trafik-
linier er hidtil i vidt omfang blevet fastsat ud fra
hensynet til den enkelte linies eller virksomheds
gkonomi isoleret bedgmt, medens trafikradets
takstplan i ferste rakke begr sage at lagge takst-
principperne sdledes til rette, at de enkelte liniers og
omraders takster passer ind i det samlede takst-
system for hele hovedstadsomrédet og tilgodeser de
samme hensyn, som igvrigt ber vage retnings-
givende for trafikradets anlesgs- og driftspolitik (jfr.
bem. til § 13, stk. 3). For den enkelte trafikvirksom-
hed kan en samlet takstplan siledes komme til at
betyde, at det i visse tilfadde bliver nadvendigt at
fastsadtte taksterne pa et lavere eler hgjere niveau
end det, der hidtil har vaget gaddende.

Man har fundet det rimeligst, at den nedgang eller
stigning i indteggterne, der skyldes gennemferelsen
af en sddan helhedsplan, ber kunne belaste eler
tilfalde det samlede ,trafiksamfund”, medens de
enkelte virksomheder i princippet skulle holdes fri
af de gkonomiske virkninger heraf gennem en ud-
ligning ved tilskud eler afgifter.

En ngjere fastsadtelse af tab eler gevinster ved
sadanne takstaendringer er imidlertid bl. a. af bevis-
maessige grunde kun i undtagelsestilfadde gennem-
ferlig. Trafikplanen vil f. eks. — samtidig med at den
medferer adringer i taksterne — kunne forérsage
sadanne amdringer i trafikmamngden pa den paged-
dende €eller andre linier under samme virksomhed,
at de helt eler delvis kan eliminere de gkonomiske
virkninger af taksteendringerne.

Afgifts og tilskudsordningen kan derfor ikke have
karakter af en egentlig erstatning for en bestemt,
fikseret indteggtsnedgang dler af inddragelse af en
naa'mere opgjort vinding; en sadan bedemmelse of
ordningen ville ogsd kunne tendere henimod, at en-
hver forggelse af en privat rutes overskud, indtradt
efter trafikplanens ikrafttreeden, skulle sages over-
fart til trafikrédet, og omvendt ethvert herefter op-
stéet underskud skulle dakkes af det offentlige.

Koncessionsudvalget ma efter et friere sken d-
gare, hvornar og med hvilke belgb der skal gennem-
fares afgifter eler tilskud, idet der pa lignende made
som ved de almindelige vilkér for meddelelsen af en
koncession fastsedtes mere generelle regler, uden at
der senere bar kunne vage tale om en efterregulering
for den forlgbne tid pa grundlag af konstaterede
indtegtsstigninger eler -fald.

Opkraevning af afgifter vil derfor navnlig blive
praktisk i de tilfedde, hvor en koncessionsmyndig-
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hed efter den nugaddende ordning ville have krae
vet taksterne nedsat pa grundlag af vaesentligt for-
bedrede vilkér for en rute. Eventuelle afgifter ma
derimod ikke kunne betyde en takstforhgjelse ud-
over de takster, der fastsagtes som et led i den sam-
lede takstplan, ligesom afgifterne heller ikke ma
kunne medfare, at taksterne bliver hgjere for de pri-
vate rutebillinier, end de ville vaae blevet, hvis den
pagaddende trafiklinie blev drevet af trafikdirekto-
ratet. Omvendt vil ydelse af tilskud navnlig kunne
finde sted, hvor en koncessionshaver efter nugad-
dende praksis ville have faet godkendt en alminde-
lig tekstforhgielse pd den pageddende linie, men
hvor sidanne konkret begrundede andringer ikke
vil veae forenelige med den amindelige takstplan.
Bestemmelsen sigter pa ale privat drevne omni-
busruter indenfor trafikplanens omrade. Afgifter og
tilskud vil derfor kunne gennemferes bade for <&
danne ruter, som trafikradet selv har meddelt kon-
cession pa, og for ruter, hvor koncession er meddelt
af en anden myndighed, men hvor trafikradet har
fastsat vilkarene for den del of ruten, der forlgber
indenfor trafikradets omrade (jfr. § 19, stk. 2).

Til stk. 5.

Omhgring hosvejbestyrel serne.

| lighed med de nuvagrende bestemmelser (jfr.
omnibuslovens § 3, stk. 2) foreslds det, at der ind-
hentes erklaaing fra vedkommende vejbestyrelse,
forinden tilladelsen gives. Medens omnibusloven
alene foreskriver en pligt til at hare vejbestyrelserne
for sddanne offentlige veje, der ikke er landeveje,
ma det anses for rettest, at ogsd amtsradet i sin egen-
skab af vejbestyrelse for landevejene bliver hert,
forinden der gives tilladelse til kersel ad landeveje.
For de evrige offentlige veje er vejbestyrelserne
kommunalbestyr el sen for vedkommende primaakom-
mune — i Kgbenhavn dog magistraten (jfr. Keben-
havns byggelovs § 27).

| lighed med bestemmelsen i omnibusloven fore-
das det, at vejbestyrelsens gnsker om, hvilke offent-
lige veje der skal benyttes til kerslen, sa vidt muligt
skal respekteres; vejbestyrelsen har det mest ind-
gdende kendskab til de enkelte offentlige veje og
kan derfor muligvis anse en vej, der gnskes benyttet
til omnibuskersel, for uegnet dertil, f. eks. pa grund
af dens ringe bredde, dens darlige befeestelse eler
andre forhold — herunder at den i forvejen befares
af sporvogne.

Bestemmelsen betyder dog ikke i g selv, at vej-

bestyrelsen mod koncessionsudvalgets gnske kan
nedlaggge et absolut forbud mod, at en vej benyttes
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til omnibuskersel. P4 den anden side medferer lov-
fordaget ikke nogen andring i de befgieser, som
vejbestyrelserne i henhold til vejlovgivningen og
Kgbenhavns byggelov har til helt eler delvis at
nedleegge eller afbryde de offentlige vee (jfr. § 15,
stk. 1).

Koncessionsudvalget vil heller ikke kunne gen-
nemtvinge, at omnibusser, hvis store bredde eller
akseltryk ngdvendigger en dispensation fra faard-
seldovens bestemmelser, anvendes pa vejstraknin-
ger, for hvilke keretgjet ikke har opndet en sddan
dispensation. Spgrgsmdl a denne karakter ma dref-
tes i det stdende udvalg vedrgrende faardselsregule-
ringen, hvor der ogsd behandles spgrgsmé om ind-
farelse af bestemmelser, der varigt kan indvirke pa
den af trafikplanen omfattede Kkollektive trafik,
f. eks. forbud mod parkering eller standsning, an-
visfling af parkeringspladser, ensrettet fagdsdl, for-
bud mod visse faardselsarter og begramsning af kere-
hastigheden (jfr. § 14, stk. 3).

Da lovfordaget kun betyder en andring af omni-
busloven, for sdvidt angér spargsmalet om, hvem der
skal give kerselstilladelsen, og om betingelserne for
tilladelserne, ma omnibuslovens regler igvrigt fort-
sat gedde ved siden af naavagende lovs regler. Dette
medfarer bl. a, at der til karsel ad private vee
kraeves tilladelse fra lodsgjerne, jfr. omnibuslovens
§ 3, stk. 3. En undtagelse fra denne regel ma dog
formentlig gadde for Kabenhavns og Gentofte kom-
muner, da Kgbenhavns byggelovs § 27, der ved byg-
ningsvedtaegt ogsa er indfert i Gentofte, har henlagt
forvaltningsmyndigheden over de private vee i
disse kommuner til Kgbenhavns magistrat, hen-
holdsvis Gentofte kommunalbestyrel se.

Til stk. 6.

Omkoncessionsbefojelsernes overdragelsetil komiteen.

Né&r anseggninger om omnibuskersel indgives til
trafikradet, vil komiteen, inden de fordamges for
koncessionsudvalget, lade indhente de i denne lov
og i omnibusloven foreskrevne erklaginger fra de
forskellige myndigheder og institutioner og forbe-
rede sagernes behandling i koncessionsudvalget. Ko-
miteen vil endvidere tage stilling til, om de péged-
dende ruter harmonerer med trafikplanen (jfr.
stk. 3).

| mange tilfedde vil der formentlig pa forhand
vage enighed mellem de pégaddende vejbestyrelser
og trafikudvalg eller landsnaavnet pa den ene side
og komiteen p& den anden side om, hvem der skal
have tilladelsen og om rutens forlgb, og behandling
i koncessionsudvalget vil da hyppigt vaae en ren



formalitet. Det ma derfor anses for praktisk, at
koncessionsudvalget i sddanne tilfadde — eventuelt
i form af en stdende bemyndigelse — kan overdrage
komiteen sine befgielser til at udstede kerselstilla
delsen, og for si vidt tilladelsen skal meddeles af
landsnaevnet eler et trafikudvalg, at afgive erklae
ring overfor disse.

Til stk. 7.
Omhgringspligt for ruter udenfor trafikradets
omrade.

Det er naevnt, at spgrgsma om ruter, der forlg-
ber sdvel indenfor som udenfor omrédet, dreftes i
det stdende fadlesudvalg vedrerende omnibuskersel
(fr. 8 14, stk. 4). Visse ruter som ligger helt uden-
for trafikradets omréde kan ogsd have interesse for
planlaggningen af omnibusnettet indenfor trafik-
rédets omréde. Dette gadder siledes ruter, der vel
ligger udenfor trafikrédets omrdde, men indenfor
det fastlagte byudviklingsomréde. For ale sidanne
ansggninger er det derfor foresl&et, at sagen fore-
laagges for koncessionsudvalget til erklaaing, siledes
at dette kan fa lgjlighed til at gere sine synspunkter
gaddende, inden tilladelsen meddeles. Det ma end-
videre anses for praktisk, at ogsd sddanne konces-
sioner behandles i det naavnte fadlesudvalg vedra-
rende omnibuskersel.

Til stk. 8.

Omforholdet til geddende koncessioner.

De kerselstilladelser, der er udstedt efter den hid-
til gaddende lovgivning, m& bevare deres gyldighed
i den periode, for hvilken de er udstedt. De befgjel-
ser, som i henhold til tilladelserne eller lovgivningen
er tillagt de nuvegende koncessionsmyndigheder,
ber dog fremtidig udeves af trafikradets organer i de
tilfaedde, hvor disse efter den fremtidige ordning ville
blive den kompetente myndighed til at beskadftige
sig med de pagaddende spargsmdl. Dette gadder si
ledes for befgidse for vedkommende koncessions-
givende myndighed til at fratage en koncessions-
haver kerselstilladelsen, hvis han overtraader vilka
rene for tilladelsen eller igvrigt skennes at drive
ruten pa uforsvarlig made (jfr. omnibuslovens § 5,
stk. 3).

Trafikradet er naturligvis pligtigt at overholde
reglerne i omnibusloven, i det omfang de ikke er
blevet sndret. Korselstilladelserne skal derfor ud-
stedes pa &remadl, der normalt ikke ma veare under
5 og ikke over 8 & (jfr. omnibusloven § 5). Endvidere
gadder, at hvis koncessionsmyndigheden ikke vil
forny en tilladelse, ma den hidtidige koncessions-

haver have meddelelse herom senest 1 & inden til-
ladelsen udlgber, hvis den er givet pa indtil 5 &r,
og elers senest 2 & inden tilladelsens udigb (jfr.
omnibuslovens § 5, stk. 2).

Medens indehaveren af en kerselstilladelse ikke
efter den gaddende lovgivning — lige sa lidt som
efter trafikrédsforslaget — har noget krav pa at fa
en tilladelse fornyet, nar dens gyldighedstid er ud-
Igbet, har han imidlertid efter den hidtil fulgte
praksis rent faktisk kunnet regne med, at tilladel-
sen ville blive fornyet, hvis ruten har vezret drevet
pa tilfredsstillende made. Dette er begrundet i, dels
at indehaveren har indrettet sine forhold efter den
hidtil bestdende tilstand, dels at han har dokumen-
teret, at han har forudsagninger for at drive ruten
pa& en made, der opfylder de krav, som koncessions-
myndighederne mener at matte stille. Det forud-
sates, at denne praksis i det store og hele vil blive
opretholdt ogsd indenfor det storkebenhavnske om-
rade, sifremt ruten efter trafikplanen igvrigt skal
opretholdes.

Den omstandighed, at der foretages visse omlag-
ninger af den hidtil drevne rute, eller at denne for-
kortes eller forlanges, bar ikke forringe den hid-
tidige indehavers udsigt til at fa koncessionen for-
nyet, hvis der — uanset de pataankte andringer —
i det veesentlige stadig er tale om en fortsadtelse af
den tidligere drevne rute. Tilsvarende betragtnin-
ger mé galde, hvis der agtes foretaget en sammen-
laggning af to af koncessionshaveren drevne ruter,
sdedes d, de fremtidig vil blive drevet som een
rute. Det m& séledes ogsa vaae uden betydning, om
den pagaddende rute tidligere har vaget drevet som
sporvejdinie, men nu agtes omdannet til en omni-
busrute, eller om der er tale om fornyelse af en tid-
ligere tilladelse til omnibuskersel.

Det kan taankes, at indehaveren af en tilladelse pa
grund af sygdom €eller lignende uforskyldte forhold
har vemet forhindret i selv at udnytte den, medens
en naastéende slaggtning eler en driftsbestyrer har
drevet ruten igennem en arrakke og sdledes har
stdet som den faktiske koncessionshaver. | s&
danne tilfadde ma det efter den amindeligt fulgte
praksis normalt blive sidstneevnte, der ved kon-
cessionsfornyelse farste gang efter lovens ikrafttrae-
den far fortrinsret til tilladelsens forlangelse, s&
fremt ruten har veaet drevet pa tilfredsstillende
méde. Er en ordning af denne art derimod farst
etableret kortere tid inden forannsevnte konces-
sionsfornyelse, ger lignende hensyn sg ikke ged-
dende.
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Til stk. 9.
Omundtagel ser fra forslagets koncessionsor dning.

Omnibusloven definerer omnibuskersel som karsel
med motorkeretgjer, der er bestemt til mod veder-
lag at benyttes eller faktisk benyttes til befordring
af flere af hinanden uafhangige personer. Loven
omfatter sdvel kersel ad en bestemt rute — rute-
karsel — som kersel, hvor passagerer ikke optages
dler afsadtes undervejs, men afsadtes pd udgangs-
punktet for kerslen, den sdkaldte turistkersel. Der
ligger heri, at trafikrédsforslagets saalige regler for

meddelelse af kerseldtilladelse finder anvendelse
bade pé rutekersel og pa turistkersel.

N&r kersen udfgres i forbindelse med kersel i
udlandet, udkraeves der tilladelse fra ministeren for
offentlige arbejder i medfer af lov nr. 131 af 23.
marts 1948. For sddan kersel finder reglerne i omni-
busloven ingen anvendelse (jfr. naevnte lovs § 3),
og da omnibuskarsel af denne karakter ikke har
nogen betydning for den storkgbenhavnske neartra-
fik, er det fored&et ogsd at undtage den fra trafik-
rédsfordagets regler.

Bemagkninger til kapitel VI:

Ekspropriationsmyndigheden.

Ekspropriationer til jernbaneanl agg.

Arealerhvervelser m. v. til anlagy eller udvidelse
af bestdende stats- eler privatbanestrakninger fore-
tages sa godt som altid ved ekspropriation efter reg-
lerne i forordningen af 5. marts 1845, siledes som
denne er aandret ved lov nr. 6 af 10. januar 1928.
For de fleste nye anlamgs vedkommende udkreeves
der endvidere salig lovhjemme til at lade de til
anlagyget forngdne arealer m. v. erhverve ved eks-
propriation efter forordningens regler.

Ved ekspropriationer efter forordningen af 5.
marts 1845 nedsadtes for hvert anlagy en besigtigel-
ses- 0og ekspropriationskommission, bestdende af
kommissarius ved anlagy af jernbaner m. v. som for-
mand, to af ministeriet for offentlige arbejder ud-
naevnte medlemmer samt to af vedkommende amts-
rad — for Kgbenhavns kommunes vedkommende
to af Kgbenhavns byret — valgte medlemmer. Kom-
missionen tiltraades endvidere af to af vedkommende
kommunalbestyrelse valgte medlemmer, der dog
ikke har stemmeret.

Forud for selve ekspropriationen foretager kom-
missionen pa grundlag af et af ministeriet for offent-
lige arbejder forelabigt approberet projekt en besig-
tigelse i marken. Efter besigtigelsen afgiver kom-
missarius indstilling til ministeriet om den ved be-
sigtigelsen trufne ordning og indhenter samtidig
ministeriets bemyndigelsetil at lade herefter fornadne
ekspropriationer foretage. N&r ekspropriationsbe-
myndigelsen foreligger, foretages selve ekspropria-
tionerne ved kommissionens foranstaltning. Ved
mindre komplicerede anlagy gives ministeriets eks-
propriationsbemyndigelse undertiden forud for be-
sigtigelsens afholdelse, siledes at besigtigelse og eks-
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propriation sker samtidig. Under ekspropriations-
forretninger sager kommissionen at opna forlig med
lodsgjerne om erstatningens starrelse.

Opnéds dette ikke, fastsates erstatningen ende-
ligt af en taksationskommission, bestdende af to af
ministeriet for offentlige arbejder udnaevnte med-
lemmer og to af vedkommende amtsrdd — i Kg-
benhavns kommune og i kegbstadskommuner ved-
kommende kommunalbestyrelse — valgte medlem-
mer. Forretningen ledes af den af ministeren for
offentlige arbejder beskikkede ledende landinspek-
tor, der dog ikke har stemmeret.

Ekspropriationer til sporvejsaniasg m. v.

Som tidligere naevnt udkreeves efter gaddende ret
vedkommende vejbestyrelses samtykke til sporvejs-
anlag i offentlige veje og gader (jfr. bem. til § 18).
Der bliver siledes ikke tale om ekspropriation, hvad
selve sporenes anbringelsei gade- og vejarea er angar.

| det omfang, der er brug for arealer udenfor
vejene til sporvejsanlagy, f. eks. til remiser og spor-
dgjfer, kan det derimod — hvis frivillig overens-
komst med de pagaddende lodsgjere ikke opnas —
blive nadvendigt at skride til ekspropriation. | K&
benhavns kommune sker ekspropriationen efter
reglerne i Kgbenhavns byggelov af 29. marts 1939. |
Frederiksberg kommune efter reglerne i gade- og
vej vedtaggten, og bygningsvedtaagter ne for Gentofte og
Gladsaxe kommuner indeholder hjemmel til, at
tilsvarende ekspropriationer kan foretages i disse
kommuner. Disse lov- og vedtagytsbestemmelser in-
deholder endvidere forngden hjemmel til at foretage
ekspropriation til tilvejebringelse af faste anleag —
navnlig garager og vendepladser — for de af KS
drevne omnibusser.



Fremgangsmaden ved de ekspropriationer, der
foretages i henhold til bygnings- eler vejlovgivnin-
gen, adskiller sig pa flere punkter fra de regler, der
finder anvendelse ved ekspropriationer efter den
forannaevnte forordning af 5. marts 1845.

Ekspropriationer efter bygnings- og vejlovgivnin-
gensregler sker ved kommunal bestyrel sens foranstalt-
ning, og den anses for foretaget, si snart det kom-
munale rad har truffet beslutning om gennemfarel-
sen af et foreliggende projekt, som kraever aredaf-
stéelse.

Kommunalbestyrelsens ekspropriationsbeslutning
kan efter bygningslovgivningen indankes for inden-
rigs- og boligministeren. Efter vejlovgivningen kan
ekspropriationsbeslutningen for kebstsademes ved-
kommende — herunder Frederiksberg — indankes
for ministeren for offentlige arbejder, og igvrigt for
vedkommende amtsrad.

Opnés der ikke forlig mellem kommunalbestyrel-
sen og vedkommende lodsgjer om erstatningens star-
relse, fastsaates denne af en taksationskommission,
der normalt bestdr af 4 mediemmer, nemlig 2 of
vedkommende minister udmeldte medlemmer og 2
af retten valgte.

Bemaakninger til § 20:

Trafikr adets ekspr opriationsmyndigh ed.

Det ma betragtes som en fordel, at der gadder ens-
artede regler for samtlige de ekspropriationer, der
er nadvendige for udferelsen af de i trafikplanen an-
givne anleeg. Da det ma forudses, at de fleste areal-
erhvervelser, der vil blive tale om, vil dreje Ssg om
jernbaneanlaay, ma det formentlig endvidere anses
for mest hensigtsmaessigt, at ekspropriationerne sker
efter reglerne i forordningen af 5. marts 1845, som
alerede anvendes ved s3 godt som samtlige jern-
baneanlaay, men igvrigt ogsA ved ekspropriationer
til mange andre anlag.

Forordningens regler vil ogsd for trafikrédet
indebazre den fordel, at det ikke — s8ledes som hvis
ekspropriationerne skulle ske efter bygnings- eller
vejlovgivningen — behgver at rette henvendelse til
de enkelte kommunalbestyrelser., idet samtlige eks-
propriationer i henhold til forordningen som omtalt
foran foretages under ledelse af kommissar his.

Forordningens regler indeholder igvrigt den be-
skyttelse for lodsgierne, at disse skal indvarsles til
ekspropriationsforretninger, medens det efter byg-
nings- og vejlovgivningen ikke er nogen betingelse
for ekspropriationens gyldighed, at der tages skridt
til at underrette lodsgerne om ekspropriationens
foretagel se.

Da bevillingsradet ved sin godkendelse af trafik-
planen har taget tilling til gennemfarelsen af pla-
nens faste anlagy, skulle det ikke veare ngdvendigt
i hvert enkelt tilfadde at indhente radets bemyndi-
gelse til at lade ekspropriationerne foretage. Komi-
teen vil sdledes have den forngdne bemyndigelse til
at lade ekspropriationerne foretage, nér planen er
godkendt., og de ngdvendige midler til anlasggenes
gennemfarelse er sikret (jfr. § 25).

Under hensyn hertil kunne det maske synes mest
hensigtsmasssigt, om det var komiteen, der for de
i denne lov omhandlede anlagg gav kommissarius
den ekspropriationsbemyndigelse, som ellers med-
deles af ministeren for offentlige arbejder. Det ma
imidlertid erindres, at kommissariatet administra-
tivt er henlagt under ministeriet for offentlige ar-
bejder, som ogsd giver ekspropriationsbemyndigel-
sen, selv. om det drejer Sg om anlagy, der henharer
under andre myndigheder. Det ma derfor anses for
rettest, at den formelle ekspropriationsbemyndi-
gelse ogsa for trafikradets anlesg meddeles af mini-
steren for offentlige arbejder.

Med hensyn til de formal, som der skal kunne fore-
tages ekspropriation til, ber arealerhvervelser for
jernbanernes vedkommende ikke alene kunne fore-
tages til selve baneanlasggene, men ogsa til det ngd-
vendige tilbeher til banen, f. eks. stationer, veak-
steder, remiser, forpladser m. m.

For sporvejenes vedkommende ber ekspropriation
kunne foretages til ale de anlasg, der udferes uden-
for gade- og vejarealerne, navnlig til spordgjfer og
remiser. Som naevnt er det foresl&et, at der skal ind-
hentes samtykke fra vebestyrelsen til sporvejs
anlagy i offentlige gader og veje.

For omnibusserne bgr der ligeledes kunne ekspro-
prieres til de ngdvendige faste anlagg, herunder
navnlig til garager og vendepladser.

Man har derimod ikke fundet det tilstraskkeligt
pakraevet at give trafikradet adgang til at foretage
ekspropriationer til andre formél, f. eks. til en admi-
nistrationsbygning for rédet.

Ekspropriationer bgr kunne foretages savel til s&
danne anlagg, der skal drives af trafikdirektoratet,
som til anle, der skal drives af en virksomhed,
hvis gkonomi er forbundet med trafikrédet. Der ber
sdledes ogsi kunne foretages ekspropriation til de
faste anlagy for bortforpagtede omnibusruter, for-
udsat at anlasggene skal tilhgre trafikradet; derimod
er der nappe tilstraskkelig begrundelse for at give
radet bemyndigelse til at lade foretage ekspropria-
tioner til fordel for de private omnibusruter.
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Bemaakninger til kapitel VII:

Trafikradets driftsudgifter og driftsindtaagter.

Bemagkninger til § 21:
Balancespegrgsmalet.

De senere &rs meget store underskud pa offent-
ligt drevne trafikmidler har betydet en vasentlig
skattemaessig belastning. Der er fra flere sider i
offentligheden fremsat gnske om, at disse underskud
bringes til opher, og denne form for offentlige til-
skud dermed afvikles, sddan at trafikanterne selv
gennem taksterne betaler alle omkostningerne ved
den kollektive trafik. Det er i lovfordaget forudsat,
at man bgr straebe henimod en sddan udvikling, i
det omfang det rent driftsmasssigt viser sg muligt
og samfundsgkonomisk kan anses for forsvarligt.

Til stk. 1.

Ombalancekravet.

Som et udtryk for gnsket om gkonomisk balance
pa den kollektive trafik er det fastsléet, at trafik-
radets driftsudgifter skal afholdes af driftsindtasg-
terne. Dette krav indebaarer imidlertid ikke, at der
skal vage overensstemmelse mellem indtaggter og
udgifter pa hver trafiklinie for sg eler for hvert
trafikmiddel for sig; det er trafikradets samlede gkono-
mi, der skal kunne opvise den kraevede balance.

Man er dog pé den anden side klar over, at det i
de forste & efter trafikradets oprettelse, hvor der
forestdr store og meget kapitalkraevende investe -
riugsopgaver, vil medfere en rakke alvorlige ulem-
per, hvis man ville kraeve en fuldstaandig balance
mellem indtsggterne og samtlige udgifter ved den
kollektive persontrafik i hovedstadsomradet. De
gkonomiske fordele ved en koordinering som den
foresldede er i vassentlig grad af samfundsgkonomisk
art, og de snavert driftsgkonomiske gevinster ved
en forventet bedre kapacitetsudnyttelse og udvi-
dede rationaliseringsforanstaltninger m. v. kan
ikke regnes at fa et sddant omfang, at de i sig salv
kan eliminere de nuvaaende store underskud.

Der matte desuden ved en fuldt konsekvent gen-
nemferelse af balancekravet foretages takstforhgjel-
ser af en sadan sterrelse, at de uundgaeligt ville
medfare et faleigt frafald af passagerer. Den drifts-
gkonomiske fordel af forhgjelserne ville herved blive
reduceret, og en sddan udvikling ville endvidere
kollidere med de almindelige samfundsmasssige hen-
syn, der ber iagttages ved trafikrédets takstfast-
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stelse (jfr. bem. til § 13). Vasentlige takstfor-
hgjelser vil endvidere medfgre en overgang til an-
vendelse af individuelle transportmidler, som vil
flytte en rakke omkostninger fra den kollektive
trafik over pd andre omrader, f. eks. gennem ngd-
vendigheden af nye gadeanlasg, gadeudvidelser og
parkeringsanlaay, hvorved udgifterne for det offent-
lige endda kan forventes at ville blive endnu starre.
Et forsag pd at forbedre den kollektive trafiks gko-
nomi ved i forbindelse med trafikradets oprettelse
at gennemfere betydelige takstforhgjelser ma ende-
lig befrygtes at @ve en uheldig indflydelse pé offent-
lighedens indstilling til hele koordineringsarbejdet;
publikum vil forvente, at en koordinering skaber en
forbedring &f trafikbetjeningen og vil ikke vaae ind-
stillet p&, at den tillige skulle medfgre en veasentlig,
generel forhgjelse af takstniveauet.

Ogs& med hensyn til publikumsbetjeningen vil et
strengt balancekrav kunne medfeare uheldige kon-
sekvenser. Den samfundsmaessige vurdering af tra-
fikapparatets opgaver indebager bl. a, at de offent-
lige trafikvirksomheder ma sgrge for betjeningen af
omréder, hvis trafikering ikke kan begrundes ud fra
en rentabilitetsmaessig betragtning (jfr. bem. til
§ 13), og driften af sddanne linier vil naturligvis altid
betyde en belastning af trafikrédets gkonomi.

Endelig ville et ubetinget balancekrav fa ind-
flydelse pa len- og pensionsvilkar m. v. for personalet
ved trafikvirksomhederne. Ved en samfundsgkono-
misk opgerelse over driften af den kollektive tra-
fik i modsagning til en rent forretningsmaessig vur-
dering af driftsresultaterne ma det erindres, at
nogle virksomheder pensionerer deres personale,
medens andre ikke har nogen pensionsordning, men
henviser det personale, der afskediges pa grund af
alder, til aldersrente, hvorved udgiften til alder-
domsforsergelsen undgér at belaste den pagaddende
virksomheds driftsregnskab. Til illustration af dette
forholds betydning kan anferes, at det samlede
underskud pd KS i regnskabsdret 1953—54 ud-
gjorde ca. 20 mill. kr.; de heri medregnede udgifter
til pensionering androg ca. 13 mill. kr. Det ma end-
videre tages i betragtning, at der er ikke ubetyde-
lige forskelle mellem de forskellige virksomheders
Ignniveauer og arbejdsvilkér. Overfor et konsekvent
gennemfart balancekrav ma man derfor ogsa -
veie de socide fordele, som lgn- og arbejdsvilkar
af en relativ hgj standard betyder.



Den betragtning, at der ikke i den naameste tid
kan regnes med fuldsteendig driftsgkonomisk ba-
lance for den samlede kollektive trafik i hovedstads-
omradet, stettes ogsa af erfaringerne fra an rakke
andre storbyer verden over, hvor der er tale om meget
betydelige driftsunderskud (jfr. bilag 6). Det kan
sdledes naavnes, at Stockholms sporveje i 1953 har
haft et underskud pa ca. 29 mill. sv. kr. | London,
hvor der er gennemfart en sammenslutning af byens
kollektive trafik i et offentligt selskab London
Transport Executive, har det — trods nassten
standsning af nyanlasg — ikke vaxret muligt at
opfylde det vedteggtsmaessige krav om gkonomisk
balance. For Hamburgs vedkommende opndr Ham-
burger Hochbahn A.G. vel som regel formel balance
pa sit regnskab, men dette opnds i kraft &, at
visse udgifter holdes udenfor regnskabet og i rea
liteten daskkes of det offentlige. Ogsd i mange af
USA's storbyer har den kollektive trafik mattet
drives med betydelige underskud, uanset bestree
belser for at arbejde efter balanceprincipper.

Man har i lovfordaget gnsket at fastslg, at trafik-
radet ber strabe henimod en udvikling med drifts-
gkonomisk balance i det omfang, dette kan forenes
med de omtalte samfundsgkonomiske hensyn. Disse
hensyn har imidlertid medfert, at man har fundet
det nadvendigt at fastdd, at der — i hvert fald en
vis tid fremover — skal ydes visse tilskud fra det
offentlige.

Til stk. 2.

Om udgifter der kan dagkkes gennem tilskud.

Ogsd med hensyn til den form, hvorunder de
offentlige tilskud skal ydes, ma der lasgges vasgt pa,
at der sker en koordinering, sdledes at de bevilges
pa grundlag a den fadles trafikplan for hele om-
rédet, at de fordeles gennem trafikréddet som det
centrale organ for dette omrade, og at de anvendes
til fordel for trafikapparatet som helhed. De en-
kelte parters bidrag kan ikke vare begrasnset til
trafikken i det pagaddende lokale omréde, men ma
betragtes som en andel af de samlede tilskud til hele
den offentligt finansierede del af omradets trafiknet.

En ordning, hvorefter de &rlige regnskabsmaessige
underskud som hidtil sages dakket & for & hos
de bevilgende myndigheder, siledes at nryndighe-
derne hvert &r vil komme til at tage stilling til den
farte trafikpolitik og til spergsmdlet om den fort-
satte offentlige stette til trafikken, vil ikke veae
forenelig med den planlaggning over en arraskke, som
skal vaae grundlaget for komiteens arbejde, og som
finder udtryk i, at bevillingsr&det skal godkende
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5-&s investeringsbudgettet (ifr. § 13, stk. 5). Ko-
miteen bgr kunne disponere pa lamgere sigt indenfor
rammerne af de af bevillingsrédet godkendte perio-
deplaner; dette forudsadter imidlertid, at spargsméa
let om omfanget a de offentlige tilskud og om de
bevilgende myndigheders stilling til trafikplanens
hovedlinier er klarlagt for hele perioden. Ordninger
med godkendelse af &rlige budgetter og efterfal-
gende &rlige bevillinger af underskudsdaskning har
i vasentlig grad modvirket en sddan langsigtet
planlaggning hos de enkelte offentlige trafikvirksom-
heder, og dette forhold ville traede endnu staakere
frem ved urafikradet, hvor der skal opnas tilslutning
hos en rakke forskellige bevilgende myndigheder
(jfr. 8 25, &k. 3).

Man har derfor fundet det mest hensigtsmaessigt
a lgsrive de offentlige tilskud fra de enkelte ars
isolerede driftsresultater og knytte dem til investe-
ringsudgifterne, sdan at de forngdne tilskud koncen-
treres om hel dler delvis dakning af disse udgifter,
medens der igvrigt skal veae balance mellem drifts-
indtaggterne og -udgifterne. Samtidig med, at der
herigennem skabes tilstrakkeligt vide rammer for
komiteens dispositioner, sikres der de bevilgende
myndigheder starst mulig reel indflydelse pa om-
fanget af deres bevillinger.

Ved &rlige underskudsdagkninger stilles disse myn-
digheder faktisk overfor fyldbyrdede kendsgernin-
ger for s vidt angar tilskuddet for det pagaddende
a&r. Tilsvarende ville en udskillelse af en anden ho-
vedudgiftspost — Ignningerne — til daskning hos
det offentlige begramse mulighederne for at eve
afgerende indflydelse fra de politiske myndigheders
side, hvorved det navnlig ma fremhaeves, at lan-
ningernes hgjde stort set er givet ude fra Ved at
tage stilling til investeringsprogrammet kan de be-
vilgende politiske forsamlinger derimod pa forhand
afstikke gramserne for det offentliges gkonomiske
megdvirken til den kollektive trafik.

Man kan nagppe heller se ganske bort fra det psy-
kologiske forhold, at det for de bevilgende myndig-
heder og tor skatteyderne vil forekomme mere til-
fredsstillende at yde bidrag til gennemfarelsen af et
fordlagt investeringsprogram for trafiknettets ud-
bygning end at skulle betale arlige regninger pa
konstaterede underskud for det forlgbne ar.

Man har herefter foresldet, at den gruppe drifts-
udgifter, der bestér i forrentning og afskrivning af
faste anlagg og rullende materiel pd de af trafik-
planen omfattede offentlige trafiklinier, ikke skal
dakkes direkte af de egentlige driftsindtasgter, men
over en investeringspulje. Denne puljes midler til-
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vejebringes af staten og de deltagende kommuner;
efter fordaget vil det dog vaae overladt til bevil-
lingsrédet at bestemme, at ogsd driftsindteegter i
sterre eller mindre omfang skal indgd i puljen til
dakning af investeringsformal. Der er slledes sikret
bevillingsradet adgang til stadig at tilpasse kravet
om sterre eller mindre driftsmassig balance til de
muligheder, udviklingen viser sg at indebage.

Rent praktisk ma den forskellige behandling of
udgifterne til forrentning og afskrivning og de gvrige
driftsudgifter medfere, at komiteen i forbindelse
med udarbejdelsen af trafikplanen opstiller et 5-&s
investeringsbudget, omfattende alle planens inve-
steringer. De beregnede udgifter til afskrivning og
forrentning (jfr. bem. til 8§ 23) &f investeringerne
sages i fornedent omfang bevilget i tilslutning til
fordlaygelsen & trafikplanen for bevillingsradet; de
evrige driftsudgifter opferes derimod pa de &rlige
driftsbudgetter.

Af KS og NESA er opstillet nogle driftsbudgetter,
som angiver den skennede gkonomiske udvikling
for virksomhederne indenfor en naamere arraskke
under forudsagning &, at driften baseres pa den her
fored &ede tilskudsform. Efter disse budgetter skulle
det kunne forventes, at trafikradet kan opnd den i
fordaget forudsatte balance mellem driftsindteggterne
og driftsudgifterne (jfr. hilag 3), uden at det fra
starten bliver ngdvendigt at foretage afgerende an-
dringer i takstniveauet. Det ma dog i den sammen-
heeng bemaarkes, at fordaget forudssdter en del o
udgifterne til pensioner afholdt efter saalige regler
(jfr. stk. 3).

Da trafikradets egne pensionsudgifter i begyn-
delsen vil blive lave, skulle der endda i den forste
tid vaae mulighed for gennem driftsindtaggterne at
opspare belgb til dekning af en del af anlaggsudgif-
terne, idet de underskud, der i dag konstateres pa
offentlige  trafikvirksomheder i hovedstaden, er
mindre end virksomhedernes udgifter til pensioner
og til forrentning og afskrivning af aktiverne.

Pa noget laagere sigt vil trafikradets muligheder
for selv at bidrage til investeringerne bero pa karak-
teren og omfanget af de anlaay, der i mellemtiden er
udfert. Det sandsynlige er, at trafikapparatet, efter-
handen som man f& gennemfert isss de meget om-
fattende investeringer i nyanlasg til undergrunds-
baner, i hgjere grad end nu vil komme til at best&
af trafikmidler, hvor de lgbende udgifter til lgnnin-
ger m. v. er vasentligt lavere pr. befordret passager
end for gade trafikmidlerne. Safremt man — som
foresdet — finansierer disse investeringer til ud-
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bygningen i overgangsdrene pa en sddan méade, at
deres forrentning og afskrivning ikke belaster det
driftsregnskab, der skal balancere — bortset fra de
belgb, der som foran naevnt i de farste & skulle
kunne opspares hertil — vil der formentlig med tiden
blive mulighed for en mere realistisk basis for et
krav om fuld balance mellem driftsindtaggter og alle
driftsudgifter, incl. forrentning og afskrivning af
senere tilkommende anlaeg. Pa den anden side er det
givet, at trafikradets pensionsudgifter i lebet af de
farste artier vil stige meget vaesentligt; for det farste
vil trafikrédet efterhdnden komme til at bage en
stadig sterre del af pensionsudgifterne, og for det
andet kan der blive tale om starre stigninger i dyr-
tidstillegy til pensionerne.

Til stk. 3.
Om udgifter til pensioner.

For udgifter til pensioner gadder visse salige
regler (jfr. § 29, stk. 5, og § 30, stk. 4—6). Trafik
rédets driftsindteagter skal herefter udrede ale ud-
gifter til pension for personale antaget efter trafik-
radets oprettelse, og endvidere for det overtagne
personales vedkommende de pensionsudgifter, der
vedrarer tiden efter overtagelsen. Pensionsudgifter,
der hidrarer fratiden inden overtagelsen, skal deri-
mod i princippet fortsat afholdes af den hidtidige
ger a den trafikvirksomhed, som de pageddende
hidtil har vaezret ansat under, og dette gadder lige-
ledes for pensionerne til personale, som alerede er
blevet pensioneret ved trafikradets oprettelse. Envis
modifikation af dette princip er dog gjort ved, at
fremtidige andringer i reguleringstillegg o. lign. for
pensioner alene skal bergre trafikrédet (jfr. § 29,
stk. 5, og § 30, stk. 4—5) samt ved at der er dbnet
mulighed (jfr. § 29, stk. 6, og § 30, stk. 6) for afvik-
ling af den tidligere gers pensionsforpligtelser over-
for overfart personale ved en éngangsopgerelse pa
overtagel sesdagen.

Det bemagkes, at man ikke forudsadter, at trafik
rédet foretager en egentlig, aktuarmaessigt beregnet
fondsopsamling af pensionsbidrag fra radet og de an-
satte, men at man paregner de aktuelle pensioner
afholdt — i lighed med bl. a. statens og K gbenhavns
kommunes hidtidige praksis — ud af de Igbende
indtaegter. Dog forudssdtes belab, der er overdraget
trafikrédet i anledning af overtagelse of pensions-
udbetalinger, samt renter af sadanne belgb, tilbage-
holdt til senere pensionsformél, siledes at der ses
bort fra dem ved opgarelse af det enkelte ars drifts-
overskud.



Bemaarkninger til § 22:

Afgramsningen af trafikradets indtaegter
og udgifter.

Trafikrédets driftsindtaggter omfatter ale de ind-
toegter, der udefra tilfalder trafikradet som selv-
standig skonomisk enhed. Dette vil farst og frem-
mest sige billetindtasgter pa trafiklinier, som gkono-
misk er henlagt under trafikrédet og dermed er en
del af denne enhed, samt diverse lejeindtasgter m.m.
Endvidere gadder det de indtasgter — forpagtnings-
og andre afgifter — som trafikrédet matte modtage
fra trafikvirksomheder, der opererer indenfor trafik
rédets omrade, men som er gkonomisk selvstamdige
i forhold til radet. Endelig omfatter driftsindtesg-
terne renteindtasgter pa trafikradets driftsregule-
ringskonto, ligesom overfarder til trafikradet of
belgb modsvarende overtagne pensionsforpligtel-
ser samt forrentningen af sddanne belgb ma opfat-
tes som driftsindtaggter. Da disse sidste indtaegter
skal benyttes til at dakke senere pensionsudbeta-
linger, modsvares de dog & tilsvarende udgifts-
posteringer (jfr. bem. til stk. 2). Som driftsindteggter
regnes derimod ikke de indbetalinger, som trafik-
rédeta egne deltagere — staten og kommunerne in-
denfor omrédet — foretager til investeringspuljen,
idet disse indtagyter har karakter af interne beta-
linger indenfor den gkonomiske enheds rammer.

Pa tilsvarende méde omfatter driftsudgifterne ale
de udgifter, der pahviler trafikradet, altsa i ferste
rakke de gkonomisk inkorporerede trafikvirksom-
heders driftsudgifter — f. eks. til lgnninger og pen-
sioner samt forrentning og afskrivning — og der-
udover eventuel forrentning og afskrivning af bort-
forpagtede ruters materiel, tilskud til private rute-
bilgjere, samt trafikrédets administrationsudgifter.
Af driftsudgifterne afholdes imidlertid nogle umid-
delbart af driftsindtasgterne, andre over investe-
ringspuljen (jfr. bem. til § 23).

Til stk. 1.

Omtrafikradetsdriftsindtasgter.

| trafikradets gkonomi indgar ale driftsindtaegter
pa de o statsbanerne drevne jernbanelinier og om-
nibusruter, som omfattes af trafikradets trafikplan;
det vil naamere fremga af de efterfelgende bemaak-
ninger, hvilke linier dette gadder for. Endvidere
indgér driftsindtesgterne pd de sporvej s- og om-
nibuslinier, som hidtil er drevet af KS samt pa ale
omnibuslinier drevet af NESA og Amagerbanen
(pkt. 1). For det sidstnaevnte selskabs vedkommende
ma der dog eventuelt treffes en salig ordning for
godsbanelinien. Ogsd driftsindtesgterne af sddanne

jernbane-, sporvejs- og omnibuslinier, som fremti-
dig oprettes eler overtages af trafikradet, herer un-
der trafikrédets driftsindtaggter. For ruter, som tra-
fikr&det har faet koncession pa og derefter bortfor -
pagtet til andre, samt for private ruter gadder andre
regler (jfr. nedenfor).

For de bane- og rutehillinier og dele af sadanne,
der fader indenfor trafikrédets omréde, men hvis
forvaltning varetages af statsbanerne (jfr. 8 8), til-
falder de pd omrédet faldende driftsindtesgter og
pahviler de p&d omradet faldende driftsudgifter tra-
fikradet, der sdledes arligt oppebsaer et provenu
eller betaler et driftsunderskud fra disse virksom-
heders drift.

Fastlaggelsen af beregningsformen for sdvel ind-
taggter som udgifter — herunder navnlig fordeling
af indteegter og udgifter p& baner og rutebillinier,
der afvikler savel lokal som fjerneregdende trafik —
foretages i farste omgang af den i § 41 nsamere om-
talte regnskabskommission.

For KS NESA og Amagerbanen, hvis ruter ale
forlgber helt indenfor trafikrédets omrade, bliver
ordningen i praksis meget enklere, idet ale drifts-
indtesgter vedrgrende persontrafikken ma tilfalde
trafikrédet. Der bliver derfor kun tale om indtagts-
deling af eventuelle fellesindtaegter for NESA’s tra-
fik- og el-forsyningsvirksomhed.

For disse virksomheder, der forvaltes af trafik-
direktoratet, ma afregningen med trafikrédet forega
siledes, at trafikdirektoratet af trafikradet fér stillet
midler til radighed til bestridelse af driftsudgifter,
for hvilke der ikke er Igbende dakning gennem
driftsindteggterne, hvorefter direktoratet ved regn-
skabsdrets slutning afregner eventuelt overskud eller
underskud.

For bortforpagtede ruter er det kun forpagtnings-
afgifterne, der tilfalder trafikrédet (pkt. 2), medens
disse virksomheders indtesgter igvrigt er trafikradet
uvedkommende (jfr. § 31, stk. 1).

De private omnibusruter foredds fortsat at skulle
vaae gkonomisk selvstamndige, og trafikradet vil der-
for alene modtage de afgifter (pkt. 3), som radet i
visse tilfedde kan pdlagge private rutebilejere til
udjaevning af eventuelle gkonomiske fordele, som
trafikplanen métte medfare for dem, for sd vidt disse
gevinster efter de fulgte takstprincipper ikke kan
kompenseres ved nedsadtelse af taksterne pa ru-
terne (jfr. nemere bem. til § 19, stk. 4).

For Nerumbanen gadder som for de private om-
nibusruter, at dens gkonomi holdes udenfor trafik-
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rédets; dette gadder dog kun, indtil selskabet —
eventuelt gennem overenskomst — overtages af
trafikradet.

Den driftsreguleringskonto, som ska oprettes til
opsamling af de enkelte ars overskud eller under-
skud (jfr. § 24), vil afkaste renter, né&r der indestar
overskud, og medfgre renteudgifter, nar kontoen pa
grund af underskud er negativ. Renteafkastet ind-
g& som en driftsindtaggt for trafikrédet (pkt. 4).

Som driftsindteegt for trafikradet er endelig naevnt
de belghb til pensionsudbetalinger, detidligere arbejds-
givere skal yde for overfart personae for tiden fra
de pégaddendes fastansadtelse indtil trafikrédets
oprettelse (jfr. § 29, stk. 5, og § 30, stk. 4—6) samt
renter af sddanne belgb (pkt. 5). Dette gadder, hvad
enten de tidligere arbejdsgiveres andel af pensions-
byrderne har form af direkte, &rlige bidrag til pen-
sionsbetalinger, eller de har form af kapitaliserede
belgb heraf, der i forbindelse med overgangen til
trafikrédet overfares til dette. Disse indtasgter star
dog ikke til trafikrédets fri disposition, men er pa
forhdnd beslaglagt til samtidige eler senere pen-
sionsudbetalinger; de ma derfor straks ved over-
farden fares til udgift som pensionsforpligtelse, og
kan ikke indgd i et eventuelt driftsoverskud for
vedkommende regnskabsar.

Til stk. 2.

Omtrafikradetsdriftsudgifter.

De forskellige former for driftsudgifter, som tra-
fikrédet afholder, opgeres efter tilsvarende princip-
per som beskrevet foran for driftsindtagyternes ved-
kommende.

Driftsudgifterne omfatter farst og fremmest ale
driftsudgifter pa de trafiklinier, hvis driftsgkonomi
er henlagt under trafikrédet, altsi statshanernes naa-
trafiklinier, KS’s og NESA's trafiklinier samt Ama-
gerbanens omnibuslinier patilsvarende made som for
driftsindteggterne (pkt. 1). Her kan der blive tale
om a opdele visse fadlesudgifter mellem naa- og
fierntrafikken for s-banerne og for statsbanernes
busruter, mellem trafik- og elvirksomheden for
NESA's vedkommende og for Amagerbanens ved-
kommende eventuelt mellem persontrafikken og
godstrafikken.

Trafikvirksomhedernes driftsudgifter indbefatter
forrentning og afskrivning & anlaag og materiel
m. v. og forrentning af grunde og &f lagre (jfr. bem.
til 8 23). Trafikradet betaler staten, Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuner samt NESA og Amager-
banen belagb, der skal dakke udgifter til forrentning
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og afskrivning af det materiel fra trafikvirksomhe-
derne, der dtilles til trafikradets disposition (jfr.
kap. 10). Disse belgb tilfalder de pégaddende som
kompensation for at stille materiellet til radighed,
og refusionen til staten, de to kommuner og de to
selskaber er derfor ikke led i det amindelige interne
mellemvaaende mellem trafikrédets parter, men en
egentlig driftsudgift. For materiel og anlasg, som
trafikradet har anskaffet efter dets oprettelse, kon-
teres forrentning og afskrivning ligeledes som drifts-
udgifter, selvom disse posteringer for afskrivningens
vedkommende ikke direkte modsvares af betalinger
til andre. Pa langt sigt — over opdlidning €ller for-
addelse med deraf falgende erstatningsanskaffelser
— modsvarer denne udgiftspost realkapitalens op-
retholdelse. Ogsa trafikrédets pensionsudgifter er
omfattet af pkt. 1, herunder de udgifter, der daskkes
af overfarte belgb fra de tidligere arbejdsgivere, og
af renteindtaegter pa disse belgb (jfr. bem. til stk. 1,
pkt. 5).

Under driftsudgifter falder endvidere betalingen
af forrentning og afskrivning pa bortforpagtede
ruter, hvis materiel er stillet til rédighed af trafik-
radet (pkt. 2), medens disse ruters gkonomi igvrigt
er adskilt fra trafikradets pd samme made som de
private rutebilers. For disse sidste kan der dog i
visse tilfadde blive tale om at yde tilskud fra trafik-
rédet (jfr. § 19, stk. 4); tilskuddene optreeder da som
trafikrédets driftsudgifter (pkt. 3). lavrigt falder de
private ruters og Naaumbanens driftsudgifter uden-
for trafikrédets driftsregnskab.

Under trafikrédets driftsudgifter falder endelig
renteudgifter pa driftsreguleringskontoen (pkt. 4),
samt trafikrddets administrationsudgifter (pkt. 5).
Disse sidste omfatter udgifterne ved bevillingsradet
og komiteen, herunder ogsi revisionshonorarer,
samt udgifter til teknikerudvalget og staende fad-
lesudvalg.

Bemaarkninger til § 23:

Investeringspuljens udgifter.

Som naavnt har man ikke anset det for realistisk
at forudsadte, at trafikradets driftsindtesgter — i
hvert fad i den farste tid efter trafikrédets opret-
telse — kan dakke samtlige driftsudgifter (jfr. bem.
til § 21). Man har derfor udskilt en vis gruppe ud-
gifter, investeringsudgifterne, til dakning over en
investeringspulje, hvis midler tilvejebringes dels af
staten og de deltagende kommuner og dels — i det
omfang bevillingsradet ved godkendelsen af hver



5-&s trafikplan finder det muligt — gennem drifts-
indtagterne. Denne investeringspulje er ikke en
egentlig fond, hvor modtagne bidrag opsamles til
senere brug, men ma naamest karakteriseres som
en salig kasse, hvorigennem parternes bidrag pas-
serer.

Forrentning og afskrivning af faste anlagy
ogrullendemateriel.

De udgifter, som dakkes over puljen, er farst og
fremmest udgifter til forrentning af 1an vedragrende
faste anlagy og rullende materiel pa ale de trafik -
linier, hvis gkonomi henhgrer under trafikrédet —
altsd s-banerne, statsbanernes n:ertrafik-omnibus-
ruter, KS, NESA og Amagerbanen — samt udgif-
ter til afskrivning af disse aktiver (pkt. a), Puljen
dakker siledes kapitaludgifterne for de virksom-
heder og linier, hvis gkonomi ogsd igvrigt er henlagt
under trafikrédet; afgramnsningen er ganske den
samme som for driftsudgifternes vedkommende (jfr.
8§ 22, stk. I, pkt. 1). Puljen omfatter derimod ikke
de private omnibusruter og Naarumbanen, hvis gko-
nomi er adskilt fra trafikradets. Bortforpagtede ru-
ter har ligeledes selvstendig gkonomi i forhold til
trafikradet; men ndr dette stiller materiel og anlegg
til radighed for forpagteren, betaler trafikradet ud-
gifterne til renter og afskrivning (jfr. § 22, stk. 2,
pkt. 2), og sddanne bortforpagtede ruter er derfor i
henseende til tilskud fra investeringspuljen ligestil-
let med de linier, som er henlagt under tralikradets
gkonomi.

Udgifternetil afskrivninger repraesenterer -— i mod-
sagtning til afdragene pa optagne 1an, der skal figu-
rere pa statusregnskabet — en egentlig drif tsudgift,
idet afskrivningerne i princippet svarer til did og
foraddelse pa anlagg og materiel, og man har derfor
foretrukket at lade investeringspuljen dekke &f-
skrivningerne af de pagaddende aktiver og ikke d-
dragene pa optagne l&n. Afskrivning pébegyndes
for hvert enkelt aktiv i det regnskabsér, hvor det
farste gang optages pa status, og forudsadtes aldrig
at kunne foretages ud over nedskrivning til vaerdi 0.

For nyanleeg og nyanskafjet materiel ma afskriv-
ningen i princippet fastlasgges pa grundlag af an-
skaffelsessummerne og aktivernes forventede leve-
tid. Da de forskdlige slags aktiver dides op eler
foraddes i forskelligt tempo, bar man — for at lagge
afskrivningen sd near som muligt op ad de faktiske
forhold — opdele anlesg og materiel i forskellige
hovedgrupper med forskellige afskrivningsprocen-
ter. Herved er trafikradet ikke nedvendigvis bun-
det til at fadge opdeling og afskrivningsprocenter

som ved overtagne anlagy. | det investeringsbudget,
som forelaegges bevillingsrédet sammen med de 5ars
trafikplaner, ma der selvsagt geres rede for afskriv-
ningsformerne, som jo i vaesentlig grad pavirker in-
vesteringsudgifternes absolutte hgjde i de enkelte
&r. Fastsadtelsen af en afskrivning, der tilnaamelses-
vis dakker aktivernes levetid, er imidlertid et tek-
nisk spargsmal, hvor bevillingsradet ma formodes at
ville henholde sig til de sagkyndiges sken.

For eksisterende anlaeg og materiel, som ved trafik-
radets oprettelse stilles til radighed for dette af de
virksomheder, som har foretaget anskaffelsen, sker
afskrivningen p& grundlag af de veadier, hvortil
aktiverne er bogfert i de pageddende virksomheders
status, idet man — eventuelt med modifikationer,
jfr. nedenfor — anvender de a virksomhederne
hidtil sadvanligt benyttede afskrivningsprocenter
for de forskellige kategorier af anlaay og materiel
(fr. 8 30, stk. 1). For s-banerne m. v. —e hvor der
ikke foreligger en regnskabsmasssig udsondring af
anleggene fra de gvrige statsbaneanlsay — fastsad-
tes afskrivningsprocenterne dog (jfr. § 29, stk. 1), af
den salige regnskabskommission for statsbanerne
(ifr. § 41).

Investeringspuljens betalinger & de &lige -
skrivningshelgb vil ikke & for & falde sammen med
de afdrag, soin trafikrédet skal betale pa de Igbende
lan. Safremt afdragene skal prassteres hurtigere, end
afskrivningsbelgbene indgédr fra puljen — f. eks.
hvis en veesentlig del af investeringerne er sket i
tunnelbaneanlagy o. lign., der afskrives meget lang-
somt, medens |anene er optaget pa noget kortere are-
mal — ma komiteen af likviditetshensyn optage saa-
lige suppleringslan, hvis forrentning mé belaste pul-
jen, idet disse 1an ikke er motiveret af den Igbende
drift. men af anlaggenes finanseringsform. | det
modsatte tilfadde — hvor afdragene forfalder senere
end afskrivningsbidragene til puljen — ma rente-
indtesgten af den hertil svarende likvide kapital i
puljen godskrives puljen. Dette kan navnlig blive
aktuelt, hvis en vasentlig del af investeringerne er
sket i busmateriel o. lign., der skal afskrives over et
kortere dremdl end de optagne lans | gbetid.

Investeringspuljen dakker som nasevnt endvidere
udgifterne til forrentning af de omhandlede faste an-
lag og materiel, hvilket ligesom afskrivninger er
egentlige driftsudgifter.

For nyanlaggs og nyanskaffelsers vedkommende
omfatter dette renterne af de Ian, som skal optages
for at betale foretagne investeringer. Man har s&
ledes ikke: ment at burde fastsadte puljens renteud-
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gifter i forhold til den til enhver tid nedskrevne rest-
kapital i trafikradets investeringer, men har fore-
sl&et, at puljen belastes med alle de faktiske rente-
udgifter til lebende 1&n. S&fremt puljens rentebyrde
skulle anssdtes efter de nedskrevne kapitalbelgb,
métte den forrentningsprocent, der skulle fastsed-
tes som udtryk for de normale rentevilkar, til sta-
dighed reguleres i overensstemmelse med svingnin-
gerne i renteniveauet. Differencer mellem den bog-
farte restkapitals forrentning efter en sddan, varie-
rende ,,normalrentesats’ og de faktiske renteudgifter
pa lanene métte komiteen om forngdent dakke ved
likviditetslan, hvis forrentning aligevel i sidste ende
som en kapitaludgift matte belaste puljen. Det vil
derfor vazre langt enklere og medfare samme resul-
tat umiddelbart at debitere puljen ale renteudgif-
terne pa optagne 18n uden sddanne mellemregninger.

For eksisterende anlasg og materiel, som ved tra-
fikradets oprettelse stilles til rédighed for dette af
de virksomheder, som har foretaget anskaffelsen, ma
forrentningen dog — direkte eller gennem afvikling
ved en eengangsopgarelse (jfr. 8§ 30, stk. 6) — lige-
som afskrivningerne knyttes til anlagggenes ned-
skrevne kapitalvaadier, idet der som regel ikke vil
kunne pavises bestemte lan, som alene vedrgrer
disse aktiver. Forrentningen ma derfor her ske pa
grundlag af de veerdier, hvortil aktiverne er bogfaert
i de pagaddende virksomheders status, idet man an-
vender de af vedkommende virksomhed hidtil ssad-
vanligt benyttede forrentningsprocenter.

Medens afskrivning og forrentning af overtagne
aktiver som hovedregel skal baseres pa de bogferte
vaadier og den hidtil anvendte afskrivnings- og for-
rentningspraksis, er det ved nedsadtelse af et saaligt
underudvalg (jfr. bem. til 8§ 29 — 30) taget op til
undersggelse, hvorvidt der pa enkelte omréder bar
foretages modifikationer af dette princip.

Investeringspuljens betalinger dakker ogsi for-
rentning og afskrivning af egentlige moderniserings-
foranstaltninger og erstatningsanskaffelser modsat
Igbende vedligeholdelsesudgifter.

Afgramsningen mellem de udgifter, der herefter
afholdes over investeringspuljen, og dem, der skal
tages over driften, forudsadtes igvrigt i det veesent-
lige at blive foretaget i overensstemmelse med den
praksis med hensyn til fordeling mellem anlegs
regnskab og driftsregnskab, som hidtil er blevet
fulgt af de overtagne trafikvirksomheder.

Forrentning af lagre.
Investeringspuljen betaler endvidere udgifter til
forrentning af nedvendige faste lagre (pkt. b). Her-
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ved forstas lagre, som overtages ved trafikrédeta
oprettelse, og sddanne lagerudvidelser som er en
nadvendig fadge af foretagne nyinvesteringer, idet
disse ofte vil gare det rimeligt, at der er et vist for-
@get lager til radighed; f. eks. vil det ved anskaffel-
sen af et vist antal busser kunne vage naturligt at
erhverve et antal reservemotorer.

En sddan lagerudvidelse ma derfor anses for et
led i selve nyinvesteringen, og det ma derfor vaare
rimeligt, at investeringspuljen ogsd betaler dens
forrentning. Den forggede lagervaadi skal da stadig
figurere pa status, sdlamge den pégaddende investe-
ring har det givne omfang.

Nar lagergenstandene udtages til brug i driften,
ma veadien af dem imidlertid belaste driftsregn-
skabet. Det vil dog medfare en veesentlig enklere
kontering, om man — hver gang en lagergenstand
udtages til driften — i stedet for at godskrive puljen
et hertil svarende belgb pa dennes regnskab blot
anvender belgbet til erstatningsanskaffelser til
lageret. Herigennem opretholdes en fast post i
puljeregnskabet, svarende til et standardlagers
vaadi.

Kun hvis det oprindelige ,,normallager” skal for-
gges pd grund aof udvidelse af investeringernes
omfang, skal lageranskaffelsen finde udtryk pa
puljeregnskabet, nemlig gennem foreget rente-
udgift.

Tilskud til private rutebilegjere.

Investeringspuljen betaler endelig (pkt. c¢) de til-
skud, som i visse tilfadde matte blive ydet private
rutebilgjere (jfr. § 19, stk. 4, og bem. til § 22, stk. 2,
pkt. 3).

N&r dette tilskud foredas afholdt over investe-
ringspuljen, er det fordi, det ma betragtes som en
paralel til, at puljen ska betale forrentning og
afskrivning af materiel og anlegy for de linier, hvis
gkonomi er henlagt under trafikradet, og for de
bortforpagtede ruter.

Bemagkninger til § 24:
Driftsreguleringskontoen.

Til stk. 1.

Ombaggrunden for driftsreguleringskontoen.
Som naevnt skal der vaae balance mellem trafik-
radets driftsindtaegter og driftsudgifter, idet der dog
gadder saalige regler for investeringsudgifterne og
for visse pensionsudgifter (jfr. § 21). Komiteen skal
drage omsorg for, at denne balance opnas, og det



ma i den forbindelse bemaakes, at der herved skal
medregnes de investeringsudgifter, som skal bazres
over driften (jfr. § 21, stk. 2).

Det vil imidlertid ikke vare praktisk muligt at
have ngjagtig overensstemmelse mellem driftsind-
taggter og driftsudgifter hvert &, og et stgrre eler
mindre forskelsbelgb i form af overskud dler under-
skud ma derfor fremkomme pa de arlige regnskaber.
Af hensyn hertil foredds der oprettet en drifts-
reguleringskonto, hvortil de arlige forskelsbelgb skal
overfares.

Der erindres herved om, at belgb overfert til
trafikrdet af tidligere ejere af overtagne® trafik-
virksomheder vedrgrende disses pensionsforpligtel-
ser, samt renter af sddanne belgb, samtidigt optree-
der som driftsindtesgt og driftsudgift (herunder
henlaggelse til senere driftsudgift) og derfor ikke
kan pévirke driftsreguleringskontoen.

Til stk. 2.

Omunderskud pa driftsreguleringskontoen.

Selvom man sdledes mé forudse, at et arsregnskab
kan slutte med underskud pa driften, ma det prin-
cipielle krav om balance medfere, at sddanne under-
skud pa driftsreguleringskontoen ikke opsamles
gennem arene, hvorved det kan blive vanskeligt
eler umuligt at bringe dem ud af verden.. Det er
derfor udtalt i bestemmelsen, at komiteen allerede
forste gang, driftsreguleringskontoen ved udgangen
af et regnskabsdr udviser underskud, bar overveje,
hvorledes dette underskud kan dakkes. | de arlige
beretninger, som komiteen skal forelaggge til under-
retning for bevillingsrédet (jfr. § 33, stk. 2), ma der
gares rede for, hvad komiteen i den anledning agter
at foretage sg — medmindre underskuddet er sa
ubetydeligt, at det kun er udtryk for, at helt ngj-
agtig talmaessig overensstemmelse mellem indtasgter
og udgifter ikke er praktisk gennemferlig. Bevillings-
radet skal imidlertid p& dette stadium kun holdes
underrettet om udviklingen, mens det er komiteens
eget ansvar, hvorledes den vil gribe situationen an.

Hvis kontoen imidlertid udviser underskud tre ar
i trek, er komiteen forpligtet til i lgbet af det fa-
gende regnskabsdr at tradfe foranstaltninger til at
dakke underskuddet ind ved takstforhgjelser, ud-
giftsbesparelser eller andre egnede forholdsregler.
Det forlanges altsa ikke ubetinget, at underskuddet
skal vage elimineret indenfor det felgende &r, men
egnede skridt til at dakke det skal ivarksadtes i
dette ar.

Hvorvidt kontoen udviser underskud, aflesses pa
kontoens saldo. Denne bestemmes imidlertid ikke

aene af driftsresultatet for det forlebne &r; saldoen
vil sdledes i og for g godt kunne vagre negativ tre
ar i trak, selvom der har vaget overskud i alle
disse ar, nemlig hvis et tidligere & har givet et s
stort underskud, at de felgende tre &rs overskud ikke
har vazet tilstrekkelige til at dekke dette. Sdv i
et s&dant tilfadde har man dog ment, at bestemmel-
sen ber bringes i anvendelse, idet situationen vil
kunne vaae tilstrakkelig avorlig til at kreeve den
omhandlede reaktion, ndr end ikke senere overskud
formdr at rette stillingen afgerende op. Pa den anden
sde har man ikke ment at burde dtille de salige
krav om foranstaltninger mod underskuddet, far
dette har manifesteret sig gennem tre pa hinanden
felgende ar, sdledes at der er overveiende sandsyn-
lighed for, at der ikke kun er tale om et rent forbi-
géende faanomen.

Der er dog givet bevillingsrédet adgang til at
fritage komiteen fra at tredfe foranstaltninger til
underskuddets ophaavelse. Dette kan sdledes vaae
begrundet, hvis driftsresultaterne gennem de tre éar,
hvor der har vaxet underskud, dog har vist en
opadgéende tendens, som lader formode, at balance
fremtidig kan sikres, uden at der tradfes saalige
foranstaltninger — eller hvis der i de pagaddende &r
har vaget holdt en konstant og i Sg selv tilfredsstil-
lende linie i driftsresultaterne, men der blot ikke
indenfor 3-&rs fristen har kunnet sikres mulighed
for at neutralisere et tidligere underskud.

Til stk. 3.

Omoverskud pa driftsreguleringskontoen.

Sifremt slutresultatet af en trafikplans 5-&rs
periode skulle blive, at driftsindtaggterne har over-
steget de driftsudgifter, som skulle dakkes over
driften, kan bevillingsrédet bestemme, at det
sdledes fremkomne overskud pa driftsregulerings-
kontoen helt dler delvis skal anvendes til investe-
ringsformal. Bevillingsrédet kan naturligvis ogsa
foretraskke, at komiteen benytter overskuddet til en
nedssdtelse af takstniveauet eler til at afvaage
paregnede takstforhgjelser i naeste planiaggnings-
periode. Bevillingsradets ret til at forlange over-
skuddet anvendt til investeringsformal indebaer
en yderligere mulighed for at lade investerings-
udgifter blive dakket af driftsindtasgterne — udover
den dlerede omtalte (jfr. 8 21, stk. 2), hvorved
bevillingsrédet ved behandlingen af en ny trafik-
plan kan foreskrive stgrre eller mindre daskning
over driften af investeringerne for den kommende
periode — og dermed gere trafikradet selvfinand-
erende i det omfang, resultatet af den forlgbne
5-&s periode har afgivet grundlag herfor.
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Det er imidlertid ferst ved udigbet af en 5-ars
periode, at bevillingsradet kan kreeve overskuddet
anvendt pa den naevnte made. Overskud, som frem-
kommer i et & indenfor perioden, m& komiteen
vage berettiget til at disponere over indenfor pla-
nens rammer, f. eks. til imedegdelse af et forventet
underskud det felgende &r. Komiteen kan dog ind-
dtille, at et overskud, som fremkommer i et &r inden-
for perioden, anvendes til investeringsformal.

Man har fundet det naturligst at knytte bestem-
melsen i stk. 3 til hele 5-ars perioden, der jo ogsa
igvrigt behandles som en bevillingsmeessig helhed;
i modsagning hertil omhandler bestemmelsen i stk. 2
om foranstaltninger, der skal trafffes mod underskud,
kun 3-&s perioder, idet man ikke har anset det for
forsvarligt at tillade, at driftsunderskuddet opsam-
les over lamgere tid i trak, far der sattes ind her-
imod.

Bemagkninger til kapitel VIII:

Tilvejebringelsen af investeringspuljens midler.

Bemagkninger til § 25:

Forretningsgangen ved bevillinger.

Komiteen skal som neevnt hvert 5. & forelamge
bevillingsradet en samlet plan, dels for udbygningen
af omrédets trafiknet i den kommende 5-ars periode,
og dels for trafikeringen af dette net med angivelse
af retningslinier for kereplanlaggning, takster, om-
stigningsordninger m. v. Trafikplanen skal ogsa
indeholde et budget for de patenkte anlesg med
oplysning om de forventede omkostninger indenfor
5-&rs perioden ved investeringernes gennemferelse
og med fordag til tilvejebringelse af de fornedne
midler. Endelig skal der i planen vage en skens-
massg angivelse af driftens forventede gkonomi i
perioden.

Til stk. 1.

Ombevillingsradetsstillingtagen til trafikplanen.

Samtidig med, at bevillingsradet tager stilling til
indholdet af trafikplanen, ma det treffe beslutning
med hensyn til, hvilke belgb der ska stilles til
radighed til planens gennemferelse. Det er naevnt,
at trafikplanen ma vagre en helhedsplan for det sam-
lede storkegbenhavnske omréde, med saalig vasgt
lagt p& samspillet mellem de forskellige trafikmidler.
Ved bevillingsradets stillingtagen til planen ma det
derfor vazre en forudsagning, at de enkelte anlagg
ikke underkastes alene en isoleret vurdering, men
at de bedgmmes som led i den helhed, som storbyens
trafiksystem bgr udgere.

Bevilling sradets opgave ma farst og fremmest vaae
at tage stilling til de fadles, grundlagggende prin-
cipper for hele trafiknettet og til sterrelsesordenen
af planens udgifter, medens den naamere udform-
ning af de enkelte anlagg og af trafikeringens prin-
cipper ma anses for spargsmdl af mere teknisk-sag-
lig art, som ber vaare overladt til komiteen pa grund-
lag af de af bevillingsrdet fastlagte principielle
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retningslinier. Bevillingsrédets opgave bliver siledes
ikke s3 meget at behandle spergsmdl om udgifterne
ved de enkelte anlagg eller indenfor de enkelte ar,
som at tage stilling til den samlede investering inden-
for heles-drs perioden.

Imidlertid vil investeringsudgifterne ved de for-
skellige anlegg normalt ikke vere begremset til de
enkelte 5-&rs perioder. For det farste vil nogle af
anlaggene — sdledes navnlig kommende under-
grundsbaner — vagre s omfattende, at selve anlaggs-
arbgjderne ikke kan afsluttes indenfor en enkelt
planlagningsperiode. Men dernaest vil praktisk
taget alle investeringer skulle afskrives over perioder
p& mere end 5 &r.

Ved behandlingen af et forelagt investeringsbud-
get vil bevillingsrédet derfor komme til at tage stil-
ling til spargsmal om bevilling af udgifter til afskriv-
ning og forrentning bade vedragrende nye investerin-
ger i den kommende periode og vedrgrende fortsat
finansiering af tidligere perioders investeringer, som
endnu ikke er gkonomisk afviklet. Den sidstnaevnte
afgarelse er sdledes en konsekvens a bevillings-
rédets tidligere dispositioner og forsdvidt af rent
formel karakter. Det samme er tilfaddet med hensyn
til forrentning og afskrivning af anlagg og materiel,
som ved trafikradets oprettelse tilles til radighed
for dette af statsbanerne, KS, NESA og Amager-
banen, idet trafikradet fremover skal pétage sig den
fortsatte forrentning og afskrivning af disse aktiver
(jfr. 88 29 og 30).

Samtidig med bevillingsrédets afgerelse af inve-
steringsudgifter nes samlede omfang for den kommende
5-&s periode ma der tages stilling til fordelingen pa
tilskud og drift, det vil sige hvor stor en del, der skal
daskkes henholdsvis af offentlige tilskud — i form af
parternes dakning af forrentning og afskrivning af
kapitaludgifter — og over trafikkens egne drifts-



indtaegter (jfr. § 21, stk. 2). Med hensyn til omfanget
af parternes tilskud kan bevillingsradet enten til-
treede et fordag fra komiteen om, at en naamere
angivet del af de samlede investeringer i perioden
skal dakkes pa denne méde, eller vedtage en anden
fordeling mellem tilskudsfinansieiing og finansiering
over driften.

Ligesom trafikplanen ma& udarbejdes under hen-
syntagen til de investeringsopgaver, der igvrigt skal
varetages af staten og de deltagende kommuner,
forudszettes det, at bevillingsradets enkelte medlem-
mer holder sig orienteret hos de myndigheder, de
reprasenterer, om disses gvrige anlaggsplaner, sile-
des at medlemmerne ved deres stillingtagen til
trafikplanens investeringsbudget kan iagttage det
forngdne hensyn til den virksomhed, som pa andre
omréder skal udferes af disse myndigheder, og som
trafikinvesteringerne ma indpasses i.

Né&r bevillingsradet ved almindeligt stemmeflertal
har godkendt investeringsplanen, bemyndiges komi-
teen samtidig til at foranledige optaget de forngdne
lan (jfr. § 26). Da vilkérene og formen for optagne
l&n kan blive af vessentlig betydning for kapital-
udgifternes starrelse, skal bevillingsrédet have lej-
lighed til at tage stilling hertil i forbindelse med
godkendelsen af investeringsplanerne igvrigt.

Dette felger igvrigt ogsd deref, at staten og de
deltagende kommuner hedter solidarisk for de for-
pligtelser, som trafikradet patager sig (jfr. § 37).
Komiteen ma derfor pa grundlag af de gjeblikkelige
forhold pa lanemarkedet i investeringsbudget tet
opstille et skan over, hvilke 1&n der vil vaae mulig-
hed for at optage, pa hvilke vilkér de kan forventes
opnéet, og til hvilke tidspunkter de pataankes op-
taget. Dette gadder samtlige 18n, der skal optages i
perioden.

Beslutning med hensyn til 1anoptagelsernes nag-
mere vilkér og form tradfes af komiteen efter forud-
gdende forhandlinger mellem bevillingsradets for-
mand, komiteen og finansministeren. Normalt vil
l&net skulle ydes af statskassen (jfr. § 26), men ogsa
sifremt der er truffet anden bestemmelse, vil det
vage naturligt, at finansministeren far Iejlighed til at
udtale sg om, hvilke laneformer og naamere tids-
punkter for Ianeoptagelse indenfor perioden, der ma
anses for at stemme bedst overens med statens
finans- og rentepolitik.

Selve spergsmdlet om omfanget af trafikplanens
investeringer skal derimod ikke forelagges finans-
ministeren; dette ma — allerede pa grund af den
principielle ligestilling, der i stk. 3 er givet staten
og de deltagende kommuner — aene vaae overladt

til bevillingsrédet og de politiske forsamlinger, der
endeligt skal tiltreede bevillingerne.

Komiteen skal i budgettet for 5-ars periodens
investeringer give oplysning om radighedshel gbenes
forventede anvendelse indenfor de enkelte regnskabsar
(jfr. 8 13, stk. 5). Som naevnt foran indebaarer bevil-
lingsradet s godkendelse af planen en bevilling til 5-
ars perioden som en helhed, medens komiteen sdlv
under hensyn til de praktiske forhold ma& skenne
over de enkelte arbejders og dermed udgifternes
fordeling indenfor periodens enkelte ar; komiteen
er dog herved selvsagt ansvarlig for, at planens
samlede investeringsprogram ndr at blive opfyldt
i det omfang, som var forudsat ved planens fore-
loggelse for bevillingsrédet. Bevillingsradet skal
Sdledes ikke — efter een gang at have tiltradt
investeringsplanen og -budgettet — hvert &r tradfe
ny beslutning om udgifternes afholdelse. Komi-
teen skal imidlertid holde bevillingsrdet under-
rettet, dels som nevnt ved samtidig med 5-&rs
budgettets fordamggelse at oplyse, hvordan den p&
teker at fordele udgifterne pa de enkelte ar, dels
ved i de &lige beretninger til bevillingsradet at
redegere for, hvordan investeringsvirksomheden
skrider frem, og samtidig i givet fad motivere,
hvorfor komiteen har fundet det formastjenligt at
andre en oprindelig pateenkt fordeling over de
enkelte &r. Det ma i den sammenhaang fremhaaves,
at komiteens sken med hensyn til denne udgifts-
fordeling over perioden ikke vil fa indflydelse pa
starrelsen af parternes alige bidrag (jfr. bem. til
§ 13).

Safremt det godkendte budget skulle vise sig ikke
at kunne holde, idet der bliver tale om overskridel ser
eller besparelser, som gér ud over den margin, som
komiteen ber have (jfr. bem. til § 13, stk. 8), ma
komiteen forelasgge spargsmalet for bevillingsradets
forretningsudvalg. Ved denne forelasggelse ma komi-
teen angive, hvilke aadringer i planen der efter
komiteens skegn bliver tale om, hvis det oprindelige
samlede investeringsbelgb skal holde, eler hvor
stort et beleb der ma seges ved tillagsbevilling, s&
fremt planen skal gennemferes efter sit oprindelige
indhold. forretningsudvalget ma derefter tage stil-
ling til, om de foreddede andringer i planen skal
iveaksadtes, eller om man bgr sgge planen opret-
holdt i sin hidtidige skikkelse, i hvilket tilfadde
komiteen ma sage bevillingsrédet om en tillesgs-
bevilling.

Til stk. 2.

Omadringer i den foreddede trafikplan.
Bevillingsradet kan naturligvis ikke vaae bundet
til at acceptere de fordag om investeringernes om-
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fang og art, som indeholdes i komiteens investe-
ringsplan. Da trafikplanen, som naevnt, ma be-
demmes som en helhed, bgr der imidlertid ikke
kunne foretages aandringer i planen, uden at virk-
ningerne af sddanne andringer pa planens evrige
led er gennemdroftet med komiteen, der har an-
svaret for helhedsplanens gennemfarelse. Da bevil-
lingsradets eventuelle gnsker om andringer ma for-
ventes at vedrere spargsmd af principiel karakter
(ifr. bem. til stk. 1), ma der gives komiteen lgjlig-
hed til at fremsodte et andringsforslag til trafik-
planen under hensyn til de konsekvenser, som bevil-
lingsrédets pataenkte andringer efter komiteens
skan ma have for hele planen. | det hele taget ma
komiteen ved forhandlinger med bevillingsradet
have adgang til nsamere at begrunde et fordag,
som bevillingsradet métte nage gnske om at andre.

De forhandlinger, der i s fad skal feres med
komiteen, vil formentlig naturligst kunne over-
drages bevillingsrédets forretningsudvalg. Komi-
teen og forretningsudvalget ma derefter pa ny fore-
lasgge sagen for det samlede bevillingsrad.

Til stk. 3.

Omendeligtiltrasdel seaf bevillinger.

Medens bevillingsradet som trafikradets everste
myndighed tager stilling til, hvilke belgb trafik-
rédet egnsker stillet til rédighed for investerings -
puljen fra statens og de deltagende kommuners
side, kan dette organ ikke traffe nogen afgerelse,
der er endeligt bindende for de nsevnte parter. For
statens vedkommende er det alerede af forfatnings-
retlige grunde udelukket, at folketinget kan blive
bundet af andre myndigheders beslutninger, og de
kommunale myndigheder bgr principielt have en
tilsvarende ret til at tage selvstandig stilling til,
hvilke bidrag der skal ydes til trafikradet.

Af hensyn til den bevillingsmaessige forretnings-
gang ma det imidlertid anses for praktisk udelukket
at skulle indhente samtykke fra samtlige deltagende
kommuner. Safremt hver enkelt kommune i hoved-
stadsomradet var i stand til at vadte en investe-
ringsplan, ville bevillingsradet faktisk vaae magtes-
lgst. Det ville sdledes kunne tankes, at en enkelt
kommune ud fra en isoleret vurdering af egne aktu-
elle fordele i den pagaddende 5-drs periode ville
hindre gennemfarelsen af den samlede trafikplan.
Man har derfor foresldet, at amtsradet — der som
reprassentant for omegnskommunerne ogsa deltager
i valget af bevillingsradets mediemmer (jfr. § 4) —
optraeder p& omegnskommunernes vegne ved afge-
relsen af disse spargsmél. Da Frederiksberg kom-
mune imidlertid ikke henhgrer under amtsradet, ma
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der gives denne kommune ret til selv at tage stilling

til bevillingsspergsmalet pa tilsvarende made som

Kgbenhavns kommune. Bevillingsradets afgerelse

ma derfor tiltraades af folketinget, Kebenhavns kom-

munalbestyr el se, Frederiksber g kommunal bestyrelse og
Kabenhavns amtsrad. Det er en sdvfglge, at der

finder saaskilt afstemning sted i hver af de nsevnte

forsamlinger. Ferst nar ale disse har tiltradt be-

villingen, er den endeligt meddelt.

Da de pagaddende politiske forsamlinger jo imid-
lertid alle er reprassenteret i bevillingsradet, og
repraesentanterne ma formodes at orientere sig hos
de myndigheder, der har valgt dem, inden de &-
giver deres stemme i bevillingsrédet, vil der i prak-
Ss vage ret stor sandsynlighed for, at bevillings-
rédets beslutning — sifremt den er tiltradt af et
flertal af reprassentanterne for dle fire politiske
forsamlinger — bliver godkendt af disse.

Bevillingsradets indstilling indbringes pa sosd-
vanlig made for hver af de naevnte forsamlinger,
som derpa kan begaere samrad med bevillingsradets
formand og den administrerende direkter. For folke-
tingets vedkommende melder sig det spergsmal, om
sagen skal fordamges finansudvalget gennem mini-
steren for offentlige arbejder i overensstemmelse
med ssavanlig praksis, hvorefter ale bevillings-
spergsmal fordeyges finansudvalget af vedkom-
mende fagminister. Det ma i ale tilfedde — ogsi
af hensyn til ligestillingen for de pagaddende kom-
munalbestyrelser — gadde ubetinget, at bevillings-
rédets indstilling, der ma fremtraede som en fadles:
indstilling fra ale trafikradets parter, forelasgges
finansudvalget i netop den skikkelse, hvori den er
vedtaget af bevillingsradet. Hvis det foretrakkes,
at sagen rent ekspeditionsmaessigt fordagges af
ministeren, ber bevillingsrdets formand og den
administrerende direkter dog formentlig deltage i
eventuelle samrédd med finansudvalget, idet mini-
steren ikke kan std som den ansvarlige for en ind-
stilling, som han efter hele fordagets opbygning
ikke kan have nogen redl indflydelse pa.

Safremt der ikke kan opnas tilslutning fra sivel
folketinget som de nsevnte kommunale forsam-
linger, ma sagen pa ny forhandles i bevillingsradet,
og derefter atter forelagges til endelig godkendelse.

Skulle der stadig ikke kunne opnas godkendelse,
foresds sagen henvist til saalig forhandling i en for-
samling, bestdende af ministeren for offentlige ar-
bejder, indenrigs- og boligministeren, finansmini-
steren, Kgbenhavns overborgmester, borgmesteren
pa Frederiksberg, reprassentanten i bevillingsradets



forretningsudvalg for de gvrige kommuner og en af
reprassentanterne for Kgbenhavns amtsrad, bevil-
lingsradets formand samt den administrerende
direktar. Det forudsadtes, at indkaldelsen af denne
forsamling kun bliver ngdvendig i ekstraordinaae
tilfaedde, idet den foran beskrevne fremgangsmade
normalt ma forventes at kunne fare til den fornadne
tilslutning. Lovforslaget forudsedter, at der i denne
forsamling opnas enighed om en Iagsning pa bevil -
lingsspgrgsmélet, hvorefter den her trufne beslut-
ning pa saedvanlig méde forelasgges de forannaevnte
politiske forsamlinger til endelig godkendelse.

Til stk. 4.
Ompristalsregulering af investeringsbevillinger.
Forslaget forudsedter som naevnt, at trafikradet
skal arbejde med 5-&s planlesgningsperioder (jfr.
bem. til § 13, stk. 2), hvilket bl. a. indebager, at be-
villingerne til investeringer gives for 5 & ad gangen.
| lgbet af s lang en periode kan der indtradfe be-
tydelige forandringer af de priser og lgnninger, der
er bestemmende for udgifterne til investeringer, og i
s& fad kan hele grundlaget for det opstillede og
bevilgede investeringsbudget forrykkes.

| tider, hvor priser og Ignninger er faldende, ville
dette, sifremt der ingen regulering sker, forage
den reelle vaadi af de midler, komiteen r&der over
til investeringer, medens omvendt foreggede priser
og lgnninger ville geare de bevilgede midler util-
strakkelige til at gennemfgre den vedtagne inve-
steringsplan.

Efter saadvanlig praksis mai sadanne tilfadde ved-
kommende administrative organ pany ga til de be-
vilgende myndigheder og hos dem indhente for-
naden tillasgsbevilling. Dette spiller normalt mindre
rolle, fordi bevillingerne kun raskker over 1 & ad
gangen, indenfor hvilket tidsrum pris- og lenstig-
ningerne sjaddent er saalig store, ligesom en for-
nyet stillingtagen fra bevillingsmyndighederne der-
for ikke vil betyde indgreb i allerede foretagne,
bindende dispositioner pa lamgere sigt, og endelig
fordi de pagaddende bevillingsmyndigheder stort
set er permanent indkaldt.

For trafikradets vedkommende ville en tilsva-
rende forelagggelse for bevillingsrddet — med pé-
falgende godkendelse hos de foran naevnte 4 politiske
forsamlinger (jfr. bem. til stk. 3) — let kunne fare
til, at bevillingsradet hvert ar skulle tage fornyet
stilling til hele investeringsbudgettet. Herved ville
man i realiteten staarkt forringe mulighederne for
den langsigtsplanlaggning for 5 & ad gangen, som
lovfordaget bygger pA — og derved ogsd spille-

rummet for komiteens forretningsmaessige smidig-
hed — og samtidig gare bevillingsproceduren vae
sentlig tungere.

| modsatning til almindelige 1-&s bevillinger fra
permanent indkaldte forsamlinger er der derfor for
trafikrédets 5-&s bevillinger til investeringer anled-
ning til at foretage en automatisk regulering af be-
villingernes ikke udnyttede belgb for at eliminere
veesentlige pris- og lgnforskydninger indenfor hver
periode.

Der erindres herved om, at det er aiminddligt, at
parterne  entreprengr-kontrakter forbeholder sg
en regulering af afgivne tilbud under hensyn til
indtreffende priss og lenforandringer — hvilket
f. eks. for KS.s vedkommende ofte er sket efter et
prisindeks for de pageddende materialer.

Reguleringen ber omfatte hele det pa regulerings-
tidspunktet uudnyttede bevilgede belgb, altsa bade
den del, der dakkes over parternes tilskud, og den
del komiteen er forpligtet til at udrede over drifts-
indtajgterne.

En sddan regulering af trafikradets radigheds-
belgb hai man ikke ment at kunne foretage pa
grundiag af de & for & faktisk udbetalte belgb til
investeringer, dels fordi trafikradets udgifter til in-
vesteringer vil vage pavirket af mange andre
usikkerhedsfaktorer end priss og lenforandringer
(ffr. neamere bem. til § 13, stk. 8), dels fordi en
sédan regulering ville svakke komiteens ansvar for,
at der til enhver tid er opnaet de mest fordelagtige
tilbud.

| stedei har man valgt at foresla regulering efter
et ssaligt omkostningsindeks, udregnet af det sta-
tistiske departement som sagkyndigt og neutralt
organ. Man har overvejet, hvorvidt indeksbereg-
ningen burde spaltes op i saaskilte indeks for hver
hovedudgiftsgruppe: anlagysarbejder, materialean-
skaffelser. ekspropriationer etc., men man har —
bl. a. efter forhandlinger med det statistiske de-
partement — foretrukket et enkelt indeks omfat-
tende alle investeringer, bade fordi det er det enk-
leste, og fordi en opspaltning pa grupper vil tendere
mod en konkret indregning af faktiske udgifter og
derved ga imod selve ideen om generel regulering.

Ved omkostningsindeksets beregning ma indga
de vigtigste omkostningsfaktorer, sdsom timefor-
tjenesten ved anlaggsarbejder og de vigtigste engros-
materiale priser. Man har imidlertid ikke fundet, at
selve loven eller dens motiver ber indeholde konkret
anvisning; pa indeksets beregning. Dette bar over-
lades til det statistiske departement som det mest
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sagkyndige organ, og igvrigt bar indeksets bereg-
ningsgrundlag formentlig fastlasgges saarskilt for
hver 5-&s periode under hensyntagen til den sam-
lede investeringsplans sammensagning, der kan
variere fra periode til periode.

For at begramse den automatiske regulering til
kun at dakke vaesentlige forskydninger i omkost-
ningerne har man foresldet, at den kun foregdr een
gang arligt, og kun for sa vidt omkostningsindekset
pa dette tidspunkt er steget eller faldet med mindst
5 points i forhold til basistidspunktet, d. v. s. 5-&s
periodens begyndelse.

Bemaakninger til § 26:
Komiteens |anebefgjelser.

Til stk. 1.

Omoptagelseaf |anene.

Komiteen ska i investeringsbudgettet skans-
maessigt angive, hvilke |an den pataanker at optage,
til hvilke tidspunkter de agtes optaget, og pa hvilke
vilkér de forventes opndet (jfr. bem. til § 25).

Med hensyn til disse spergsmd skal bevillings-
radets formand og komiteen forhandle med finans-
ministeren om laneformer og lanevilkdr, og disse
forhandlinger ber finde sted ikke blot i forbindelse
med bevillingsrédets godkendelse af det 5-&rs inve-
steringsbudget, men ogsd i periodens lgb, efter-
hénden som optagelsen af de enkelte 1an bliver
aktuel.

Ved at forudsadte, at staten yder lanene, dlipper
man uden om det problem, om trafikradet som
obligationsudsteder pa det dbne kapitalmarked ville
kunne konkurrere med staten og kreditforenin-
gerne til rimelige effektive rentesatser, ligesom man
har villet undgd, at kommunerne ved direkte del-
tagelse i saaskilte |8noptagelser fra trafikradets side
pa det &bne kapitalmarked skulle risikere forringede
l&nemuligheder igvrigt som fadge af deres solidariske
ansvar (jfr. § 37). Normalt ma statens Ian til trafik-
radet gennemferes ved, at staten optager lan til
dette formdl, og trafikrédets betaling af renter og
afdrag til staten ma da fage de vilkér, staten har
opnaet lanene pd Safremt staten i tilfedde af god
likviditet eler under en ekspansiv penge- og finans-
politik métte have tilvejebragt midlerne uden sa-
skilt 1&noptagel se, ma trafikrédets rente- og afdrags-
vilkdr fastsadtes svarende til de gunstigste vilkar,
staten ville kunne opna pa kapitalmarkedet pa det
pagaddende tidspunkt.
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Safremt der ikke kan opnés tilfredsstillende vilkar
ved 1&n gennem statskassen, er bevillingsrédet be-
rettiget til at foranledige l|dnene optaget pad det
amindelige lanemarked.

Ferst nér forhandlingerne med finansministeren i
forbindelse med investeringsbudgettet er fert, og
man er ndet fremtil et fordag om finansieringsmaden,
kan bevillingsrédets godkendelse af 1aneforholdene
finde sted. Dette sker i forbindelse med, at bevil-
lingsrédet vedtager bevillingerne til trafikplanens
investeringer. Farst nar denne vedtagelse er tiltradt
af folketinget og Kgbenhavns og Frederiksberg
kommunalbestyrelser samt Kgbenhavns amtsrad,
er komiteen bemyndiget til at optage 1an hos stats-
kassen til at finansiere de godkendte investeringer.
Komiteens bemyndigelse omfatter planen som hel-
hed, sdledes at der ikke skal seges bemyndigelse til
optagelse af hvert enkelt an.

Til stk. 2.

Omtilbagebetalingen af |anene.

Rent praktisk ma afviklingen af Ianene foregd pa
den méde, at trafikrédets parter — staten og de
deltagende kommuner — &r for &r til investerings-
puljen indbetaler de forrentnings- og afskrivnings-
belgb, som svarer til deres andel af finansierings-
byrden, samtidig med at komiteen drager omsorg
for, at der ud af de egentlige driftsindtasgter over-
fares de belab til investeringspuljen, som ikke skal
dakkes af parternes bidrag. Komiteen betaler der-
efter af puljen afdrag og renter til staten.

Det er navnt, at der kan opsti et lhikviditets
problem pa grund af forskellen mellem puljens for-
pligtelser til at betale aktivernes afskrivning og
pligten overfor langiverne til at betale afdragene pa
Ianene (jfr. bem. til § 23). Dette kan ngdvendiggere
optagelse af samlige afl@sningslan.

Derudover kan der blive tale om at optage
driftdan i form af en kassekredit m. v. til dakning
for de lgbende driftsudgifter, som ikke umiddelbart
kan dakkes af driftsindtaggterne. Driftslanene ma
fade udenfor investeringspuljens funktion; deres
forrentning ma fuldt ud afholdes af driftsindtesy-
terne, og deres afvikling ma komiteen sikre gennem
opretholdelse af en passende likviditet.

| de arlige beretninger, som komiteen skal aflasgge
til bevillingsrédet, ma den redegare for, hvilke in-
vesteringer der er bragt til udferelse, og hvorledes
afviklingen af de finansielle forpligtelser er skredet
frem (jfr. 8 33, stk. 2).



Bemaakninger til kapitel 1X:

Den finansielle byrdefordeling mellem trafikradets parter.

Udgifterne til fin.ansierifi.gen af den kollektive
trafik i hovedstadsomradet er i dag spredt ud pa en
rekke forskellige organer, der samtidig hver for sg
varetager planlaggningen og fastlaggger den @vrige
trafikpolitik for sit omrdde. Hovedformdlet med
naavagende lovforsag er at gennemfgre en samord-
ning a den nuveaende stykkevise planleggning og
opdelte finansiering, sddan at der tilvejebringes en
helhedsordning af disse forhold for hovedstadsom-
radets samlede trafiknet.

Felgen heraf ma for det offentliges medvirken ved
finansieringen blive, at de bidrag, som trafikrédets
parter — staten og de enkelte kommuner — skal
yde, ikke fremover kan vaze knyttet specielt til
anleeg indenfor de pdgaddendes hidtidige myndig-
hedsomréde og bero p& omfanget af investeringer i
netop disse anlesg. Hver parts bidrag ma ses som
en andel i det samlede trafiksystems finansiering, og
parternes andel heri ma vege fastlagt pa forhand.

En ordning, hvorefter de enkelte parters finan-
sieringsbyrde skulle fastlagges efter forhandling for
hvert anlagy for Sg ud fra en isoleret bedgmmelse af
de pagaddendes interesse i anlesgget «— sdledes at
der f. eks. pélignes en kommune saalige udgifter,
fordi trafiknettet i en 5-&s periode i saalig grad
udbygges netop i dens omrade — ville vege i afgjort
strid med det naevnte helhedssynspunkt. De bestan-
dige forhandlinger om finansieringsbyrdens forde-
ling for de enkelte anlasg, som matte fage herdf, ville
flytte beslutningerne om investeringernes tilrette-
laggel se og ivaarksadtel se ud hos de forskellige politi-
ske myndigheder og dermed modvirke den samling
af planlasgningen og bevillingerne, som er fordagets
grundidé. En sddan fremgangsméade ville endvidere
forhale anlagggenes udferelse og métte befrygtes at
resultere i kompromislasninger, som ikke tilstraskke-
ligt tilgodesa de samfundsgkonomiske, byud viklings-
messige og andre helhedsbetonede synspunkter,
som bevillingsradet skal varetage, og som ma kraeve
en fastlaggelse af de enkelte parters byrde pé for-
hand.

En sadan pa forhand fastlagt fordelingsnorm ber
omfatte alle trafikradets investeringer. En udskillelse
af enkelte, saaligt store anlagg til saarskilt behandling
—e eventuelt sidan at der i loven fastsattes en anden
fordelingsprocent for disse — ville ikke harmonere
med den tilsigtede helhedsordning. Foreskrev
man sdledes i loven, at stateni alt vassentligt skulle
finansiere s-haneanlaay og tunnelbaner, medens

kommunerne skulle afholde investeringsudgifterne
ved sporvejs- 0g buslinier, ville dette fra statens side
nagope blive anset for foreneligt med den foresldede
afstéelse til trafikrédet af planlasgningsmyndigheden
over disse jernbanelinier og af eventuelt fremtidigt
overskud pd dem. For omegnskommunernes ved-
kommende ville finansieringsbyrden i s& fald i vee
sentlig grad komme til at bestd i en medvirken til
sadanne investeringer, som hidtil er foretaget af K S,
og som indtil nu alene er blevet afholdt af Kaben-
havns og Frederiksberg kommuner.

Det ber derfor veae lovens normale fordelings-
ordning, at ale trafikradets parter deltager med en
forud fastlagt andel i samtlige trafikanlagy, som er
led i det samlede storkghbenhavnske trafikapparat.

Man har dog givet parterne mulighed for ved
overgangen til en ny planlaggningsperiode at andre
det fastlagte fordelingsgrundlag, sdfremt der er
enighed herom mellem ale de fire politiske forsam-
linger, der i sidste instans skal tiltraede trafikradets
bevillinger (jffr. 8 28). Da fordelingen mellem kom-
munerne indbyrdes foredds foretaget pd grundliag
af folketallet, vil der igvrigt — i takt med den be-
folkningsmasssige udvikling i hovedstadsomradet —
af sg selv ske en vis andring i byrdefordelingen.

Bemaakninger til § 27:

Normalfordelingen af byrderne

Ved den naamere fastlagggelse af byrdefordelingen
har iman ikke ment at kunne anvende det princip
om en tredeling, som er lagt til grund ved repree
sentationen i bevillingsrédet af de tre hovedgrupper:
staten, hovedstaden og omegnen. Da omegnskom-
munernes folketal — medregnet Gentofte — i dag
kun er godt en trediedel af Kgbenhavns og Frede-
riksherg kommuners samlede indbyggertal, ville
omegnens finansieringsbyrde herved blive naesten
tre gange sa stor pr. indbygger som hovedstadens,
hvilket ikke kan anses for rimeligt.

Som foran naavnt ber deltagelsen i finansieringen
ikke bero pa, hvorledes trafikmidlerne i dag er fordelt
mellem de forskellige gjere. Forholdet mellem de
enkelte parters investeringer i de bestdende trafik-
anlag, eler de forskellige eksisterende trafikmidlers
andele af hovedstadssamfundets samlede passager-
transport, ber da heller ikke danne grundlag for den
fremtidige fordeling af udgifterne mellem part-
haverne ved udbygningen under en kommende
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trafikordning; udbygningen kan igvrigt netop mar-
kere en forskydning af de forskellige trafikmidlers
vaggt og af nettets udbygning i forskellige dele af
hovedstadsomradet.

Satens andel i byrderne.

Spargsméalet om, med hvilken andel staten bar
deltage i investeringsudgifterne, lader sig ikke
afgere efter de samme synspunkter, som har vaget
bestemmende for forslaget om fordelingen af udgif-
terne mellem de deltagende kommuner indbyrdes.
Som naamere begrundet nedenfor, har man her fore-
sldet byrdefordelingen baseret pd de enkelte kom-
muners folketal. Dette kriterium lader sig imidlertid
ikke anvende for statens vedkommende, idet landets
samlede befolkningstal — ved en afveining af for-
pligtelserne overfor udbygningen af den kollektive
trafik indenfor et afgremset geografisk omréde —
ikke kan indgéa pa lige fod med indbyggertallet i de
enkelte kommuner indenfor omradet.

Ved en dreftelse af statens andel vil det vege
naturligt at se pa, i hvilket omfang staten hidtil
har deltaget i finansieringen af hovedstadens kollek-
tive trafiksystem. Hele s-banenettet er indtil i dag
blevet udfart og bekostet af staten, og det har indtil
nu veget en klar forudsaning, at den videre ud-
bygning af det egentlige s-banenet — efter de fore-
liggende planer navnlig bestdende i anlesg af en
eventuel Lundtoftebane, elektrificering af Farum-
banen, forlemgelse af s-banen til Glostrup videre til
Tastrup og anlagy af en bane langs Kage Bugt —
0gsa skulle gennemfares og finansieres & staten, der
alerede i et vist omfang har ladet foretage de hertil
fornadne ekspropriationer m. v. Tunnelbanen mel-
lem Hovedbanegaarden og @sterport er ogsa udfart,
bekostet og drevet af staten. Ved dreftelser af frem-
tidige tunnelbaner har man dog hidtil undladt at
tage stilling til, pa hvilken méde disse anlagg skulle
finansieres. Tunnelbanerne udger et supplement til
det bestdende s-banenet, og rent teknisk forudsadtes
tunnelbanerne da ogsd i et vist omfang drevet i
direkte tilslutning til s-banerne, eventuelt ved en
viderefgrelse af stog fra de nuvagende linier pa de
pagaddende strackninger. Tunnelbanerne vil i det
hele betinge en vasentlig mere intensiv udnyttelse
af bestdende s-banelinier; endvidere kan det naavnes,
at banen til Farum vil blive et aktiv af en helt anden
vagdi, ndr banen gennem en tunnellinie er videre-
fart til de centrale bydele.

Det ma under hensyn hertil anses for naturligt,

at staten ogsd under den foreddede finansierings-
ordning kommer til at bidrage til trafikrédets inve-
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steringsudgifter, som i meget vaesentlig grad netop
vil komme til at bestd i baneanlagg, der, som tid-
ligere naavnt, forudsadtes at danne grundstammen i
det fremtidige trafiksystem.

Det ma i denne forbindelse ogsa erindres, at det,
séfremt tunnelbaneanlasggene ikke skulle komme til
udferelse, ville blive nadvendigt i veesentlig grad at
forgge investeringerne i gadeanlagy ved udvidelse af
indfaldsveje, anlesg af nye faardselsérer, herunder
gadegennembrud m. v. | det omfang denne yder-
ligere investering méatte blive finansieret ved tilskud
fra veifonden, vil den ligeledes komme til at belaste
de midler, der fordeles af staten; sddanne vejfonds-
tilskud udger normalt 85 pct. af udgifterne ved
arbejdernes udfgrelse. | det omfang, der ikke matte
kunne opnas tilskud af denne art, har omegnskom-
munerne igvrigt efter de gaddende regler ret til
refuson af motorafgiftsmidierne af en ikke ube-
tydelig andel af udgifterne.

For omegnskommunernes vedkommende ma saa-
lig henvises til, at de hidtil aimindeligvis ikke har
deltaget i udgifterne til den kollektive trafik, og at
der i forvejen bliver p&fart omegnskommunerne en
rekke betydelige, sarlige udgifter gennem den
befolkningstilvakst, som disse kommuner er ved at
optage og skal optage i de kommende &r.

Det er af de kommunale reprassentanter i kom-
missionen fremhaevet, at der ikke méa pélasgges kom-
munerne en sterre andel i investeringsudgifterne,
end de gkonomisk kan magte, idet kommunerne i
modsat fald ma befrygtes at se sig nedsaget til i
bevillingsrédet at stemme imod de udbygninger af
trafiknettet, som det ma anses for presserende at fa
gennemfart i de kommende &r.

Det er endvidere fremhaevet, at en andel p& 25
pct. af udgifterne til investeringspuljen ma regnes
at angive gramsen for kommunernes gkonomiske
baaeevne i forhold til det forventede investerings-
program efter trafikradets oprettelse, og at dette
tal derfor ber fastsadtes som det normale tilskud fra
kommunernes side, hvorefter staten normalt bager
de resterende 75 pct., jfr. dog den i slutningen af
§ 27 angivne mulighed for reduktion.

Nogle medlemmer af kommissionen har vemet
principielt betankelige ved at fastsaette en bestemt
procentsats for parternes bidrag, allerede fordi der
ikke foreligger — og nagpe kan opstilles — talmaes-
sigt eller lignende materiale til fastsattelse af statens
henholdsvis kommunernes interesse i de forskellige
anlag eller af de to parters gkonomiske muligheder
for deltagelse i investeringerne ud i fremtiden.



Man har fra de pégaddende medlemmers side den
opfattelse, at dette spargsmal er af udpraeget politisk
karakter, men under hensyn til kommunereprassen-
tanternes erklaging om, at en andel pa 25 pct. an-
giver gramsen for, hvad kommunerne kan baae, og
til, at spergsmalet skal gares til genstand for poli-
tisk forhandling i regeringen og folketinget, har
man intet fundet at indvende imod, at der i udkastet
opfares den af de kommunale reprasentanter an-
givne 25 pct.-graanse.

Byr defordelingen mellemkommunerneindbyrdes.

For sa vidt angdr kommunernes andele af pulje-
bidragene er man géet ud fra, at byrderne ber vaae
lige store pr. indbygger for hovedstaden og omegnen.
Dette medferer, at ale kommunernes andele ma
baseres pa folketallet. Man har naamere overvejet,
om der ved siden heraf kunne vaae anledning til at
lade skatteevnen i de enkelte kommuner have med-
indflydelse pad byrdefordelingen mellem kommu-
nerne, og om der herudover burde tages et vist
hensyn til trafikbehovet i de forskellige kommuner
som et udtryk for, i hvor hgj grad kommunernes
indbyggere har behov for trafikforbindelser med de
ovrige dele af det storkegbenhavnske omréde. Det
har hidtil vaxet amindeligt, at der ved falles-
gkonomiske ordninger mellen kommunerne — sdle-
des for de socide udgifters vedkommende — er
taget et vist hensyn til kommunernes gkonomiske
bagrekraft derved, at skatteevnen er indgéet som en
faktor i beregningerne over udgiftsfordelingen.
Savel efter lovbekendtgerelse nr. 311 of 23. septem-
ber 1954 om offentlig forsorg (lovens § 77, stk. 1,
jfr. 8 76, stk. 2 a og stk. 3) som efter lovbekendt-
garelse nr. 218 af 11. juli 1953 om folkeforsikring
(lovens § 70, stk. 1, jfr. 8 71, stk. 2 a og stk. 3) og
lovbekendtgerelse nr. 43 & 18. februar 1952 om
arbejdsanvisning og arbejdsl gshedsforsikring (lovens
§ 38, stk. 1, jfr. § 39, stk. 2 a og stk. 3) fordeles de
udgifter, som skal vaae genstand for mellemkommu-
nal refusion, pa samtlige landets kommuner med 1/,
i forhold til den enkelte kommunes indbyggertal,
1/, i forhold til kommunens samlede indkomstbel gb
og 1/, i forhold til en nearmere angivet opgarelse over
vaadierne a faste gendomme i kommunen. Kom-
munens samlede indkomstbel gb korrigeres under hen-
syn til erhvervsbeskatning og hovedstadsudligning.

Foretagne undersagelser (jfr. bilag 5) viser imid-
lertid, at det ikke medfarer saalig store forskelle i de
enkelte kommuners andele i finansieringsbyrden, om
skattekriteriet medtages eller udelades. For sa vidt
angdr forholdet mellen hovedstaden og omegnen

bemaakes salig, at forskydningen i gennemsnit for
alle omegnskommunerne under eet andrager 0,03
pct. af trafikrddets samlede finansieringsbyrde.
Ogsa forskydningen for de enkelte kommuner er for
de fleste kommuners vedkommende beskeden, nem-
lig mindre end 5 pct. af den andel, kommunen
skulle betale, sifremt ogsa skatteevnen — foruden
trafikbehovet — skulle indgd i beregningerne. Da
det endvidere er komissionen bekendt, at der i rege-
ringen er overvejelser om lovaandringer, sigtende pa
i vaesentlig grad at udjaevne de nuvazrende forskelle
i beskatningen i de enkelte kommuner, har man
ment at burde afstd fra at medtage skattekriteriet
ved byrdefordelingen mellem kommunerne.

Til fordd for at medregne de forskellige kommu-
ners trafikbehov ved udgiftsfordelingen mellem dem
taler, at de kommuner, der har en livlig trafik til
andre dele af egnen — og specidlt til hovedstaden —
naturligvis har en sterre interesse i det kollektive
trafiksystem end kommuner med ringe rejseinten-
Sitet.

Foretagne naamere undersogelser har imidlertid
vist, at det vil vae overordentlig vanskeligt at
finde frem til et blot nogenlunde ngjagtigt udtryk
for kommunernes trafikbehov. For Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuners vedkommende ma det
anses for praktisk udelukket at opstille et brugbart
kriterium i denne retning, bl. a fordi den interne
trafik indenfor de to kommuners egne gramser, som
endnu vanskeligere lader Sg registrere end trafikken
ud over kommunegramserne, her spiller en sa domi-
nerende rolle. For omegnskommunernes vedkom-
mende har man overvejet forskellige metoder til at
opgare omfanget af trafikken til andre kommuner,
og navnlig til hovedstadens centrale dele, men ale
de undersagte metoder er behaftet med principielle
eller praktiske mangler, som synes at gere dem ueg-
nede til at danne et forsvarligt grundlag for den
gkonomiske udligning af trafikudgifterne mellem
kommunerne.

Dertil kommer, at de kommuner, som saalig ville
have fordel &, at et udtryk for trafikbehovet ind-
regnes som fordelingskriterium, nemlig overvejende
de yderste, tyndere befolkede og hastigt voksende
kommuner, nogenlunde falder sammen med de
kommuner, som vil have fordd &, a man som
senere foreddet (ifr. bem. til § 27, stk. 2) foretager
fordelingen efter folketal ved begyndelsestidspunk-
tet af hver periode. Derigennem er altsi allerede
ved et rent folke talskriterium stort set taget hensyn
til kommuner, der har relativt ringe trafikbehov.

Man har derfor som foran naevnt anset de enkelte
kommuners indbyggertal for den mest velegnede
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maélestok for byrdefordelingen mellem dem indbyr-
des, ogsa under hensyn til, at folketallene meget
hurtigt vil foreligge statistisk opgjort i modsagning
til opgerelsen over skatterne og trafikbehovet.

Til stk. 1.

Omfordelingen af parternespuljebidrag.

Det er foran neevnt, at flertallet har ment, at
kommunernes andel i finansieringsudgifterne ved-
rerende den kollektive trafik ber fastsedtes til 25
pct., og at fordelingen af kommunernes bidrag ber
ske efter indbyggertal.

Saten vil herefter i princippet komme til at del-
tage med 75 pct. Imidlertid indeholder bestemmel
sen en adgang for bevillingsrédet til at bestemme,
at der ogsd af driftsindtaggterne skal ydes bidrag til
investeringspuljen, og der vil sdledes vaare mulighed
for en nedsadtelse af statens og kommunernes andel
i byrderne. En sddan nedsztelse bgr komme staten
og kommunerne til gode i samme forhold som det,
hvori de deltager i puljeudgifterne.

Med hensyn til kommunernes indbyrdes fordeling
ma det vege de enkelte kommuners samlede ind-
byggertal, der ma vaze afgerende. Som naevnt for-
udsadtes de deltagende kommuner inddraget i deres
helhed under trafikrédets omréde (jfr. bem. til § 2),
og kommunernes udgifter til trafikapparatet vil
blive palignet samtlige beboere over kommuneskat-
terne.

En fordeling af udgifterne pa grundlag af indbyg-
gertallet i de bymassige bebyggelser i kommunerne
ville dog kunne motiveres dermed, at det ferst og
fremmest vil vage de bymassige omréader, der fér
gavn af den foresdede koordinering, idet trafikbe-
tjeningen sazlig vil blive sagt udbygget til disse; en
lempelse af de landpraggede kommuners andel i
byrderne kunne derfor forekomme rimelig. De for-
skydninger, der herved ville fremkomme, fra de
rene landkommuner over pa de bymasssigt udbyg-
gede kommuner, vil imidlertid reduceres mere og
mere, efterhdnden som den bymassige udvikling
skrider frem i omegnen. Det ma herved erindres, at
trafikrédets omréde kun omfatter kommuner, som
i byudviklingsplanen forudsadtes at fa en vassentlig
bymaessig udvikling. Det m& endvidere tages i be-
tragtning, at der ikke findes ensartede og klart
afgramsede opgarelser specielt over indbyggertallene
i kommunernes bymaessige omréder, hvorfor en
opgerelse pa dette grundlag ville blive behadtet med
et vasentligt usikkerhedsmoment.

144

Til stk. 2.
Omberegningen af parternespuljebidrag.

N&r kommunernes andele i trafikradets udgifter
skal fastsadtesi forhold til indbyggertallet, ma komi-
teen — forud for hver 5-&s planlaggningsperiode —
foretage beregningen af andelene pa grundlag af de
senest foreliggende statistiske oplysninger herom.
Materialet, som disse beregninger skal bygge pa, vil
vage de registertal, som kommunerne indberetter til
statistisk departement. Disse indberetninger fore-
tages hvert kvartal; eftersom planens periode regnes
fra 1. april, vil de senest foreliggende folketal refe-
rere til 1. januar det &r, hvori planen forelagyges.

Den fastsadtelse af andelene, der siledes foretages
efter oplysningerne om indbyggertallene ved begyn-
delsen af hver ny planlesgningsperiode, foredas at
skulle gadde uforandret for hele den pageddende
periode, sdledes at der ikke foretages nogen korrek-
tion i periodens Igb under hensyn til indtradte for-
skydninger i befolkningsfordelingen.

En korrektion af andelene under hensyn til aa-
dringer i indbyggertallet i periodens Igb ville for det
farste volde betydelige praktiske vanskeligheder.
Det ma videre anfares, at trafikradets mvestermgs-
budget gedder for hele 5-ars perioden; de deltagende
parter bar ved deres stillingtagen til dette budget
have vished for, hvor stor en andel heraf de hver skal
yde uden at kunne risikere, at fordelingsgrundlaget
for det vedtagne budget senere andres. En sadan
andring i byrdefordelingen ville jo farst kunne kon-
stateres pa et tidspunkt, hvor komiteen allerede
havde truffet bindende dispositioner pa grundlag af
det godkendte budget, og det matte derfor for dle de
deltagende kommuner anses for en avorlig ulempe,
om vedtagelsen af en trafikplan pa denne méde altid
ville komme til at bygge pa en helt teoretisk byrde-
fordeling.

Det vil umiddelbart ses, at en fastlagggelse af ud-
giftsfordelingen for en hel planlaggningsperiode pa
basis af folketallet ved periodens begyndelse vil
betyde en vis fordel for alle de kommuner, som er i en
staxk befolkningsmaessig vaekst, og omvendt inde-
baae en gkonomisk ulempe for de allerede udbyg-
gede kommuner (jfr. bilag 5). Da de fleste udbyg-
gede kommuner har meget store indbyggertal, vil
den ekonomiske ulempe relativt malt veae af mindre
omfang.

Neaesten alle de omegnskommuner, som i de kom-
mende & skal optage befolkningstilvaksten i
K gbenhavns-egnen — sdvel nettostigningen for den
samlede Kgbenhavns-egn som udflytningen fra



hovedstaden — har imidlertid store udgifter til
tekniske anlagy, sociale foranstaltninger, skoler
m. v., hvad der netop kan tale for, at de pagaddende
kommuners gkonomiske deltagelse i trafiknettets
udbygning sker i et noget tillempet tempo.

Endelig har man i denne forbindelse taget i be-
tragtning, a omegnskommunernes andele i fman-
sieringsbyrden for de i en tidligere planlagnings
periode foretagne investeringer, som endnu ikke er
afskrevet, vil andres ved overgangen til en ny pe-
riode, for sa vidt indbyggertallet gér op eler ned.
Dette fdger &, at de enkelte kommuner til enhver
tid vil komme til at deltage i den fortsatte forrent-
ning og afskrivning af i tidligere perioder foretagne
investeringer i takt med den stigning i indbygger-
tallet i kommunen, som konstateres ved overgan-
gen til hver ny 5-&rs periode. Omegnskommunerne
vil herved efterhdnden komme til at deltage med
en stigende andel i de investeringer, der afskrives
over flere perioder, medens omvendt de udbyggede
hovedstadskommuners andel vil blive faldende. Som
et modstykke hertil har man ment at burde ind-
remme omegnskommunerne en lettelse derved, at
en befolkningstilvakst indenfor planlagningsperio-
den farst skal give sg udslag i kommunens andel fra
naeste planlasgningsperiodes begyndelse.

Selv om de enkelte parters andele i byrderne s&
ledes ligger fast for hele den enkelte 5-&rs periode,
forudsadtes det-som naevnt, at der sker en regulering
ved overgangen til en ny 5-ars periode sdvel for nye
investeringer som for de i tidligere perioder fore-
tagne investeringer, som endnu ikke er afskrevet.
En sidan ordning ma anses for bedst stemmende
med det fadlesskab og den helhedsbetragtning, der
ligger til grund for hele koordineringens idé; hver
enkelt kommune kommer herved til at deltage i de
samlede forpligtelser, der til enhver tid péhviler
puljen, med en andel, der svarer til den del, som
kommunen pa det pageddende tidspunkt befolk-
ningsmesssigt udger af Kgbenhavns-egnen som
helhed.

Det ma ud fra et helhedssynspunkt endvidere an-
ses for rimeligt, at den samlede udgift ved trafik-
nettets tilvejebringelse bliver pdlignet det samlede
antal beboere, som i tidens leb f& gavn af det; det
ma herved erindres, at en betydelig del af anlamgs-
udgifterne ved de store langvarige anlagg netop er
dikteret af hensynet til den nytte, beboerne i frem-
tiden vil fa af dem.

Spargsmdlet om, hvilke udgifter den foreddede
byrdefordelingsordning vil medfere for trafikradets
enkelte parter, vil naturligvis afhange &, hvor store
investeringer der efter trafikradets oprettelse vil

blive tale om. Dette vil alene bero pa bevillingsradet
og de endeligt bevilgende politiske forsamlinger (jfr.
§ 25), og kommissionen har ikke gnsket pa forhand
at tage dtilling til omfanget og udformningen af
det fremtidige trafiknet.

Til stk. 3.

Om udredning af parter nespuljebidrag.

Trafikpl anens investeringsbudget udger som naevnt
eet sammenhangende 5-&rs budget, og de bidrag,
som parterne skal yde til finansieringen, ma derfor
sadtes i relation til den samlede plan, og skal ikke
variere efter omfanget af det arbejde, der faktisk
udfgres i planens enkelte &. Af praktiske grunde
foredds bidragene afviklet i kvartalsvise rater, s&
ledes at der hvert kvartal forudbetales 1/,, af bidra-
gene for hele 5-&rs perioden.

Komiteen md, nér bevillingsradet og de endeligt
bevilgende forsamlinger har tiltradt investerings-
planen, foretage beregningen af de enkelte parters
bidrag i kroner og @re og underrette dem om disses
starrelse.

Komiteen skal endvidere, safremt der som fage
af dyrtidsreguleringen (jfr. 8 25, stk. 4) bliver tale
om forhgjelse eller nedsadtelse af disse bidrag, give
parterne underretning herom. Dyrtidsreguleringen
traader efter den naavnte bestemmelse i kraft fra be-
gyndelsen af et regnskabsdr, og komiteen skal drage
omsorg for, at hver af parterne har faet meddelelse
om reguleringens betydning for dens vedkommende
inden den fagende 31. august. Indtil en ny dyrtids-
regulering métte indtraede, skal de fremtidige kvar-
talsvise bidrag udgere de siledes opgjorte, aandrede
belgb. Pr. 31. august vil parterne imidlertid have
indbetalt bidragene for april og juli kvartaler, og
de forhgjelser, der efter reguleringen maétte blive
tale om for disse bidrags vedkommende, skal vaze
indbetalt inden udgangen af den felgende april
maned. Tilsvarende skal parterne, sifremt regule-
ringen farer til en nedsadtelse af bidragene, have de
pagaddende belgb for de to kvartaler godskrevet;
dette bar ske senest i forbindelse med betalingen af
bidragene for naste kvartal.

Endelig skal komiteen ved udighet af den pagad-
dende 5-ars periode foretage den endelige opgerelse
af parternes bidrag for hele perioden pa grundlag &f
de foreliggende regnskaber over de udferte arbejder.
Det er forudsat (jfr. 8§ 13, stk. 8), at komiteen har en
vis margin — udover den forannsevnte dyrtidsregu-
lering — til overskridelser og besparelser, som kan

145



finde sted, uden at der skal sages tillagysbevilling.
Om den endelige fastsadtelse af bidragene pa grund-
lag heraf — og pa grundlag af en eventuel tillesgs-
bevilling for sterre afvigelser — skal komiteen un-
derrette parterne inden udgangen af det kalenderar,
hvori 5-&s perioden udigber. Inden udgangen of
den felgende april méned skal berigtigelsen vaae
foretaget.

Bemaerkninger til § 28:

Andringer i normalfordelingen.

Grundlaget for fordelingen & finansieringsoyr-
derne mellem staten og de deltagende kommuner
ber ligge fast pa forhand (jfr. bem. til § 27). Man
har dog ikke ment, at loven burde afskaae de delta-
gende parter fra at fdge en anden fordelingsord-
ning, séfremt der kan opnés enighed herom mellem
de politiske forsamlinger, som ska give trafikradets
investeringsbudget deres endelige godkendelse, alt-
sd folketinget, Kgbenhavns kommunalbestyrelse,
Frederiksberg kommunalbestyrelse og Kgbenhavns
amtsrad.

Da der bl. a — sa lamge en udbygnings- og in-
vesteringsplan ikke er tilvejebragt — kan opsta
spergsmd mellem kommuner, der er blevet trafik-
masssigt betjent gennem statsbaneanlsgy, og kommu-
ner, som ikke har opndet en sddan betjening, har
man ment, at der i loven ber dbnes adgang til ved

forhandling mellem parterne at beslutte de aandrin-
ger i byrdefordelingen, som en afvening a disse
hensyn métte tilsige.

Da det imidlertid ma tillaegges stor vaggt, at den
i loven fastlagte byrdefordelingsordning kun fra-
viges, sifremt der er enstemmig tilslutning hertil,
har man foresldet, at folketingets samtykke ogsd
skal foreligge, safremt der alene er spergsma om at
andre byrdefordelingen mellem kommunerne ind-
byrdes. Det m& herved erindres, at de deltagende
omegnskommuner ikke har lgjlighed til selv at del-
tage i afstemningen om en eventuel andring &f
byrdefordelingen.

En sddan andring af fordelingsgrundlaget ber
imidlertid kun kunne finde sted ved overgangen til
en ny planlagningsperiode. Investeringsbudgettet
fastlasgges for hele den kommende 5-&rs periode, og
omegnskommunernes reprassentanter i bevillings-
rédet begr ved deres dtillingtagen til dette budget
have vished for, hvilke forpligtelser kommunerne
hermed pétager sig for den forestdende planleag-
ningsperiode, uden at de ber kunne risikere, at for-
delingsgrundlaget sndres i periodens lgb. Tilsva
rende betragtninger har fert til (jfr. bem. til § 27,
stk. 2), at man ikke har ment, at andringer i be-
folkningsfordelingen mellem kommunerne i Igbet af
en 5-ars periode bgr kunne pavirke byrdef ordelin -
gen indenfor den pégaddende periode.

Bemaakninger til kapitel X:

Trafikradets finansielle forhold til trafikvirksomhederne og de hidtidige gjere.

Lovfordaget indebager, at der etableres et gko-
nomisk fwxllesskab indenfor trafikrédets rammer,
omfattende statsbanernes jernbanelinier og omni-
busruter indenfor neatrafikken, de trafiklinier, som
ved overferelsen til trafikrédet drives af KS, NESA
og Amagerbanen, samt sddanne fremtidigt oprettede
trefiklinier indenfor omrédet, som drives af trafik-
rédets trafikdirektorat. For disse virksomheders og
liniers vedkommende skal herefter alle driftsindtesy-
ter tilfalde trafikradet, ligesom ale driftsudgifter
afholdes af rédet. | praksis forudsadtes ordningen
dog gennemfert siledes, at sdvel trafikdirektoratet
— der driver de linier, hvis forvaltning henlaggges
direkte under trafikradet — som de & virksomhe-
derne, der métte have opretholdt den hidtidige for-
valtning — d.v.s. s-banerne og statsbanernes naa-
trafikbusruter — ferer sarskilt regnskab, sdledes at
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adlene det overskud dler underskud, der konstateres
ved hvert regnskabsdrs udgang, afleveres til eler
daekkes af trafikradet.

For alle virksomheder og linier, som efter oven-
stdende har fadles gkonomi under trafikrédet, skal
faste anlagy og rullende materiel finansieres over in-
vesteringspuljen, der afholder udgifterne til forrent-
ning og til afskrivning af aktiverne (jfr. § 21, stk. 2,
og § 23), og hvortil staten og de deltagende kommu-
ner yder bidrag i et nemere fastlagt forhold (jfr.
§ 27). Denne ordning gedder sdvel for aktiver, der
erhverves efter trafikrédets oprettelse, som for de
pa dette tidspunkt eksisterende aktiver.

De bortforpagtede ruter vil derimod veae gkono-
misk adskilte fratrafikradet (jfr. § 22 og § 31, stk. 1)
— dog at rédet betaler forrentning og afskrivning af
materiel, som det stiller til radighed for forpagterne,



medens omvendt palagte forpagtningsafgifter tilfal-
der rédet. De private omnibusruter foreslds fortsat
at skulle vaae gkonomisk selvstaandige (jfr. § 22 og
§ 31, stk. 2) — idet der dog i visse tilfadde kan blive
tale om at yde tilskud til eller opkraeve afgifter af
dem (jfr. § 19, stk. 4).

Bestendeaktiver.

For de eksisterende aktiver, der er anskaffet af
de hidtidige gere, og som stilles til disposition for
trafikradet, ma der finde en gkonomisk regulering
sted mellem trafikrédet og de myndigheder eler
virksomheder, der har foretaget anskaffelseti.

Man har ikke ment, at der ber finde en egentlig
vurdering af ale de pagaddende aktiver sted; en
s&dan vurdering vil vexe uhyre kompliceret og
tidskreevende og uvamerligt give anledning til en
rakke tvivisspargsmdl, ikke mindst nér det drejer
sig om addre, praktisk taget helt nedskrevne akti-
ver, hvis vaadi i handel og vandel meget vanskeligt
lader sg fastsla

Man har derfor foreddet, at de hidtidige gjere af
aktiverne stiller disse til radighed for trafikradet, mod
at dette overtager de fortsatte gkonomiske forplig-
telser vedrgrende aktiverne, enten som en Igbende
forpligtelse eller ved en eengangsafregning. Det, vil
normalt vaare sdledes, at den myndighed eler virk-
somhed, der har anskaffet et aktiv af den paged-
dende art, ikke har optaget et 1&n specielt med hen-
blik pa dette, men har finansieret anskaffelsen gen-
nem |an, optaget med videregdende formdl. Trafik-
rédet vil derfor ikke kunne overtage den hidtidige
gers forpligtelser med hensyn til de enkelte aktiver
ved direkte at indtreede som debitor for et sadant
lan.

Kommissionen er gaet ud fra, at udgifter til for-
rentning og til afskrivning af aktiver, der overgar
til trafikrédet, ma beregnes pa grundlag af aktivernes
bogferte vardier og med anvendelse af de af gerne
hidtil benyttede forrentnings- og afskrivnings pro-
center. Denne fremgangsméde er enkel og let at
gennemfere; den medfgrer endvidere pa den ene
side, at der ikke bliver spergsmd om at yde beta-
ling for vaardistigninger, der skyldes konjunkturerne,
0g pa den anden side, at der ydes den angivne godt-
garelse, selv om vedkommende aktiv er underskuds-
givende. En rent forretningsmaessig vurdering ville
ikke veare daikkende i sidstnsevnte tilfadde; men man
har heller ikke fundet en sadan vurdering relevant,
idet et aktiv, som ud fra samfundsmassige grunde
drives med tab, naturligvis desuagtet reprasenterer
en vaxdi.

Kommissionen er imidlertid opmaarksom pa, at
forskellen mellem de overtagne aktivers bogfarte
vagdier og de belgb, der ville fremkomme ved en
egentlig vurdering — hvad man som foran naevnt
er veget tilbage for at foretage — ikke alene kan
skyldes svingninger i konjunkturerne, men ogsa kan
hidrgre fra, at den tidligere ger har anvendt hge
afskrivningsprocenter, som har nedbragt aktivernes
sta tus vaadier saalig hurtigt. Der har vazet peget
pa den mulighed, at man af hensyn til de virksom-
heder, der har anvendt en s&dan afskrivningsprak-
sis, foretog en summarisk opskrivning af vedkom-
mende aktiver. Man er klar over, at anvendelsen af
en uensartet forrentnings- og afskrivningspraksis i
de forskellige virksomheder i det hele taget under-
tiden vil kunne medfere, at der opstdr vaesentlige
forskelle i selve grundlaget for refusionen til de en-
kelte virksomheder, nér refusionsordningen alene
baseres pd de bogfarte vaadier og de o virksomhe-
derne hidtil benyttede forrentnings- og afskrivnings-
procenter. Hele spergsmadlet om en eventuel regu-
lering af de bogfarte vaadier bar imidlertid neamere
undersgges. Da en grundig undersggelse af disse
problemer ikke vil kunne nds inden det tidspunkt,
pa hvilket kommissionen har fundet det gnskeligt
at afgive sin betamkning, og da det ma skennes
enskeligt for parterne a fa spergsmdlet afklaret
inden sagens endelige behandling i folketinget, har
kommissionen overdraget det til et sagligt under-
udvalg at foretage neamere undersagelse af spergs-
mélene og a afgive en salig betankning derom i
efterdrets Igb til brug under sagens endelige be-
handling.

For grundarealers og lagres vedkommende finder
der normalt ikke nogen afskrivning sted, men de
hidtidige eere af disse aktiver begr dog have en
kompensation for at stille ogsd dem til trafikradets
disposition.

Som et modstykke til, at der ikke ydes en godt-
gorelse pd grundlag af en egentlig vurdering of
aktiverne, har man tillagt de hidtidige gere en ret
til at f& de faste anlagy tilbage pa tilsvarende vilkér,
som de, hvorpa trafikrédet har faet radighed over
dem, sifremt trafikradet ikke langere skulle nazre
gnske om at benytte dem (jfr. § 39, stk. 3).

Efter det anferte vil der blive tale om at yde
refusion for overferte aktiver til staten, Kgben-
havns og Frederiksberg kommuner samt NESA og
Amagerbanen. Refusionsbelgbene ydes altsa til de
pégaddende i deres egenskab af gere af aktiverne
som kompen sation for, at disse stilles til trafikradets
disposition. Som parthavere i trafikrédet vil staten
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og Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner imid-
lertid sdlv komme til at deltage med en vis andel i
betalingen af disse belgb, idet staten og ale kom-
munerne indenfor trafikrddets omrdde som naevnt
yder bidrag til investeringspuljen til betaling af for-
rentning og afskrivning af trafikradets aktiver, bade
alerede eksisterende, der overfares til trafikradet,
og senere erhvervede. Rent praktisk kan der finde
en modregning af refusionshelgbene sted i de beta-
linger, der skal praesteres til trafikrédet.

Saalige forhold for fedlesanla.

En del af de aktiver, som trafikrédet sdledes for-
udszdtes at fa stillet til radighed af de hidtidige
gere, vil imidlertid ikke aene tjene den lokae
persontrafik, men have karakter af fadlesanlasg for
trafikrédet og anden virksomhed. Sdledes betjener
en veesentlig del af statsbanernes anlegy i Kaben-
havns-omradet samtidigt naatrafikken og den f jer-
neregdende trafik. Dette vil igvrigt ikke blot gadde
anlegy, der bestdr ved trafikrédets oprettelse; ogsa
for senere nyanlagys vedkommende vil der i et vist
omfang blive tale om, at de samtidigt betjener
begge kategorier af trafik. Et tilsvarende forhold
vil endvidere kunne forekomme for andre af de
naevnte virksomheder under trafikradets fedles eko-
nomi; sdledes vil visse af de til NESA hgrende anlasy
kunne vagre indrettet p& bade at betjene trafikvirk-
somheden og selskabets el-forsyningsvirksomhed.

| ale sidanne tilfadde ma der foretages en for-
holdsmaessig fordeling af udgifterne til forrentning
og afskrivning a de pdgaddende anlasg mellem
trafikrédet og den virksomhed, de igvrigt tjener
(ifr. herom nagmere bem. til § 29 og til § 30).

Driftsudgifter og driftsindtasgter.

P4 tilsvarende made ma der for de Igbende
driftsudgifter samt driftsindteegterne finde en for-
deling sted mellem trafikradet og statsbanerne, som
fortsat ska forvalte navnlig s-banerne. Ogsa for de
avrige, foran omhandlede trafikvirksomheder vil der
som naavnt i visse tilfadde kunne blive spergsmdl
om gkonomisk opdeling af driften af fadlesanla,
en opdeling, som for de |gbende driftsudgifter og
driftsindteagterne ma finde sted efter samme prin-
cipper som for kapitaludgifterne.

Pensioner.

En udgiftsfordeling mellem trafikradet og de
myndigheder og virksomheder, der hidtil har drevet
de pageddende trafiklinier, ma& endvidere i ale til-
fadde finde sted for pensionernes vedkommende.
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| princippet er denne deling foretaget p& den
made, at de tidligere arbejdsgivere fremover skal
afholde dels pensioner til det ved overtagelsen allerede
pensionerede personale eler dettes efterladte, be-
regnet med de belgb, incl. dle tillasg, som var ged-
dende ved overtagelsestidspunktet, dels en andel af
pensionerne il det ved overtagel sen ansatte personale
og dettes efterladte, beregnet i forhold til anseetel-
sestiden under henholdsvis den tidligere ger og
trafikradet og med samme belgb, incl. tillagy, som
ovenfor naevnt. Resten af de faktisk udbetalte pen-
sioner til disse to grupper af pensionister afholdes
af trafikrédet, der tillige afholder samtlige pensions-
udgifter til personale, der farst antages efter over-
tagelsen. Den tidligere arbejdsgivers andel udredes
enten gennem &lige udbetalinger, svarende til de
naevnte andele af pensionerne, efterhdnden som de
bliver aktuelle, eller gennem overfersd af de kapi-
taliserede pensionsforpligtelser til trafikradet, even-
tuelt afdragsvis, og igvrigt er der dbnet mulighed
for visse tillempninger af hovedprincippet (jfr. bem.
til 8§ 30, stk. 4 — 6); for s-banernes vedkommende
ma foretages en saalig, mere summarisk beregning
af de to parters andele af pensionsudgifterne (jfr.
bem. til 8 29, stk. 5, og til § 41, stk. 4).

Det forudsedtes, at selve udbetalingen af pensio-
nerne for de ved overtagelsen aktuelle pensioners
vedkommende fortsat sker fra den tidligere arbejds-
giver, medmindre der ved overenskomst treeffes
anden bestemmelse, medens ale ovrige pensioner
udbetales af trafikrédet, bortset fra statsbanernes
trafikvirksomheder.

Bemagrkninger til § 29:

Forholdet til statsbanerne.

Det er naevnt, at statsbanernes af trafikplanen
omfattede jernbanelinier fortsat skal forvaltes af
statsbanerne, medens en overenskomst mellem trafik-
rédet og statsbanerne skal fastlesgge, i hvilket om-
fang forvaltningen af statsbanernes omnibusruter
skal henlaggges under trafikdirektoratet eller for-
blive hos generaldirektoratet. Endvidere er omtalt
(jfr. bem. til kap. 10) de forskellige problemer, der
principielt rejser sg ved reguleringen af det gkono-
miske mellemvaaende mellem trafikradet og stats-
banerne, efter at statsbanernes naatrafiklinier gko-
nomisk bliver udskilt fra statsbanerne og henlagt
under trafikradet under et gkonomisk fedlesskab
med de evrige hel- og halvoffentlige trafikvirksom-
heder i hovedstadsomradet.

For samtlige de af statsbanerne forvaltede trafik-
linier under trafikrédet bliver det fortsat statsba-



neme, som administrerer driftsindtaegterne og drifts-
udgifterne med ansvar overfor radet. Det ma ogsa
blive statsbanerne, der overfor publikum stdr med
ansvar for driftens afvikling, bl. a i erstatnings-
massig henseende. Overfor de bevilgende politiske
forsamlinger (jfr. § 25, stk. 3) er det derimod trafik-
rédet, der har ansvaret for driftsudgifternes dack-
ning som led i det samlede trafiksystems drifts-
gkonomi.

Den gkonomiske udskillelse af s-banerne m. v. fra
statsbanernes gkonomi forudszter, at der hvert ar
af statsbanerne opstilles et sarskilt budget og regn-
skab over disse liniers driftsindtaagter og drifts-
udgifter samt en status. De principielle retnings-
linier herfor fastsadtes af den saalige regnskabs-
kommission (jfr. § 41). Kommissionen skal 0gsa op-
stille de retningslinier, hvorefter der fremover skal
fares indseende med statsbanernes udgiftsbereg-
ninger overfor trafikrddet. Regnskabet ska bade
tjene til belysning af de pagaddende liniers drifts-
gkonomi og samtidig angive sterrelsen af det over-
skud eler underskud, hvormed linierne regnskabs-
masssigt indgdr i trafikrédets gkonomi.

For statsbanernes omnibusruter vil der hvad
enten forvaltningen henlaggges under trafikdirek-
toratet eler forbliver hos statsbanerne — kunne
blive spgrgsmdl om fordeling af visse fadlesudgifter
med fjerntrafikomnibusruter, som fortsat drives af
statsbanerne (jfr. § 41). Bortset fra, at den umiddel-
bare administration af og regnskabsfarelse med disse
naatrafik-busruters gkonomi ma ligge hos det organ,
der forvalter dem, er den gkonomiske afregning og
fordelingen af fedlesudgifter og feellesindtegter prin-
cipielt uafhaangig &, hvorledes spargsmaet om for-
valtningen af den daglige drift lases.

| det fagende er behandlet den narmere ordning
af det finansielle forhold til statsbanerne med hen-
syn til udgifterne til forrentning og afskrivning af
anlag og materiel (stk. 1 — 3), de @vrige drifts-
udgifter samt indteegter pa linierne (stk. 4) og pen-
sioner (stk. 5).

Til stk. 1.

Ombestaende aktiver.

For de ved trafikrédets oprettelse eksisterende
aktiver vedrgrende statsbanernes af trafikplanen
omfattede linier reguleres forholdet siledes. at sta-
ten dtiller dem til disposition for trafikradet, mod
at radet refunderer statskassen udgifterne til den
fortsatte forrentning og afskrivning af dem. Ud-
gangspunktet for beregningerne bar principielt veae
det samme som for de andre trafikvirksomheder,

der henlasgges gkonomisk under trafikradet, siledes
at der ydes refusion pa grundlag af de bogfarte
vaadier, idet der anvendes de saadvanligt benyttede
forrentnings- og afskrivningsprocenter. Disse for-
hold ma imidlertid fastsadtes naamere af regnskabs -
kommissionen (jfr. § 41). For fadlesanlagggenes ved-
kommende skal der herved foretages en forholds-
massig fordeling af udgifter pd grundlag af et sken
over, i hvor hgj grad de tjener naa- og fjerntrafik-
formal.

Ovenstdende gadder bade for aktiver, der alene
vedrgrer de af trafikplanen omfattede linier —
f. eks. det rullende s-togsmateriel — og for aktiver,
der tillige betjener fjerneregdende linier — f. eks.
jernbanestationer, sporanlagy og sikringsanlagy, der
benyttes af bade stog og fjerntog.

Til stk. 2.

Omfremtidige sazranlag.

For fremtidige anlagg og materielerhvervelser, der
aene betjener de af trafikplanen omfattede linier,
afholder trafikradet ale udgifter til forrentning og
afskrivning (jfr. § 22, stk. 2).

Til stk. 3.

Omfremtidigefadlesanlag.

Med hensyn til fremtidige nyanlagg eller aandringer
ved bestdende anlagg, som bade betjener naa- og
fierntrafik, ma trafikradets andel i kapitaludgifterne
fastsadttes efter tilsvarende sken, som forudsadtes
lagt til grund for bestdende fedlesanlegy, sdledes at
der foretages en forholdsmeessig deling af udgifterne
efter, i hvor hgj grad de belastes af henholdsvis
nea- og fjerntrafikken (jfr. bem. til stk. 1). Daregn-
skabskommissionen, som afger spergsmélene for de
eksisterende fadlesanlagy (jfr. stk. 1), kun ska fun-
gere i eet &, ma fremtidige afgerelser af denne art
henlagyges til andre organer. Man har imidlertid
ment, at den alsidigt sammensatte regnskabskom-
mission, som i det hele skal fastlaagge principperne
for den gkonomiske ordning mellem trafikrédet og
statsbaner tie, bgr fastsstte nogle almindelige ret-
ningslinier, som kan tjene som rettesnor for senere
afgerelser of denne art spgrgsmd. Hver gang s&
danne nye fadlesanlasy iveksadttes, ma der i det
stéende fadlesudvalg vedrgrende forholdet til stats-
banerne — hvor ogsd selve planleggningen o s&
danne anlagy skal forhandles (jfr. § 14, stk. 1) —
tredffes overenskomst om, hvorledes udgifterne skal
fordeles pa trafikrédet og statsbanerne. Det ma
0gsa her afgares, om et nyanlegg i overvejende grad
ma anses at tjene trafikradets formdl, siledes at det
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ber sages pa dettes investeringsbudget, eller om det
som et anlagy, der fortrinsvis betjener fjerntrafikken,
bor optages pa statsbanernes amindelige anlegs
budget, eller om det eventuelt skal sages pa begge.
Safremt der ikke kan opnds enighed om udgifts-
fordelingen i fadlesudvalget, afgeres sagen endeligt
af en voldgiftsret pd 3 mediemmer, hvoraf hver of
parterne vadger eet, og hgjesterets prasident ud-
peger formanden. Da det drejer Sg om en tvist,
hvori statsbanerne er den ene part, har man fundet
det rigtigst at henvise sagen til en helt uvildig
voldgiftsret. Da det ma formodes, a sagerne nor-
malt kan Igses ved forhandling i fadlesudvalget, har
man ikke anset det for ngdvendigt at instituere en
fast appelinstans; retten teankes derfor nedsat for
hver enkelt sag.

Til stk. 4.

Omfordelingen af driftsudgifter og driftsindtaggter.

Reguleringen mellemtrafikrédet og statsbanerne af
de ovrige driftsudgifter — bortset fra kapitaludgif-
terne — og af indtaggterne pa statsbanernes nea-
trati Klinier forudseeter, at regnskabskommissionen
ma foretage den farste, grundlaeggende regulering af
disse forhold og herunder fastlaggge retningslinier,
som kan vejlede i senere opstdende tilfadde. S&
danne mé forhandles i fadlesudvalget og eventuelt
endeligt afgares af den saalige voldgiftsret (jfr.
stk. 3). De naavnte regler omfatter indtaggter og ud-
gifter ved driften af sdvel anlesg og materiel, der
bestod ved trafikrédets oprettelse, som senere er-
hvervede aktiver, og af bade fadlesanlasg og anlesy
og materiel, der kun betjener trafikradets omrade.
For pensionsudgifter er der givet ssalige regler (jfr.
stk. 5).

Fordelingen of fadlesudgifter mellem trafikradet
og statsbanerne vil her navnlig veze aktuel for
Ignningernes vedkommende. En vassentlig del af det
personale, der gar tjeneste ved s-banerne, vil tillige
i starre eller mindre omfang veare beskadtiget ved
fierntrafikken. Ogsd her ma afgerelsen — ligesom
foran naevnt ved fadlesanlegggene — tredfes pa
grundlag af sken, sa vidt muligt baseret pa en op-
garelse over antal personaletimer anvendt ved s
banetrafikken. Disse personaleudgifter ma optages
i statsbanernes arlige driftsregnskaber til trafik-
rédet sammen med udgifterne til det udelukkende
ved naatrafikken beskedtigede personale, hvilke
udgifter i videst muligt omfang ber opgeres rent
regnskabsmaessigt. Under personaleudgifterne ind-
gér igvrigt ikke alene de egentlige lanudgifter, men
ogsa udgifter til uniformer og lignende ydelser til
personalet.
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Til stk. 5.

Om pensioner.

Som foran omtalt (jfr. bem. til 8§ 29 — 30) skal
statsbanerne i princippet beae pensionsudgifterne
til det ved trafikrédets overtagelse af s-banernes
(og naartrafik-omnibusruters) gkonomi allerede pen-
sionerede personale samt en i forhold til ansadtelses-
tiden henholdsvis far og efter dette tidspunkt ud-
regnet andel af pensionerne til det da ansatte perso-
naleved de gkonomisk overtagnetrafiklinier — begge
dele med belgb, svarende til de pa overtagel sestids-
punktet gaddende pensioner, inkl. dle tillay. Reste-
rende pensionsbelgb bages af trafikradet, der end-
videre fuldt ud bazer pensionerne til senere ansat
personale. Dette betyder, at trafikradet baarer risi-
koen for fremtidige andringer af reguleringstillaeg og
lignende, sdvel for de aktuelle som for de senere til-
kommende pensioner, og omvendt vil fa fordelen &f
eventuel nedgang i de dagaddende tillagg m. v. Dog
skal den sdledes fastsatte deling af pensionsudgif-
terne mellem statsbanerne og trafikrédet kunne
tages op til forhandling mellem trafikradet, stats-
banerne og finanaministeriet, f. eks. i tilfadde &,
at der gennemfares andring af reglerne om perso-
nalets pensionsbidrag eller af grundpensionernes hgj-
de, hvor dette ikke alene skyldes overfarelse af re-
guleringstillaag m. v. til grundpensionerne. Det til-
svarende princip er anvendt for de @vrige overtagne
virksomheder (jfr. bem. til § 30, stk. 4 og 5). Safremt
der ikke kan opnas enighed under sadanne forhand-
linger, henskydes afgerelsen til en voldgift, sammen-
sat p& den i stk. 3 naevnte made.

Da personalet ved statshanernes naatrafik fort-
sat bevarer deres ansadtelse hos statsbanerne (jfr.
§ 12, stk. 1), ma statshanerne ogsa fremtidig ud-
betale de samlede pensioner til personale, pensione-
ret fra statsbanelinier under trafikradets gkonomi.
Trafikrddet ma& imidlertid refundere staten en
andel af disse pensionsudgifter, beregnet som oven-
for angivet.

Da man imidlertid ikke uden videre kan udskille
en bestemt del af personalet indenfor statshanerne
som aene tjenstgarende for trafikradet, kan man
i praksis ikke beregne pensionsbyrden i forhold til
de enkelte personers tjenestetid. Det vil derfor vaae
umuligt eksakt at fastsedte sterrelsen af dette re-
fusionsbelgb, og afgarelsen af spergsmélet ma fege-
lig ved trafikrédets oprettelse overlades til den saa-
lige regnskabskommission (jfr. bem. til § 41). Senere
a jour-feringer af trafikrédets andel af pensione-
ringsudgifterne ma pa grundlag af regnskabskom-
missionens retningdlinier dreftes i det stiende fad-
lesudvalg mellem trafikradet og statsbanerne, og i



tilfedde af uenighed i udvalget ma fastsadtelsen hen-
vises til den saalige voldgiftsret (jfr. stk. 3).

Hvad der foran er anfgrt om pensioner til tjene-
stemand og disses efterladte, ma ogsi gedde for
pensionslignende Understettelser, der ydes til s&
danne tidligere ansatte, som ikke har vemet tjene-
stemaend, samt for understettelser til disses efter-
ladte.

Bemagkninger til § 30:

Forholdet til andre virksomheder nied
fadles gkonomi.

Forslaget forudsadter, at forvaltningen af de tra-
fiklinier, som i dag drives af KS, NESA og Amager-
banen, samtidig med disse virksomheders gkonomi-
ske overgang til trafikradet henlasgges under dettes
trafikdirektorat, efter at der er afsluttet overens-
komst med Kgbenhavns og Frederiksberg kom-
muner og de to selskaber om de naamere vilkér. De
refusionsbelgb, som trafikrdet skal erlagge til
gierne af de aktiver, der stilles til radighed, skal en-
ten have form af |gbende &rlige ydelser, svarende til
den arlige forrentning og afskrivning, €ler indga med
den kapitaliserede vaardi heraf i en eengangsafreg-
ning (jfr. stk. 6). Tilsvarende ma de refusionsbelgb,
som de gamle gere skal yde trafikradet i anledning
af deres pensionsforpligtelser, enten praestores gen-
nem &rlige bidrag til pensioneringen eler indga i
eengangsafregningen med kapitaliseret veadi.

| det falgende er behandlet den neamere ordning
med hensyn til de ved trafikrédets oprettelse eksi-
sterende aktiver, der alene betjener persontrafikken
(stk. 1), de fremtidige aktiver, der alene betjener
persontrafikken (stk. 2), og anlagy, der er fadles for
persontrafikken og anden virksomhed — bade op-
rindeligt bestdende og senere tilkommende aktiver
— og endvidere bade kapitaludgifter og -indtsegter
og driftsudgifter og -indtsegter vedrarende de pagad-
dende aktiver (stk. 3). Endvidere behandles saaligt
spgrgsmalet om pensioner (stk. 4 og 5). Endelig
redegares for den gkonomiske ordning, nér der fore-
tages en eengangsafregning af parternes gensidige
forpligtelser (stk. 6), samt for afregningen mellem
Kagbenhavns og Frederiksberg kommuner indbyrdes
(stk. 7).

Til stk. 1.

Ombestéende saaranlagg.

Ordningen for faste anlagg og rullende materiel,
der aene betjener persontrafikken, er principielt
svarende til afregningen med statsbanerne, idet

trafikrédet for de alerede eksisterende aktiver re-
funderer gjerne udgifterne til forrentning og afskriv-
ning.

Til stk. 2.

Omfrentidige seranlag.

For de senere tilkommende aktiver, der alene be-
tjener persontrafikken, betaler trafikradet efter de
amindelige regler selv direkte ale udgifter til for-
rentning og afskrivning. Da de pégaddende aktiver
ikke drivesi tilslutning til nogen anden virksomhed,
opstér der for disse anlagg ikke tilsvarende fordelings-
problemer som ved statshaneanlagy, hvor der selv
for saganlasg ger sig det forhold gaddende, at de er
led i statsbanernes hele virksomhed.

Til stk. 3.

Omfadlesanlag.

For de anlagg, der er fadles for persontrafikken og
anden virksomhed — f. eks. anlagg under NISA, der
bade betjener trolleylinierne og selskabets alminde-
lige el-forsyningsvirksomhed — ma der, ligesom for
feellesanleg under statsbanerne (jfr. § 29), foretages
en opdeling af udgifterne efter et skan over, i hvor
hg grad anlagggene belastes af henholdsvis trafik-
ken og den virksomhed, de igvrigt tjener.

Man har ikke for de her omhandlede virksomhe-
der, hvor problemet med sddanne fadlesanlegg vil
vage a langt mindre omfang end for banelinierne,
foreddet nedsat nogen salig regnskabskommis-
sion, men fremgangsmaden for spergsmalenes las-
ning er igvrigt principielt den samme, idet de i far-
ste rakke henvises til overenskomstmaessig ordning
og — i tilfedde of uenighed — foredas endeligt a-
gjort ved voldgift.

Man har i disse tilfadde fundet det mest hensigts-
massigt at overlade afgerelsen af sadanne over-
vejende tEjkniske spergsmdl til en voldgiftsret, som
nedsadtes efter Dansk Ingenigrforenings af ministe-
riet for offentlige arbejder godkendte voldgiftsregler.
Efter disse regler nedsadtes et prassidium for vold-
giftsretten, bestdende af en formand og to andre
medlemmer, som tillige med to suppleanter vadges
af hgjesteret blandt dennes dommere eller — for et
a medlemmerne og en af suppleanternes vedkom-
mende — blandt gstre |landsrets dommere. Voldgifts-
retten bestar af formanden og af to af Dansk Inge-
nigrforenings bestyrelse for hvert enkelt tilfadde
efter sagens beskaffenhed udmeldte teknikere. Ret-
ten suppleres med prassidiets to andre medlemmer,
hvis parterne enes derom. Det samme skal ske, dels
nar det forlanges af en part, der anser sagen for at
vage af salig betydning, dels ndr en part ger gad-
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dende, at stridsspgrgsmalet helt dler adeles over-
vegiende er af juridisk karakter og derfor pastar
sagen afvist fra voldgiftsretten.

Til stk. 4.

Omallerede pensioneret personale ved KS
NESA og Amagerbanen.

For det personale ved KS, NESA's trafiklinier og
Aniagerbanens omnibusruter, som allerede er pen-
sioneret senest pa det tidspunkt, hvor det ved naa-
vagende lovfordag forudsatte gkonomiske fedles
skab er blevet etableret, gadder principielt tilsva-
rende regler som for statsbanerne (jfr. bein. til § 29,
stk. 5). For disse virksomheder knytter pensionsfor -
pligtelserne sg til bestemte personer, hvis pensions-
regnskaber alerede beror hos virksomhederne. Det
er derfor anset for mest hensigtsmaessigt, at den sam-
lede vidbetaling fortsat finder sted fra de hidtidige
arbejdsgivere, sdledes at trafikradets forpligtelse
kun giver 9g udtryk i et mellemregnskab med disse,
med mindre der traffes andre aftaler. Mellemregn-
skabet skal dakke beveggelserne efter overdragel-
sestidspunktet i reguleringstillaag m. v.

Eventuelle af den tidligere arbejdsgiver beslut-
tede forhgielser af de dagaddende grundpensioner,
som ikke blot repreesenterer en konvertering af re-
guleringstillagg m. v. til grundpensioner, er trafik-
rédet uvedkommende. | tilfadde af andre andringer
af reglerne for pensionsudbetalinger til dette perso-
nae kan spgrgsmdlet om fordelingen mellem de to
parter tages op til forhandling, eventuelt voldgift
efter reglerne i § 29, stk. 3, mellem trafikrédet og
vedkommende tidligere arbejdsgiver. Specielt for
Amagerbanens vedkommende ger der sig imidlertid
det saalige forhold gaddende, at selskabets samtlige
driftsindteggter — alene bortset fra de ret beskedne
indteegter ved Amagerbanens godstrafik — indgar
i trafikradets regnskab (jfr. § 22), sdledes at der ikke
efter trafikrédets oprettelse ville vaae gkonomisk
grundlag for fortsatte ydelser fra selskabet, hvorfor
i praksis en eengangsafregning her synes at vaae den
eneste gennemfarlige udvej.

Til stk. 5.

Om pensionering af personale overfert fra
KS, NESA og Amagerbanen.

Ogsa for det ved overtagelsen ansatte personale
ved KS, NESA og Amagerbanen gadder i princip-
pet tilsvarende regler som for statsbanerne (jfr.
bem. til § 29, stk. 5), dog at pensionsforpligtelser-
nes fordeling knytter sig til bestemte personer,
hvorfor der kan foretages en egentlig aktuarmaessig
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opgerelse. Da personalet ved disse virksomheder
overgdr til ansadtelse under trafikrédet, vil de frem-
tidige pensionsydelser blive udbetalt gennem trafik-
direktoratet, medens de tidligere arbgjdsgivere re-
funderer trafikrédet en andel, beregnet i forhold til
personalets faste ansadtelsestid henholdsvis far og
efter overtagelsen og pa grundlag af de da gaddende
pensioner, inkl. reguleringstillagg m. v.

| tilfadde &, at der gennemfares andringer i reg-
lerne for beregningen af pensionsbidrag fra dette per-
sonale, kan dette tamkes at bevirke en lettelse af
trafikradets driftsekonomi. | sa fad kunne der vege
tale om, at ogsa den tidligere arbejdsgiver bar have
fordel heraf gennem nedssdtelse af sin refusionsan-
del. Det samme kan blive tilfeddet, hvis pensions-
alderen skulle blive udskudt, eler der matte blive
gennemfart en folkepensionering. Der ma derfor i
s&danne tilfadde optages forhandlinger herom mel-
lem trafikrédet og vedkommende arbejdsgiver. Om
forngdent henvises spargsmdlet til voldgift efter reg-
lernei § 29, stk. 3.

For NESA's vedkommende ma der foretages en
fordeling af pensionsbyrden for den del af persona-
let, der har gjort tjeneste bade ved selskabets trafik-
linier og ved el-forsyningen.

For Amagerbanen gedder det samme som anfert
i bem. til stk. 4 om den praktiske nagdvendighed af
en eengangsafregning.

Pensioneringen af det personale, der farst ansadtes
efter trafikradets oprettelse, ma derimod vege de
naevnte virksomheder og kommuner uvedkommende.

Til stk. 6.
Omeengangsafregning.

Man har anset det for enskeligt at dbne mulighed
for gjerne & de tidligere virksomheder for en endelig
afvikling af deres mellemvagende med trafikradet.
Der ma i sa fald finde en modregning sted mellem
pa den ene side trafikradets betaling for aktiverne
0g pa den anden side den tidligere gers pensionsfor -
pligtelser for overfert personale, opgjort pa aktuar -
masssigt grundlag. Ved eengangsafregningen sker der
en egentlig ejendomsoverdragelse af de aktiver, der
alene tjener trafikformdl. Spargsmalet om, hvorvidt
der skal foretages en overdragelse af ejendomsretten
til faste anlagg, der bade tjener trafikformd og anden
virksomhed, ma afgeres ved de overenskomster, der
skal oprettes mellem parterne om trafikradets over-
tagelse of rettigheder og forpligtelser fra de paged-
dende selskaber og kommuner (jfr. § 43, stk. 4).
Trafikradets betaling for overferte aktiver fastsedtes
efter det samme princip, som igvrigt er gaddende for



radets godtgerelse for aktiver, der stillestil dets r&
dighed, d.v.s. p& grundlag af deres bogferte vaardi.

Differencen mellem de opgjorte pensionsfor plig-
teiser og betalingen for de overfarte aktiver kan ud-
redes over en periode pa indtil 30 & og forrentes
med den af vedkommende virksomhed seedvanligvis
benyttede forrentningsprocent. Uanset at der fore-
tages en modregning af de to belgb, sdledes at den
ene af parterne alene betaler differencen, ma hele
den sum, der reprassenterer de opgjorte pensionsfor -
pligtelser, godskrives trafikradets driftsregnskab (jfr.
bem. til § 22, stk. I, pkt. 5), og forrentningen og &-
skrivningen af de overfarte aktiver skal for hele det
fastsatte belgbs vedkommende afholdes af investe-
ringspuljen.

Til stk. 7.

Omdenindbyrdes mellemregning mellem
Kgbenhavn og Frederiksberg.

Da KS ophaeres som selvstandig institution, ma
virksomhedens pensionsforpligtelser overfor perso-
nalet herefter afholdes af Kgbenhavns og Frederiks-
berg kommuner, der ligeledes modtager trafikradets
refusion af forrentning og afskrivning & de over-
farte aktiver. Trafikrédet mé dog frigere sig ved be-
taling af aktiverne til Kgbenhavns kommune som
den egentlige ger af KS, hvorefter Frederiksbergs
andel i mellemregnskabet ma fastsadtes ved for-
handling mellem de to kommuner. | tilfadde af
uenighed afgares spargsmdlet ved voldgift, i over-
ensstemmelse med bestemmelserne i den hidtil
gaddende overenskomst mellem kommunerne om
sporvejsdrift.

Bemagkninger til § 31:
Bortforpagtede og private rutebiler.

Til stk. 1.

Ombortforpagtede ruter.

Efter lovens ikrafttresden vil privat drift af omni-
busruter ikke alene som hidtil kunne foregd under
den form, at kerselstilladelsen meddeles en privat
rutebilejer direkte af den koncessionsgivende myn-
dighed, men ogsd i form &, at trafikrédet ved bort-
forpagtning overlader driften af en rute, for hvilken
karselstilladelsen er givet til komiteen, til en privat
(fr. 8 8). Den sidste form for privat drift vil ikke
mindst vage praktisk i tilfedde, hvor der f. eks. pa
grund af den dermed forbundne gkonomiske risiko
ikke har meldt sg nogen kvalificeret privat ansoger
til kerselstilladelsen, som derfor er blevet givet til

komiteen, men hvor det f. eks. pa grund af rutens
isolerede beliggenhed i forhold til det offentligt
drevne trafiknet ikke kan anses for hensigtsmaessigt
at lade den drive af trafikdirektoratet. Safremt ruten
bortforpagtos, vil rutens gkonomi vaae adskilt fra
trafikrédets ligesom de private rutebilers. Dog vil
det fornedne materiel ofte blive stillet til radighed
for forpagteren af trafikradet, og udgifterne til for-
rentning og afskrivning a materiellet vil da blive
afholdt over investeringspuljen (jfr. § 22, stk. 2,
nr. 2, og § 23). Radet kan herigennem sikre sig, at
der sker en fuldstandig rationalisering og standardi-
sering af materiellet pd de bortforpagtede ruter. P&
den anden side kan der ogsd forekomme tilfadde,
hvor forpagteren driver ruten helt eller delvis ved
hjadp af sit eget materiel; forrentning og afskrivning
ma da pahvile ham. De gvrige udgifter ved rutens
drift ma i alle tilfadde afholdes af forpagteren, der
0gsd oppebager driftsindtaggterne.

Af den forpagtningskontrakt, der i hvert enkelt
tilfaedde oprettes mellem komiteen og forpagteren,
vil det fremgd, hvor stor en forpagtningsafgift der
skal ydes. Denne afgift ber antagelig hyppigst svare
til udgifterne til forrentning og afskrivning af
materiel, der dtilles til forpagterens rédighed af tra-
fikrédet, men kan ogsa vage hgjere eller lavere end
dise udgifter, alt afhangigt af rutens gkonomi.
Drejer det sig om ruter, der ma péregnes at give et
betydeligt underskud, men som alligevel ud fra sam-
fundsmasssige hensyn gnskes drevet, vil det i so-
lige tilfadde kunne tamkes, at forpagteren ikke skal
betale nogen afgift, men eventuelt tvaatimod endog
skal modtage et tilskud til bestridelse af driftsud-
gifter (jfr. § 19, stk. 4). Medens det er komiteen, der
fastsadter forpagtningsafgiften, er det koncessions -
udvalget, der ma traedffe bestemmelse om et even-
tuelt tilskud. Forpagtningsafgiften indgar som drifts-
indtaegt i trafikrédets regnskab (jfr. § 22, stk. I,
pkt. 2), medens det eventuelle tilskud m& afholdes
af investeringspuljen (jfr. § 23, pkt. c).

Ved forpagtningskontrakten ber der ogsa tradfes
bestemmelse om, for hvilket tidsrum forpagtnings-
forholdet skal gedde. Medens de kerselstilladelser,
der meddeles direkte til private rutebilejere — lige-
som til andre indehavere — normalt skal udstedes
pa &remdl af ikke under 5 og ikke over 8 &r (jfr. § 5
i omnibusloven), kan forpagtningskontrakterne frit
indgas pd kortere tidsrum. Komiteen kan endvidere
— da deri af vedkommende koncessionsmyndighed
har féet overdraget kerselstilladelsen for hele kon-
cessionsperioden — ved udlgbet af forpagtningsfor-
holdet bestemme, at ruten for resten af koncessi-
onsperioden skal drives & andre, f. eks. & trafik-
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direktoratet. Komiteen ma i det hele have en ret fri
stilling ved fastsatelsen af vilkérene for forpagt-
ningen.

Til stk. 2.

Om private rutebillinier.

For de omnibusruter, for hvilke de koncessions-
givende myndigheder direkte har meddelt en privat
rutebilgjer kerselstilladelse, vil materiellet i de aller-
fleste tilfedde tilhare rutens indehaver, der — bort-
set fra eventuelle saalige tilskuds- eller afgiftsord-
ninger — vil afholde ale driftsudgifterne og oppe-
beae samtlige driftsindtasgter. Safremt der eventuelt
skal svares en afgift til trafikradet eller ydes et til-
skud til ruten, er det koncessionsudvalget, der
tradffer bestemmelse herom (jfr. 8§ 19, stk. 4). Even-
tuelle afgifter ma opferes som driftsindtasgt i tra-
fikradets regnskab (jfr. § 22, stk. I, pkt. 3), medens
tilskuddet afholdes over investeringspuljen (jfr.
§ 23, pkt. ¢).

Trafikradet er gennem fordaget tillagt befgjelser
til at give forskrifter med hensyn til det nyanskaf-
fede vognmateriel pa de private rutebil linier (jfr.
bem. til § 16, stk. 1). For at gere den standardisering,
der hermed er tilstradot, sa effektiv som muligt, vil
det kunne vagre praktisk, at radet optrasder som for-
midler ved kab af nyt materiel ved at tredfe aftale
med leveranderer om materiellets indretning og
beskaffenhed.

Udgifterne til anskaffelse af rutebilmateriel kan
undertiden vege tyngende for den private rutebil-
ger pd grund af de vilkdr, som forhandlerne stiller
for salg af materiellet pa afbetaling. Det kan ogsd
af hensyn hertil vage velbegrundet, at trafikrédet
tredfer aftaler med leverandererne om betalingsvil-
karene og i forbindelse hermed eventuelt yder de
private rutebilejere 1an til materiellets anskaffelse.

Til sikkerhed for lanet kan rédet kraeve transport
af kebekontrakten pd materiellet samt stille saalige
betingelser med hensyn til dets vedligeholdelse.

Bemagkninger til kapitel XI:
Trafikradets regnskabsforhold m. v.

Trafikradet har hverken regnskabspligt overfor de
enkelte kommuner indenfor dets omréde eler over-
for regeringen. Det ma dog anses for naturligt, at
rédet hvert & aflesgger en beretning om virksom-
heden til defire endeligt bevilgende forsamlinger samt
til de to ministre, under hvis forretningsomréade det
herer (8§ 32).

Som en naturlig fdge &, at komiteen er ansvarlig
for rédets ekonomi og for driften af trafikvirksom-
hederne under trafikrédets omréde, ma komiteen
hvert & overfor bevillingsradet aflage et samlet
regnskab og en beretning em virksomheden i det
forlebne r, ligesom der forud for hvert regnskabsar
ma opgtilles et budget for trafikrédet som helhed
(833).

Da trafikradets driftsindteegter og driftsudgifter
omfatter indtaegter og udgifter pa en rakke af tra-
fikplanen omfattede trafikvirksomheder, ma disse
vage pligtige til overfor komiteen at fordagge sével
overdag som regnskaber, og en tilsvarende pligt
gadder med hensyn til regnskaberne ogsa de private
omnibusruter (§ 36).
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Trafikrédets regnskabsdr er finansiret, og der
foresds derfor fastsat falgende frister for indgivelse
a budgetter og aflaggelse af regnskab:

Inden 1. oktober skal ale af trafikplanen omfattede

virksomheder indgive deres budgetter for det

falgende regnskabsar til komiteen (§ 36, stk. 1

og 3).

Inden 1. februar i det felgende &r fordamger komi-

teen til underretning for bevillingsradet det sam-

lede trafikrédsbudget, hvori ogsd indgar komiteens

egne administrationsudgifter (§ 33, stk. 1).

Inden 1. august samme &r aflesgger de af trafik-

planen omfattede virksomheder regnskab for det

forlgbne regnskabsar overfor komiteen (§ 36, stk.

2 0g 4).

Inden 1. november samme &r aflasgger komiteen

trafikrédets samlede regnskab overfor bevillings-

radet og afgiver samtidig beretning for det paged-

dende regnskabsar (8§ 33, stk. 2 og 3).

Efter 5-ars periodens udlgb afgiver komiteen inden
et &r derefter til bevillingsrédet en samlet, mere ud-
farlig redegerelse for virksomheden i hele 5-ars peri-
oden (8 33, stk. 3).



Bemaakninger til § 32:

Trafikradets beretning.

Det ma vage naturligt, at trafikrédet hvert &
afgiver beretning over sin virksomhed til de fire
endeligt bevilgende forsamlinger, folketinget, Ko
benhavns kommunalbestyrelse, Frederiksberg kom-
munal bestyrelse og Kgbenhavns amtsréd. Selv om
der i lovfordaget ikke er foreskrevet egentlige plig-
ter for trafikradet i forhold til regeringen, ma det
endvidere forekomme rimeligt, at trafikradet som
sédant hvert & aflager beretning overfor de to
ministre, under hvis forretningsomréde det lien-
harer, pa tilsvarende méde som forskellige koncessi-
onerede virksomheder og institutioner, der er under-
givet tilsyn af staten, ger det.

Der er ikke fastsat nogen tidsfrist for beretningens
afgivelse, men da beretningen skal give udtryk for
det samlede trafikrads og ikke aene for komiteens
vurdering af virksomheden, kan den ferst aflasgges,
efter at komiteen har forelagt sin beretning overfor
bevillingsradet, hvilket efter fordaget skal ske
inden hvert &s 1. november (jfr. § 33, stk. 3). Nar
bevillingsradet har taget stilling til komiteens beret-
ning, ma der uden unadigt ophold &flesgges beret-
ning overfor de fire nsevnte forsamlinger og de to
ministre, eventuelt slledes, at komiteens beretning
videresendes, ledsaget af bevillingsradets bemaark-
ninger.

Bemaakninger til § 33:
K omiteens regnskabspligt m. v.
Til stk. 1.

Omkomiteensoverslag.

Komiteen ma for hvert regnskabsdr opstille et
samlet overslag over driftsindtaegter og driftsudgif-
ter for trafikrddet som helhed. | dette budget ma
indga samtlige trafikr&dets driftsindtasgter og drifts-
udgifter; som bilag til overslaget ma vedlasgges bud-
getterne for de trafikvirksomheder, hvis gkonomi
ikke direkte indgdr i trafikradets eget overslag.

Overdaget forelagyges kun til orientering for bevil-
lingsrédet, der jo ved sin tiltreedelse af 5-&rs trafik-
planen har taget stilling til de gkonomiske princip-
per i planen (jfr. § 13). Pa den anden side er det nad-
vendigt, at et sddant samlet budget forelamgges for
bevillingsrédet, idet dette m& have Iglighed til at
gare de fornadne bemagkninger til komiteen, hvis
bevillingsrédet f& indtryk &, at overslaget fra-
viger den af bevillingsradet i sin tid godkendte
plan.

Til stk. 2.

Omkomiteensregnskabspligt.

Komiteen ma endvidere vare underkastet regn-
skabspligt i forhold til bevillingsradet, der har taget
gtilling til fremskaffelsen af de for investeringerne
ngdvendige midler (jfr. § 25). Regnskabet ma om-
fatte det samme omréde som budgettet og vaare op-
stillet pa samme made som dette. For at |ette bevil-
lingsradets gennemgang af regnskabet ber dette
vege ledsaget af en beretning, hvori der naeamere
geres rede for gkonomien i det forlgbne regnskabsar
og for, hvilke af dei trafikplanen angivne foranstalt-
ninger der er bragt til udferelse i arets lgh. Hvis
overslaget er blevet fraveget, ma dette omtales og
naamere begrundes, og det ma anfares, hvis bevil-
lingsrédet i periodens lgb har tiltradt sandringer i
trafikplanen. P4 den anden side ma komiteen veae
berettiget til indenfor visse gramser at fravige over-
slaget, hvis udviklingen ger det ngdvendigt (jfr. § 13,
stk. 8). Der ma tilkomme bevillingsradet en egentlig
decisionsmyndighed i forhold til komiteen, sdledes
at rédet kan pétale afholdelsen af udgifter, som efter
rédets opfattelse ikke burde vaae afholdt, ligesom
det ma kunne drage komiteen til ansvar, hvis regn-
skabet viser, at den godkendte plan fraviges uden
rimelig grund.

Til stk. 3.

Omkomiteensberetning.

Endelig skal komiteen hvert & i forbindelse med
regnskabsaflagggel sen ford aggge en beretning om virk-
somheden i det forlgbne regnskabsér til orientering
for bevillingsradet.

Né&r en 5-&rs periode er udigbet, m& komiteen
herudover i en samlet beretning for hele perioden
overfor  bevillingsradet detaljeret redegare for,
hvordan virksomheden i det angivne tidsrum har
forholdt sg til trafikplanen, med nsamere motive-
ringer for eventuelle fravigelser, og hvilket gkono-
misk resultat virksomheden har givet i perioden. |
denne udfarligere beretning ber der ved siden af op-
lysninger, der hidrarer fra de enkelte arsberetninger,
optages en mere amindelig vurdering af trafik-
rédets virksomhed i den pageddende periode, her-
under en omtale &, hvordan de erfaringer, der er
indvundet i den afsluttede 5-ars periode, bar ind-
virke pa det skitserede program for trafiknettets
udbygning pa laangere sigt (jfr. § 13, stk. 2).
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Bemaakninger til § 34:

Trafikrédets regnskabsfarelse.

Det ma utvivisomt anses for mest praktisk, at
trafikrédet ligesom staten og kommunerne anvender
finansdret, d. v. s. aret fra 1. april til 31. marts,
som regnskabsar. Som felge heraf ma ogsa de enkelte
trafikvirksomheder, som har regnskabspligt overfor
radet (jfr. § 36), anvende finansaret som regnskabsar.

For at give sa klart et billede som muligt af tra-
fikrédets gkonomi ber dets regnskab ikke alene
omfatte et driftsregnskab, men ogsi et kasseregnskab
med angivelse af de samlede ind- og udbetalinger,
fordelt pad hovedkonti, der har fundet sted i det
pagaldende regnskabsdr, samt et statusregnskab
over vaadien af trafikradets aktiver og passiver
sével ved regnskabsdrets begyndelse som ved dets
afslutning.

Ved opstillingen af det farste statusregnskab ber
faste anlesg og rullende materiel, der ved radets
oprettelse tilharer de trafikvirksomheder, hvis gko-
nomi henlasgges under trafikrédet, opfares med de
belgb, der danner grundlag for mellemregnskabet
vedrgrende de pagaddende aktiver mellem trafik-
radet 0og de hidtidige gjere. Disse belgb ma naturlig-
vis ligeledes danne udgangspunkt for den senere
ansadtelse af de pagaddende aktiver pa regnska-
berne.

For at lette en sammenligning mellem regnska-
berne og de overdag, som komiteen forelaggger for
bevillingsradet (jfr. § 33), ber regnskaberne post fo-
post fdge de samme principper for opstillingen, som
anvendes ved udarbejdelsen af overslagene.

Udgifterne til forrentning og afskrivning af faste
anlagg og rullende materiel skal eventuelt i et vist
omfang dakkes af driftsindtaegterne (jfr. § 21), men
igvrigt gennem parternes tilskud over investerings-
puljen; pa driftsregnskabet kan kun medtages den
del af disse udgifter, som skal afholdes af driften,
medens de tilskudsdakkede udgifter ma udelades.
Det samme gadder udgifterne til forrentning af ned-
vendige faste lagre, som skal afholdes af investe-
ringspuljen (jfr. § 23), samt de tilskud, der kan ydes
indehavere af privat drevne omnibusruter (jfr. § 19,
stk. 4). Ogsa de pensionsudgifter, som pahviler de
tidligere arbejdsgivere (jfr. 88 29—30), fader uden-
for trafikradets driftsregnskab. Dette kan imidlertid
ikke give et fuldstendigt samfundsgkonomisk bil-
lede af den offentlige kollektive trafiks gkonomi,
nér det ikke indeholder oplysninger om sterrelsen
af de forneavnte udgifter, der ikke medtages pa
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driftsregnskabet. Det foredds derfor, at driftsregn-
skabet skal ledsages af en ssalig opgerelse over de
naevnte kategorier af udgifter.

Bemagkninger til § 35:

Revision af trafikradets regnskaber.

1 henhold til lovbekendtgerelse nr. 178 af 21. mgj
1937 gennemgas statens centralstyrelsers regnska-
ber af hovedrevisorerne, og statsregnskabet revi-
deres af de af folketinget valgte statsrevisorer. For
kabstadkommunernes vedkommende skal regn-
skaberne i medfgr af lovbekendtgerelse nr. 328 af
6. juli 1950 gennemgss &f to af byradet valgte revi-
sorer, der kan antage regnskabskyndig medhjadp,
0og det reviderede regnskab skal endvidere fore-
laggges indenrigsministeren.

Revisionen af trafikradets regnskaber bar ske pa
en lige sA betryggende méde som statens og keb-
stadkommunernes. For at sikre revisorernes ua-
hengighed af komiteen bar det overlades til be-
villingsrédet at udpege revisorerne og angive ret-
ningslinierne for revisionen og fastsodte reviso-
rernes honorar.

Revisionen ber ikke alene pase, at regnskabet er
rigtigt aflagt i tal- og bogholderimaessig henseende,
men ogsa, at de enkelte poster er i overensstemmelse
med lovgivningen og trafikplanen, at der ikke er
afholdt uhjemlede udgifter, og at der ved forvalt-
ningen af trafikradets midler og driften af trafik-
virksomhederne er taget skyldige gkonomiske hen-
syn (jfr. statsregnskabslovens § 10). For statsba-
nernes regnskaber skal regnskabskommissionen for
s-banerne (jfr. 8 41, stk. 5) fastlagge retningslinier
for revisionen, bl. a. for at undgd dobbeltrevision,
da hovedrevisoratet reviderer statsbanernes sam-
lede regnskab.

Bemagkninger til § 36:
Trafikvirksomhedernes regnskaber m. v.

Til stk. 1.

Ombudgetter for offentlige virksomheder og bort-
forpagtederuter.

Da komiteen kun vil kunne opfylde sine forplig-
telser med hensyn til trafikradets gkonomi, sifremt
den har et ngje indseende med de virksomheder, der
i gkonomisk henseende er henlagt under radet, er
det ngdvendigt, at disse virksomheders overslag for
de enkelte regnskabsdr godkendes af komiteen.
Ogsa gkonomien pa de &f trafikradet bortforpagtede



trafiklinier vil normalt i et vist omfang vage for-
bundet med trafikrédets, idet rédet i de fleste til-
fedde stiller for driften forngdent materiel til radig-
hed for forpagterne. Disse trafiklimers overdag ber
derfor ogsa godkendes af komiteen, hvad der igvrigt
0gsa Vil give denne et sikkert grundiag for bedem-
melsen &, hvor stor den eventuelle forpagtnings-
afgift skal vage. For Nerumbanens vedkommende
skal budgetterne tilsvarende godkendes af trafik-
rédet som fege &, at det overtager ministeriet for
offentlige arbejders tilsynshefgjelser (jfr. § 45, stk. 2).

Som ansvarlig for trafikradets ekonomi ma komi-
teen foretage en egentlig godkendelse af disse virk-
somheders overslag, og den ma herunder ikke alene
pdse, at oversagene er i overensstemmelse med
trafikplanen og de approberede |gnningsreglemen-
ter, men den ma ogsa undersage, om de i overslaget
forudsatte gkonomiske dispositioner er hensigts-
massige. Komiteen ma endvidere kunne palagge
virksomhederne at andre overslagene, hvis det
skegnnes formdstjenligt for gennemfarelsen af tra-
fikplanen.

Komiteens godkendelse af overslagene for trafik-
virksomhederne ville vaze illusorisk, hvis disse
frit kunne fravige de godkendte overslag. Komiteen
ma derfor pa forhdnd godkende ale dispositioner
af en vis gkonomisk rxkkevidde. der betyder en
fravigelse fra overslaget, for s vidt det ikke drejer
sig om forhold, som den enkelte trafikvirksomhed
ikke er herre over, f. eks. andringer af regulerings-
tilleeggene som falge af en stigning af pristallet eler
@gede bramdselsudgifter pd grund af prisstigninger.
Udgifter af den sidstnaevnte karakter samt udgifter,
der ikke er udtryk for dispositioner af sterre gkono-
misk betydning, ma kunne afholdes uden komiteens
forudgdende samtykke, selv om de betyder en fra-
vigelse fra det godkendte overslag.

For at lette komiteens gennemgang af overdagene
ber dise vage affattet pa skemaer, hvis naamere
udformning foreskrives a komiteen. De samme
skemaer bgr anvendes ved regnskabsaflaggelsen.
Tilsvarende skemaer er af ministeriet for offentlige
arbejder foreskrevet for flere privatbaners vedkom-
mende og tillige for de kgbstadkommunale havne.

Til stk. 2.

Om regnskaber for offentlige virksomheder og bort-
forpagtederuter.

Regnskaberne for de enkelte trafikvirksomheder
begr af ko niteen underkastes en savel kritisk som
talmasssig revision og sammenholdes med de god-
kendte overdag.

Revisionen bgr vage lige s indgédende som den
revision, trafikrédets regnskab undergives & de af
bevillingsrédet valgte revisorer. Komiteen ma
kunne antage regnskabskyndig medhjedp til at
bistd sig ved gennemgangen af regnskaberne. | det
omfang, komiteen har antegnelser at fremsadte,
forelasgges disse for trafikvirksomhederne, og sagen
afgeres endeligt ved decisioner, der afsiges af komi-
teen.

Til stk. 3.

Omprivaterutebilvirksomhedersbudgetter.

De private rutebilvirksomheders gkonomi vil i
amindelighed veae helt uafhaengig af trafikréadet,
selv om der fra trafikradet kan ydes 1an til anskaf-
fdse af materiel (jfr. § 31, stk. 2). For at koncessions-
udvalget skal kunne bedgmme, om der eventuelt
skal svares en afgift af de omnibusruter, som private
har koncession pd, dler ydes et tilskud til disse
(ifr. 8 19, stk. 4), ma det anses for pakreevet, at
disse virksomheder indsender et oversag over de
forventede driftsresultater til underretning for ko-
miteen. Ligesom for de virksomheder, hvis gkonomi
henhgrer under trafikradet, skal overslagene affattes
pa skemaer, som er foreskrevet af komiteen.

Til stk. 4.

Omprivaterutebilvirksomhedersregnskaber.

Trafikradet fastsaater taksterne for de private
rutebilvirksomheder som et led i den samlede plan-
lagning, og endvidere foreskriver radet omstig-
ningsordn nger mellem de forskellige ruter. Det ma
derfor veme naturligt, at ogsd de private ruters
regnskaber skal godkendes af komiteen, navnlig af
hensyn til afregningsforhold mellem de forskelige
virksomheder, som herefter vil f& fadles billet-
ordninger.

Bemaakninger til kapitel XII:

Rettigheder og forpligtelser overfor trediemand.

Hovedparten af de foregdende kapitler i lovfor-
slaget omhandler trafikradets interne forhold, navnlig

dets organisatoriske opbygning, dets planlaggnings-
virksomhed, den finansielle ordning for de delta-
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gende parter — staten og kommunerne indenfor
omrédet — og stillingen for de trafikvirksomheder,
der er underlagt trafikrédets myndighed.

Nogle af bestemmelserne giver dog ogsa regler for
trafikrdets forhold til omverdenen, d. v. s. trafik-
radets stilling som gkonomisk og juridisk enhed i
forhold til myndigheder, virksomheder og personer,
der er selvstandige retssubjekter udenfor denne
enhed. Dette gadder sdledes navnlig bestemmelserne
om trafikrédets driftsudgifter og driftsindtaagter
(kap. 7) og bestemmelserne om trafikrédets forhold
til trafikvirksomhederne og de hidtidige eere af de
virksomheder, der gkonomisk foreslds henlagt under
trafikradet (kap. 10). Det gadder endvidere bestem-
melserne om trafikradets gkonomiske og juridiske
stilling overfor personalet (kap. 3) og endelig be-
stemmelserne om trafikrédets forhold til andre
planlegningsmyndigheder (kap. 2 og 4).

| naavaaende kapitel indeholdes de regler, der
igvrigt omhandler trafikradets stilling som selvstaan-
digt retssubjekt i forhold til trediemand, det vil Sge
bestemmelserne om trafikrédet som juridisk person
(§ 37), om radets overtagelse a privat rutebil-
materiel (8§ 38), om overdragelse til andre af aktiver
under radet (8 39) og om den skatteretlige stilling
for ejendomme under trafikradet (§ 40).

Bemagkninger til § 37:

Trafikradet som juridisk person.

Bestemmelsen foreskriver, hvilken instans inden-
for trafikrédet der har fuldmagt til at handle med
berettigende og forpligtende virkning for radet, og
hvordan de deltagende parter hadter for trafik-
rédets forpligtelser, samt hvordan en part, der i
kraft af denne hadftelse matte have opfyldt en starre
forpligtelse, end der efter den interne opgerelse p&
hviler den, kan fa dette overskydende belgb godt-
gjort.

Til stk. 1.

Om komiteens fuldmagt.

Det ma vaae naturligt, at det organ indenfor tra-
fikradet, som kan ,tegne" radet, bliver komiteen,
der ogsd igvrigt har den udgvende myndighed med
hensyn til gennemfarelsen af trafikplanerne. Ved at
udstyre komiteen med en sddan fuldmagt opnas en
langt mere effektiv organisationsform, end om en
medkontrahent med trafikradet ikke kunne afslutte
aftaler, uden at komiteen i sterre eller mindre om-
fang fers madtte indhente fuldmagt i hver enkelt
sag hos bevillingsrédet eller dettes forretningsudvalg.
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Bestemmel sen udsty- »r imidlertid som naevnt kun
komiteen med en fuldmagt — altsd en legitimation
til at handle udadtil pa trafikrédets vegne, sa tredie-
mand har sikkerhed for, at aftalen hermed er rets-
gyldig i forhold til rédet. Spargsmélet om, hvorvidt
komiteen i forhold til bevillingsrédet har vearet be-
rettiget til at indga en sadan aftale uden bevillings-
radets samtykke, eller om der foreligger en over-
treelelse af komiteens interne befgjelser, ma derimod
afgares efter de almindelige regler i lovforslaget,
som omhandler komiteens stilling i forhold til bevil-
lingsradet og foreskriver, hvornar bevillingsradets
godkendelse skal indhentes til komiteens disposi-
tioner (jfr. neamere bem. til § 3, stk. 1). Komiteens
fuldmagt ma henferes til den kategori af fuldmagter,
der i aftaleloven betegnes som en stillingsfuldmagt.

Til stk. 2.

Omparternessolidariskeansvar.

Bestemmelsen fastsldr, at trafikrédets parter —s
staten og de deltagende kommuner — hadter soli-
darisk for ale trafikradets forpligtelser. Et sadant
solidarisk ansvar ma navnlig anses for ngdvendigt
for at give personalet den forngdne sikkerhed for
dets krav fremover og for a give staten en sikker-
hed for dens laneydelser til trafikradet (jfr. § 26,
stk. 1).

Et solidarisk ansvar vil normalt ikke fa praktisk
betydning, idet det kun vil blive aktuelt, hvis
trafikradet ikke rettidigt indfrier sine forpligtelser.
Disse ma forudsattes betalt af radets disponible
midler, eventuelt over dets kassekredit, men an-
svaret kan traede i kraft, hvis ikke ale parter
betaler deres bidrag rettidigt, og hvis der skulle
vage blevet foretaget dispositioner, der gkonomisk
gér videre end svarende til de belgh, der er blevet
fordelt pa de bidragydende parter.

Til stk. 3.

Omparternesindbyrdesregres.

Safremt een af trafikradets parter i kraft af den
solidariske hadtelse métte have opfyldt en forplig-
telse, der gér ud over, hvad der efter reglerne om
byrdefordelingen mellem parterne endeligt pahviler
den (jfr. bem. til § 27), har den pé&gaddende enten
den mulighed at gare regres mod de evrige parter
dler at kreeve sit tilgodehavende modregnet i de
bidrag, den selv skal yde til investeringspuljen.

Hvis der geres regres mod medskyldnerne, kan
der dog hos hver kun kraeves den andel, hvormed
den pagaddende efter byrdefordelingsreglerne skal
bidrage til betalingen. Der er siledes tale om pro



rata-regres i overensstemmelse med den almindelige
ordning efter geddsbrevsloven. Det vil igvrigt ofte
vage lettere for den part, der har lagt det skyldige
belgb ud, at foretage modregning i dens eget skyl-
dige bidrag til investeringspuljen fremfor at skulle
sage belgbet inddrevet i anparter hos samtlige med-
skyldnere.

For begge de naavnte udveje gadder imidlertid,
at de kun kan anvendes, hvis en part har mattet
udrede et belgb p& grund af den solidariske hadtelse
i henhold til paragraffens stk. 2. Den amindelige
forpligtelse for parterne til at yde bidrag til trafik-
radets investeringer kan ikke uden salig bemyndi-
gelse fra radet opfyldes derved, at den pégeddende
lader et anlegysarbgjde udfeare eller foretager en
materielanskaffelse for egen regning og herefter
modregner et tilgodehavende herfor i sin forplig-
telse overfor trafikradet.

En regres melem parterne kunne formentlig
tamnkes fastlagt p& en noget anden méade i tilfadde,
hvor opfyldelsen af en solidarisk forpligtelse matte
std i forbindelse med trafikrédets eventuelle opher.
| s& fad ville det formentlig vaare rimeligere ved
regressen at lagge vesgt pa forholdet mellem de
enkelte parters samlede bidrag fra radets o]»rettelse
indtil dets opher. Man har imidlertid ikke ment at
burde tage tilling til de forskellige spergsmal, der i
det hele métte opstd i forbindelse med et eventuelt
opher of trafikrédet, idet forholdene i s fad métte
ordnes ved en salig lov.

Bemagkninger til § 38:

Overtagelse af privat rutebilmateriel.

Lovfordaget forudssdter, at de koncessionsmyn-
digheder, som oprettes ved denne lov, i det store 0g
hele vil opretholde den hidtil fulgte praksis, hvor-
efter en rutebilgjers kerselstilladelse normalt rent
faktisk fornyes, hvis ruten har veaet drevet pa til-
fredsstillende méde, og den efter planen igvrigt skal
opretholdes. Han har dog ikke noget juridisk krav
pa en fornyelse.

For at beskytte de private rutebilejere mod at lide
tab pa deres materiel i de tilfadde, hvor kerselstilla-
delsen alligevel ikke fornyes, har man ment i et vist
omfang at burde forpligte komiteen til at overtage
en rutebilgjers materiel, safremt korselstil ladeisen
overgdr til komiteen eller trafikdirektoratet, og
sifremt geren gnsker at afheande materiellet til
komiteen. Derimod har man ikke ment at kunne
pdlagge en tilsvarende pligt til overtagelse of
materiellet i de tilfadde, hvor tilladelsen overgdr til
andre end komiteen.

Den her foreddede bestemmelse er udformet pa
grundlag af den af statsbanerne hidtil fulgte praksis,
hvorefter man har afkebt den hidtidige indehaver
hans materiel til brugsveadien, hvis det efter sin
art og tilstand fortsat kunne anvendes pa ruten.
Der ligger heri, at der ikke bgr ydes rutens tidligere
indehaver nogen erstatning for good-will, men aene
for materiellets brugsveardi. De afskrivninger, som
matte veae foretaget efter reglerne om ekstraordi-
nage skattefrie afskrivninger, er uden betydning i
forhold til trafikradet.

Pligten til at overtage materiellet kan igvrigt kun
anga materiel, der er af nogenlunde samme standard
som det, der anvendes pa trafikdirektoratets andre
ruter, og som igvrigt er vedligeholdt i overensstem-
melse med de forskrifter, som komiteen giver i den
henseende (jfr. bem. til § 16, stk. 1). Drejer det sig
om materiel, der er anskaffet efter trafikradets op-
rettelse, ma det tillige kraeves, at rutebilgjeren med
hensyn til anskaffelsen af materiellet har overholdt
de naivnte bestemmelser. Vurderingen af det over-
tagne materiels brugsveadi foretages af komiteen
efter forhandling med den pagaddende rutebilejer.
Kan de to parter ikke enes om ansadtelsen, ma
denne foretages af en opmand. Da s~ og handels-
retten i Kgbenhavn javnligt udmelder skens-
mand til at erklaae sg om beskaffenheden af varer,
om hvis vaardi der kan opsta tvist, foredés det at
lade opmanden udpege af denne ret.

Bemaakninger til § 39:

Overdragelse af aktiver.

Bestemmelsen omhandler trafikrédets kompe-
tence til at overdrage aktiver, som ogsa andre myn-
digheder eller virksomheder har rettigheder over
eller interesser i.

En del af de faste anlagy, som gkonomisk henhgrer
under trafikrédet, vil foruden at betjene den lokale
persontrafik tillige tjene anden virksomhed. | &
danne tilfadde bgr overdragelse kun kunne ske efter
overenskomst med indehaveren af den pageddende
virksomhed udenfor radet (stk. 1). De evrige ak-
tiver, som tilherer rédet, kan derimod afhsandes af
radet selv, men ogsd kun af dette eller med dets
bemyndigelse — ikke af de enkelte, under radet
herende trafikvirksomheder, som forestér driften
af aktivet, dler af den hidtidige ger, som har stillet
et tidligere' erhvervet aktiv til disposition for trafik-
radet (stk. 2). Hensynet til den hidtidige ejer med-
farer dog, at sddanne aktiver kun kan afhaades,
efter at der er givet geren adgang til pa ny at over-
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tage aktivet pd samme vilkar, hvorunder det er
blevet overladt trafikradet (stk. 3).

Til stk. 1.

Omoverdragel se af fed|esanlagy.

Anlagg, som tjener béde den kollektive persontra-
fik indenfor omrédet og anden virksomhed, vil
navnlig forekomme for jernbaneliniers vedkom-
mende, hvor en rakke anlaag béde benyttes af s
banerne og fjernbanerne (jfr. alm. bem. til 88 29 og
30). Bestemmelsen omfatter kun sidanne anlegg,
som henhgrer under trafikradets gkonomi og derfor
finansieres over investeringspuljen (jfr. bem. til
§ 23, pkt. a). For sadanne anlasgs vedkommende be-
star der et fadlesgelignende forhold mellem trafik-
radet og gjeren af vedkommende anden virksomhed,
som anlaegget tillige tjener, hvorfor der ma foreligge
en overenskomst mellem disse, for at en overdragelse
kan finde sted. Safremt der ikke kan opnds enighed,
ma spargsmalet leses pa den made, der igvrigt er
foreskrevet for fadlesanlagy; for statsbanerne vil det
sige, at spergsmélet i sidste instans afgeres ved
voldgift (jfr. 8 29, stk. 3) eller — for de ved trafik-
rédets oprettelse allerede bestdende fadlesanlesg —
af den saalige regnskabskommission (jfr. § 41); for
de gvrige virksomheder afgares sagen af en af Dansk
Ingenigrforening nedsat voldgiftsret (jfr. § 30,
stk. 3).

Sifremt trafikradet agter at afhende et sddant
fadlesanlagy, men geren af den virksomhed, der er
medinteresseret heri, ikke gnsker det overdraget til
trediemand, vil forholdet ogsa kunne ordnes sadan,
at den pagaddende overtager anlasgget som enegjer
mod at udlgse trafikrédet ved at godtgere dette
dets anpart. Ordningen vil i s fad komme til at
svare til den i paragraffens stk. 3 omhandlede, hvor
den hidtidige gjer af et til trafikrédet overfart anlesg
overtager dette pd ny mod helt at pétage sig de
fremtidige forpligtelser vedrgrende anlamget.

Som et saligt tilfadde, hvor trafikrédet og en
anden myndighed kan have fedles interesser i et
anlagy, og hvor der ved en afhandelse bar tages hen-
syn hertil, kan naevnes et anlaa, der er erhvervet til
brug for trafikradet ved "en af besigtigelses- og eks-
propriationskommissionen foretaget ekspropriation
(jfr. bem. til § 20); efter gaddende praksis kan kom-
missionen, indtil matrikulaa berigtigelse er sket,
sHdge de dele af erhvervede anlagy, som ikke er nad-
vendige for ekspropriationens formdl. Det ma her
vage en forudsagning, at trafikradet far Iejlighed til
at udtale sig, inden et sadant salg finder sted.
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Til stk. 2.

Omoverdragelseaf aktiver,
der alenetjener trafikradetsformal.

Ved sédanne faste anlagy og rullende materiel, der
henherer under trafikradets gkonomi, og som alene
tjener den kollektive persontrafik indenfor omradet,
vil der ikke vaae nogen medinteresseret part, som
begramser radets dispositionsfrihed, men radet er
enekompetent til at overdrage dem til trediemand.
De enkelte trafikvirksomheder under trafikradet,
som driver de pagaddende anlagg, vil ikke kunne
overdrage dem uden sazlig bemyndigelse fra radet.
En sddan bemyndigelse kan dog, hvis det skulle
vise g praktisk, eventuelt gives generelt til trafik-
virksomhederne for visse anlagy. | de tilfadde, hvor
aktivet er erhvervet far trafikrédets oprettelse og
derefter stillet til rédighed for dette, vil det ogsa vaare
radet, og ikke den hidtidige ejer, der kan foretage
en overdragelse. Hensynet til den pdgaddende eer
varetages gennem bestemmelsen om en tilbagefalds-
ret (jfr. bem. til stk. 3).

Hvorvidt det i s&danne tilfadde, hvor trafikradet
er enekompetent til at overdrage et aktiv, er bevil-
lingsradet eller komiteen, der kan foretage over-
dragelser dler give bemyndigelse hertil til trafik-
virksomhederne, ma bero pa dispositionens art og
omfang i overensstemmelse med de amindelige
regler om komiteens kompetence i forhold til bevil-
lingsrédet (jfr. bem. til § 3, stk. 1).

Til stk. 3.

Omoverdragelseaf aktiver,
der bestod ved trafikr adets oprettel se.

Faste anlagg, der er erhvervet far trafikrédets op-
rettelse, og som derefter er stillet til radighed for
dette, vil kunne overdrages videre af trafikrédet
som et led i radets amindelige dispositionsret over
dise aktiver (jfr. bem. til stk. 2). Efter forslaget er
det overladt til den hidtidige ger, om der skal ske
en eengangsafregning med en egentlig g endomsover-
dragelse til trafikrédet af de pagaddende aktiver;
dette vil imidlertid nappe ske i dle tilfedde, idet
aktiverne eventuelt blot kan stilles til disposition
for rédet, mod at dette pétager sig den fortsatte
forrentning og afskrivning af dem (jfr. alm. bem. til
88 29 og 30). Man har i begge tilfadde anset det for
et rimeligt hensyn til de hidtidige ejere, at de far
adgang til at forlange aktiverne tilbagefert, hvis
trafikradet ensker at afstd dem. De bgr da stilles til
radighed for de hidtidige eere pd samme vilkar,
hvorp& de er blevet overladt til trafikradet, d. v. s.
mod, at vedkommende ejer pd ny overtager dem



til den bogferte vaardi, sdedes som denne er op-
gjort efter de indtil tilbagegivelsestidspunktet fore-
tagne afskrivninger. | de tilfadde, hvor trafikradets
overtagelse af aktiver er sket ved, at radet refun-
derer de hidtidige eere belgb svarende til fortsat
forrentning og afskrivning (jfr. bem. til §8 29 og 30),
vil tilbagefarelsen af aktiverne i praksis formentlig
normalt blot kunne ordnes ved, at denne refusion
opharer for fremtiden, sa forrentning og afskrivning
— ligesom fer trafikradets oprettelse — helt hviler
pa de pagaddende gere.

Bestemmelsen vil navnlig fa betydning for byg-
ninger, som den institution, der i sin tid har er-
hvervet dem, har et rimeligt krav pa at fa lejlighed
til at kunne benytte, hvis trafikrddet ensker at
skille sg af med dem. Reglen vil derimod i alminde-
lighed ikke kunne anvendes pa rullende materiel,
som de hidtidige gere ikke vil have nogen selvstan-
dig interesse i at overtage pa ny, og som trafikradet
bar kunne disponere frit over, blandt andet- ved at
udskifte foreddet materiel. Sifremt der imidlertid
skulle blive tale om at foretage omfattende afhan-
delser af rullende materiel, som ikke er led i en
almindelig udskiftning og fornyelse, ber de hidtidige
eiere dog ogsa have en sadan ,tilbagekgbsret" for
det rullende materiel.

Bemagkninger til § 40:
Trafikradets beskatningsforhold.

Til stk. 1.

Om beskatning af indkomst ogformae.

Efter gaddende ret vil der ikke kunne blive tale
om pdligning af formueskat til staten og & heller
om skatter af indkomst eller formue til den fedles-
kommunale udligningsfond, da disse skatter ikke
palignes selskaber og foreninger.

Trafikradet er imidlertid umiddelbart hverken
omfattet af statsskattelovens eler af kommune-
skattelovens regler om fritagelse for indkomstskat
a statsvirksomheder og kommunale virksomheder
eller foreninger m. v. med almennyttige o. lign. for-
mal. Efter gaddende praksis er dog offentlige insti-
tutioner fritaget for indkomstskat til staten, og det
samme er tilfaddet med hensyn til indkomstskat til
kommunen, medmindre der foreligger egentlig er-
hvervsmeessig virksomhed.

For at komme uden om enhver usikkerhed pa
dette omréde — ogsd med henblik pé& eventuelle
andringer af den gaddende lovgivning — og ud fra
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den betragtning, at trafikrédets erhvervsmasssige
virksomhed er uden tilknytning til private forret-
ningsinteresser, og at eventuelle driftsoverskud aene
anvendes til trafikmaessige formal og siledes ikke
kan udloddes til parterne, har man fundet det hen-
sigtsmasssigt udtrykkeligt at fritage trafikradet for
skatter af enhver art pa indkomst og formue.

Til stk. 2.

Omejendomsbeskatningen.

Under de nuvaaende forhold ges de til den stor-
kabenhavnske trafik knyttede faste eendomme,
som det er tanken at indordne under trafikradets
gkonomi, dels af statsbanerne, dels af det kommu-
nale KS og endelig af de overvejende kommunale
aktieselskaber NESA og Amagerbanen.

Disse forskelle i ejerforholdet medferer efter den
gaddende lovgivning om beskatning af faste gen-
domme, at den kollektive trafiks ejendomme be-
skattes pa forskellig méde, selv om de tjener samme
principielle formd. De statslige og kommunale
glendomme er sdledes i vidt omfang fritaget for
beskatning, mens aktieselskabernes eendomme
beskattes p& normal méde.

Né&r disse ejendomme samles under trafikrédets
gkonomi, ber beskatningen af dem fdge ensartede
regler, idet de ma betragtes som offentlige anleeg og
fritages for gjendomsskatter.

Den beskatningsmaessige status for trafikrédets
faste gendomme skulle blive, at egentlige trafikan-
laag som sporanlagg, stationer o. lign. fortsat er helt
unddraget vurdering til ejendomsskyld og grund-
skyld, medens de gvrige gendomme, der tjener tra-
fikrédets trafikale og administrative formdl, fritages
for statslige, fadleskommunae og kommunae
giendomsskatter. For det tilfedde, at der matte
opsta spargsma om udredelse af daekningsafgift,
har man fundet det naturligt at overlade det til for-
handling mellem trafikrddet og vedkommende
kommune (jfr. bem. til § 43, stk. 1), hvorvidt en
sadan agift vil kunne frafaldes. For Kgbenhavns
kommunes vedkommende svarer dakningsafgiften
til 1/, af ejendomsskatternes bel gb, medens dasknings-
afgiften i de fleste andre kommuner udger 1, af
skatternes belgb. Den del af den kollektive trafik,
der forbliver under privat gendomsret, d. v. s. pri-
vate rutebilvirksomheder og — indtil videre —
Nagumbanen, hvis gkonomi ikke overtages af tra-
fikradet, omfattes ikke af den foreddede fritagelse
for gjendomsskatter.
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Til stk. 3.

Om stempel afgifter m. v.

Trafikrédet foredds fritaget for at erlaggge stem-
pel- og tinglysningsafgifter o. lign. a de dokumenter
m. v., der udfaadiges i anledning af dets overtagelse
a nuvagende hel- og halvoffentlige trafikvirksom-
heder, samt af dle ansadtelseskontrakter og af
dokumenter m. v., udfeadiget i anledning af nye
trafikanlagy, uanset om erhvervelserne er sket ved
ekspropriation eler pad anden méde. Trafikrédets
lanoptagelser er i medfer af stempelloven af 1. april
1922 (lovbekendtgerelse nr. 99 af 23. april 1924)
§ 134, stempelfri, undtagen hvor der gives pant i fast
giendom. Herved geres ingen forandring i naavee
rende lovfordag. Det bemaakes endvidere, at lov-
bekendtgarelse nr. 198 af 12. april 1949 generelt
fastsedter stempelfritagelse for lovpligtige forsikrin-
ger, hvad der issa har betydning med hensyn til
ulykkesforsikringen af trafikrédets personale.

Pa en rakke omréder, hvor stempelafgifterne er
af ringe sterrelse, hvor der i vedkommende rets-
handel er impliceret en privat forretningsinteresse,

og hvor afgifternes beregning ikke volder trafik-
radet noget administrativt arbejde, har man ikke
fundet anledning til at fastsla fritagelse for stempel-
afgifter m. v., blandt andet under hensyn til, at reg-
lerne om trafikradets stempelfrined som hovedregel
ikke ber rakke videre end de tilsvarende regler for
statslige virksomheder. Som fdge heraf vil der vagre
at svare stempelafgift efter de aimindelige regler af
f. eks. almindelige skadesforsikringer af kerselstilla-
delser forbundet med tilskud eller afgifter, af for-
pagtningskontrakter og af laneydelser til private
rutebilejere.

Sadanne afgiftsfri dokumenter, hvis udfeadigelse
er regelmasssigt tilbagevendende led i trafikradets
virksomhed — f. eks. Ianedokumenter — ber for-
synes med pétegning om, at de er stempel- og
gebyrfri.

| tilfedde, hvor et af trafikradet overtaget aktiv i
medfer af § 39, stk. 3, pd ny overtages af den tidligere
ger, forudsates det, at der kan tilstds stempelfri-
tagelse i overensstemmelse med stempellovens § 118
efter derom i hvert enkelt tilfadde til skattedeparte-
mentet indgivet andragende.

Bemagkninger til kapitel XIII:

Overgangs- og ikrafttraadel seshestemmel ser.

Bemagrkninger til § 41:

Regnskabskoinmissionen vedrarende for-
holdet til s-banerne.

Den omstaandighed, at statsbanernes naatrafikli-
nier gkonomisk henlaeggesunder trafikradet (jfr. § 22),
rejser en rakke saalige problemer, navnlig fordi en
vaesentlig del af personalet og en rakke anlagy sam-
tidigt tjener naatrafikken og den fjerneregaende
trafik. Der er tidligere gjort rede for hovedprincip-
perne for den gkonomiske regulering mellem trafik-
radet og statsbanerne (jfr. bem. til § 29), og det er
omtalt, at den praktiske gennemferelse af disse
principper for jernbaneliniernes vedkommende vil
forudsadte en rekke narmere trafiktekniske under-
sogelser; endvidere vil det i ret vidt omfang blive
nadvendigt at trakke den gkonomiske skilldlinie
mellem de to institutioner pa grundlag af sken, idet
en eksakt fordeling af indtasgter og udgifter i
mange tilfadde ikke lader 5g foretage.

Samfagrdsel skommissionen har ikke ment at burde
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tage realitetsstilling til de spergsmdl, der foreligger
her. De omfattende og tidskreevende undersagelser,
der kraeves hertil, vil ale bergre statens gkonomiske
interesser overfor trafikrédets, og samfeardsels
kommissionen er ikke sammensat med henblik pa
at skulle varetage netop denne interessekonstella-
tion. Man foredd& derfor nedsat en saalig, midler-
tidig kommission, der i den nsameste tid efter
lovens ikrafttraeden skal fastlasyge ordningen med
hensyn til fordelingen af indteggter og udgifter
mellem trafikrédet og statsbanerne. Det arbejde,
der vil komme til at pahvile regnskabskommissio-
nen, vil blive meget omfattende og kompliceret.
Da dette arbejde imidlertid ma danne grundlaget
for hele den gkonomiske regulering mellem trafik-
rédet og statsbanerne, er det en forudsagning for,
at hele lovfordagets gkonomiske system kan tragde
i kraft, at resultatet af arbejdet foreligger. Det vil
defor vaxe ngdvendigt, at regnskabskommissio-
nens virksomhed er afsluttet indenfor det ferste ar
efter trafikrédets oprettelse.



Til stk. 1.

Om kommi ssionens sammensadning.

Ved regnskabskommissionens sammensagning
har man for det ferste lagt veegt pa det forhold, at
der bar sikres en ligelig reprassentation for de to
interessegrupper, der her ger sig gaddende, statens
og trafikradets. Da det ikke lader sig gere at fore-
tage en eksakt fordeling af udgifter og indtsggter
mellem de to parter ud fra rent objektive kriterier,
og da regnskabskommissionens afgerelser kan fa
vidtreskkende gkonomiske konsekvenser for begge
parterne, bar de repraesenteres savel ved politiske
reprassentanter som ved deres embedsmaand. Til
varetagelse af statens interesser har man fores&et
udpeget et medlem for hvert af de i folketingets
finansudvalg reprassenterede partier, siledes at
hvert parti selv vedger sin reprassentant. For trafik-
rédet bar vadges et tilsvarende antal politiske reprae
sentanter for de offentlige myndigheder, der er
gkonomisk interesseret i trafikordningen. Da staten
i disse spergsmd optreeder som modpart overfor
trafikrédet, foredds valget alene overladt til de
kommunale forsamlinger indenfor den endelige be-
villingsinstans (jfr. § 25, stk. 3), d. v. s. Kgbenhavns
kommunalbestyrelse, Frederiksberg kommunalbe-
styrelse og Kgbenhavns amtsrédd som gverste poli-
tiske repraesentation for kommunerne i forhold til
trafikradet.

Som naevnt ber der ved siden a de politiske re-
prassentanter ogsd udpeges nogle specielt sagkyn-
dige medlemmer. Ogsd for deres vedkommende
har man ment, at der ber vaae paritet mellem sta-
tens og trafikradets reprassentation, og det foreslds
derfor, at der udpeges tre mediemmer fra stabens
sde — to efter indstilling fra generaldirektoratet
for statsbanerne og et af finansministeren til at
dakke henholdsvis de trafiktekniske og de regn-
skabsmaessige sider af spergsmilene — og tre &
komiteen.

Endelig har man foresldet indvalgt et uvildigt,
sagkyndigt medlem, der eventuelt vil kunne vaae
formand for kommissionen. Udpegningen af dette
medlem er overladt til Kgbenhavns og Aarhus
universiteter samt handelshgjskolen i Kgbenhavn i
forening.

Til stk. 2.

Om fordelingen af kapitaludgifter.
Fordelingen mellem trafikrédet og statsbanerne
af udgifterne ved faste anlagg og rullende materiel,
som benyttes pa de af trafikplanen omfattede jern-
banelinier og omnibusruter, der drives af stats-
banerne, sker principielt i den form, at trafikrédet

refunderer statskassen udgifterne til forrentning og
afskrivning af de aktiver eller andele af aktiverne,
som betjener naatrafikken (jfr. bem. til kap. 10
og bem. til § 29). Den praktiske gennemferelse af
dette princip forudsadter imidlertid en behandling
af de enkelte forhold, som for de ved trafikrédets
oprettelse bestdende aktiver ber foretages af regn-
skabskommissionen, der endvidere skal fastlagyge
retningsiinier for fordelingen for fremtidigt op-
stédende tilfadde.

Denne bestemmelse omfatter alle grupper af ak-
tiver, d. v. s. bade de ved nyordningens gennemferelse
bestdende aktiver (jfr. §29, stk. 1) — savel sidanne,
som aene betjener naatrafikken, som sadanne, der
tillige betjener fjerntrafikken — og de fremtidige
aktiver af begge de naevnte kategorier (jfr. § 29,
stk. 2—3).

For de alerede eksisterende aktiver, der gkono-
misk overfares til trafikrédet, ma regnskabskom-
missionen farst fiksere den overferte kapital, der er
bundet i laste anlagg og rullende materiel, idet den
fastsadter, hvilke af de bestdende aktiver der her-
efter skal henregnes under trafikrédets gkonomi, og
til hvilke veardier de skal ansadtes, séfremt de ikke
er opfart serskilt pa status, idet der dog ma tages
hensyn til eventuelle modifikationer, som fastsadtes
af det underudvalg, samfaadselskommissionen har
nedsat vedrgrende spergsmdet om aktivernes
vaerdiansattelse. For de anlagy, som regnskabskom-
missionen karakteriserer som fadlesanlasg, ma end-
videre fastsadtes, hvor stor en del af udgifterne der
bar belaste henholdsvis trafikradets og statsba-
nernes gkonomi. Denne sidste afgerelse ma bero pa
et skan, men ifdge oplysninger fra statsbanerne vil
det vaae muligt med forholdsvis god tilneamelse at
ansd, hvor stor en del af belastningen pa de enkelte
strakninger og stationer m. v. der skyldes neartra-
fikken, og hvor stor en del der ma tilskrives fjern-
trafikken. Pa grundlag af sddanne varierende , neg-
trafik-procenter” for de forskellige fadlesanleasy —
f. eks. de enkelte s-bane stationer og -straskninger
— kan udgifterne til forrentning og afskrivning
herefter fordeles mellem trafikrédet og statsbanerne,
idet regnskabskommissionen ogsa ma fastlamgge a-
skrivningsprocenterne for de forskellige grupper af
anlaeg og materiel.

Den fordeling af udgifterne ved overferte fedles-
anlagy, som regnskabskommissionen foretager, er
som naevnt baseret pa et sken over, i hvor hgj grad
anlagggene betjener henholdsvis naatrafikken og
fierntrafikken. Dette forhold kan senere eandres,
idet f. eks. en station kan teakes med tiden at blive
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anvendt i stigende grad af stogsrgjsende. En an-
dret fordeling ma da foretages efter tilsvarende
regler som for nye fadlesanlagg, og regnskabskom-
missionen ma i sine retningslinier for den fremtidige
udgiftsfordeling s& vidt muligt ogsd medtage s&
danne tilfadde.

For lagre og grundarealer m& med hensyn til for-
rentningen i princippet fdges samme regler som
for faste anlagy og rullende materiel, medens der
her ikke finder nogen afskrivning sted (jfr. bem. til
kap. 10). Ogsa lagrene vil i vid udstrakning veae
fedles for naa- og fjerntrafik, og regnskabskommis-
sonen ma da fastsadte den andel, der ska belaste
trafikradet, Samtidig m& kommissionen fastsate
retningslinier for udgiftsfordelingen for senere til-
kommende aktiver, og pa grundlag heraf ma de
fremtidige tilfsedde afgares ved forhandling i det
stdende fadlesudvalg vedrgrende forholdet til stats-
banerne, og tvistigheder ma forelasyges for den saa-
lige voldgiftsret (jfr. § 29, stk. 3).

Til stk. 3.

Om fordelingen af evrige driftsudgifter samt af
indtsggterne.

Ogsa for de gvrige driftsudgifter — d. v. s. drifts-
udgifterne bortset fra forrentning og afskrivning —
og for dle indtasgterne ma regnskabskommissionen
fastszdte en fordeling for de ved trafikradets opret-
telse aktuelle posters vedkommende, idet kommis-
sionen fastdlér trafikrédets andel heri i regnskabs-
aret 19... Kommissionen ma tillige angive retnings-
linier for den fremtidige regulering. Spergsmalet om
fordelingen af de lgbende driftsudgifter vil — bort-
set fra pensioner (jfr. bem. til stk. 4) — navnlig
melde sg for lenningernes vedkommende, idet en
vasentlig del af personalet gar tjeneste bade ved
nag- og fjerntrafikken. Kommissionen ma antagelig
basere fordelingen pa et sken under hensyn til,
hvor mange personaletimer der oplyses at vaae
anvendt ved naatrafikken.

De fremtidigt opstéende problemer om fordelin-
gen af de omtalte udgifter og indtasgter ma — lige-
som for forrentning og afskrivning — forhandles i
fadlesudvalget vedregrende forholdet til statsbanerne
pd grundlag af regnskabskommissionens retnings-
linier, og tvistigheder ma forelasgges en voldgiftsret
(ifr. 8 29, stk. 3 og 4).

Til stk. 4.

Omfordelingen af pensionsudgifter.
Med hensyn til pensionsudgifter ma regnskabs-
kommissionen fastsadte trafikrédets andel i statens
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udgifter til pensioneringen af personale, der ved
nyordningens ikrafttraeden er beskedtiget ved de af
trafikplanen omfattede linier, som drives & stats-
banerne. Endvidere m& kommissionen angive ret-
ningslinier for den fremtidige fordeling af pensions-
udgifter for statsbanernes personale. Principielt bar
der naturligvis anleggges de samme synspunkter
ved beregningen af trafikradets andel i pensione-
ringen af statsbanernes personale som ved de @vrige
virksomheder, hvis gkonomi henlaegges under trafik-
radet. Da det statshanepersonale, der er beskedtiget
ved de af trafikplanen omfattede jernbane- og rute-
billinier, for den overvejende dels vedkommende er
beskadtiget bade ved naatrafik og fjerntrafik, og da
det pdgaddende tjenestemandspersonale ogsa i
fremtiden mé& forudsadtes at vagre knyttet til begge
trafikgrene, synes det ugerligt — eler i hvert fad
i praksis uoverkommeligt — at fordele pensions-
udgifterne pd grundlag af de enkelte personers
tjenesteforhold. Kommissionen taanker sig, at det
ved en naamere undersggelse maske vil vise sig
muligt at fordele pensionsudgifterne mellem de to
parter i forhold til fordelingen af lenningsudgifterne,
men mener igvrigt, at dette problem ma henskydes
til regnskabskommissionens afgerelse.

Til stk. 5.

Omstatsbaner nesregnskaber og budgetter.

Regnskabskommissionen ma endvidere fastlasgge
de principielle retningslinier for de budgetter og
regnskaber, statsbanerne hvert & ma opstille for
de af dem drevne trafiklinier, som gkonomisk er
henlagt under trafikrddet, og angive de retnings-
linier, hvorefter statsbanernes udgiftsberegninger
overfor trafikradet skal revideres. Det ma forment-
lig vewe mest praktisk, om trafikrédet udarbejder
salige formularer til dette brug.

Bemarkninger til § 42:
Friger for valg m. v.

Til stk. 1.

Omfrister for valg til trafikradets forskellige organer.

Trafikrédets planlaaggende og udevende organ —
komiteen — udnaa/nes af bevillingsradet. Trafik-
rédets arbejde vil sdledes overhovedet ikke kunne
pabegyndes, forinden bevillingsradet er nedsat, lige-
som der heller ikke vil kunne udstedes bindende
Ignningsreglement for trafikdirektoratet og komi-
teens personale (jfr. 8§ 11, stk. 2). De forngdne valg



til bevillingsradet ber derfor finde sted snarest efter
lovens ikrafttraaden.

Under hensyn til, at trafikplanen skal forelagyges
for teknikerudvalget, inden den gar videre til bevil-
lingsradet (jfr. § 13, stk. 7), og at komiteen allerede
pa et tidligt tidspunkt af planlesgningen skal for-
handle med teknikerudvalget, ma det anses for
anskeligt, at ogsa teknikerudvalget nedsadtes hur-
tigst muligt efter lovens ikrafttrasden.

Under udarbejdelsen af trafikplanen, og ievrigt
ndr der métte findes anledning dertil, skal komi-
teen radfere Sg med de stdende fadlesudvalg, ligesom
de spergsmél, der er af fadles interesse for trafik-
rédet og andre planlaegningsmyndigheder, skal for-
handles i fadlesudvalgene. Komiteen ber derfor
snarest muligt efter lovens ikrafttraaden tage skridt
til nedsadtelsen af de stdende fadlesudvalg.

Det er endvidere nadvendigt (jfr. bem. til § 41),
at der pa et tidligt tidspunkt efter lovens ikraft-
traeden tredfes afgerelse om retningslinierne for den
gkonomiske opgarelse mellem trafikradet og stats-
banerne, og den salige regnskabskommission, som
behandler disse spargsmél, bar derfor ligeledes ned-
sedtes hurtigst muligt.

Endelig ma ogsa udnaevnelsen af komiteens med-
lemmer foretages snarest efter lovens ikrafttrasden.
Dels skal komiteen straks optage de ngdvendige
forhandlinger med trafikvirksomhederne i forbin-
delse med en henlagggelse a forvaltningen under
trafikdirektoratet, dels skal komiteen igangsadte et
omfattende planlagningsarbejde (jfr. stk. 2).

Til stk. 2.

Om frist for udarbejdelsen af den ferste trafikplan.

Da det ma anses for presserende, at den fore-
sdede nyordning treeder i kraft snarest muligt efter
lovens vedtagelse, medens der pa den anden side
ma gives komiteen en vis frist til det omfattende
planlagningsarbejde, bar den ferste trafikplan efter
lovens ikrafttreeden have gyldighed fra den . . = . .
........... Komiteen skal senest 4 maneder far
begyndelsen af en 5-&s periode fordamge bevillings-
radet trafikplanen for den pagaddende periode, og
den farste trafikplan ma derfor forelesgges af komi-
teen senest den . .

Bemaerkninger til § 43:

Overenskomster.

Retningslinierne for trafikradets finansielle for-
hold til Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner,
NESA og Amagerbanen i anledning &f, at de af de

naevnte kommuner og virksomheder hidtil drevne
trafiklinier i gkonomisk henseende henlagyges under
trafikdirektoratet, er alerede omtalt (jfr. § 30). De
naamere bestemmelser om disse forhold ma imid-
lertid fastlaggges i overenskomster, der skal om-
handle de amindelige regler for overflytning af ret-
tigheder oe forpligtelser (stk. 1), og for overtagelse
af visse forpligtelser overfor vejbestyrelserne ved-
regrende sporvejsdriften (stk. 2). Med hensyn til
disse overenskomster fastsadtes yderligere tids-
frister m. v. (stk. 3) og endelig visse bestemmelser
med hensyn til radighedsret over fadlesanlagy (stk. 4).

Til stk. 1.

Om vilkdr for overflytning af rettigheder og
forpligtelser.

For ale de virksomheder, hvis gkonomi henlagges
under trafikrddet, ma der tradfes naamere aftale
om, hvilke af de enkelte pa deres status optagne
aktiver og passiver der vil vege at overfere til
trafikradet, 0g om en naamere gennemfarelse af en
sddan overfersd.

Under forhandlingerne med kommunerne bgr det
fastslds, i hvilket omfang trafikrédets faste een-
domme vil kunne fritages for dakningsafgift (jfr.
bem. til § 40).

For K8, der hidtil har udgjort en gkonomisk en-
hed under Kgbenhavns kommune, ma udgangs-
punktet vagre, at samtlige de aktiver og passiver,
der har veret optaget pa sporvejenes status, over-
gér til trafikrédet. Dette gadder fuldt ud for de pa
status opferte faste ejendomme og lagre samt rul-
lende materiel, dog at grunde, som rent faktisk
ikke har veset anvendt til trafikformd, ikke over-
tages. Selv om der ikke sker en eengangsafregning,
og trafikradet derfor lgbende udbetaler de tidligere
gere belgb, svarende til den fremtidige forrentning
og afskrivning af de enkelte aktiver, kan rédet ikke
vage pligtigt til ogsd at indtrasde som debitor med
hensyn til de KS eventuelt pahvilende gaddsfor-
pligtelser med hensyn til disse aktiver, for sa vidt
sédanne forpligtelser undtagelsesvis métte foreligge.
Kgbenhavns kommunes kapitalmellemvarende med
Frederiksberg kommune i anledning &, a KSi sin
tid har overtaget driften af Frederiksberg sporveje,
ma sdledes vaae trafikradet uvedkommende og ma
henvises til forhandling mellem de to parter, even-
tuelt til afgerelse ved voldgift (jfr. § 30, stk. 7).
Under overenskomstforhandlingerne mellem trafik-
rédet og Kgbenhavns kommune ma endvidere klar-
gares, i hvilket omfang andre pa sporvejenes status-
regnskab opferte gaddsposter og tilgodehavender
bar overferes til trafikrédet.
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| overenskomsten med Kgbenhavns kommune
ma der ligeledes tradfes aftale om, i hvilket omfang
trafikdirektoratet skal indtreede i andre af KS ind-
géede kontrakter, f. eks. kontrakter om Ighende
leverancer, herunder stremleverancer.

Der ma endvidere tradfes aftale om, i hvilket
omfang behandlingen af sddanne almindeligt Igbende
sager — f. eks. om afskedigelse af tjenestemaand pa
grund af tjenesteforseelser — der er pabegyndt
inden trafikdirektoratets oprettelse, skal overga til
trafikdirektoratet.

De overenskomster, som K S har afsluttet med
NESA og Amagerbanen om fadles drift af visse
trefiklinier, ma& opheaves, nar forvatningen af de
naa/nte virksomheder henlegyges under trafikdirek-
toratet.

Da trafikrédet far tillagt befgjese til at tradfe
bestemmelse om omstigningsforhold (jfr. § 13), kan
det ikke anses for ngdvendigt, at trafikdirektoratet
indtraeder i de aftaler, som KS har truffet med stats-
banerne om fadlesbilletter mellem bybanen og
sporvejene.

For NESA's vedkommende kompliceres forhol-
det til en vis grad &, at selskabet foruden trafik-
virksomheden ogsd driver el-forsyningsvirksomhed;
men for de aktiver, der alene tjener persontrafikken,
ma tilsvarende retningslinier falges som ovenfor
omtalt vedrgrende KS. Endvidere ma der i tvivls-
tilfadde foretages en opdeling af selskabets aktiver
0g passiver efter et sken over, i hvilket omfang
disse fortrinsvis betjener trafikken eller e-forsy-
ningsvirksomheden .

For Amagerbanens vedkommende ma der for-
mentlig pa tilsvarende méde foretages en udsondring
af de rettigheder og forpligtelser, der helt eller delvis
tjener omnibustrafikken, fra de rettigheder og for-
pligtelser, der alene dler overvejende vedrarer jern-
banedriften.

Til stk. 2.

Omydelser til vejbestyrelserne.

Ved anbringelsen i gader og veje af de for spor-
vogns- og trolleybustrafikken nedvendige spor og
ledninger er forbundet merudgifter til udbygning
og vedligeholdelse af de pagaddende gade- og vej-
straskninger. Der ma derfor afsluttes overenskom-
ster med de pagaddende vejbestyrelser om, hvordan
disse udgifter skal fordeles mellem trafikradet og
vejbestyrelsen.

De overenskomster, som KS og NESA i de senere
& har indgéet med K gbenhavns amtsrad, Frederiks-
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berg, Gentofte, Gladsaxe og Lyngby-Tarbak kom-
muner om sadanne forhold, kan det maske vise sig
praktisk, at trafikrédet succederer i. Derimod vil
det sikkert veae ngdvendigt, at der indgas saalig
aftale mellem radet og Kegbenhavns magistrat om
det pageddende forhold, da bade KS og vejbestyrel-
sen — reprasenteret ved stadsingenigrens direk-
torat — hidtil har vaxet underlagt Kgbenhavns
kommune, sidan at det fra et kommunalt syns-
punkt har veret mindre afgegrende, hvilken af de
to institutioner der afholdt udgifterne. De retnings-
linier, der hidtil har vaaet fulgt ved fordelingen af
de pagaddende udgifter mellem de to institutioner,
0g som har veget anvendt siden arhundredskiftet,
vil derfor nagpe uden videre kunne lagges til grund
ved den fremtidige fordeling mellem trafikrédet pa
den ene side og K gbenhavns kommune pa den anden
side. Formentlig kan de eksisterende overenskom-
ster mellem KS og Frederiksberg og Gladsaxe kom-
muner vage retningsgivende for en ny overenskomst
mellem Kgbenhavn og trafikradet, d. v. s. at kom-
munen principielt skal have refunderet sadanne
foregede udgifter til udbygning og vedligeholdelse
af gader og veje, som e forbundet med spor- og
ledningsanlagy i gaderne.

Til stk. S

Om salige bestemmelser vedragrende afsluttelsen af
overenskomsterne.

Da de naevnte aftaler far vidtgdende ekonomisk
betydning for trafikradet, ber de godkendes af be-
villingsrédet, medens det vil vaae mest praktisk at
lade komiteen fare forhandlingerne.

Overenskomsterne vil i vidt omfang danne grund-
laget for trafikrédets arbejde fremover og ber der-
for veae afsluttet inden et & efter radets oprettelse.

Til stk. 4.

Om. gerforhold og medbenyttel sesret.

For anlagg, som foruden trafikformal ogsa tjener
anden virksomhed, vil det ikke pa forhand kunne
afgeres, om anlaggget skal overga til trafikradet
eler forblive hos den nuveaende ger. | aminde-
lighed ma det forudsadtes, at ejendomsretten til-
fader den af de to parter, som gar mest brug &f
anlaggget, medens den anden part tilsikres en med-
benyttelsesret. Denne ret ma fastsadtes i en over-
enskomst, der samtidig foreskriver de naamere vil-
kér for den. Principielt ma gedde, at vederlaget for
medbenyttelsesretten ma fastssdtes i forhold il
vedkommende parts udnyttelse af anlasgget og pa
grundlag af anlamgets bogferte vaardi (jfr. § 30,



stk. 1), samt af de forpligtelser, der igvrigt pahviler
anlagget.

| de tilfaedde, hvor medbenyttelsesretten. er til
vassentlig ulempe for ejeren, ma geren sikres en ret
til at opsige medbenyttel sesretten med 3 ars varsel.
Af hensyn til den anden parts dispositioner er det
imidlertid foresldet, at opsigelsen tidligst kan gen-
nemfares 10 & efter trafikrédets oprettelse. An-
vendelsen af denne regel vil eksempelvis kunne
betyde, at NESA beholder ejendomsretten over
hele giendommen pa Strandvejen, uanset at der pa
grunden findes en trolleybus-garage, som trafik-
rédet m& veae berettiget til at benytte. Ved en
senere udvidelse af NESA's administrationsbyg-
ninger betyder denne ordning, at garagen vil kunne
inddrages til dette formd ved en opsigelse af trafik-
rédets medbenyttelsesret. Sifremt det matte vaae
salig magtpdliggende for gjeren af et fadlesanlagy
at kunne udnytte hele anlasgget inden udligbet af
den naevnte 10-&rs frigt, bar han kunne opsige med-
benyttelsesretten til et tidligere tidspunkt mod at
udrede de merudgifter, som det medferer for den
anden part at skeffe et tilsvarende anlagg til det
tidligere tidspunkt.

Da disse bestemmelser muligvis vil kunne give
anledning til tvistigheder, er der i lovfordaget in-
stitueret en voldgiftsret til endelig afgerelse o
uoverensstemmel ser.

Bemaerkninger til § 44:

For handsbevillinger .

Efter gennemfegrelsen af naavegende lovfordag
vil de hidtidige egere a de virksomheder, hvis
gkonomi og forvaltning henlaggges under trafik-
radet, ikke langere have det gkonomiske ansvar for
den pagaddende trafikvirksomhed. ligesom de heller
ikke — hverken overfor trafikradet eller overfor
offentligheden — vil std som ansvarlige for afvik-
lingen af den daglige drift pa trafiklinierne. Det
ville da ikke vage heldigt, om det skulle pahvile
de pédgaddende gere — i tiden efter at loven er
vedtaget, men inden den ferste trafikplan og der-
med den gkonomiske nyordning treder i kraft —
at skaffe midler til fortsatte nyinvesteringer, nar
der sdledes ville vage direkte gkonomiske fordele
for disse ejere ved enhver udskydelse af investe-
ringer.

Det fored&s derfor, at komiteen bemyndiges til at
viderefgre den investeringspraksis, som disse virk-
somheder har fulgt i de senere regnskabsdr. Ved
denne bestemmelse tilsigter man at undga, at frem-

sadteisen og vedtagelsen & naavazende lovfordag
skulle bevirke et midlertidigt afbrak i de igangvee
rende udbygninger og moderniseringer. Ved at knytte
komiteens bemyndigelse til afholdelsen af investe-
ringsudgifter, der svarer til gennemsnittet i regn-
skabsdrene 1950/51—1953/54, skulle der skabes
sikkerhed for, at komiteens dispositioner i s3 hen-
seende ikke gér videre end til en fortsadtelse af den
investeringsvirksomhed, som i den senere tid har
vaget norma for vedkommende virksomhed.

Sa lange den farste trafikplan endnu ikke er tradt
i kraft, er der ikke i fordagets amindelige bestem-
melser finansiel basis for at afholde disse investe-
ringsudgifter. Det foredas derfor, at statskassen
forelghigt udlaggger belgbene, indtil der ved ivaak-
sadtelsen af den forste trafikplan er tilvejebragt
grundlag for at lade dem afholde efter de fremtidig
gaddende regler for udredelse af investeringsudgifter.
Belgbene indgér da som et tillagg til den forste 5-ars
periodes investeringsbudget. Samtidig med, at stats-
kassen far tilbagebetalt de udlagte belgb, ma der
af trafikrédet svares rente heraf for den forlgbne
tid. Rentefoden ma fastsadtes efter overenskomst
med finansministeriet.

De administrationsudgifter, der ma afholdes i
tiden indtil den ferste plans ikrafttrasden, ma lige-
ledes udlagges forlods af statskassen, men refun-
deres af driften indenfor den ferste 5-ars periode.

Bemaarkninger til § 45:

Lovens ikrafttraaden, ophaevelse af andre lov-
betemmeser m. v.

Til stk. 1.

Omnaa vaaendelovsikrafttraaden.

Loven forudsadtes at tresde i kraft den .. . ..
.. Snarest muligt efter dette tidspunkt
skal der foretages valg til de forskellige organer og
udvalg (jfr. § 42).

Vise a bestemmelserne i loven vil imidlertid
ikke kunne traede i kraft, far den ferste trafikplan
er blevet tiltradt af bevillingsrédet. Dette gedder
bestemmelserne om trafikrédets driftsudgifter og
driftsindtasgter (jfr. kap. 7), om byrdefordelingen
mellem trafikrédets parter (jfr. kap. 9) og om radets
finangelle: forhold til trafikvirksomhederne og disses
hidtidige ejere (jffr. kap. 10). En rekke af trafik-
rédets befgidser knytter sig til selve trafikplanen
og kan derfor ifdge sagens natur ferst treede i
kraft, nér planen er vedtaget. Dette gedder sdledes
radets befgiedlser med hensyn til anlasgs- og kon-
cessionshestemmelser (jfr. kap. 5).
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lgvrigt vil det veae nadvendigt, at der i en be-
kendtgarelse fastssttes naamere bestemmelser om
lovens gennemferelse. Denne bekendtgarelse ma
udfeadiges a indenrigs- og boligministeren efter
samrad med ministeren for offentlige arbejder.

Til stk. 2.

Omopheevel se af andrelovbestemmel ser.

Befgielserne med hensyn til kerselstilladelser til
sporvej skersel indenfor trafikplanens omrade vil
efter lovens ikrafttreden overga til trafikradet
(ifr. 8 18). Sporvej slovens regler herom ma derfor
sadtes ud af kraft for si vidt angédr dette omréde.

Tilsvarende vil trafikrédet blive udstyret med en
rekke naamere angivne befgielser overfor trafik-
virksomhederne indenfor trafikplanens omrade (jfr.
kap. 5 og 11). For Naaumbanen og Amagerbanen
er der ved de love og eneretsbevillinger, der har
dannet grundlaget for banernes virksomhed, tillagt
ministeriet for offentlige arbejder visse tilsyns-

befgielser i forhold til de pagaddende selskaber. Da
det ma anses for uhensigtsmaessigt, at ministeriet
ogsa efter naavamende lovs ikrafttresden kommer
til at udgve denne tilsynsmyndighed — der til dels
er af samme indhold som de tilsynshefgielser, der
ved lovfordaget er tillagt trafikradet i forhold til
de naevnte virksomheder — foredas det, at trafik-
radet fra og med lovens ikrafttreeden overtager
ministeriets tilsynsmyndighed i henhold til de
naevnte love og eneretsbevillinger.

Endelig erstattes de i omnibusloven indeholdte
regler om meddelelse af tilladelser til omnibus-
karsel indenfor Kgbenhavns og Frederiksberg kom-
muner samt Kebenhavns amtsradskreds i et vist
omfang af de i naavagende lov indeholdte regler
(ifr. 8 19). Samtidig overtager trafikrédet de be-
fgelser med hensyn til kareplanfastsadtelse, takst-
fastsadtelse o. lign., som i henhold til omnibusloven
har vaaet tillagt de deri omhandlede koncessions-
myndigheder i det omfang, befgielsen til at meddele
kerselstilladelser overgdr til radet.



Bilag 1.

Skrivelse af 2. ma 1950 fra byplannaevnets hovedstadsafdeling
til arbejds- og boligministeriet.

Siden byudviklingsudvalget for Kgbenhavns-
egnen blev nedsat i oktober 1949, har det foretaget
omfattende forarbejder til udarbejdelsen af fordag
til  byudviklingsplanen for Kgbenhavns-egnen.
Der har vaget fart en lang rakke forhandlinger
med de interesserede kommuner, og der er ind-
fordret et stort materiale fra disse, som nu er under
bearbejdelse i byudviklingsudvalget. Udvalget har
derudover modtaget et stort antal er, navnlig
statsldnesager 0?< udstykningssager til udtalelse
fra ministeriet og kommunerne. De mere tvivisomme

disse sager har vaaet forelagt i byplannaevnets
hovedstadsafdeling, udviklingsudvalget 0g
byplannaa/net har derhos Koldt sg | ngje kontakt
med hensyn til fremgangsméaden og retningslinierne
for by udviklingsudval gets arbejde.

Byudviklingsudvalgets ? byplannevnets hid-
tidige arbejde med byudviklingsplanen for Kgben-
havns-egnen sker efter de 1 byudviklingsloven
angivne retningslinier og grunder sg i vidt omfang
pa den af egnsplankontoret udarbejdede cgnsplan.
skitse for Kgbenhavns-egnen. Som det vil vaere
ministeriet bekendt, bygger denne skitse Ihg
byudwklmgsudvalgets og byplannaa/nets hidtidige
arbejde med sagen i veesentlig grad p& den forud-
saning, at de anlagte og patankte naabanelinier
skal vage grundstammerne i Kgbenhavns-egnens
trafiksystem pé grund af deres store kapacitet og
relative Brlsbl”lg ed, og fordi de kan fare trafikken
ind til byens centrum uden belastnin?( af byens
gader og veje; disse ville igvrigt ikke kunne tage
en transport af det omfang? som der uden nagrbaner
i det pateenkte omfang ville blive tale om.

Byudviklingsudvalget og byplannaanet fdger
derfor med den sterste c;Emaerksomhed de anlaggs
planer og de t eJ)OHtI e planer, som foreigger
for nagbanernes vedkommende. Udvalget og naevnet
har derfor ogsd med interesse maaket sig den &
rigsdagen besluttede forhgielse af statsbanetakster-
ne, som ogs efter det rigsdagen forelagte lovfordag
omfatter en forhgjelse af taksterne i naxbane-
trafikken.

Medlem af Kgbenhavns amtsrad, administra-
tionschef Stochholm, har taget anledning af den
naevnte forhgjelse til at anmode  byplannae/nets
hovedstadsafdeling, som han ogsd er medlem &,
om a drefte sper a?smalet om takstpolitikken i
Kgbenhavns naatrafikomréde. Naavagende skri-
velse fremkommer som resultat af de ferte forhand-
linger, i hvilke overingenigr Thorning Christensen
har deltaget som repreesentant for statsbanerne.
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Man understreger, at skrivelsen ikke tager sigte
pa den nu aktuelle regulering af banetaksterne.

Som anfert indgdr nagbanesystemet som en
vaesentlig faktor ved byudviklingsplanernes fast-
sadtelse d, pa hvilke arealer bebyggelse ma finde
sed., hvilke arealer der indtil videre skal fri-
holdes for bebyggelse. Falgen heraf bliver, at den
atovervejende del af den fremtidige befolknings-
tilvekst i Storkgbenhavn vil vege henvist til at
benytte nagbanerne. N&r et sidant resultat ma
forudses, ma det sdvidgelig vagre en forudsaning,
at nagbanetaksterne fastsadtes pé en sadan méde,
at de harmonerer med de formadl, der tilsigtes ved
byudviklingsplanen.

P4 grund af den herskende mangel pé& boliger
opstar der i gjeblikket saddent udlejnings vanske-
ligheder af betydning for gjendomme, der 0%0
i nagheden af nagbanestationerne. Men nér bolig-
naden er afhjulpet, og der er skabt en boligreserve,
vil for hgje takster pd nagbanerne kunne fere til,
at andre trafikmidler vil blive foretrukket, hvilket
atter kan bevirke, at de i overensstemmelse med
byudviklingsplanerne og a?/planerne opfaerte beboel-
sesgiendomme  rammes lgjeledighed. Forsawdt
ville det vaae abenbart at planerne matte siges
at vege udarbejdet pa et forkert grundlag. Men
ogsd uden lejeledighed ma dette sges at vae til-
feddet, safremt banetaksterne er A hgie, at de
hviler staerkt tyngende pa den befolkning, der har
mattet sage og bevare bolig i naabanernes opland,
fordi der ikke uden for dette har vearet noget bolig-
udbud af betydning pa grund af byudviklingspla-
nernes bestemmelser om bebyggelsens koncentre-
ring langs naabanerne.

Man vil se, at der er og ma vaae en ngje sammen-
haang mellem baneanlasy, byplan og takstteknik,
og at en rigtig koordinering af dem er ngdvendig
for at skeffe storbyens befolkning tilfredsstillende
Ievewlkar Banerne er dyre i anlagg, men danner,
nér de bliver fuldt udnyttet det hilligste kollektive
transportmiddel fra byens ydre kvarterer til dens
midte. Imidlertid kan kun den rigtige byplan og
den rette takstteknik tilsammen sikre den bedst
mulige udnyttelse af de kostbare anlesg. En takst-
politik der, selv om det sker rent midlertidigt, ger
anden transport billigere for befolkningen, vil
affolke banerne og kompromittere byplanen og
sdledes bade skade banernes gkonomi og dermed
statens og fere til kaotiske og gkonomisk uover-
skuelige byplanforhold.
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Trafikmidlerne i storbyen og dennes omegn
bruges i langt overvejende grad til ngdvendig
daglig personbefordring til og fra arbejdssted, og
dette bar der tages hensyn til ved takstfastsetel sen,
sdledes at denne ikke Uden videre sker pa samme
made som takstfastsedttelsen for fjerntrafikken,
0gsd under hensyn til at udnyttelsen af trafik-
midlerne er mere intensiv og mindre konjunktur-
bestemt end i fjern- og godstrafikken; taksterne |
naatrafikken bgr i hvert fad ikke fastsadtes sa
hgjt, at naatrafikkens passagerer bidrager mere til
dekning af statshanernes udgifter end fjerntrafik-
kens passagerer.

Med hensyn til forholdene vedrerende naatrafik-
kens ordning i Paris og London henvises til (ved-
lagte) uddrag af franske og engelske lovbestem-
melser, udarbejdet af profr dr. techn. P. H.
Bendtsen.

Byplannaevnet har igvrigt ikke taget stilling til,
efter hvilke naamere retningslinier taksterne ber

fastsodtes  (enhedstakster, zonetakster, bybane-
takster 0. s. v.), men naa/net ma mene, at det er
pakraevet, at behandlingen af problemerne vedrz-
rende naatrafikken med jernbaner, rutebiler, spor-
vogne o%trolleybusser koordineres. Dette sker for-
mentllg edst derved, at der nedssdtes et udvalg,
hvori trafikinteresser som byudviklings-
|nteresser er repressenteret.  Dette udvalg skulle
herefter udarbejde indstilling om retnlngsllnler for
anlagg a nye trafiklinier, for samspillet melem
disse og for tariferin ien Det bemagkes, at det ville
vage saadeles gnskeligt, om retningslinier for
tariferingen kunne foreligge forinden by udvik-
lingsplanens endelige udarbejdelse, som kan for-
ventes i indevaarende ar.

Man henstiller, at arbejds: og boligministeriet
tager initiativet t|| at et sddant udvalg snarest
nedsadtes efter forhandllng mellem de forskellige
interesserede ministerier.

P.N.V.

sign. Axd Skalts.
Formand.



Bilag 2.

Trafikvirksomhederne i Kgbenhavns-egnen.

Under draftelserne af sp.
arbejdsudvalget sogt at vur

é;smalet om en koordinering &f trafikken har man i
ere det nuvagende trafikapparat p& baggrund af

de mal, der ma tilstrasbes ved oEretteIsen af et sarligt koordineringsorgan. Som

grundlag herfor udarbejdede se

retariatet i 1952 en redegerelse, indeholdende

en gennemgang af de forskellige trafikvirksomheder, som det kabenhavnske

trafikapparat bestdr a: De danske Statsbaner, K gbenhavns Sporveje, Nord-
sadlands Elektricitets og Sporvejs Aktleselskab privatbanerne og de private
rutebiler. For disse wrksomheder redegjordes i grove trak for deres andel i

storbyens naatrafik, deres linienet, deres udvikling og planleggning, deres trafik

og deres takster.
massige b

Endvidere blev gennemgaet deres lov-
grund, deres organisatoriske opbygnin

0og overenskomst-
og deres gkonomiske for-

hold. Endelig redegjordes der for samarbejdet mellem de forskellige virksom-

heder |ndbyrdes

Nedenstéende summariske redegerelse, der er ajour fert i juni 1955 med
bistand af de forskellige virksomheder, ma ikke betragtes som en udtgmmende

behandling af det omfattende stof, ide b man har |

agt hovedvasgten pa at medtage

de vigtigste af de trak i den storkgbenhavnske trafiks udvikling, som har dannet
baggrund for kommissionens forslag.

A. De danske Statshaner.

1. DSB.» virksomhed i naertrafikken.

Den ferste danske jernbanelinie dbnedes 1847 af
det private, koncessionerede aktieselskab Det
gadlandske Jernbaneselskab mellem Kabenhavn
og Roskilde. | de felgende artier anlagdes jern-
baner mellem Kgbenhavn naaliggende omegns-
bebyggelser og provinsbyer I Nordgadland, siledes
1863 til Klam?enborg og til Lyngby, 18134 Nord-
banen over Hillergd til Helsinger. 1879 Frederiks-
berg-Frederikssund, 1897 Kystbanen @sterbro-
Helsinger. Disse baneanlaa? métte dog dengang
betragtes som fjerntrafikanlagy, som var naesten
uden mellemstationer i byomradet, og som af naa-
trafikopgaver kun besgrgede en vis udflugtstrafik
fra Kegbenhavn samt en del indkebstrafik fra
omegnen.

Den farste egentlige naatrafik-jernbaneforbin-
delse for Kegbenhavn var strakningen Kgbenhavn-
Valby, der en overgang efter doningen af Roskilde-
banen havde ret stor betydning som udflugtslinie.
Dens betydning tabte sig do% aa hurtigt, at det ene
spor p& denne oprindelig dobbeltsporede stragkning
i 1855 blev brudt op igen. Ved Hovedbanegérdens
flytning eg den vestgaende banetrafiks udfering
over Frederiksberg 1864 nedlagdes straskningen
Kgbenhavns Hovedbanegird-Vigerslev for forst at

genopsta i forbindelse med Hovedbanegardens til-
bageflytning 1911. Efter Valb%/ stregkningen blev
Klampenborglinien den store udflugtslinie, men ved
anlegyget af sporvejslinierne ad Strandvejen og
Bernstorffsvej Eom denne bane ud for en meget
hard konkurrence.

Anlaegget of banelinier i forskellige retninger ud
fra hovedstaden skabte efterhdnden statsbane-
straskninger indenfor hovedstaden og dens naarmeste
omegn, raen disse var for en del uden direkte ind-
byrdes forbindelse, o se? antallet af stationer til lokal
betjening indenfor selve byens omréde var fortsat
ringe. Der fandtes — som det stadig er tilfaddet i
talrige storbyer — ingen egentlig fadles hovedbane-

gard; men et antal banegarde dannede udgangs-
ﬁunkt for de forskelllge banelinier. Den nuvaaende

ovedbanegérd anlagdes ferst i 1911, og det pa-
felgende anl a Boulevardbanen, som gennem
tunnel forbinder Kgbenhavns Hovedbanegard og
Dsterport, fuldfertes 1917. DSB.s bybanenet bestod
derefter af 4 hovedlinier: K gbenhavns Hoved-
banegarcl Hellerup, 2) K enhavns Hovedbane-
gard-Valby, 3) Vanlgse-Frederiksberg, og 4) Narre-
bro Hellerup. 1930 fuldfertes den ydre bybane
Frederiksberg-Godthabsvej-Nerrebro-Hellerup, som
aflgste den tidligere indre godsringbane Frederiks-
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PLAN 1:

Indtil 1911 var der .kke tale om noget kebenhavnsk banenet (skitsen til venstre). Sivel statsbanerne (tyk

streg) som de private baner (tynd) var i hovedsagen baseret pa fierntrafik og leb uafhaengigt af hinanden og havde hver

sin banegy
abningen i 1917 af Boulevardbanen, der forbandt Hovedban
enimod et samlet net (skitsen til h;a]re) Det neeste skridt var anlasgget

Med flytningen af Hovedbanegérden i 1911 o
med @stbanegérden, var det forste skridt taget

arden

af den ydre ringbane fre Frederiksberg til Hellerup i 1930.

berg-Narrebro-Hellerup, og som desuden fik en
begramset persontrafik (jfr. plan 1).

Medens a trafik pa ale de naevnte linier frem-
deles foregik med dampdrevne og motordrevne tog,
er den nuvegrende udvikling i hgj grad praeget af
den elektrificering, der pabegyndtes I 1934 med den
ydre bybane, som samtidig fertes over Vanlgse,
samt strakningerne Kgbenhavns Hovedbanegard-
Klampenborg og Kebenhavns Hovedbanegard-
Valby. Samtidig med elektrificeringen oprettedes
en del nye bybanestationer. 1936 fuldfertes Helle-
rup-Holte s-banen (med nogle nye omegnsstationer),
0g 1941 dbnedes straskningen Valby-Vanlese (med
2 nye stationer), hvorved bybanesystemet kom til
at danne en sluttet ring med Vanlgse-Frederiksberg

som blindtarm. 1949 abnedes den n e s-bane Van-
| gse-Ballerup, 1953 elektrificeredes strakningen
Valby-Glostrup (jfr. plan 2).

Der regnes i amindelighed med en rakke nye
s-banelinier i Kgbenhavns omegn i forbindelse
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med en udbygning af det indre bybanenet ved
anlegy af n%e tunnelbaner, uden at der dog for tiden
foreligger bevilling eller konkrete planer om &}
danne anlaeg. Derimod er der i de senere &r foregéet
en omfattende planlagning med henblik p& den
fremtidige udbygning af s-banenettet. Slledes har
DSB dllerede i 1940 fremsat et fordag til en omfat-
tende udbygning af nettet, og i 1946 fremsatte da-
vaerende stadsingeniar Olaf Forchhammer et for-
ag til et mere beskedent net. Spgrgsmélet har
endvidere vaget dreftet indgdende i magistratens
trafikkommission, uden at der dog her er taget
endelig tilling til spergsmélet. - Kommissionen
anbefaler %\I es, at der é]ennemfﬁres et tunnel-
b_anean_la? pa grundlag af de forarbejder, der fore-
ligger i de to neevnte fordag, idet der samtidig i
betankningen tages mere konkret tilling til ud-
bygnlngen af nettets ydre strakninger. Senere er
spergsmalet taget op som et led 1 Kgbenhavns
kommunes generalplanarbejde, uden at der dog
har veget fart endelige forhandlinger med DSB
om generalplanens tunnelbaneforslag.
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PLAN 2: DSBs NARTRAFIKLINIER | 1955 1:200 000

Elektrificeringen har udskilt et soligt s-banenet (fed streg) med bedre betjening end DSB.s andre nagbaner (tyk).
Desuden har DSB udbygget et rutebilnet (tynd), vasentllgsz beregnet pa at betjene omraderne i den sydvestlige del
af Kgbenhavns-egnen.
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PLAN 3: DSB.s oprindelige forslag (skitsen til venstre) omfattede foruden de i 1940 eksisterende s-baner (fuld streg)
dektrificering af banerne til Farum, Ballerup og Glostrup (punkteret) og anlceg af nye s-banelinier til Brgnshgj,
Sundby og Hundige samt en omfattende udbygning af det indre b?/banenet (prikket).| magistratens trafikkommissions

3. betamkning af 21. januar 1948 er DSB gaet ind for en forlamngelse

s-banen langs Kagebugt til Solred.

Sadsingenigr Forchhammers forslag fra 1946 (skitsen til hgjre) omfatter de samme elektrificeringer (punkteret),

men andre nyanlagy (prikket). Saledes regnedes kilen mellem Farumbanen og Ballerupbanen betjent ved to nye

stikbaner, og pd Amager forudsattes en afgrening til Kastrup. Derimod regnedes det indre bybanenet at fa et for-
holdsvis beskedent omfang.

Alt i alt har planlaggningen sdledes endnu ikke
fart til enighed om en plan for s-banenettet som
helhed (jfr. plan 3 og 4), sdvom visse af nettets
?/derstraekninger formentlig ma betragtes som ende-
igt fastlagt. Saledes er ekspropriationerne til Kege-
bugtbanen pabegyndt, ligesom der er foretaget
besgtigelse med henblik pa ekspropriationer til
Lundtoftebanen.

DSB.s nagtrafik, hvorved i DSB.s arsheretninger
forstds Kgbenhavns bybane samt strakningerne
Kgbenhavn-Helsingar over Rungsted Kyst og over
Hillerad, Kgbenhavn-Farum, Kgabenhavn-Ballerup
og Kgbenhavn-Roskilde, er i hgj grad praget af
de naevnte s-baneanleeg. Mange steder har s-banerne
sdedes tilvejebragt en tiltrangt trafikforbindelse
mellen Kgbenhavn og omrader med allerede ud-
viklet, stark bebyggelse. | andre tilfadde har s-ba
nens anlagy vaaret den egentlige bydannende faktor,
sédan at banen i stor udstraskning selv har skabt
den bebyggelse, den derefter betjener. Dette sidste
har bl. a vamet tilfeddet ved stationerne Sorgenfri
og Virum, og det ma ogsa siges at vexe tilfeddet
langs bade Ballerup- og Glostrupbanen.
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Den stigning, der er sket i DSB.s nagtrafik siden
elektrificeringen — op mod en femdobling — er
da ogsa udelukkende faldet pa s-banerne (fr.

lan 5). Ganske vist har ogsa jernbanelinierne uden-
or s-banerne en vis betydning, dels ved at en del
a trafikken mellem Kgbenhavn og de omliggende
byer og kebstader har karakter af naatrafik (bolig-
arbejdssted trafik, hyppige forretningsrejser o. 1),
dels” p& grund af den betydelige udflugtstrafik.
Sammenlignet med trafikken pa s-banerne er der
dog tale om en ret beskeden trafik (jfr. plan 6).

Forskellen mellem belastningen pa s-banerne og
belastningen pé de gvrige baner i den kegbenhavnske
nagtrafik gar naturligvis igen i den betjening, der
ydes pa banerne. Udenfor s-banenettet er antallet
af forbindelser til Kgbenhavn sdledes betydelig
mindre end for s-banelinierne. De 4 s-banelinier,
som i dag er i drift, A: Vanlgse-Kgbenhavn H-
Klampenborg, B: Glostrup-Kgbenhavn H-Holte,
C: Ballerup-Kebenhavn H-Hellerup og F: Frede-
riksberg-Vanlgse-Hellerup, har desuden visse strak-
ninger fadles, hvor betjeningen er saalig effektiv,
nemlig helt op til 12 forbindelser i timen i hver
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PLAN 4: skitsen til ven-

(punkteret) og anl&_? af to nye s-banelinier, Lund
rupbanen opgivet til fordel

kommissionsudtalelse af 5. maj 1953 er der enighed om, at der foruden den nu elektri

| magistratens trafikkommissions 4. betaankning behandledes oprindelig et 1965-system
stre), som udover de eksisterende s-baner (fed streg?( omhandlede den igangvaaende ) |

S undtofte- og Gladsaxebanen (prikket). Senere blev stikbanen til Balle-
or en dstikbane til den frentidige s-bane til Hareskov gtynd punkteret). | den endelige

elektrificering af Glostrupbanen

icerede Glostrupbane bar sgges

gennemfert en ny Lundtoftebane samt dobbeltspor til Hareskov. Samtidig hedder det, at kommissionen lseyger vesgt

a, at en tunnelbane Norrebro-Sundby pabegyndes og fremmes, sdledes at banen kan tages i brug 1965 (tyn prlklziet%.

generalplanskitsen, som er afgivet af stadsirigenigrens direktorat i december 1953, er vist et fremtidigt net (skitsen til

hgjre), som onfatter s-baner til Nezum, Hareskov, Gladsaxe, Vallensbak strand og Vejlands alle pa Amager (punk-

teret). Endvidere er der i generalplanskitsen stillet forslag om tunnelbanestraskningen fra Nerrebro til Sundby, den
sdkaldte slyngelinie (prikket).

retning pa straskningen mellem Hovedbanegarden
og Hellerup.

S-banedriften besgrges med vogne med omkring
60—80 siddepladser og et noget sterre antal st&
Bladser, dler ialt omkring 150 pladser, (ved spids-

el astninger do(? 200 pladser). Vognantallet kan
variere fra 2 i de ille tider til 8 i myldretimerne,
og pladsudbudet kan derfor med de nuvazrende
frekvenser variere fra omkring 3000 pladser i
timen for de ydre straskninger op til omkring 15 000
for den stagkest trafikerede straskning. Dette
overstiger alerede det sterste pladsudbud pa de
stearkest trafikerede sporvognsstrekninger, men
det skal hertil bemaakes, at der ikke for tiden
kares med maksimum af vogne pa ale s-banelinierne
i myldretimerne, ligesom banernes kapacitets-
granse langtfra er naet med de nuveaende for-
bindelser. Medens sporvognenes kapacitetsgraase i
det store og hele ma betragtes som naet med den
nuvagende belastning, er der sdledes ingen tvivl
om, at s-banernes pladsudbud kan flerdobles.

Foruden jernbanedriften har DSB siden begyn-
delsen af 30'erne drevet en stadigt stigende rutebil-
trafik i Kgbenhavns-egnen, navnlig Kageve og

Roskildevej og i omradet derimellem, og er i dag
langt den sterste af egnens rutebilvirksomheder.
Skent ruterne har en meget intensiv drift og fore-
gar med store vogne pa fra 50 og helt op til 90
Bladser, kan rutebillinierne dog ikke tilnaamelsesvis
etjene SA stort et publikum som s-baner.

DSB.s takster har fra gammel tid veget fastlagt
ved salige statsbanelove, idet de neamere enkelt-
heder indeholdes i DSB.s befordringsreglementer.
Taksterne har form af rene afstandstakster, der for
hver enkelt strakning bestemmes af dens laangde.
De enkelte strakninger ansesdtes i tarifkilometer,
der med enkelte mindre afvigelser svarer til de geo-

rafiske afstande, og taksterne beregnes da overalt i
andet som antal tarif kilometer ganget med en fedles
takst pr. kilometer, for tiden 9,8 gre, dog med en
minimumstakst pa 40 gre. Loven &ner dog mulig-
hed for begramsede afwgelser fra denne amindelige
kilometertakst i forskellige tilfadde, hvilket bl. a
har varret benyttet indenfor Kgbenhavns by- og
naatrafik.

For bybanens vedkommende fandtes oprindelig
en zonetakst, hvor man for en fast mindstepris
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| den sidste snes &r er der sket en voldsom udvikling i den kagbenhavnske neatrafik J(tyk streg), som udger en stgrre og

gterre del af DSB.s samlede trafik (tynd prikket).
arligt passagertal p& ca. 60 mill.

igningen er veesentligst sket p& s-banerne (fed),
hvilket svarer til henimod 30 pct. af KSs samlede passagertal.

er i dag har et
Internt pa selve

bybanen ligger passagertallet pa omkrlng 24 millioner (fed punkteret). Passagertallet pad DSB.s rutebiler er ogsa
steget meget vassentligt efter krigen og har i de sidste &r ligget nogenlunde konstant omkring en halv snes mill. (tynd).

kunne rejse over op til 6 bybanestationers inter-
valler, mens der for rejser derudover métte betales
hra]ere takst. Som resultat af bestragbelserne for
bedre koordinering med sporvejene indfertes 1939
enhedstakst for hele bybaneomradet (d. v. s. inden-
for Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner) af
samme hgjde som Kgbenhavns Sporvejes enheds
takst. For tiden er denne takst 45 gre, hvilket er
5 gre hgjere end den ellers gaddende minimumstakst,
og bortset herfra svarer til 4 -5 kms rejse, hvilket
antagelig er mindre end det faktiske gennemsnit
og isax end det maksimalt mulige. Ved senere takst-
forhgielser er de to enhedstakster praktisk taget
fulgtes ad. Samtidig indfertes i 1939 en timebillet
(nu 55 gre), som giver ret til kersel indenfor 1 time
pa ale bybanestrakninger, og en fadlesbillet (nu
65 are), der tilsvarende gadder som omstigningsbillet
overgldt pd bdde KS.s og bybanens enhedstakst-
omrade.

Udenfor bybaneomradet er neatrafikkens jern-
banetakster i princippet fortsat fastsat pd samme
made som i det gvrige land, d. v. s. som en kilo-
metertakst pa grundl a antal tarifkilometer.
I den henseende geres der ingen forskel pa s-bane-
straskninger og andre jernbanestragkninger. Derimod
er der i naatrafikken gjort felgende undtagelser
fra dette generelle kilometertakst-princip:

For det farste har man i konsekvens af bybanens
enhedstakst vaI%t at beregne dle afstande mellem
stationer inden bybanen og de forskelige
omegnsstationer fra eet enkelt sted — Narreport,
som den formentlig mest centrale og mest benyttede
station — uanset hvor i bybaneomradet rejsen fak-
tisk begynder eller ender. Denne undtagelse har
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dog yderligere mattet modificeres i takstreducerende
retning for stationerne pd Ballerupbanen og pa
Farumbanen.

For det andet har man villet begramse virk-
ningerne af den billige bybanetakst til selve bybane-
omrédet og har derfor — til udligning af at bybane
taksten kun svarer til billetprisen for 4—5 km,
mens de virkelige afstande til Hellerup, deovre
og Husum er starre — mattet regne med hgjere
tarif Kilometerafstande mellem bybanens gramnse-
stationer og stationerne udenfor bybanen end de
faktiske afstande.

For det tredie har man med henblik pd NESA.s
paralleltigbende trafiklinier omvendt reduceret
vise af de slledes beregnede takster mellem by-
banen og s-stationerne pa Klampenborgbanen (samt
Springforbi) og pa Holtebanen (indtil Virum)

Foruden enkeltbilletterne findes udenfor bybanen
dobbeltbilletter, der ligesom i det gvrige land inde-
holder 15 pct. rabat. Desuden findes (undtagen
pa bybanen) ugekort samt (pa ale strakninger)
manedskort, beregnet pd grundlag af tarifafstande
og indehol dende en betydelig rabat.

Efter DSB.s overtagelse af Slangerupbanen i
1948 blev den i princippet takstmaessigt ligestillet
med s-banerne. Som et resultat af samfardsels
kommissionens arbejde med at forbedre trafik-
betjeningen i Gladsaxe omrddet er der endvidere
i 1951 ?ennemfrart en ordning, hvorefter der kan
lases fedleskort til banen og de 4 sporvogndlinier,
der forer fra Lygten station til city, til samme pris,
som hvis banen havde vaget fert helt ind i byen
(jfr. samfaadselskommissionens 1. betsmnkning af
28. august 1951 vedrgrende fordag til midlertidige
forbedringer af Slangerupbanen).



DSB.s rutebiltakster udviser et temmelig broget
billede, idet de er dannet som resultat af sterre
og mindre tinasnin?er af de oprindelige private
rutebilers takster til modificerede tarifkilometer-
systemer; de er f. eks. helt andre pd Roskildevej -
linierne end pa linierne langs K ggebugt.

For Kgagebugt-linierne findes foruden enkelt-
billetter dobbeltbilletter og 10-turs billetter med
ensartet rabat (ca. 25 pct.), 40-turs kort til og fra
Valby med op til ca. 40 pct. rabat (sterst for store
afstande), samt manedskort.

Roskildevej-linierne har i princippet samme takst-
Zysiem som under den tidlji?ere private rutebil-

rift far DSB.s overtagelse a ruterne. Der findes
foruden enkeltbilletter tillige dobbeltbilletter (ca
25 pct. rabat) samt ugekort og ménedskort. | mod-

Hedehusene

Roskilde
I'ridslosclille

Tastrup
Glostrup

il
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satning til Kege vej-linierne gedder den ssaregel,
at rejserne pa Roskildevej-linierne er lidt dyrere
(5 og 10 gre fra Redovre og fra Glostrup) helt ind
til endestationen ved Langgade s-station end til
det yderste stoppested i Kgbenhavns kommune
(Alholm Plads), sidan at det bliver tilsvarende
billigere at kombinere rutebilrejsen med videre-
rejse pr. sporvogn end pr. s-bane.

Sdvel pa Kggebugt- som pd Roskildevej-linierne
findes manedskort. For disse er taksterne stort set
de samme som pa DSB.s jernbanelinier, hvorfor
de indeholder en meget stor rabat i forhold til de
andre rutebiltakster. Manedskort udstedes ogsa til
begge ruternes takstafsnit i forbindelse med by-
banen (som ruterne er indfart til). Manedskortene
kan i et vist omfang benyttes valgfrit til rutebil
eler tog.

Helsingor
Snekkersten
Espergwerde
Humlebewk
Nivd
Kokkedal

Rungsted

Vedbeek

Skodsborg
Springforb
KLAMPENBORG

ORDRUP
CHARLOTTENLUND

HELLERUP

Mill. pass. pr. ar

DSB.s NARTRAFIKLINIER

Udenfor_s-banenettet (angivet med prikket signatur) |& passagertallet i 1950 pA 1—4 maill. ora &ret pa de vigtigste
baner. Det samme gjaldt for den dengang endnu ikke oparbegdede BaVerupbane, medens belastningen pa de gamle
s-baner — udenfor selve bybanen — kom helt op pd 72—17 mill. om aret.
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2. Den lov- og overenskomstmaessige
hjemmd for driften.

DSB.s jernbanedrift sker sdvel i Kebenhavns-
egnen som i hele det gvrige land i henhold til
lov nr. 336 af 27. juni 1946 om statsbanerne, der i
hovedtraskkene svarer til de tidligere statsbanelove.

Loven skelner ikke mellem landstrafik, lokal-
trafik og Kgbenhavns naatrafik. § 1 pélesgger DSB
forpligtelse til for takstmaessig betaling at befordre
personer over ale statsbanelinier og de aof DSB
drevne privatlinier pa de vilkdr og med de begrams-
ninger, loven fastsadter. Under disse — som ved-
rorer forskellige tekniske, takstmeessige og erstat-
ningsretslige spargsmél — herer bl. a, at taksterne
fastsedtes af ministeren for offentllge arbejder
indenfor de rammer, loven afstikker, jfr. naamere
foran.

Loven giver hverken DSB nogen eneretsbevilling
pa jernbanedrift i noget omrade af Kgbenhavns-
eggen eller nogen anden tidsbegramnset koncessions-
ordning.

Anlaegget af de forskellige banestrakninger —
ampdrevne savel som elektrificerede — har |kke
edigrt overenskomster mellem staten o%

kommuner hvor jernbanestrakningerne er belig-
gende, om sdve de driftsmassige forhold ved
Jernbanetrafikken.

Derimod er der den 30. juni 1919 indgdet en
overenskomst mellem Kgbenhavns magistrat, Frede-
riksberg kommunal bestyrelse og ministeriet for offent-
lige arbejder, som i henhold til en lov af 1919 om
anlagg af en dobbeltsporet godshane fra Vigerdev
til Narrebro (den nuveaende ydre bybanes tracé)
samt et 3. og 4. spor Hellerup-Klampenborg fast-
sadter et bidrag fra Kgbenhavns og Frederi sber?
kommuner pa 2,25 mill. kr. for hver kommune ti
disse anlg | overenskomsten tilfgjedes, at ,der
er Enighed om, a der ikke fra Statens Side vil
blive kraevet yderlafgere Bidrag fra Kommunerne
til Gennemfarelse af den fuldstaengge Ordning af
de kgbenhavnske Baneforhold" ved lov, idet en
sadan ordning neamere praeciseredes til at omfatte
en ring-bybane Valby-Roskildevej - Frederiksberg-
Biilowsvej-Nprrebrogade-Hellerup (den sdkaldte
Ieftede ringbane) til persontrafik samt flytning of
godsbanen fra denne tracé til det, der svarer til
den nuvagende ydre bybanes. Denne liniefaring
blev igvrigt aldrig realiseret. Overenskomsten taler
ikke udtrykkeligt om elektrificering.

Den citerede passus om, at staten ikke ville kraeve
yderl a?ere bidrag fra kommunerne medvirkede

grende til, at der i det af folketlnget i 1926
nedsatte Udvalg til Undersagelse af Spargsmaal et
om Mulighederne for at foretage hel eler delvis
Elektrificering af den kjﬂbenhavnske Naertraflk
rejstes indvendinger mod tanken om 5)
bergrte kommuner pligt til at yde tilskud ti flnan-
sieringen af s-baneanlagy (T;ene — €t synspunkt der
yderligere stettedes af formodningen om, a s&
danne anlagg ville vise dg over
staten.

udsglvende for

Den 26. maj 1930 «vedtoges pa grundlag af folke-
tingsudval gets betaankning lov nr. 158 om elektrifice-
ring af Kobenhavns naztrafik. Loven bemyndiger
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ministeren for offentlige arbejder til ,at lade fore-
tage Elektrificering af de Banelinier, der besgrger
den kebenhavnske Nagtrafik” — altsd uden i og
for sg at begramse bemyndigelsen til bestemte
straskninger, men i bemazkningerne til lovforslaget
er anfert, at der sages hjemmel til elektrificering af
straskningerne Valby-Klampenborg, Hellerup-Holte
0g Frederiksberg-Vanlgse-Hellerup. Det bestemtes
endvidere, at , de nadvendige Belgb til de i denne
Lov neevnte Foranstaltningers Gennemfarelse bevil-
ges paa de aarlige Finanslove" og kan finansieres
gennem udstedelse af statsobligationer. Loven fast-
dog slledes, at staten alene matte finansiere elek-
trificeringen.

| henhold til elektrlflcerlngsloven for naatrafik-
ken er siden 1930 pé de pégaddende &rlige finans-
love sggt de fornadne bevillinger til gennemfarelse
af de foran nsevnte, alerede stedfundne elektrifice-
ringer. Til elektrificeringer derudover er der sogt
om nye bevillinger.

DSB.s styrelse er ordnet i henhold til lov nr. 40
af 25. februar 1925 om styrelsen af statsbanerne og
vil blive omtalt nedenfor.

3. Ekspropriationer til jernbaneanlasg.

Areal-erhvervelser m. v. til anlagy eller udvidelse
af bestdende stats- eller privatbane-straskninger
foretages som hovedregel ved ekspropriation efter
reglerne i forordningen af 5. marts 1845.

For hvert nyt anlags vedkommende gives ved
salig lov bemyndigelse til at lade de til anlasgget
forngdne arealer m. v. erhverve ved ekspropriation
efter forordningens regler. Ved lov nr. 28 af 1. februar
1930 er der dog givet ministeren en stéende bemyn-
digels til at lade de forngdne ekspropriationer til
sikring af feadden ved krydsninger melem jern-
baner og veje foretage.

Ved ekspropriationer efter forordningen af 5.
marts 1845 nedsadtes for hvert anlagy en besigt a‘fgel-
ses- og ekspropriationskommission, bestdende
af kongen udnaevnt embedsmand kommissarius
ved anlegg af jernbaner m. v. som formand, to af
ministeriet for offentlige arbejder udnaa/nte med-
lemmer samt to af vedkommende amtsréd (for
Kgbenhavns kommunes vedkommende to af
Kagbenhavns byret) valgte medlemmer. Kommissio-
nen tiltreedes endvidere af to af vedkommende
kommunalbestyrelse valgte medlemmer, som dog
ikke har stemmeret.

Efter fra ministeriet for offentlige arbejder at
have modtaget de af samme forelgbigt approberede
planer for anlaggget foretager kommissonen pa
stedet en besigtigelse af de arealer m. v., hvor anlesg-
?et skal etableres. Kommissionen gennemgar det

orelagte projekt, og tradfer bestemmelse om
retableringen af de ved anlagget afbrudte vejfor-
bindelser, vandigb m. v., og beslutter om projektet
kan tiltraedes, eller om det skal andres helt eller
delvis. Efter besigtigelsen ger kommissarius til
ministeriet indstilling om den ved besigtigelsen

trufne ordning og indhenter samtidig ministeriets
bemyndigelse il lade de herefter forngdne
ekspropriationer foretage. Nar ekspropriations-
bemyndigelsen foreligger, foretages ekspropriatio-



nerne ved kommissionens foranstaltning. Under
ekspropriationsforretningen bestemmes det, hvor-
nar de eksproErlerede arealer m. v. skal overga til

agsmyndig ligesom kommissionen sager
at opna forllg med lodsgjerne om  erstatningens
starrelse.

Opnés der ikke forlig med lodsejerne, fastsadtes
erstatningen endeligt af en taksationskommission,
bestdende af to af ministeriet for offentlige arbejder
udnaevnte medlemmer og to af vedkommende amts-
rad — i Kgbenhavns kommune og i kebstadskom-
muner vedkommende kommunalbestyrelse — valgte
medlemmer. Forretningen ledes af den af ministeren
for offentlige arbejder beskikkede ledende land-
inspektar, der dog ikke har stemmeret. | tilfadde
af stemmelighed i taksationskommissionen ti ltrasdes
denne af en a ministeren for offentlige arbejder
udnaevnt opmand, hvis stemme da ger udslaget.

Til visse mindre udvidelser af statsbanerne og af
privatbanerne kan eksprognatnonen foretages efter
noget enklere regler i henhold til lov nr. 57 af 12.
april 1889, henholdsvis lov nr. 166 af 18. december
1899. Disse lovbestemmelser anvendes dog kun
siaddent.

4. Nemtrafikkens stilling i DSB.s organisation
og styrelse.

Siden DSB.s overtagelse i 1880 af det private,
koncessionerede A/S Det sadlandske Jernbanesel-
skab har anlamgget og driften af de store jernbane-
linier fra Kgbenhavh — sivel fjerntrafikken som
nagtrafikken — vaget en rent statslldg virksomhed.
Fra 1885, da de gadlandske og de jysk-fynske
statsbaner sammensluttedes, har de udgjort et led
i statens samlede Jernbanenet for hele landet.

Statsbanernes styrelsesordning har siden 1885
vaget andret adskilli e?e gange ved love herom;
den seneste lovhjemmel er lov nr. 40 af 25. februar
1925 om styrelsen af statsbanerne (med senere

andringer). DSB styres ifelge loven af en general-
direktar (1903—15 1& den gverste ledelse derimod
hos en kollegia generaldirektion), som har umid-
delbart ansvar overfor ministeren for offentlige
arbejder. Administrationen er igvrigt opdelt i
6 afdelinger, og med hensyn til den egentlige jern-
banedrift skelnes der geografisk mellem 2 distrikter
(ot og vest for Storebedt). levrigt bemyndiges
ministeren for offentlige arbejder til a tredfe ale
forngdne naamere foranstaltninger med hensyn til
banernes styrelse.

Som konsultativ. myndighed findes et stdende
udvalg — 'Jernbaneradet — pad 17 medlemmer,
udpeget af folketinget og af ministeren; dette réd
skal pa ministerens begaging afgive udtalelser over
principielle spargsmal. Med basis i denne Iovhjem-
mel er DSB organiseret pa linie med andre , etater”,
som f. eks. post- og telegrafvaesenet, under’ general-
direktarens ledelse.

| sidste instans er DSB undergivet folketingets
lovgivende myndighed, hvilket i praksis bl. a. ytrer
Sg ved, at statsbanerne sgger saarskilt lovhjemmel
til eksproprlatloner i forbindelse med nye bane-
anlagg, og at statens finansiering af anlagy ker ved,

at der til hvert enkelt nyanlg elektrificering etc.
skal sages saarskilt bevilling pa pagaddende finanslov.

Indenfor rammerne af denne organisationsform
drives DSB som en samlet virksomhed uden ud-
skillddse o ssalige trafikopgaver under ssarskilt
administration. Dog er den stedlige ledelse af og
tilsynet med DSB.s omnibusruter overdraget lokale,
til dels kontrakt-ansatte driftsledere.
¥ Sdvel s-banerne som den evrige kebenhavnske
statsbane-naartrafiks jernbanestraskninger er siledes
integrerende led i den samlede statshanevirksomhed
og har hverken egen ledelse eller eget regnskab m. v.
Adskillige faste anlagg som spor, stationer, sikker-
hedstjeneste og meget andet benyttes af svel fjern -
som naatrafik, og i vid udstrakning er der ogsd
fadles benyttelse af personale, veaksteder etc.
lgvrigt drives DSB som helhed nok som en statslig
erhvervsvirksomhed, men dog udfra det principielle
synspunkt, at DSB.s trafik skal dekke et samfunds-
maessigt behov og fdgdig bl. a. ma oprette trafik-
linier i det omfang, behovet ngdvendigger — selvom
sadanne nye linier kan forudses forel g eller endog
ﬁa Iaen%]ere sgt a ville give underskud. DSB som

elhed har da ogsd gennemgéende givet betydelige
arlige underskud.

Indenfor det givne jernbanenets rammer og
under hensyntagen til statsbanernes ved loven p&
lagte befordringspligt pahvnler det imidlertid DSB.s
ledelse at drive trafikken pa den mest ekonomiske
méde, sadan at rentabilitetshensynet skal tilgodeses
ved tilrettelaeggelsen af driften.

5. Driftsakonomiske oplysninger om
DSB.s naxtrafik.

DSB.s regnskaber skelner ikke mellem jernbane-
trafikkens forskellige linier eller lokale omrader,
alerede af den grund, at opgaven ville vaare uover-
kommelig og i amindelighed af tvivisom vaadi.
Ved betragtnlngk af specielt den storkebenhavnske

y- og naatrafik har det imidlertid stor interesse
at danne 9g et sken over, hvilke indteggter og ud-
gifter der er forbundet med denne meget vasentlige
del af DSB.s virksomhed.

Til brug for samfeadselskommissionen har DSB
derfor foretaget en skensmeessig opgerelse & ind-
taggter og udgifter for s-banen i driftsaret 1950—51.
En sadan opgarelse ma ifdge sagens natur indeholde
skgnsmasssigt fastsatte poster og kan pa ingen made

betr tes som et egentligt, bogholderimasssigt eksakt
regnskab. | en redegarelse til samfaardsel skommis-
sionen har generaldirektoratet for statsbanerne

givet en naamere fremstilling af de anvendte for-
delingsmetoder for indteggterne og udgifterne; denne
redegerelse omfatter bl. a fastsedtelse af , s-bane-
procenter" for hver enkelt fadlesstations personale-
anvendelse.

Den foretagne opgerelse munder ud i, at s-banen
i driftsiret 195051 har haft driftsindteegter pa
23,4 mill. kr. og driftsudgifter — eksklusive forrent-
ning og afskrivning — pa 21,7 mill. kr.

En opgerelse af andelen i DSB.s udgifter til for-
rentning o% afskrivning rummer saalige problemer,
fordi det ikke er muligt af statsbanernes regnskaber
at udfinde. hvor stor en kapital der gennem &rene
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er investeret i og afskrevet pd de baneanlagy fra
far s-banernes tid, som nu helt eler delvis benyttes
af disse. Derimod har rapporten fra trafikkommis-
sionens teknikerudvalg opgjort investeringerne i
s-haneanlagg fra elektrificeringens pabegyndelse il
1. januar 1951 til 43 mill. kr. i faste anlesg og 26
mill. kr. i rullende materiel, ialt ca 70 mill. kr.
Med en rentesats pa 414 pct. og afskrivningskvoter
Pﬁ 201(2 pct. alig pa rullende materiel og 14,—3 pct.
or de forskellige faste anlgeg kommer D§B til en
samlet arlig afskrivning pa ca. | mill. kr. og en
forrentning p& 3,15 mill. kr. L&ﬁ;(ges disse belgb
til driftsudgifterne pa 21,7 mill. kr., fés samlede
udgifter pa 25,85 mill. kr., altsi et underskud pa
ca 2,45 mill. kr.

Til denne opgerelse, som nadvendigvis indehol der
en del skensmassigt ansldede belgb, bemaaker
generaldirektaren, at der blandt udgifterne kun er
medregnet DSB.s ved tjenestemandsloven fastsatte
pensionshidrag til staten pa 12 pct. af de pensions-
givende lgnninger. Disse pensionsbidrag i forbin-
delse med tjenestemaandenes bidrag kan som bekendt
i dag langtfra dakke de faktiske pensionsudgifter,
som afholdes af staten for ale pensionsberettigede
under eet, slledes ogsd statsbanetjenestemamndene
og deres pensionsberettigede efterladte. En ikke
uvaesentlig del af de over statsregnskabets § 23
afholdte udgifter til ovennavntes pensioner -
holdes sdledes uden dakning fra DSB og fremgéar
ikke af statsbanernes regnskaber (under statsregn-
skabets § 2).

Dette far foranstdende opgerelse til at vise et
gunstigere billede af driftsregnskabet end det virke-
lige; antagelig er statens ikke-dakkede pensions-
udgift til statshane-pensionister fra s-banen for
tiden af starrelsesordenen 2 mill. kr. Endvidere har
ovennaavnte opgerelse regnet med DSB.s normale
afskrivningsprocenter, hvilket muligvis er for lavt
for anlesg under en sa intensiv drift som pa s-banen.

Denne udgift ber maske derfor vaae op til 14
mill. kr. sterre end den beregnede udgift pa 1 mill kr.

Omvendt medvirker derimod den omstaandighed,
at DSB medregner forrentning af hele den investe-
rede kapital blandt udgifterne, til at give et for
ugunstigt billede af driftsresultatet i sammenlig-
ning med andre trafikvirksomheder, der kun farer
faktiske udgifter til forrentning af fremmed kapital
til udgift og betragter forrentning af egenkapital
som en del af overskuddet. Det dre[j(er sg her om
forrentningsbelgbet pa 3,15 mill. kr., hvoraf en
del efter normale bogfaringsprincipper ikke ville
blive posteret som udgift.

Endelig mé det erindres, at det drejer sEi'? om et
regnskabsar umiddelbart efter abningen en ny
s-bane: Ballerupbanen, hvis endnu sparsomme
benyttelse rpé’l formodes at virke staarkt underskuds-
givende, sadan at en opgerelse foretaget for et
driftsdr, hvor der kun fandtes vel indarbejdede
s-baner, antagelig ville vise et noget gunstigere
billede.

For de ikke elektrificerede strakninger af DSB.s
neartrafik ville en saskilt rentabilitetsopgarelse
vage endnu vanskeligere undtagen for den i 1948
overtagne Slangerupbane. Om denne ved man, at
den frem til overtagelsen til stadighed gav under-
skud, og der er nagope grund til at tro, at dette for-
hold har andret sig.

Hvad derimod DSB.s rutebiltrafik angar, er
dennes driftsresultat for hele landet under eet
udskilt i statshbanernes regnskaber. For de seneste
& har DSB.s samlede rutebiltrafik vearet under en
sA kraftig udvikling, at sdvel driftsindteegter som
driftsudgifter er blevet tredoblet (1954—55 hen-
holdsvis 31,7 og 20,1 mill. kr.), medens driftsover-
skuddet har ligget ret fast pa ca 4—5 mill. kr.
arligt. (DSB.s rutebiler i Kgbenhavns-egnen udger
ca. 1, af den samlede vognbestand, trafikmaangden
enaf E?get sterre del af DSB.s samlede rutebil-
trafik).

B. Kgbenhavns Sporveie.

1. KS.svirksomhed i den kagbenhavnske trafik.

Den historiske udvikling af det kabenhavnske spor-
vejsnet gar tilbage til 1863, da der dbnedes en heste-
sporvognslinie fra Skt. Annae Plads til Frederiksberg
Runddel, senere forlaanget til ,Slukefter". Denne
linie blev grundstammen i det sammenhaagende
hestesporvognsnet of radialinier, der i de faigende
artier anlagdes af , Kjgbenhavns Sporvei-Selskab",
bl. a til Klampenborg, til Vaby og til Sundby.

Samtidig anlagde andre selskaber et antal radial-
linier samt en enkelt tvaglinie (Falkoneralléliniene.
Omkring arhundredets slutning kom dertil nogle
f& hesteomnibuslinier. | forbindelse med samlingen
af de forskellige selskaber skete en fortsat udbygning
og en vis rationalisering af linienettet.
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Elektrificeringen of sporvejene indledtes — for-
spgsvis med akkumulatordrift — pa Nerrebrogade -
linten i 1897 og gennemfartes i henhold til overens-
komst af 1898 mellem Kgbenhavns kommune og
det samme & dannede aktieselskab ,De kjgben-
havnske Sporveje” (DKS) over hele nettet i arene
frem til 1909, idet dog hestesporvognslinien ad
Nerregade (,Hgnen") overlevede helt til 1915, da
linie 5 dbnedes.

Efter Kgbenhavns kommunes overtagelse af DKS
i 1911 fortsattes linienettets udbygning, og ind-
korporeringen af Frederiksherg Sporveje 1919 med-
farte en yderligere udvidelse og rationalisering af
sporvognsnettet, som i hovedsagen var udbygget i
1920'erne.
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PLAN 7: Da Kgbenhavns kommune i 1911 overtol
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De kjghenhavnske Sporveje, bestod nettet af ialt 14 linier (skitsen

til vendtre), 13 spor wej dlinier (tyk streg) og en hesteomnibuslinie (tyni). Den samlede linielaangde var pa 86.5 km,

fordelt med 85,1 km pa sporvognene og 1,4 km pa buslinien. Heri ‘er hverken medregnet Frederiksber
linier, som Kgbenhavns kommune overtog i 1919 (punkteret), eller NESA.sstrakninger af linier, der
feellesskab med K S (

Sporvejes
drives i
prikkel).

| 1gbet af en snes ar var KSs samlede linielaangde naeesten fordoblet (skiisen til hgjre). | 1933 var der 158,6 km, fordelt

med 153,0 km pa 16 sporvogndinier og 5,5 km pa en buslinie. Udvidelsen var issa sket ved forlaengelse af sporvogns-

linierne, som i 1933 havde en gennemsnitslaang de pa 9,6 km mod 6,5 km i 1911, bl. a. fordi veesentligt flere linier nu
fartes igennem byen som ,,pendullinier.

Da motoriseringen satte ind lige far forrige ver-
denskrig, dbnedes i 1913 den ferste motoromnibus
(Frederiksberg Sporvejes strggbus), og 4 ar efter
blev den sidste hesteomnibus (Hgjbro—Sgtorvet)
nedlagt. Der blev dog ikke tale om nogen udbygning
af et busnet far i 30'erne (jfr. plan 7).

Udviklingen i 30'erne og efter sidste verdenskrig-
er pregget &, at busserne har overtaget en sterre

sterre del af KS.s linienet, farst ved oprettelsen

nogle fa radiallinier og ydre ringlinier, og senere
ved genoprettelse af de under krigens materiale -
mangel midlertidigt nedlagte linier samt oprettelse
af forskellige nye busruter bl. a. fra centrum til
Amager, fra Havnegade til Damhussgen og hurtig-
busruterne til @stamager og til Gladsaxe; som det
sidste led i udviklingen er en enkelt sporvognslinie
linie 4) blevet nedlagt og erstattet af en buslinie
linie 40).

Denne meget betydelige udbygning af linienettet,
der har fundet sted siden 1911, falder hovedsagelig
i to praktisk taget lige store dele: halvdelen pa de
stadige forlemgelser af de addre sporvejsinier og
halvdelen pa etableringen af en lang rakke buslinier

fra de senere &r. Alt i alt er KSs linienet blevet
mere end 3-doblet og KS er i dag langt den sterste
af de kabenhavnske trafikvirksomheder (jfr. plan 8).

Vognparken er naturligvis steget ganske tilsva-
rende. For sporvognenes vedkommende har antallet
dog nassten vemet konstant, nemlig omkring 900
vogne, siden slutningen af 30'erne.

Bestradbelserne er her ferst og fremmest gaet ud
pa a modernisere vognparken, hvilket giver sig
udtryk sdvel i stgrre og mere bekvemme vogne
som i amiiring af tyBerne, bl a indferelse af fast
konduktgr med henblik pa at gere billetteringen
mere effektiv.

For bussernes vedkommende er antallet derimod
i stagk stigen, og vognparken omfatter i dag op
imod 200 motoromnibusser og et mindre antal
trolleybusser. Ogsa her gar bestrasbelserne ud pa
at skabe starre vogntyper, der samtidig tillader en
forenkling af billetteringen.

| den planlaggning af sporvejsnettet, der foregik i

Kgbenhavns magistrats trafikkommission  (jfr.
plan 9), har man forudsat, at udviklingen i fremtiden
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PLAN 8 KSs LINIENET | 1955  1:125 000

P4 flanen er vist KSs linienet i 1955, idet der dog ikke er medregnet de saxlige buslinier, som klé%gér i myldretiden.

KSs samlede linielangde er i dag pa 282,8 km. Sporvognene ﬁ%}k streg) omfatter nu 17 linier en samlet linie-

leengde pa 181,9 km. Budlinierne (tynd streg) omrfatter ialt 20 linier, nemlig 18 omnibus- og 2 trolleylinier, hvoraf

flere har endestationer i city. Busliniernes samlede linielangde er pa 100,9 km, hvori der ikke er regnet med NESA.s
og Amagerbanens straskninger af de linier, der drives i fedlesskab med K S (prikket).
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FORESLAET UDBYGNING AF DET STORKUBENHAVNSK®ORV EJ SN ET 1:125 000
P& ﬂlanen er vist hele det i 1948 eksisterende storkebenhavnske sporvejsnet (fuld streg), uanset hvilken trafikvirk-
somned der gier eller driver de enkelte linier, og den udbygning af nettet, som er foreslaet 1 magistratens trafikkommis-
sions 3. betankning af 21. januar 1948.
Forslaget, der ferst og fremmest tager sigte pa at betjene Kebenhavns kommune og de omegnskommuner, som hoved-
stadskommissionens flertal foreslog indlemmet i Kagbenhavn (krydset koniur), omfatter en rakke forlaangelser (punkteret),
savel af spor ogidlinierne (tyk streg) som af buslinierne (tynd). Herudover er foreslaet en rakke nye buslinier (prikket),
hvoraf de vigtigste er Brondbygsterlinien (Bj, Redovrelinien (R), Finsensvejlinien (F) og Hvidkildelinien (H).
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PLAN 10: UDVIKLINGEN AF TRAFIKKEN PA KSs LINIER

Ved kommunens overtagelse 1911 af De |cjgbenhavnske Sporveje befordredes der ialt omkring 100 mall. paswgerer arligt

pé det samlede sporvejsnet, nar der medregnes de ca. 15 mall. passagerer pa Frederiksberg Sporveie. |
arIlP ertal for KSs linienet pa godt og vel 200 mill.
iﬂ KSs samlede trafik (fed streg) har tvaatimod vemet steakt

Denne fordobling af passagertal e sket jaavnt;

dag ligger det

drqende afhaengig af konjunkturforhold takster ' m. v. Man bemegrker sdledes den nedadgdende tendens efter de to

enskrlgﬁ gP under krisen i begyndelsen af 30.erne. Disse konjunkiurfemomener falder yderligere sammen med

de takstfor ser, der har fundet sted. Omvendt ses den opadgh e le tendens i konjunkturopgangsarene fra 1935 og
)

endnu staekere under krigene, i hvilke tidsrum taksternes reale

e var faldende, samtidig med at det under krigene

var vanskeligt at benytte private befordringsmidler.

Langt den overvelende del af KSs passagerer er sporvognspassagerer (tyk strgP)
stadigt stigende (tynd) og ;(#mr nu op imod 15 pct. af det samlede passagert
er trolleybuspas&agerer (tynd punkteret).

ig omkring 15 pct.,

vil komme til at ligge pa linie med den hldtldlge
udvikling. Der er sdledes regnet med yderli
forlaangelser af eksisterende sporvognslinier, m ens
langt den overvejende del af det foresdede net er
nye budinier, dels radialinier i form &f ,,hurt
busser” til cnyomradet dels mere lokalt beton
linier til supplering af de bestdende.

Trafikken pd KSs linier (jfr. plan 10) genspegjler
den naevnte udvikling. Bustrafikken er sdledes i
stadig stigning og overtager starre og starre dele af
KS.s samlede trafik.

Néar den endnu — til trods for at busliniernes
samlede langde udger mere end !/, af det samlede
net — kun udger omkring 15 pct. af KS.s samlede
trafik, haenger det i nogen grad sammen med, at
busserne har en vasentlig ringere kapacitet end
sporvognene, og at de i det store og hele kun sates
ind pa de svagere belastede dele af nettet, medens
de steerkest belastede straskninger, bro% erne og
de fleste af hovedérerne i city, fortsat betjenes af
sporvogne (jfr. plan 11).

Cityomrédet frembyder kun f& muligheder for
anlegg af sporvogndlinier. De forholdsvis f& hoved-
&rer gennem cityomradet, som kan befares med
iorvogne bliver fadgedig fadles for en rakke for-

<ellige sporvogndlinier. Dette indebagrer naturligvis
p& den ene side den fordel, at betjeningen pa grund
af den store drlftshypplghed og det store plads-
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men antallet af buspassagerer er
En mindre del af buspassagererne,

udbud bliver sarlig god pa de pégeddende straek-
ninger. Selvom dette afgjort er en fordel — ikke
mindst ndr det drejer sig-om kortere rejser indenfor
det indre byomrédde — er der dog pa den anden
side ogsd magkbare ulemper derved. For det ferste
bliver gadebelastningen stor, hvilket ikke alene er
til gene for den evrige trafik, men ogsa for spor-
vognenes publikum, fordi faerdselshastlgheden ned-
sadtes. For det andet kan der blive tale om ret store
gangafstande til stoppestederne fra disse omrader.

KSs takstsystem har undergéet flere amndringer
siden den farste kabenhavnske hestesporvogndlinie,
som havde 2 takster: 4 skilling for en tur fra et af
endepunkterne Skt. Annse Plads—Frederiksberg
Runddel til Vesterport, 8 skilling for en laagere tur.
Den falgende tids forskellige sporvejs- og omnibus-
selskaber optog samme takstsystem, sdledes at
laengere linier opdeltes i zonestraskninger. Efter at
det kabenhavnske sporvejsnet var samlet under
AIS De kjgbenhavnske Sporveje’, indferte dette
i 1899 en 10 gres enhedstakst for hele sit omrade
samt en omstigningsbillet. Dermed var den grund-
linie lagt, som siden er fortsat, efter Kgben-
havns kommunes overtagel se af driften i 1911. Und-
taget fra enhedsdriften var indtil 1917 enkelte 5
ares kortvejstakster samt det frederiksbergske spor-
vejsnet, indtil dette ved qvertagelsen 1919 indlem-
medes i enhedstakst-omradet.
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PLAN 11: FORDELINGEN AF PASSAGERER PA KSs LINIER 1:75 000
KS lod i oktober 1950 foretage en trafikanalyse, idet man gennem en 3 ugers periode interviewede ca. 92 000 passagerer
pa de forskellige linier om udgangspunkt og bestemmelsessted for deres sporvejsrejser. Analysen gav direkte oplys-
ninger om fordelingen af de adspurgte passagerer, eller med andre ord om den , gennemsnitlige passagerstrom*.
Analyseresultaterne er her omregnet til at vise arstrafikken, der varierer fra omkring 2—3 msll. passagerer for de yderste
strakninger af linienettet til helt op mod 45 mill. for de inderste straskninger, hvor agp til 6 sporvognslinier er sammen-
faldende. Foruden city-strekningerne er enkelte af udfaldsvejene, issa Narrebrogade, meget stearkt belastet, hvorimod
passagertallet pa ringlinierne og specielt pa buslinierne (angivet ved 7' for trolleylinier og ved B for omnibudlinier)
er beskedent.

Ikke aene indlemmelsen af Frederiksberg Spor- af sporvognsiinier med endestationer i city til
veje, men ogsa linienettets stadige udbygning inden-  , pendullinier” tvaars igennem byen betad en stadig
for Kgbenhavns kommunegramser og omdannelsen  udvidelse af enhedstakstens omrade. Samtidig ud-
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videdes ogsd oinstigningsretten, sdvel gennem net-
tets udbygning som gennem udvidet omstigningsret.
Issa var dette tilfaddet ved reformen 1936, som
indferte den stadig gaddende helt frie omstignings-
ret indenfor | time (incl. returkersel), og hvorfra
kun strggbusstrakningen var delvis undtaget. Fra
?gdmed december 1954 er denne undtagelse bort-
et.

KS.s nuvagende takstsystem bygger som naevnt
a enhedstaksten, for tiden 45 gre, for kersel vil-
arligt langt med en enkelt linie. Enhedstakstens

omrade falder i hovedsagen sammen med Kgben-
havns + Frederiksbeer(? kommuner. Enhedstakst-
omradet svarer dermed ogsa til udstrakningen af
KS.s linienet, bortset fra Sgborg-strakningen af
linie 16 og Gladsaxestrakningen af linie 38, hvor der
kreeves en tillegstakst. For linie 38's vedkommende
er oprettet overlappende takstgraenser, placeret pa
hver sin side af Utterslev mose. Foruden ligeud-
taksten findes en generel omstigningstakst pa 55 are
(timebilletten), som giver fri omstigningsret mellem
ale KS.s stramninger indenfor 1 time. Derudover
findes rabat-klippekort for 5 rejser ligeud og for
6 omstigningsrejser; efter den seneste takstandring
i 1954 er rabatten 5 are pr. rejse. Vasentlig sterre
er rabatten pa uge- og manedskort, der udstedes for
en enkelt linie, for et afgramset badte (omstignings-
kort), for hele nettet (netkort) og for Sgborg-stragk-
ningen og Gladsaxe-straskningen.

Endelig findes to saalige omstigningsbilletter:
fadleshilletten til 65 @re og udflugtshilletten til
1,9 kr., der foruden KS.s enhedstakstomrade om-
fatter henholdsvis bybanen og NESA's linier til
Dyrehaven og til Lyngby.

2. Den lov- og overenskomstmaessige
hjemmd for driften.

Det juridiske grundlag for sporvognskersien i
hovedstaden har siden 1895 vamet lov af 10. april
1895 omeneret til anlasg og drift af sporvejei offentlige
gader og veje.

Denne lov bemyndiger ministeren for offentlige
arbejder til at meddele kommuner dler private
eneretsbevilling til ,,ved Trakdyr eller med Maskin-
kraft" at drive sporvognskersel i indtil 40 & fra
fuldferelsen af de anlagg, den Eégaddende kommu-
nale styrelse har givet samtykke til. Kommunal-
bestyrelsen har ret til, 20 & efter at et anlegy er
fuldfert, at overtage dle faste og rullende dele af
anlaggget til en vurderingssum, der skal fastlagyges
pa 3rundlag af genanskaffelsessummen minus pas-
sende afskrivninger for did, hvorefter kommunen
kan fortsadte driften under eneretsbevillingen. For
anlang, hvor staten i 1895 havde vederlagsfri hjem-
faldsret efter koncessionsfristens udligh, fastsatte
loven saalige regler om vedkommende kommunes
indtresden 1 denne ret.

| henhold til sporvej doven fastsadtes de neamere
regler for sporvognsdriften ved overenskomst mel-
lem den kommunale styrelse og koncessionsansgge-
ren under approbation fra ministeren for offentlige
arbejder. Efter at Kgbenhavns kommune har over-
taget sporvej sdriften og dermed er identisk med
koncessionsansggeren, fastlaagges de naamere regler
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i bekendtgerelser udstedt af ministeren for offent-
lige arbejder, senest i bekendtgerelse af 30. december
1938 om eneretsbevilling for Kagbenhavns, respektive
Frederiksberg kommune, pa anlasg og drift af sporveje.

De heri fastlagte vilkar for koncessionen til ultimo
1977, som i alt vassentligt er enslydende for de to
kommuner, bestemmer bl. a., at de elektriske spor-
vele e underkastet elektricitetsradets tilsyn o
godkendelse af anlegg m. v. Til ivaaksadtelse
anlagg skal indhentes tilladelse fra ministeren for
offentlige arbejder; det samme gadder overdragelse
eller forpagtning af eneretsbevillingen. Bekendt-
garelsen af 1938 indeholder endvidere forskellige
bestemmelser af hensyn til den gvrige trafik, bl. a
vedragrende passage over broer (hvortil Kgbenhavns
havnevasen skal give samtykke), hastighed, kryds-
ninger med jernbanespor (ikke mere aktuelt) og
pligt til at traffe ordning med andre, der har ret
til at drive sporvejsdrift, om gensidig vognbenyttelse

m. m. Endelig ificeres det, pa hvilke konkrete
gader og vejstrakninger gaorvgé]nskﬂrsel ma finde
sted. | konsekvens heraf meddeles der saskilt

koncession for hver enkelt ny strakning, hvortil
sporvognskarslen senere skal udvides.

Koncessionshaverens ret til — med samtykke fra
ministeren for offentlige arbejder — at overdrage
eler forpagte eneretsbevillingen er benyttet &f
Frederiksberg kommune, som ved overenskomst,
senest af 3.—6. december 1938, mellem Kabenhavns
og Frederiksberg Kommuner har overdraget Kaben-
havns kommune retten til at udnytte Frederiksberg
kommunes eneret til sporvejsdrift pad sit omrade
for eneretsbevillingens periode, d. v. s. til ultimo
1977, mod at Kgbenhavn overtager de dermed fd-
Eende forpligtelser. Samtidig har Frederiksber

ommune givet Kgbenhavns kommune tilladelse ti
drift af omnibuslinierne p& Frederiksberg og har
afstéet fra sdv dler ved andre at drive sporvejs-
eller omnibusvirksomhed pa Frederiksberg og fra
— i medfer af loven — at kunne overtage de spor-
vejsanlaey, som Frederiksberg har eneretsbevillingen
pa. Overenskomsten mellem Kgbenhavn og Frede-
riksberg indeholder igvrigt en rakke bestemmelser
om etablering, nedlasgning 03 omlagning & spor-
vej dinier, om takster, indskud af kapital | sporvejs-
csiliif&en og endelig om overskud, respektive under-

ud.

Udenfor Kgbenhavn og Frederiksberg driver
KS sporvejsdrift pa Sg borgstraskningen af linie 16.
Eneretsbevillingen for den strakning, der ligger i
Gladsaxe kommune, indehaves K gbenhavns
amtsrad, som ved overenskomst af 24. marts 1923
mellem Kabe?ihavns kommune, Kegbenhavns amtsrad
og Gladsaxe kommune har bortforpagtet udnyttel ses-
retten til Kgbenhavns kommune uopsigeligt for
koncessionstiden, d. v. s. til 1963. Overenskomstens
vilk&r herfor indbefatter bl. a, at Gladsaxe kom-
mune skulle afholde anlagsudgifterne for spor m. v.
for sin del af strakningen og derudover yde bidrag
til visse anlaggsarbejder pa Kabenhavns kommunes
grund (kabelforlangelse m. m.), samt at taksten
p& Seborg-straskningen maksimalt métte vage lig
taksten fra Bispebjerg til centrum. Under forpagt-
ningsperioden har Gladsaxe kommune forpligtet sig
til hverken alene dler i forbindelse med Kgbenhavns
amtsrad at drive dler tillade trafikvirksomhed, der
konkurrerer med sporvejdinien.



Kgbenhavns Sporveje driver desuden busdrift o
trolleydrift. Det lovmasssige grundlag for denne d
af Kabenhavns Sporvejes virksomhed er lov af
27. maj 1950 om omnibus- og fragtmandskersel, jfr.
naamere om denne lov i det falgende afsnit om
rutebilkersel i hovedstadsomradet. | henhold til
denne lov meddeles tilladelse til kersel af Kaben-
havns kommunalbestyrelse, hvis ruten aene for-
lgber i Kgbenhavns kommune. Foregér korslen i
Kghenhavns og Frederiksberg kommuner, men ikke
udover disse kommuners granser, gives tilladelsen
af de to kommunalbestyrelser i forening. Gar ruten
gennem Kgbenhavns kommune og kommuner belig-
gende i Kgbenhavns amtsrédskreds, skal savel
Kabenhavns kommunalbestyrelse som trafikudval-
get for amtsradskredsen tage stilling til ruten. Er
disse organer enige om ruten og om, hvem der skal
have koncession pa denne, gives tilladelsen af den af
de to myndigheder, indenfor hvis omréde keretgjet
er indregistreret. Er kﬂret jet ikke indregistreret
indenfor nogen af de to myndigheders omréde, gives
tilladelsen af den myndighed, gennem hvis omréde
den langste del af ruten forlgber. Er der derimod
uenigh mellem trafikudvalget og kommunal-
bestyrelsen, eller skal kerslen foregd sdvel i Keben-
havns og Frederiksberg kommuner som i kommuner
indenfor Kebenhavns' amtsradskreds, gives den
eventuelle tilladelse af landsnavnet vedrgrende
omnibus- og fragtmandskersel.

Ogsa for denne kersdl skal sagrskilt koncession
gfag&s ved enhver forlaangelse eller anden omlaggning
ruten.

Kgbenhavns kommunes overenskomster med
NESA og med Amagerbanen om fellesdrift Pa visse
sporvogns- og budinier er omtalt i det f@gende
afsnit om samarbejde mellem trafikvirksomhederne.

3. Kghenhavns Sporvees organisatoriske
opbygning og styrelse.

Da sporvognsdriften i Kghenhavn indfartes i
1863, var det i form af en hestesporvogndinie fra
Skt. Annae Plads til Frederiksberg Runddel, anlagt
og drevet (under Tietgens formidling) af et_ engelsk
selskab , Copenhagen Railway Company” pa grund-
lag &f koncession fra indenrigsministeriet.

| lgbet af de felgende artier oprettedes ialt 6 pri
vate, koncessionerede sporvejsselskaber foruden 2
omnibusselskaber. | forbindelse med elektrificerin-
gen, der gennemfertes fra 1897, skete der en samling
af selskaberne, sddan at der kort efter &rhundred-
skiftet fandtes 3 private, koncessionerede aktie-
selskaber med eneretsbevilling indenfor livert sit
omréde pa elektrisk sporvejsdrift: A/S ,De kjgben-
havnske Sporveje dettes datterselskab AIS
,,Tubor? Iampenbor elektriske Sporve" (under
samme ledelse og drift som DKS) samt , Frederiks-
berg Sporvejs- og Elektricitetsaktieselskab ©.

| 1911 overtog Kgbenhavns kommune aktiesel ska-
bet ,De kjgbenhavnske Sporveje’, idet samtlige
selskabets anlagg m. v. skulle betales efter en
taksationskommissions vurdering. De gkonomiske
mellemvagrender mellem kommunen og DKS &-
gjordes endeligt for pensionsproblemets vedkom-

mende ved hgjesteretsdom af 16. oktober 1914,
som statuerede, at ,, A/S De kjgbenhavnske Sporveje
i Likvidation" ogsa efter overtagelsen skulle afholde
pensionerne til de tidligere funktionsaer og funk-
tionaa-enker, og for takseringsproblemets vedkom-
mende ved hof- og stadsrettens dom af 21. februar
1914, hvorved overtagelsessummen fastsattes til
1527 mill. kr. Det samlede personale overgik til
kommunen, hvor de fastansatte fik tjenestemands-
status. Samtldlg med denne overtagelse omdannedes
A/S , Tuborg-Klampenborg elektriske Sporve" til
Nords;adlands Elektricitets- og Sporvejs Aktie-
selskab” (NESA).

1 1919 overtog Kgbenhavns kommune ved over-
enskomst med Frederiksberg kommune yderligere
driften af 4/S Frederiksberg Sporvejes sporvogns-
og budinier i forpagtning. | forbindelse hermed
gennemfartes en omlaegnin?( og rationalisering af
sporvejstrafikken  under  kebenhavnsk - frederiks-
bergsk enhedsdrift. Siden har sporvejs- og bus:
driften i disse to kommuner vazet koncentreret ga
det kommunale Kgbenhavns Sporveje.

KS ges og drives af Kabenhavns kommune, pa
linie med f. eks. Kagbenhavns kommunale belys-
ningsvaesen, og herer ligesom de gvrige kommunale
virksomheder ~ under magistratens 5.  afdeling.
| spidsen for sporvejenes administration star spor-
vejsdirektgren med ansvar overfor 5. afdelings borg-
mester og radmand.

Som et led i den kommunale administration er
KS undergivet Kgbenhavns borgerrepraesentation
som gverste myndighed; en |agbende medvirken ved
administrationen fra borgerrepraesentationens side
finder sted gennem sporvejsudvalget, bestdende af
12 medlemmer af borgerreprassentationen, siden
1909 som en permanent institution. Borgerreprasen-
tationens deltagelse i sporvejenes ledelse indskran-
ker dg ikke til formele godkendelser af KS.s
dispositioner; f. eks. tradfer borgerreprassentationen
beslutninger om ivaaksadtelse og finansiering af
hvert enkelt nyanlam.

4. Kgbenhavns Sporvees gkonomi.

@konomisk kan virksomhedens omfang illustreres
med, at KS.s samlede anlaagskapltal pr. 31. marts
1954 efter fradrag af alle foretagne afskrivninger
androg 36 mill. kr. Driftsindtaggterne var i 1953—54
75,3 mill kr., driftsudgifterne 951 mill. kr.
bruttounderskuddet fagdig 19,8 mill. kr., hvor
Frederiksberg kommune betalte de 2,9 mill. kr.

Sporvejenes regnskaber omfatter fra og med
1951—52 foruden institutionens normale 10 pct.s
bidrag til Sﬁ)ensonsudglfter ogsd reguleringstillegg
til de faktiske pensioner. Disse tillagg blev tidligere
afholdt over lgndirektoratets regnskab. Institutio-
nens 10 pct.s bidrag beregnes af personalets pen-
sionsgivende grundignninger m. v., der ikke er
fulgt med i prisniveauets og dermed pensions
udbetalin zernes stigning, og bidraget daskker derfor
ikke pensionstillasggene.

A hele perioden siden 1911, har KS

— bortset ra pensiondtilleggene — til og med
1945—46 givet bruttooverskud i ialt 29 regn
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pa tilsammen 50,4 mill. kr. (kulmi nerende 1932—33
med 3,4 mill. kr) og underskud i 6 & pa tilsammen
85 mill. kr. | ale regnskabsdr fra og med 1946—47
har KS givet underskud — fra og med 1951—52
endda retII betydelige undeelrskud — som fadge af
pensiongtillegggenes optagelse i sporvejenes regn-
skab. Disse overskud respektive underskud holdes

ikke afsondret som et fond respektive passiv for
sporvejene, men er & for & afregnet med kommu-
nens kasse.

Frederiksberg kommune deltager i overskud re
spektive underskud, pensonstlllggene medreg
Netto har Frederiksberg til og med 1945—46 betalt
iat 19 mill. kr., i de felgende 8 &r ialt 15,8 mill. kr.

NESA.s trafikvirksomhed.

1. NESA.s trafiklinier.

De forste regelmeessige trafikruter indenfor det
omrade, der nu betjenes med kollektiv trafik af
NESA, var en hesteomnibusrute med en daglig for-
bindelse Kongens Nytorv—Térbazek, som en kgben-
havnsk vognmand etablerede 1850, og Kjabenhavns
Sporvejsselskabs hestesporvognsllnle Skt.  Annse
Plads—VFrederiksberg Runddel-—Vibenshus, som i
1868 forlaangedes til Slukefter i Hellerup.

Efter nogle forgeeves forsag dbnedes i 1884 o
Strandvejens Dampsporvognsselskab  dampspor-
vogngdinien Tranglen—Klampenborg, og Strand-
velen blev sdedes den ferste straskning i hoved-
staden, som blev trafikeret af sporvogne med
mekanisk drivkraft. Linien fik imidlertid en kort
og lidet glorveadig levetid som fdge af publikums
wvilje overfor en rakke tekniske mangler i forbin-
delse med den omstamndighed, at de mange private
udflugtskeretgjers heste blev sky for , dette rag- og
ildspyende uhyre®, hvilket voldte en del trafik-
ulykker. 1892 méite damp(sjporvognsselskabet
standse den underskudsgivende drift, 1896 gik det
konkurs, og hestesporvognene vendte for nogle ar

tilbage.

I mellemtiden var udviklet planer om elekiriske
sporveje. Efter at forskellige soaprasgede projekter
var afvist af amtsradet — bl. a et projekt om en
elektrisk hgj banesporvogn pa jernsgjler over Strand-
vegien (idet ,det var godtgjort, at heste ikke blev
bange for n égbet der bevagede S|g over deres
hoveder") nede i 1902 A/S De kjabenhavnske
S\oorve]e en elektrisk sporvejdinie Strandvejen

Slukefter.

Aret efter indviede det r&:dannede aktieselskab
wTuborg—Klampenborg elektriske Sporvej” (fra
1911 NESA) sn strandvejslinie fra Tuborg til
Charlottenlund. Denne linie blev i 1904 forlaaget
til Klampenborg. Dertil kom i 1909 Bernstorffsvej-
linien over Femve{en til Ordrup, senere udvidet
med en sidegren til Dyrehaven.

Disseedprlndellge spol @e?nsllnler blev siden ud-
videt med trolley- og diesdbuslinier (jfr. plan 12).
| 1927 dbnedes sdledes hovedstadens farste trolley -
vognslinie som en tvaglinie fra Hellerup forbi amts-
sygehuset til Jeegersborg, hvormed NESA indlaste
sn forpligtelse overfor Kghenhavns amtsrad til at
tilvejebringe trafikforbindelse (oprindelig kreevedes
sporveislinie) til det omtrent samtidig bnede amts-
sygehus i Gentofte. Den nuvaaende trolleybusord-
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ning med linierne 23 03)24 fraNgrreport til henholds-
vis Lyngby og Jeegersborg i fedlesdrift med Kgben-
havns Sporvge samt andring af NESA's foran-
naevnte tvaglinie til den nuvazrende linie 26 Helle-
rup—Sgborg indfertes i 1938.

Driften a sporvognslinierne 14 og 15 havde
— bortset fra en kort periode under og efter den
forste verdenskrig — haft et stadigt faldende
passagertal og veget naesten konstant_underskuds-
givende. NESA arbejdede derfor pa at afvikle
sporvc]sdnften, som efter dbningen af Klampen-
borg s-banen yderligere blev gkonomisk underlegen
pa disse ret tyndt trafikerede strakninger. | 1949
afkortedes linie 14 til Charlottenlund (oprindelig
undtagen pa s:andage? og linie 15 til Femvejen
(dog med en bibeholdt afgrening ad Slotsve il
Dyrehaven), og der oprettedes en dieselbuslinie 27
Charlottenlund—Klampenborg—Femyvejen.

Denne udvikling er fortsat, og NESA's sporvejs-
drift blev i august 1953 helt indstillet og hele
trafikken lagt over pd trolleylinier (jfr. plan 13).
Dieselbusserne fra den tidligere linie 27 anvendes
dog til ekstrakersel under topbelastninger o. 1.

NESA’strafik ligger i dag pa 11 mil. p erer
om aret, svarende til godt og vel 5 pct. af trafikken
pa KS's linier (jfr. plan 14). NESA er sdledes den
sterste af de private trafikvirksomheder, og dens
linier m& i det hele naamest betragtes som en ud-
videlse of det kebenhavnske sporvejsnet. Betje-
ningen pa NESA's linier svarer da ogsa stort set til
betjeningen pa de ydre dele af KS's linienet, bade
med hensyn til antal af forbindelser og pladsudbud

Det ma i denne sammenhang ogsd naevnes, at
2 of NESA's linier drives | fadlesskab med KS
idet der anvendes gennemgdende vognmateriel pa
de to virksomheders stragkninger.

Samarbejdet gadder derimod ikke taksterne, idet
NESA lige fra starten har ar et—:?det med et zone-
takstsystem med hver linie opdelt i delstrakninger.
Takstgramnserne overfor KS er pa Strandvejen
sammenfaldende med kommunegragnsen, men ligger
pa Lyngbyvejen 1, km indenfor K gbenhavns
komm unegr anse.

Det nuvagende takstsystem omfatter en mini-
mumstakst pa4O gre ved karsel indenfor 3 tilfeddige
takstsgrasnser pa en enkelt linie dler pa 2 vilkarlige
linier. Derudover betales 10 gre ekstra for hver
gderligere passeret takstgramse (uanset om der

enyttes samme éller flere linier) op til 60 gre for

flere end 4 takstgramser iat. For strakningen
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PLAN 12: Ved NESA.s oprettelse i 1942 omfattede selskabet kun to sporvognslinier (skitsen til venstre) pa tilsammen
11,5 km (tyk streg); heri er ikke medregnet K Ss streekning af linierne, som blev drevet i fadlesskab med NESA(prikketR.

| 1949

kortedes de to oprindelige sporvognslinier til 7 km. | mellemtiden var imidlertid etableret 4 budlinier pa til-

sammen 25,6 km, neniig 3 trolleybuslinier og 1 omnibuslinie (skitsen til h

del igoholdt sig indenfor

af Sorgenfri-linien (linie 23) og Seborg-linien (linie

z%re). Medens NESA.s virksomhed oprin-
entofte kommunes gramser (krzydset kontur), beted trolleybusordningen af 1938 med etablering
6), at ogsa en del af Lyngby-Tdrbekog Gladsaxe kommuner

blev betjent af NESA.

Lyngby—Sorgenfri pa trolleylinie 23 findes en sa-
takst pa 40 gre. Udover den automatiske omstig-
ningsret, som indeholdes i systemet, findes fra 1951
en omstigningshillet mellem NESA's linier og det
private selskab Seborghus—-Gentofte - Skovshoved-
Klampenborg rutens linier. Derimod findes der
ingen egentlig omstigningsbillet med KS, men kun
pa sen- og helligdage udflugtsbilletten til 1,90 kr.,
gaddende i KS's enhedstakstomréde samt pA NESA's
linier ud til Dyrehaven og Lyngby, jfr. det fadgende
afsnit om samarbejde.

Ved siden af enkeltbilletterne findes klippekort
til 6 ture svarende til hver af zonetaksterno og med
en mindre rabat, samt manedskort med vassentlig
sterre rabat.

2. Den lov- og overenskomstmaessige
hjemme for NESA.s trafiklinier.

For sporvej skorsl ens vedkommende hvilede
NESA's koncession pa sporvejsloven af 1895
Denne side af virksomheden har nu kun historisk
interesse.

Trolleydriften hviler pa lovgivningen om omnibus-
og fragtmandskersel. Oprindelig havde NESA selv
koncession pa de forskellige linier, men disse kon-
cessoner er efterhdnden overfert til  Gentofte
kommune. Ved overgangen til trolleydrift blev
samtlige bestdende koncessioner ophaevet og erstat-
tet af een tilladelse udstedt 27. november 1953 til
Gentofte kommune af trafikudvalget for Kghen-
havns amtsradskreds. Tilladelsen er geddende fra
1. januar L953 til 1. oktober 1963 og er af Gentofte
kommune bortforpagtet til NESA ved overens-
komst af 28. december 1953 og 12. januar 1954.

Driften af linierne er baseret pd overenskomst af
23. marts, 3. april og 5. august 1937 mellem K aben-
havns kommune, Gentofte kommune og NESA
angéende anlagy og drift af trolleybuslinier til Lyng-
by og Jegersborg og overenskomst af 26. juni,
30. juni og 8. juli 1953 mellem samme parter anga-
ende anlagy og drift af trolley- og dieselbudlinier til
aflesning af sporvejsdriften i Gentofte kommune.
Endvidere er afsluttet overenskomst af 9. juli og
14. juli 1953 mellem Gladsaxe kommune og NESA
og overenskomst af 23. november og 8. december
1953 mellem Lyngby-Tarbak kommune og NESA.
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PLAN 13: NESAs LINIENET EFTER NYORDNINGEN | 1953 1:75 000

Ved nyordningen i 1953 nedla%des NESA'S sporvognsstrekninger, 0g linienettet omfatter i_dg 4 trolleybuslinier med
en samlet langde pa 48 km; heraf er to radiallinier il city (linie 23 og 24, der drives i fedlesskab med K8) og to
. sgifelinier™ (linie 26 og 27).
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PLAN 14: UDVIKLINGEN AF TRAFIKKEN PA NESAs LINIENET
Somden ster steaf de privatetrafikvirksomheder har NESA i dag et samlet passagertal paca. 11 millioner omaret

eller godt og vel 5 pct. af KSspassagertal. Indtil s porvognslinierne

blev nedlagti 1953, havde udvikli ngen samme

typiskeforlgb somfor KS, me(? nedgangi antallet af s;%(t)rvggnspmgerer (tyk'streg) og stigende antal buspassagerer
ynd).

Overenskomsterne mellem NESA og henholdsvis
Gentofte, Gladsaxe og Lyngby-Térbaek kommuner
omhandler foruden st sma om driftshyppighed,
takster 0. 1. ogsa regler for de tre kommu mes del-
tagelse i NESA's trafikunderskud.

3. Den organisatoriske opbygning af NESA.s
trafikvirksomhed og dens styrelse.

Allerede ved lov af 20. februar 1875 bemyndigedes
indenrigsministeren til a meddele indtil 40 ars
koncession pa sporvej skersel med lokomotiver som
drivkraft. Der var hermed sigtet p& planer om op-
rettelse af en dampsporvognslinie ad Strandvejen.
Det blev dog farst da Kjgbenhavns Sporvei-Selskab
i 1883 pa Tietgens initiativ havde dannet et datter-
selskab, Srandvejens Dampsporvognsselskab, at der
blev alvor af tanken. Samme &r erhvervede det nye
selskab en til vognfabrikken Scandia i Randers
udstedt koncession, og i 1884 dbnede — som foran
omtalt — dampsporvognslinien ad Strandvejen.

Da dampsporvognsselskabet var géet fallit, havde
fire vognmaand i nogle & koncession pa en heste-
sporvognglinie ad ruten. Da denne koncession
udigb i 1902, dannede A/S De kjgbenhavmske Spor-
veje datterselskabet A/S Tuborg—Klainpenborg
elektriske Sporvej og overdrog sin 40 ars koncession
til dette. De to selskaber havde fadles bestyrelse
0g administration, datterselskabets aktiekapital
Ba 15 mill. kr. overtoges af DK S, og selskaberne

lev drevet under eet med fedles vogn materiel og
personale ni. v.

| 1903 indviede Tuborg—Klampenborg selskabet
Sit eget elvagk i Skovshoved. Dette blev starten til
den side af virksomheden (siden 1911 udskilt som

en salig afdeling med egen ledelse), der i de fd-
gende artier udviklede g til den vaesentligste, og
uden hvis overskud sporvejsdriften nagope havde
kunnet fortsegtes i privat sefskabsform. Den 1. de-
cember 1905 sluttedes en overenskomst mellem
Gentofte sognerdd og Tuborg—Klampenborg Sel-
skabet, hvorved selskabet forpligtede sg til at
anleggge og drive Bernstorffsve-sporvognslinien.
Den 21. marts 1907 fik Gentofte kommune i henhold
til sporvejsoven eneretsbevilling fra staten pa
liniens drift i 40 & og bortforpagtede bevillingen til
Tuborg—Klampenborg selskabet.

Oprindelig var som naevnt hele Tuborg—XKlam-
penbor% selskabets aktiekapital pa modersel skabet
DKS's haander, ligesom de to selskaber havde fadles
bestyrelse og direktion. Da Kgbenhavns kommune
i 1911 overtog DKS, ophgrte dermed fedlesdriften
af DKS og Tuborg-—Klampenborg selskabet.
Sidstnaevnte blev nu udskilt som et selvstaandigt
selskab med egen ledelse, materiel og personale,
idet den hidtil fadles ledelse alene blev Tuborg—
Klampenborg selskabets. Dette tog navneforandring
til Nordsjeellands Elektricitets- og Sporvejs Aktiesel-
skab (NESA) og fortsatte sivel elektricitets- som
sporvejsdriften som privat selskab. Kgbenhavns
kommunal bestyrelse vedto% i 1913 at erhverve
aktiemagjoriteten i A/S De kjgbenhavnske Sporveje
i Likvidation, som var pa tyske hander. En kon-
sekvens heraf ville blive, at Kgbenhavns kommune
ville f& herredgmme over NESA, si de to sporvejs-
virksomheder — i Kgbenhavn og i Gentofte — pany
kunne blive samlet, men nu under Kgbenhavns
kommunes ledelse. For at forhindre dette og det
dermed fdgende forventede afhaangighedsforhold
til Kgbenhavn vedtog Gentofte kommunalbesty-
relse i 1915 pa temrermester Grumstrups initiativ

191



at erhverve NESA's aktiemgjoritet,
kedes.

| 1918 blev yderligere K@benhavns amtsrad stor-
aktionar ved keb af nogle private aktieposter.
Stillingen er nu den, at Gentofte kommune ejer
63 pct. af aktlekapltalen Kgbenhavns amtsréad
24% pct. og private de resterende 121, pct.

| spidsen for NESA stér i dag en bestyrelse pa
9 medlemmer, hvis formand er fhv. borgmester
Aage E. Jﬂrgensen. Endvidere er fhv. direkter
Angelo kommitteret. Af bestyrelsen er 6 medlemmer
af Gentofte kommunalbestyrelse og eet mediem
af Kgbenhavns amtsréd. Den daglige ledelse ligger
hos en direktgr, som stér uafhangigt i forhold til
Gentofte kommune hvis overtagelse af aktiemajo-
riteten igvrigt ikke har andret selskabets private
karakter i organisationsform og driftsprincipper.
Dog deltager Gentofte kommune som neevnt i
trafikvirksomhedens underskud, jfr. nedenfor.

hvilket lyk-

4, NESA.s gkonomi.

NESA's offentllgg{orte regnskaber omfatter d-
for ningen og trafiklinierne under eet, dog sdledes

e Igbende driftsudgifter og driftsi ndtaagter (men
|kke generalomkostninger m. v.) er opgjort saarskilt
for hver af de to grene.

Ultimo 1954 var aktiekapitalen pa 20 mill. kr.
og opsamlede fonds ca. 25 mill. kr. Selskabets sam-
lede aktivmasse i status var 192 mill. kr., hvoraf
trafikliniernes grunde, faste ejendomme og anlagy
samt rullende materiel kun androg ialt 6,7 mill. kr.

NESA's driftsindteegter udgjorde 59,7 mill. kr.,
hvoraf trafiklinierne 3,7 mill. kr., medens de |gbende
driftsudgifter androg ialt 406 mill. kr., hvoraf

4,4 mill. kr. pa trafiklinierne. Disse liniers samlede
underskud, incl. andel i generalomkostninger, &-
skrivninger, pensionshidrag og andre faste udgifter,
var pa 24 mill. kr., hvorfor Gentofte kommune i
henhold til overenskomst af 1953 mellem NESA
og Gentofte kommune ydede et tilskud til NESA's
trafiklinier p& 15 mill.” kr.

| det anferte underskud er medregnet NESA's
udgift til udredning af dyrtldstlllaeg t|| Pensoner
der ma udredes af selskabet udover de faste pen-
sionsbelgb. Disse sidste dakkes 3( nem pensions-
bidrag fra funktionsarerne og selskabet til NESA's
pensionskasse, som farer saarskilt regnskab. | mod-
sadning til statsbanerne og Kgbenhavns Sporveje
(indtil 1950-—-51) medregner NESA's regnskaber
sdledes samtlige udgifter til pensioner.

Af de anferte tal fremgdr det, at NESA'S trafik-
linier gkonomisk set har et meget beskedent omfang
i forhold til selskabets elforsyningsvirksomhed, der
igvrigt daskker et langt starre geografisk omréde.

For hele perioden siden 1902 har NESA (respek-
tive Tuborg—Klampenborg selskabet) givet et
stort set stadigt voksende overskud, som dels har
indoragt aktionaererne en d|V|dende der gennem
&rene er steget fra knap 4 pct. til 8 pct. siden 1923,
dels muliggjort opsamling af store reserver og
betydelige |nvester|nger i nye elvagksanlag m. v.

Overskuddet ma imidlertid, bortset fra nogle f&
krigs- og efterkrigsar, alene tilskrives elforsyningen,
medens trafiklinierne praktisk taget fra starten har
vaget underskudsgivende og — som anfert —
gkonomisk har vesret baret oppe af elforsyningens
overskud i forbindelse med tilskud fra Gentofte
kommune.

D. Privatbanerne i Kgbenhavns naatrafik.

Indtil for fa & siden blev en ikke uvassentlig del
af den lokale jernbanetrafik i Kabenhavns-egnen
beserget af en rakke Or)rlvatbaner der blev anlagt
i &rene omkring &rhundredskiftet, nemlig Slangerup-
banen, Amagerbanen og Nagumbanen (fr. plan 15).

1. Kgbenhavn-Sangerup jernbane.

Slangerupbanen, der blev bnet for drift i 1906,
blev anlagt i henhold til lov nr. 62 af 13. april 1894
og eneretshevilling af 9. december 1903. Banen, der
den 1. gorll 1948 blev overtaget af DSB, var indtil
overtagelsen underkastet tilsyn ifdge eneretsbevil-
lingens bestemmelser af ministeriet for offentlige
arbejder, der samtidig skulle approbere visse &f
banens beslutninger.

Banens aktiekapital udgjorde 2 mill. kr., hvoraf
de i banens drift interesserede kommuner i de senere
ar havde get ialt 12 mill. kr., medens resten var
pa private haander. De pagaddende kommuner, der
daskkede banens underskud, dominerede ogsa banens
bestyrelse.
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Ved DSB's overtagelse af banen blev dens aktie-
kapital med hjemmel i eneretsbevillingen indlgst af
staten til en kurs svarende til gennemsnittet af
markedskursen de sidste 3 & fer overtagelsen. Da
de i banens drift interesserede kommuner frafaldt
kravet om indlgsningsdividende af deres aktier,
kom statens udgifter ved indlgsningen kun til at
andrage ca. 250.000 kr., idet markedskursen i de
sidste & far overtagelsen I& omkring 30. Ved denne
overtagelsesform kom man udenom problemet
vurdering og keb af banens enkelte aktiver.

Ved overtagelsen af banen pétog staten sig tillige
samtlige banens gaddsforpligtelser, herunder visse
pensionsforpligtelser overfor personalet. Den del af
personalet, hvis pensionsret var blevet aktuel
Inden banens overtagelse, og disse pensionisters
efterladte oppebager fortsat deres grundpension fra
,Danske Privatbaners Pensions- og Enkekasse af
1898".

Reguleringstilleeggene, der hidtil har veget &-
holdt af banens drift, udredes nu af staten. For det
IZVI’I e personale, der blev overtaget af DSB i 1948,

er oprettet et ssaligt pensionsfond. Til dette
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PLAN 15: PRIVATBANERNES LINIENET 1:200 000
Sangerupbanen (tyk streg, krydset) blev i 1948 overtaget af DSB, og dens forhold er derfor behandlet foran.
Neaumbanen driver en 7,8 km lang, enkeltsporet jernbanelinie (tyk) og en 7,6 km lang rutebillinie (tynd).
Amagerbanen driver en 12 km lang enkeltsporet jernbanelinie (tyk overstreget), der dog i 1947 indstillede sin passager-
trafik. Denne besgrges nu af selskabets 8 rutebillinier, der har en samlet linielaangde pa& ca. 76 km. Heri er ikke med-
regnet K8.s straskninger af de linier, der drives i fadlesskab med Amagerbanen (prikket).
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fond blev overfert den i privatbanernes pensions-
kasse pr. 1. april 1948 beroende praamiereserve for
de pagaddende tjenestemaand.

Til fondet indbetaler DSB for de enkelte ansatte
endvidere Fensionsbidrag af samme stgrrelse som
det, der til enhver tid indbetales for privatbane-
personale her i landet — for tiden henholdsvis 19
og 7 pct. af de pensionsgivende lanbelgb. Da fondets
midler ikke er tilstragkkel ié;e til dakning af samtlige
vensionsfor pligteiser, indskyder staten de mang-
}ende bel gb.

Banens drift er neamere omtalt i det foran i for-
bindelse med beskrivelsen af DSB's naatrafik.

2. Amagerbanen.

Amagerbanen, der blev abnet for drift i 1907,
udgér fra Amagerbrogade og videre over Kastrup,
Tammerup og Store Magleby til Drager. Oprinde-
ligt havde det vemet hensig?ten at lade banen udga
fra Grenttorvet og derfra fare den over Langebro
til Amagerbrogade (jfr. lov nr. 79 af 3. april 1900);
denne tanke blev imidlertid senere opgivet.

Sammenlignet med trafikken pa de evrige trafik-
virksomheder i Kgbenhavns-egnen har A4mager-
banens samlede trafik altid vaaet ret beskeden.
Indtil 1930, da banen pdbegyndte sin busdrift,
befordrede den siledes mindre end 1 mill. passagerer
om &ret. Busdriften fordoblede i |abet af et par &
passagertallet, og samtidig dalede passagertallet
pa jernbanen yderligere, indtil passagerbefordringen
indstilledes i 1938, samtidig med at godstrafikken
nedlagdes pa strakningen fra Temmerup til Drager.
Banen abnedes igen for passagerer under krigen, da
busdriften vanskeliggjord%, men i 1947 indstilledes
Easﬁagerdriften endeligt. Godstrafikken gar normalt

un til Temmerup.

Busdriften er siden steget staerkt og ligger nu pa
over 6,7 mill. pi erer om &ret, svarende til
noget over halvdelen af NESA's samlede trafik.

Betjeningen pa buslinierne varierer en del; for de
ydre linier er den temmelig beskeden, medens den
for de linier, som Amagerbanen driver i fadlesskab
med KS, og som feres ind til city, svarer til betje-
ningen pa NESA's linier og de ydre strakninger af
KS's net.

Banen er anlagt i henhold til lov nr. 43 af 1. april
1905 og eneretsbevilling af 11. juli samme ar.

| henhold til eneretsbevillingen farer ministeriet
for offmtgfge arbejder tilsyn med jernbanedriften,
og visse af banens dispositioner skal godkendes af
ministeriet.

Banens omnibus- og rutebillinier drives i henhold
til  koncessioner meddelt af trafikudvalget for
Kgbenhavns amtsradskreds.

Banens aktiekapital er pa 500.000 kr., hvoraf
godt halvdelen ges af Kgbenhavns kommune,
ca. 3 pct. af private og resten af Amager-kom-
munerne. Banens ledelse er derfor domineret af
kommunerne.

3. Lyngby-Naerum jernbane.

Negumbanen blev dbnet for drift i & 1900.
Banen gik oprindelig helt til Vedbak; men person-
trafikken pa strakningen Narum-——Vedbak blev
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indstillet 1. marts 1921 og straeknin?en nedlagt
efter tilladelse fra ministeriet for offentlige arbejder
i henhold til lov nr. 195 af 10. mg 1922.

| 1936 blev banen — efter overenskomst med
DSB og med samtykke fra ministeren for offentlige
arbejder — forlagt fra Lyngtgg til Jeggershorg, hvor
den har tilslutning til Holtebanen.

Ved anlaggget af Horsholm ve jen blev banen &-
kortet med ca. 0,6 km, og har nu sin endestation
ved Skodsborgvej. Der har vaaet fart forhandlinger
om en nedlaggelse af banen fra det tidspunkt, hvor
Lundtoftebanen &bnes for drift. Disse forhandlinger
er endnu ikke afsluttet.

Nearumbanens trafik er endnu mere beskeden end
Amagerbanens, men udviklingen har vaxet en
noget anden. Passagertallet, der i rene far krigen 1&
pa mindre end % mill. om aret, steg i krigsarene til
godt 1 mill. og har holdt sig nogenlunde konstant
ogsa efter krigen. | 1950 etablerede banen rutebil-
drift pa strakningen Lyngby—@rholm. Driften er
tilrettelagt s&dan, at den supplerer kerslen pa jern-
banestrakningen. Passagertallet pd jernbanen er
herved géet noget ned, men den samlede trafik er
steget til ca 2,4 mill. om é&ret eler godt 1/, of
Amagerbanens.

Banen og buslinien fungerer dels som faedelinier
til Holtebanen henholdsvis | Jaegersborg og Lyngby,
dels som lokale forbindelser til fabrikkerne i Brede,
@rholm og Ravnholm og til beboelseskvartererne
der og i Naaum.

,Fra 3. oktober 1954 er indfert 20 minutters drift

savel pa banen som pa @rholmruten, og person-
trafikken pa banen foreg&r nu udelukkende med
skinnebusmateriel.

Nagrumbanens takster varierer fra 40 gre for de
korteste afstande til 70 gre for hele banestrak-
ningen. Tilsvarende varierer dobbeltbilletterne fra
75 gre til 1,30 kr. Prisen for abonnementskort er for
de laangste afstande 24 kr. for den farste maned og
16 kr. for de efterfalgende maneder. For de korteste
afstande er abonnementsprisen 15 kr. for den farste
maned og 10 kr. for de efterfagende.

Der kan desuden lgses direkte billetter mellem
Nagumbanen og DSB's stationer, indeholdende om-
stigningsrabat.

Banen er anlagt i henhold til lov nr. 88 af 8. maj
1894 og eneretsbevilling af 15. august 1898. Bevil-
lingen udlgber den 1. januar 1990. Staten er dog
siden 1925 (25 & efter banens &bning i hele dens
udstrakning) berettiget til at ©vertage banen med
tilbehgar g(? med derpa hvilende forpligtelser enten
mod udredelsen af et vederlag pa det tyvedobbelte
af gennemsnittet af banens nettoudbytte i de sidste
3 ar, der gar forud for det ar, i hvilket den forlanges
overdraget til staten, eller mod udredelsen af en
sum, der svarer til den kapital, som bevislig er
anvendt til anlaggget af banen.

Banens a&lige budgetter og regnskaber skal fore-
lagges ministeren for offentlige arbejder til god-
kendelse; denne skal ligeledes godkende banens
takster. Ministeriet udever endvidere gennem til-
synet med privatbanerne ogsa tilsyn med Nagum-
banen.

Samtykke fra ministeren for offentlige arbejder
fordres til bortforpagtning af banens drift, keb af



fast giendom, afhandelse af fast gendom og visse
andre aktiver samt til overenskomster med andre
trafikmidler 0% tilslutning til disse eller om fedles
benyttelse af banen edler dens tilbehgr.

I henhold til overenskomst af 20. maj 1926, god-
kendt af ministeriet for offentlige arbejder den

a?ust samme &r, er banen overtaget | forpagt-
nlng Sellered og Lyngby-Tarbak kommuner i
forening. Overenskomsten kan fra hver af siderne
opsiges med et &rs varsel til udigbet af en femérig
periode, regnet fra begyndelsen af det ferste fulde
driftsdr efter forpagtningens begyndelse. Kom-
munerne er pligtige at holde banen &ben for drift
under iagttagelse af samme vilkér, som pahviler
bevillingshaveren i henhold til dennes enerets-
bevilling, hvis bestemmelser kommunerne er under-
givet.

Som forpagtningsafgift betaler kommunerne
40 pct. af banens eventuelle arlige driftsoverskud,
ligesom forpagterne udreder banens kontorudglfter
og bestyrelsesudgifter.

Naerumbanens rutebilvirksomhed drives i henhold
til koncession, meddelt af trafikudvalget for Kaben-
havns amtsradskreds og har fedles gkonomi med
jernbanedriften.

Banens aktiekapitel er pd 916 590 kr., fordelt
med 35 pct. til staten, ca. 6 pct. til kommunerne o
ca. 59 pct. til prlvate | driftsérene 1945—46 ti
1953—-54 liar banen givet underskud, varierende
mellem 22 000 kr. og 243 000 kr. arllgt Fra drifts-
aret 1948— 49 har staten ydet tilskud fil de~kning af
underskud, i de 3 sidste driftsdr 60 pct. af dette.
Kommunerne har overfor staten garanteret for
banens drift indtil den 31. marts 1956.

Banens personale var tidlic(];ere ikke pensions-
berettiget; siden 1947 har imidlertid en del af dens
tjenestemamd vagret pensionsforsikret i Kommuner-
nes pensionsforsikrings aktieselskab, hvortil savel
banen som tjenestemamndene yder pensonsbldrag

| henhold til lov af 23. marts 1948 om statsstgtte
til modernisering af privatbaner er der af staten
ydet et bldraé; pa ialt 1279 600 kr. og af kom-
munerne et bidrag pa 548 400 kr. til banens moderni-
sering. For disse bidrag er anskaffet 6 skinnebusser
og 5 pahergs vognetil erstatning for banenstidligere
udslidte motorvognsmateriel og foretaget remise- og
vagkstedsudvidel ser. Bldr:égene e ydet som d-
dragsfri 1an, der sikres ved pant i det anskaffede
materiel, og som kan kraeves forrentet, hvis banen
giver et overskud, der overstlger de lovpligtige
henlagygelser til afskrivningsfondet

E. De private rutebilers naatrafik.

1. Rutebilnettet.

Rutebilnettet er den senest udviklede af de kol-
lektive trafikarter i Kgbenhavns-egnen, hvilket
naturligt haanger sammen med, at det farst er i de
sidste 2 &rtier, en virkelig stor befolkningstilvaskst
har spredt sg udover egnen.

Udviklingen af rutebilnettet tog sin begyndelse
i 20'erne, altsd pa et tidspunkt, da sporve] snettet
0g omegnsbanenettet i hovedsagen allerede havde
faet sit nuvaxende udseende. | mindre grad end
banerne og sporvejene var det fremvoksende rutebil-
net resultatet af nogen bevidst planlaggning.
Linierne etableredes een efter een, pd de steder og
til de tidspunkter, hvor private vognmaend skan-
nede, at der var eller kunne blive forretningismaessig
basis for dem. Det afgerende métte udfra dette
synspunkt vazre, at efterspargsen efter trafik skulle
vage forholdsvis stor og nogenlunde stabil, og at
ruten ikke var for kort. Disse betingelser opfyldtes
i amindelighed bedst af radiallinier ind mod byen,
felgende bebyggelserne.

Det kunne ikke undgas, at rutebillinierne pa den
made kom til at konkurrere med hinanden og med
de allerede bestdende trafiklinier, issa banerne.
Allerede far den anden verdenskrig, da rutebil-
nettet endnu kun var ret svagt udvi Iet var dette
problem — som tradte frem overalt i landet — sa
avorligt, a den af ministeriet for offentlige arbejder
i 1936 nedsatte trafikkommission tog spargsmélet
om samarbejde mellem baner og rutebiler op som
sit hovedemne. Kommissionens konklusioner er
naamere omtalt i naste afsnit om samarbejde
mellem trafikvirksomhederne. Her skal blot naevnes,
at kommissionen henviste spargsmalet til afgerelse

i hvert enkelt tilfedde udfra lokale hensyn og sAledes
ikke kom ind pa nogen planlagning af rutebil-
trafikken.

Under den anden verdenskrig og de ferste &r
derefter medfarte bl. a. det reducerede boligbyggeri
og restriktioner og materialemangel for automobil-
trafikken, at rutebilnettets videre udvikling naesten
gik helt i std P& denne tid udarbejdede Kgben-
havns amtsvej inspektorat en plan til et samlet
rutebilnet ud fra det synspunkt, at rutebilnettet
burde koordineres med de andre trafiklinier i egnen,
forst og fremmest s-banerne (jfr. plan 16).

Selvom planen blev henlagt og ikke direkte kom
til at danne grundlag for vaddige udvikling,
der netop p& dette tidspunkt satte ind, kan det
dog siges, at planens hovedsynspunkter i nogen grad

ar pragget udviklingen og det nuvegrende omfat-
tende rutebilnet (jfr. plan 17).

| rutebilnettets steake udvikling har ikke blot
de private rutebilejere deltaget, men ogsd DSB og
Amagerbanen har — i hvert sit omrade — etableret
et meget omfattende net af rutebillinier.

Der findes for tiden ingen tilgeangelige statistiske
oplysninger om den samlede trafik pa hele det stor-
agbenhavnske rutebilnet; men det er givet, at den
efterhdnden er en bet dende faktor. Staerkest
trafikeret er de linier, som er feddinier til s-banerne,
og som derfor har korrespondance med s-togene,
medens linierne med et mere lokalt prag har en
langt ringere trafik. Alt i alt kan de private rutebil-
virksomheders trafik skgnnes at ligge omkring
25 mijll. passagerer om aret.

Betjeningen varierer naturligvis tilsvarende fra
ganske fa daglige forbindelser til 20 minutters kere-

195



PLAN 16: Endnu i 1947 havde rutebilnettet omtrent samme omfang som umiddelbart far krigen (skitsen til venstre).
Nettet omfattede godt en snes linier, og driften besergedes af henved 75 vogne med en gennemsnitlig sterrelse p& omkring

25 pladser. Heri er ikke medregnet DS8B.s, NESA sog privatbanernes omnibus- og rutebillinier (punkteret).

Nettet

var karakteriseret ved, at den overveende del”af Ilnlderne veftrkragllajlmler hvoraf en veesentlig del var parall linier til
andre trafikmidler
| april 1947 fremsatte amtsvejinspektaren en plan til et samlet rutebilnet for hele Kabenhavns-egnen (skitsen til hgre)
Planen, hvis hovedide var, at hovedvasgten laegges pa ringlinierne, sa rutebilerne i hgjere grad, end, det var tilf
kunne komme til at virke som fedelinier til baner og g)orveje blev henlagt, men den har dog i nogen grad dannet grundlag
len senere udvikling.

Plan for de V|gt|gere ruter og til 6 minutters drift
r de mere bypraggede ruter, for enkelte endda med
indsadtelse af ekstravogne i myldretimerne.
Pladsudbudet varierer en del og er i aimindelighed
ret beskedent for de enkelte linier sammenlignet
med de offentlige virksomheder. Tendensen &
imidlertid mod sterre vogne, sadan at der pa hoved-
indfaldsvejene til Kgbenhavn, hvor der gér flererute-
billinier, er tale om en ganske antagelig kapacitet.

Rutebilernes takster fastsedtes ikke udfra et
bestemt tariferingsprincip, sddan som det f. eks. er
tilfaddet for banerne. Taksterne ska imidlertid
godkendes af de koncessionsgivende myndigheder,

? selvom det ofte vil vege lokale hensyn, der ligger
grund for en bestemt linies takster, gar man ud
fra en rakke grundregler, der betyder at taksterne
preeges af en vis ensartethed. Sdledes g& man ud
fraen minimumstakst pa 40 are, rabatkort til 6 ture
for 5 tures pris og manedskort til 30 X en kelt prisen.
Regler om omstigning mellem forskellige rutebil-
linier findes kun i begramset omfang og efter uens-
artede principper i de forskellige dele af Kaben-
havns-egnen. Af de ﬁrivate rutebilejere, som driver
mere end een rute, har en del — men ikke ale —
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indbyrdes omstigningsret mellem ruterne.
mellem de private rutebilselskaber indbyrdes findes
der i visse tilfedde omstigningsordninger. Sdledes er
der f. eks. omstigning mellem Hvidovre Rutebiler
(linie 134) og Lars Iversens rutebiler og mellem
Forenede Rutebiler og De blaa Omnibusser. Des
uden forhandles der om en omstigningsordning
mellem Lars Iversens rutebiler og Forenede Rute-
biler. Omstigning mellen de private ruter og de
offentlige trafikvirksomheder findes s godt som
ikke. De eneste eksempler herpa er, at der er om-
stigningsret mellem Saborghus—Gentofte—Skovs-
hoved—Klampenborg rutens linier og NESA, og
at der er omstigning mellem Naaumbanens rutebil-
linie @rholm—Lyngby og Holtebanen.

2. Den lovmaessige hjemme for rute-
bilkerden.

Siden 1923 har rutebilkersel veaet betinget af
tilladelse fra offentli e?e myndigheder. Reglerne her-
om fandtes oprindeli faadseldoven, men blev
den 4. juli 1927 optaget i en salig lov. om omnibus-
og fragtmandskersel med motorkeretgjer.



PLAN 17: RUTEBILNETTET | K@BENHAVNSEGNEN | 1955 1:200 000
| de seneste & er der sket en voldsom udvikling af rutebiltrafikken. Groft taget er bade linieantal, vogendpark 0g gennem-

snitlig vognsterrelse fordoblet siden 1947. | denne udvikling har ikke bht de private rutebilvirksomh

er deltaget, men
ogsa offentlige og halvoffentlige trafikvirksomheder (punkteret streg).
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PLAN 18: RUTEBILLINIERNES KONCESSIONSFORHOLD1955 1:200 000
De fleste koncessioner er udstedt af trafikudval&(et for Kgbenhavns amtsradskreds (tyk streg). Koncessioner udstedt

1 f ( et streg) er dominerende i den nordligste del af egnen, og konces-
sioner udstedt af trafikudvalget for Roskilde amtsradskreds (tyk, punkteret) i den vestligste del. Ruter med koncession
fra landsnaevnet lgber hovedsagelig i vestegnen (fed streg). Koncessionerne pa de fleste linier indenfor Kobenhavns

kommune og enkelte linier ude i omegnskommunerne mod sydvest er givet af Kebenhavns magistrat (tynd streg), og
en(?elig er koncessionen pa to linier i Gentofte givet af Gentofte kommunalbestyrelse (tynd puni«eret).

af trafikudvalget for Frederiksborg amt ﬁtyk, pri

198



Loven definerede omnibuskarsel som kersel med
motorkeretgjer, der or bestemt til mod vederlag
at benyttes eller faktisk benyttes til samtidig befor-
dring af flere af hinanden uafhaengige personer.

Hvis kerden skulle forega indenfor en kebstads,
herunder Kgbenhavns og Frederiksbergs graemser,
eller hvis den skullefore?aalene pabivejei en enkelt
sognekommune, blev tilladelsen givet af vedkom-
mende kommunalbestyrelse.

| dle andre tilfedde 14 afgerelsen hos vedkom-
mende amtsrdd, der dog skulle forhandle med de
interesserede kommunal estyrelser.

Opnéedes der ikke enighed under forhandlin-
gerne, traf ministeren for offentlige arbejder afgarelse
I sagen. Der kunne dog ikke uden vedkommende
kommunalbestyrelses samtykke gives tilladelse til
karsel ad de gader eller veje i en kebsbadkom-
mune, hvor kommunen sdv drev sporvejs- dler
omnibuskarsel.

Forinden de lokale myndigheder i de enkelte til-
fedde gav tilladelse til omnibuskersel, skulle sagen
foreloggges ministeren for offentlige arbejder for at
denne kunne undersgge, om den pagaddende kersel
kunne f& betydning for bestdende jernbaner, post-
ruter eler koncessionerede sporveje. Ministeren
havde dog ikke nogen absolut vetoret mod ruter,
sogwf de pdgeddende kommunalbestyrelser glk
ind for.

Pa grund af den store udvikling af rutebiltra-
fikken 1 drene efter 1927 forberedte man ved flere
lgjligheder en revision af loven. En sadan revision
blev imidlertid ferst gennemfaert ved lov nr. 257 af
27. maj 1950 OTTl omnibus- og fragtmandskersel.

Denne lov, som skyldes et privat lovfordag,
fremsat af reprassentanter for de davaaende oppo-
sitionspartier (venstre, konservative og retsforbun-
det), giver samme definition af begrebet omnibus-
karsel som den tidligere lov, men aandrer pd veesent-
lige punkter det tidligere kompetenceforhold med
hensyn til meddelelse af tilladelser til omnibuskersel.

Hvis karslen udelukkende foregdr indenfor en
kabstads (herunder Kgbenhavns og Frederiksbergs)
grenser, gives tilladelsen som hidtil of vedkom-
mende kommunal bestyrelse. Foregér kerden savel i.
K gbenhavn som pa Frederiksberg, men ikke udover
disse kommuners gramser, gives tilladelsen af de to
kommunalbestyrelser i forening.

Foregdr karsen udelukkende ad biveje indenfor
en enkelt sognekommune, gives tilladelsen af ved-
kommende sogner&d. Foregar kerslen udelukkende
ad landeveje (amtsveje) indenfor en enkelt amts-
kgdmmune giv&s tilladelsen af vedkommende amts-
r

| dle andre tilfadde, hvor kerslen foregér indenfor
en enkelt amtsradskreds, gives tilladelsen af det for
den pagaddende amtsradskreds nedsatte  trafik-
udvalg, der er sammensat af repraessentanter for
amtskommunen, sognekommunerne og eventuelle
kebstadskommuner i amtsrédskredsen.  For
karslen gennem to amtsradskredse (i hvilket tilf de
Kegbenhavns kommune sidestilles med en amtsrads-

kreds), gives tilladelsen af trafikudvalget i den
amtsradskreds, hvor den langste del af ruten
forlaber.

| tilfadde af uenighed mellem trafikudvalgene
henvises sagen til afgerdlse hos landsnaevnet ved-

rerende omnibus- og fragtmandskersel. Lands-
naevnet bestdr af en af ministeren for offentlige
arbejder udnaavnt formand, der skal opfylde betin-
gelserne for at blive Iandsdommer samt 6 af rigs-
dagen efter reglerne i grundlovens, § 45 valgte med-
lemmer. Landsnaevnet giver ogsa tilladelsen i de
tilfadde, hvor kerslen foregdr gennem flere end to
amtsradskredse (i hvilken henseende savel Kgben-
havns som Frederiksberg kommuner sidestilles med
amtsradskredse).

Forinden der tradfes afgerelse om tilladelse til
omnibuskersel, skal sagen forelagges Landsforenin-
gen Danmarks Bilruters lokale kreds til udtalelse,
ligesom der skal indhentes erklaaing fra &amtllge
interesserede kommunalbestyrelser og fra de besta-
ende jernbaner, postruter og koncessionerede spor-
veje, for hvem afgerelsen ma skgnnes at have
beeth/dnlng Tilladelsen gives pa et dremal, der nor-

t ikke ma vaae under 5 og ikke over 8 &r.

ive til-

Som det vil ses, er kompetencen til at
ke for-

ladelse til omnibuskersel henlagt til en r
skellige myndigheder.

Dette bevirker for Kgbenhavns-egnens vedkom-
mende, at nogle tilladelser er givet af landsnaavnet,
andre af trafikudvalgene for Kgbenhavns, Frede-
riksberg eller Roskilde amtsradskredse, atter andre
af Kgbenhavns magistrat og endelig enkelte af
Gentofte kommunalbestyrelse. Denne fordeling af
kompetencen pa mange forskellige haander bevirker
selvsagt, at man ikke kan forvente, at ensartede
synspunkter lagges til grund ved behandlmgen af
andragender om tilladelse til rutebilkersel, end ikke
indenfor et begremset omrade som K gbenhavns-
egnen.

Den gaddende lov har ved fordelingen af konces-
sionsmyndigheden i vid udstrakning taget hensyn
til de enkelte kommuners interesser som vejgjere,
men har samtidig begramset mulighederne for en
samlet planlasgning rutebildriften i forbindelse
med de andre trafikmidler. Af de ialt 88 rutebil-,
omnibus- og trolleybuslinier, som kan skennes
overvejende eller i vassentlig grad at have betydnin
for den del af Kgbenhavns-egnen, der omfattes
byudviklingen incl. Kggebugt-kommunerne, er
koncessionsudstedelsen faktisk fordelt pa 6 for-
skellige myndigheder. For 45 liniers vedkommende
er koncessionerne udstedt af trafikudvalget for
Kgbenhavns amtsradskreds, 18 & Kabenhavns
magistrat, 6 af landsnaevnet, 12 af trafikudvalget
for Frederiksborg amt, 5 &f traflkudvalget for Ros-
kilde amtsradskreds og 2 af Gentofte kommunal-
bestyrelse (jfr. plan 18).

Kareplaner og takster for rutebilerne skal nor-
malt god kendes af den koncessionsudstedende myn-
dighed. Igvrigt finder der ingen koordinering sted af
Itaksterne pa de forskellige virksomheders rutebil-
inier

3. Rutebilliniernes gjendomsfor hold
og gkonomi.

Rutebiltrafikken i Kgbenhavns-egnen besarges i
farste rekke af et stort antal indbyrdes uafhaangige,
private ruteblle[jere 0g -selskaber, for tiden omkring
en snes forskellige virksomheder, ale med konces-
sion under de foran omtalte ordnlnger (jfr. plan 19).
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RUTEBILLINIERNES EJENDOMSFORHOLD 1955 1:200 000

PLAN 19:
e trafikvirksomheder driver overvejende deres ruter indenfor bestemt afgraensede dele af
fed, punkteret) i Kabenhavns og Frederiksberg kommuner,

De offentlige og halvoffentlég v
Kgbenhavns-egnen: DB (fed streg) i sydvest-egnen, KS )
NESA (tyk streg) i Gentofte kommune, Amagerbanen (tyk, punkteret) pa Amager og endelig Naaumbanen (tyk,
] o prikket) i Lyngby-Tdrbeek kommune. L
Af de private rutebilvirksomheder spreder Forenede Rutebilers linier (tynd streg) sig over et stort omrade i den nord-
vestlige sektor, medens de fleste virksomheder igvrigt daeskker ret begraensede omrader, jfr. selskabernes navne: Hvidovre
Rutebiler, Herlev Ruterne o. s. v. (tynd, punkteret), og en lang rakke driver kun en enkelt eller et par linier (tynd,
prikket).
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Af disse private rutebilvirksomheder er nogle orga
niseret som aktieselskaber, andre som interessent-
skaber og nogle som private ansvarlige firmaer eller
enkeltmandsvirksomheder. Den sterste private rute-
bilvirksomhed er det i 1952 dannede interessentskab
Forenede Rutebiler, i hvilket 3 tidligere selvstem-
dige virksomheder er sammensluttet. |nteressent-
skabet driver for tiden 8 ruter, udstrakt over
starstedelen af Kgbenhavns-egnen fra Glostrup over
Gladsaxe og Lyngby til Strandvejen. Den naest-
sterste private rutebilvirksomh er Hvidovre
Rutebiler, som i omrddet Hvidovre—Vallensbzk
driver 6 sterkt trafikerede ruter. De ovrige virksom-
heder er mindre. Nogle af dem trafikerer op til
5—6 ruter indenfor et afgremset omréde eller med
fadles udgangspunkt. Andre — oftest enkeltmands-
virksomheder — driver kun en enkelt rute. Alle
Kgbenhavns-egnens private rutebilvirksomheder er
medlem af erhvervsorganisationen Landsforeningen
Danmarks Bilruter.

De private rutebilejere og -selskaber driver imid-
lertid ikke hele rutebiltrafikken i Kgbenhavns-
egnen. Som omtalt foran driver ogsa DSB, Amager-
banen og Negumbanen rutebillinier. Statsbanerne
driver endog langt den sterste rutebilvirkeomhed i
hele egnen med det siden midten af 1930’erne
udviklede net langs Roskildevej og langs K ggebugt.
Amagerbanen, der siden 1930 har udviklet et fuld-
steendigt net af busser og rutebiler pa Amager, har
et faktisk monopol p& denne trafik i denne d&-
gramsede del af egnen og e Kgbenhavns-egnens
nasststerste rutebilvirksomhed.

Der er ikke pélagt de private rutebilvirksom-
heder nogen regnskabspligt overfor de koncessions-
giveride m%ndlgheder der kun har en i amindelige
vendinger holdt adgang til at indfordre oplysninger
hos indehaverne. For samfaadselskommissionen
foreligger en opgarelse for ret 1950 over rutebilernes
driftsudgifter pr. kert kilometer. Pa grundlag af
4 storkgbenhavnske rutebilvirksomheders regnska-
ber er driftsudgifterne opgjort til ialt 97 ere pr.
kart kilometer for benzinvogne, 88,5 are for diesel-
vogne. Det er imidlertid ikke oplyst, hvilke vogn-
starrelser, virksomhedsstarrelser etc. det drejer sig
om, og om driftsindtaggterne foreligger intet. | det
store og hele er man sdedes uden oplysninger om
de private rutebilvirksomheders indtaegter og ud-
gifter. Den omsteandighed, at rutebllllnlerne rivi
pa forretningsmaessig basis, indebager naturllgws
at driftens opretholdelse beviser dens rentabilitet;
men om overskuddenes starrelse for de enkelte
virksomheder er intet oplyst.

Ved en bedemmelse af rentabiliteten — specielt
til sammenligning med offentllge trafikvirksom-
heders gkonomi — ma det navrl%ef erindres, at netop
den private organisationsform rier rutebllejerne
for samfundsmaessigt begrundede udgifter og
urentable trafikopgaver, dels med hensyn til valget
af rute og udbudet af trafikkapacitet, dels ved-
rgrende de enkelte driftsudgifter; slledes er rutebil-
virksomhedernes personale i amindelighed |gsere
ansat og har ikke pensionsret. Samtidig ma det
naturligvis ogsi tages i betragtning, at de private
rutebilegjere svarer skat.

F. Samarbgide mellem trafikvirksomheder.

| dette afsnit skal man kort omtale de former,
hvorunder samarbejde mellem eksisterende trafik-
virksomheder i Kgbenhavns-egnen finder sted, lige-
som her skal naevnes enkelte kommissioner og ud-
valg, der har beskadtiget sig med spergsmal ved-
rerende koordinering af kollektiv trafik, men som
ikke har veget nsamere omtalt i det foregaende

Samarbgdet mellem de eksisterende kollektive
trafikvirksomheder i K gbenhavns-egnen.

KS&s trafik bergrer — fortrinsvis i dens ende-

unkter — forskellige andre trafikvirksomheders

inier, hvilket giver anledning til mere eller mindre
omfaitende samarbejde med de pdgeddende virk-
somheder.

Der er sdledes afsluttet egentlige overenskomster
mellem Kgbenhavns Gentofte kommunalbesty-
relse samt NESA om anlagy og drift af trolleyvogns-
linierne tiI Lyngby og Jesgersborg (marts —august
1937) om fadtlamgelse & traflkforholdene i
Lyngbyvej og Strandvej ved aflgsningen af spor-
vogn: rlften I Gentofte kommune med trolley-
vognsdrift (juni—juli  1953).

Endvidere er der mellem Kgbenhavns Sporveje
og NESA indgdet en driftsoverenskomst af juni
1953, der i detaljer fastlemgger det praktiske sam-
arbejde med henwn til driften trollei/]vogns-
linierne til Lyngby og Joegersborg, som hver af
parterne besgrger pa sin straskning med udskiftning

af personale ete., men med gennemfﬂrelse af hver o
parternes vogne pa den anden parts strakning.
Medens der ikke findes nogen amindelig omstig-
ningsbillet mellem KS's og NESA's linier, kan der
siden 1939 lgses en salig returbillet, den sikaldte
udflu?tsblllet gaddende pd sen- og helligdage
inden KS's  enhedstakstomrdde og NESA's
straeknmger ud til Dyrehaven og til Lyngby (med
valgfri rute). Afregningen mellem KS NESA
sker ved, at der af udflugtshillettens samlede pris
— 190 kr. — tilfalder KS 90 gre og NESA 1 kr.

Efter lignende principper som med NESA er der
afsluttet hoved- og driftsoverenskomster (juli—
august 1939 og januar—februar 1948) mellem

Kgbenhavns kommunalbestyrelse og A/S Amager-
banen (hvori Kgbenhavns kommune selv har aktie-
majoriteten) om samarbejde vedrgrende de &f
Amagerbanens rutebiler, der fra 1947 er indfert til
Radhuspladsen, og som drives i fellesdrift mellem
Kabenhavns Sporveje og Amagerbanen, SAledes at
hver part besgrger driften pa sine strakninger
under gennemfarelse af vognene, men med dri ts—
og takstgremse samt personaleskifte ved Sundby-
vester Plads. Overenskomsten er tiltradt af Amager-
kommunerne.

Mellem Kgbenhavns Sporveje og DSB finder der
et praktisk samarbejde sted for si vidt angar
s-banerne. Dette samarbejde foregdr hovedsagelig
ved lgbende, uformel kontakt mellem de to styrelser
om ale spargsmdl af fadles interesse, uden at noget
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saaligt fadlesorgan er etableret.  Samarbejdet
etableredes efter at det i 1936 nedsatte fadlesudvalg
i en betenkning af 1938 vedrgrende Spergsmaalet
om Etablering af Samarbejde mellem Statsbanerne,
Kgbenhavns Kommunes Sporvele og Rutebil-
trafikken stillede forskellige fordag i den retning,
som bl. a resulterede i fastsadtelse of en bybane-
enhedstakst pd s-banen indenfor Kgbenhavns og
Frederiksberg kommuner af samme hgjde som den
tilsvarende sporvejsenhedstakst; endvidere i ind-
farelse af en fadlesbillet, geddende som omséc?nmgs-
billet til bade Kgbenhavns Sporvejes enhedstakst-
omréde og s-banens bybanestraeknl nger, og ende-
lig i forbedret beliggenhed af forskellige sporvejs-
stoppesteder i forhold til bybanestationer.

For Slangerupbanen er der fra 1. oktober 1951
indfert en fedleskort-ordning med KS, sdledes at
der udstedes abonnementskort, der giver ret til
omstigning mellem banen og en af sporve) dinierne
mellem Lygten station og city. Fadleskortet, der
betyder en vaesentlig reduktion af abonnements-
prisen, er et led i de midlertidige forbedringer &f
Slangerupbanen, som gennemfartes ved samfaard-
selskommissionens 1. betaankning.

Med de private rutebiler, som har tilslutning til
Kgbenhavns sporvejsnet — oftest ved en sporvejs-
linies endestation — har Kgbenhavns Sporveje
ikke andet samarbejde end det rent kereplan-
maessige, der i nogle tilfedde felger &, at visse rute-
bilkoncessioner palagyger rutebllejerne at afpasse
deres drift under hensyntagen til sporve) diniernes
driftstider p& vedkommende endestation, i andre
tilfadde sikres ved, at Kgbenhavns kommune skal
aPprobae de konconssagende rutebilers kore-
planer. Denne meget begramsede form for koordine-
ring bestér ifdge sagens natur i, at vedkommende
rutebilers kereplaner indrettes under hensyn til
KS's kereplaner. Bortset herfra ma man nagmest
karakterisere forholdet mellem KS og rutebilerne
som konkurrencepraeget, hvilket f. eks. kommer
frem, hvor begge parter sgger koncession pa nye
rutebilruter.

| et enkelt tilfedde har NESA en omstignings-
ordning med en privat rutebilvirksomhed, nemlig med
Seborghus—Gentofte—Skovshoved — Klampenborg
rutens linier (176, 177 og 178% der lgber gennem
samme omradde som NESA's linier. Omstignings-
reglerne, der indfartes 1. magj 1951, er de samme
som for NESA's linier indbyrdes.

Der sker ingen afregning mellem parterne &f
billetindteegten, men hver part beholder indteegten
af de billetter og kort, den har udstedt, idet man gér
ud fra, a omstigning benyttes lige hypplgt i begge
retninger.

Médlem de private rutebilvirksomheder indbyrdes
er der et vist samarbejde, sdvel erhvervsmaessigt
gennem Landsforeningen Danmarks Bilruter som
trafikmaessigt. —Det_te_sidstefglver sigf. eks. udtryk
i, a der som naavnt i visse tilfadde er skabt omstig-
ningsordninger mellem forskellige selskabers ruter.

Kommissioner og udvalg med koordinerings-
opgaver.

Ved siden af det neevnte samarbejde mellem
trafikvirksomheder i Kgbenhavns-egnen har der
med mellemrum vazet nedsat kommissioner og
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udvalg til overvejelse af generelle samarbejdspro-
blemer eller konkrete opgaver, der kraever mere end
een trafikvirksomheds eller -myndigheds medvirken.
| betankningens afsnit Il er nogle af disse kom-
missioner naamere omtalt, sdledes samarbejdsud-
valget mellem KS og DSB af 1936, Kghenhavns
magistrats trafikkommission af 1944 og Dansk
Ingenlﬂrforenings trafiklinieudvalg af 1944; her

c}/der!igere omtales et par kommissioner med
koor inerings-opgaver.

Den 30. december 1936 nedsatte ministeriet for
offentllge arbe]der en trafikkommission, der fik til
opgave at udarbejde en samlet traflkplan for hele
landet, s&dan at de enkelte egnes trafikbehov fuldt
ud kunne deekkes, samt at sege tilrettelagt en forde-
ling af transportmullghederne pd de forskelige
transportmidler og undersage, hvilke trafikmmdler
der kunne nedlaggges. Kommissionen skulle i for-
bindelse hermed udarbejde en plan til samarbejde
mellem de forskellige trafikmidler, siledes at publi-
kum kunne blive betjent bedst mullgt

Kommissionen fremsatte fordag til visse andringer
i loven a 1927 om omnibus- og fragtmandskersel,
foretog en grundig gennemgang af samtlige privat-
baners og nogle mindre rentable statsbanestrask-
ningers forhold og stillede fordag om nedlagggelse
af visse straskninger. Vedrerende forholdet mellem
banerne pa den ene side og rutebilerne pa den anden
side udtalte kommissionen, at et samarbejde mellem
de to trafikmidler under forskelllg ledelse, sadan at
man tilstradbte en tilpasning af trafikmidlernes
beredskab efter det samlede behov og segte at undga
en samfundsmeessigt set uheldig overtrafikering,
ikke kunne tamnkes gennemfart frivilligt. Man matte
vel anse det for muligt ved indgriben fra offentlig
side at etablere et sidant samarbejde mellem for-
skellige |ledelser, men det ville falde mest naturligt
og kunne tllvejebrlnges mest betryggende, nar begge
transportmidler var under fadles ledelse.

Der var indenfor kommissionen tilhaangere af
samling af transportmidlerne under statsdrift,
eventuelt statskontrolleret drift, og der var tilhan-
gere af det private initiativs frie ret til at deltage i
offentlig transport. Begge parter var dog enige om,
at koordinerings-spgrgsmal et métte afgeres til-
fedde for tilfadde pé basis af de lokale forhold.

Den 14. marts 1946 nedsatte ministeriet for offent-
lige arbgder et Udvalg vedrgrende Sangerupbanen,
rammende reprassentanter for ministeriet for offent-
ligear gdersdepartement DSB, Kgbenhavns magi-
strat, Slangerupbanen samt NESA. Udvalget fik
til opgave at undersgge mulighederne for statens
overtagelse af jernbanen, udferelse af de forngdne
arbejder ved banens udbygning til 2 spor indtil
Hareskov, fastlaggelse af et mldlertldl?t program
for banens drift i de narmeste &, bort orpagtning
til Kgbenhavns kommune og NESA a banen med
drift som elektrisk hurtigsporvogn fra Farum og
herfra ad Agade fert ind til Jarmers Plads, samt
som endelig ordning en ombygning af banen til
s-bane fra Farum til Lygten og indfering til by-
centret som tunnelbane under Ngrrebrogade.

Udvalget har lgst den farste del af sin opgave,
idet det 20. ma 1947 og 7. juli 1947 har afgivet
indstilling om statens overtagelse af Slangerup-
banen i henhold til banens koncession. Overensstem-
mende hermed skete overtagelsen den 1. april 1948.



Bilag 3.

Prevebudgetter for de vigtigste trafikvirksomheder.

Under dreftelserne af den gkonomiske ordning har man i arbejdsudval get
segt at danne sig et sken over trafikradets gkonomi fremover. Udgangspunktet
herfor har veet et omfattende materiale, som de tre virksomheder: DSB, KS
og NESA successivt har udarbejdet om virksomhedernes gkonomiske forhold.

| det falgende er der i en kort form givet en oversigt over de regnskabs-
opstillinger, der har sazlig betydning for at bedemme, om det balancekrav, der
er opstillet i kommissionens fordag, kan forventes opfyldt i fremtiden.

A. S-banerne.

Som udgangspunkt for provebudgetterne for  s-banernes indteegter og ,.rene* driftsudgifter for

s-banedriften har DSB skonsmeessigt opgjort 195152 til folgende belob:
Indtewgter. Udgzrfter.
1. Personbefordringen: Stationstjenesten . 6 613 900 kr.
Billetter lokalt Lokomotivtjenest. 7 393 700 -

pé banen...... 16 065 500 kr.

fya/til andre sta-

Cus Wb

Togtjenesten. . . ..
Banebevogtning . .

973 100 -

JIONer e s s v e w s 1770 000 - Vedligeholdelse af
Abonnementskort: bancanleg....... 2085700 -
Ménedskort. .. ... 6 389 700 - 6. Signaltjenesten. .. 887 000 -
Ugekortizo . vonsas 1008 600 - Pensionsbidrag . . . 391 200 -

25 233 800 kr. 18 344 600 kr.

2. Rejsegodsbefordringen. ........ 280 000 - 8. Varkstedsudgifter 2937 100 -
3. Godsbefordringen. ............ - - 9. Administrations-
4. Postbefordringen.............. 50 000 - udgifter......... 1 001 800 kr.
5. Andre indtegter: 10. Fellesudg. m. m. . 335 300 -
Faste afgifter 1337100 -
gesmur: o. ). 412 600 kr. Talb. .. 92 618 800 kr.
orskellige ind- i bt s
teegter. ....... 579 000 -
Boligafgifter. . . 50 000 - Driftsindtegter ... .. 26 605 400 kr.
1041 600 - Driftsudgifter. ... ... 22 618 800
Talt... 26 605 400 kr. Driftsoverskud . .. ... 3 986 600 kr.

Samtidig var antallet af personkilometer 504.9 mill. og vognakselkilometer 58,4 mill.

1. Skennet driftsbudget for sbanerne
i 1955-56.

Antageligedriftsindtaegter.

Pa basis af den stigning i passagertallene der har
fundet sted fra 1950—51 til 1952—53 og som gen-
nemsnitlig har andraget ca. 5 pct. aligt, ma det,
under hensyn til de ssalige forhold vedrerende
den netop etablerede s-bandlinie til Glostrup, anses
for forsvarligt a regne med faigende indteegtsstig-
ninger fremover (basisir 1951 — 52).

Daindteegterne i 1951 — 52 androg ca. 26,6 mill.
kr., ma den skensmeessige samlede indteegt vedre-
rende s-banerne i finansiret 1955—56 andas til
ca 26,6 mill. kr. + 25 pct. = 33,25 mill. kr.

Antagel igedriftsudgifter.
Driftsudgifterne pa s-banen i 1951—52 er som
anfart sk;ansmae;s?t opgjort til ca 22 600 000 kr.
Heri er udgifter til pensionering kun beregnet som
DSB.s indbetaling til finansministeriet (12 pct. af

1951—-52 . . . . .. 100 de pensionsgivende Ignninger) og altsa ikke med
1952-53 . . . . .. 105 den readle, langt hejere pensionsudgift. Fradrager
1953-54 . . . . .. 111 man DSB.s indbetaling (ca 400 000 kr.), f& man
1954-55 118 en ,reduceret driftsudgift” ca. 22 200 000 kr.,
1955-56 . . . . . 125 hvortll ah sa bar lasges den (skensmaessigt anslaede)
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reale pensionsudgift samt afskrivning og forrent-
ning. Der blev i 1951 — 52 kart 58,4 mill vognaksel-
km. De , reducerede driftsudgifter" pr. vognakselkm.
androg herefter ca. 38 gre.

Under forudsetning af samme lan- og prisniveau
som i 1951—52 vil driftsudgifterne til 1955—56
stige, dels som fdge af elektrificering a Valby-
Glostrup, dels som fdge af foregelse i toggangen pa
andre linier — i farste raskke Holtelinien — under
hensyn til stigende benyttelse.

Det er ikke sandsynligt, at en forhgjelse af drifts-
udgifterne vil ske direkte i forhold til den foregede
kersel. Det er muligt, at udgifterne til stationstjene-
sten vil stige relativt steerkt ved ibrugtagning af
en ny linie (kontroltjeneste, stationshestyrelse
0. S.V.), og a pa den anden side foraget karsel pa
bestdende Ilnler vil kunne tages uden udgifter of
betydning pa dette arbejdsomréde. Udgiften til
strgm og maske til kerende personale og vaarksteds-
udgifterne vil maske nok stort set stige i takt med
karselen. Det er endvidere usikkert, om baneved-
ligeholdelsen stiger proportionalt med_ tilkomsten
af helt nyt spor (I hvert fald i de ferste ar), og dette
gadder ogsa f. eks. udgifter pad omformerstationer.

Fra 1951-52 til 1952-53 foregedes antallet af
vognakselkm med ca. 2,7 millioner. Kerselen pa
Glostrup-linien kan andas til 9,6 mull vognakselkm
arlig. Forggelsen o karselen pa Holtelinien fra
efterdret 1953 kan anslas til 2 mill vognakselkm
&lig. Yderligere forggelser herudover  af mere
vaesentlig betydning er vel nagppe wndsynllg det
forste par &, men man re?ner med n%gen ning
i kerselen under hensyn til det stigende antal rej-
sende, og rent skensmasssigt kan denne stigning
méske sadtes til 17 mull vognakselkm

Regner man — uanset foranstdende forbehold —
med, at disse 4 grupper vognakselkm koster det
samme pr. km som de i 1951—52 karte, f& man
derved en ugglftsforﬂgelse pa afrundet 6 mill. kr.

,reducerede driftsudgifter” for 1955—56 skulle
herefter kunne andlas til 28,2 millioner kr., hvortil
altsd skal lagyges udgifter til pensionering, afskriv-
ning og forrentning, jfr. nedenfor.

Forventet driftsresultat.

Det ,rene" driftsresultat af s-banevirksomheden
kan for 1955 — 56 herefter andlas til:

Indtsgter. . . ... ... ... ... ... 33,25 mill. kr.
LRene" driftsudgifter. . . . . . 2820 —
Trafikradets saalige driftsresultat  +5,05 mill. kr.

Da der s‘é]ed% ma regnes med et overskud
s-banernes ,rene" driftsregnskab i 1955—56 under
forudsaanlng af uforandret takst- og udgiftsniveau
fremover, har man afstdet fra beregning af resulta-
terne for &rene 1960- 61, 1965-66 og 1970-71,
idet det er forudsat, at disse &, m& forventes
at give overskud pa de ,rene" drlftsregnskaber
Herved er der set bort fra trafikrédets fremtidige
andele i s-banernes eventuelle pensioner, hvilken
andel pé& overtagelsestidspunktet er 0. De faigende
& vil andelene ganske vist stige, men vil, indenfor
den periode prgvebudgetterne omfatter, kun komme
til at andrage relativt ubetydelige bel gb.
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2. Andre udgifter vedrarende s-banedriften.

Pensionsudgifter.

| samrdd med statsbanerne har samfagrdselskom-
missionens sekretariat foretaget beregninger over
s-banernes fremtidige pensionsudgifter. Beregnin-
gerne er principielt foretaget i overensstemmelse
med sporvejenes pensionsberegninger, pd basis af
de i statsbanernes beretning anfarte personalestati-
stiske oplysninger. (Der henvises iavrigt til spor-
vejenes redegearelse).

Den omstandighed, at s-banedriften ferst etable-
redes i 1934—35, betyder imidlertid, at s-banepen-
sionerne i 1955—56, efter ca. 20 &rs drlf'[ ikke kan
forventes at have ndet langtidsniveauet, idet pen-
sionsudbetalingerne siden  1934—35 vedrerende
Sbanerne ma have vaget stigende til langtids-
niveauet i lgbet of 35—40 &r.

Dette forhold er inddraget i kalkulationerne ved
en beregningsteknik, der principielt er i overens-
stemmelse med den fremgangsméade sporvejene har
anvendt ved delingen a de eventuelle pensioner
under hensyn til personalets ansedtelsestider fer og
efter trafikradets etablering.

Resultatet af beregningerne er herefter blevet
(mill. kr.).

s-bane

i : heraf afholdt af
ar pensioner

ialt staten trafikridet

1955—566.......
1956 =57 s0s « wiose
195758 .......
1958—59.......
1959—60.......
1960==61.... ...
1961 —-62.......
1962—63.......
1963 —64.......
1964—65.......
1966—66.......
1966 —67.......
1967—68.......
1968—69.......
1969—70
1970—-TL........
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Renter og afskrivninger.

De samlede investeringer i s-banerne siden elek-
trificeringens pdbegyndelse til og med 8bningen af
Glostruplinien i juni 1953 er af statsbanerne skans-
mgt anslaet” til 90 mill. (hvoraf rullende
materiel ca. 30 mill. kr.). Afskrlvnlng a dette
belgb, efter de for statsbanerne amind ?t gad-
dende regler, kan ansglas til 1,35 mill. kr. og forrent-
ning til 4 mill. kr., altsd 5,35 mill. kr. Heri er saledes
ikke medregnet afskrlvnlng og forrentning pa dele
af eddre anlagy, som s-banerne nu benytter.



3. Provebudget for s-banerne for 1955-56.

Driftsbudget:
Driftsindteggter. . . R 33,25 mill. kr.
.Rene" driftsudgifter . . . . 28,20
Pensioner afholdt af trafik-
rédet ... ... ... ... ... . 000 2820 - -
Trafikrédets overskud. .. 5,05 mill. kr.

Kapitalomkostninger m. v.

Renter (ekskl. fadlesanlagg). 4,00
Afskrivninger (ekskl. fadles-
anleg). .. ... ... 135
Pens. afholdt af staten.... 100 6,35 mill. kr.
Samlet driftsoverskud. . . 1,30 mill. kr.

B. Kgbenhavns Sporveje.

Det er i beregningerne forudsat, at takstniveauet
og udgiftsniveauet fremover vil vagre uandret som
i 1953—54. Trafikradet er teenkt etableret den
1. april 1955.

Kerselsindteegterne og de ,rene" driftsudgifter
er kakuleret pa grundiag af "trafikkommissionens
beregninger. Efter driftsudvidelser i henhold til
kommissionens 3. betaankning regnes sporvejenes
samlede passagerantal i 1965 at ville andrage 310
mill. indenfor det nuvaende enhedstakst omrade.
| de falgende beregninger er man gaet ud fra samme
fremtidige Tpassager’[al Selv om den seneste udvik-
ling lader formode, at dette tal ikke vil blive néet,
har man ikke ment pa nuvagende tidspunkt at
kunne opstille mere holdbare beregninger. Udenfor
enhedstakstomrédet (men pa sporvejenes straek-
ninger) regnes med 55 mill. pi erer. ﬂkon()mx
kalkulationer vedrgrende disse sidste E
vil vage behadftet med meget stor usik erhed og
vil bl. a. afhenge af taksterne pd udenbysstraknin-
gerne. For at undgé at anstille betragtninger over
disse takster er man her géet ud fra, at kersels-
indteegter og ,rene” driftsudgifter pa disse straek-
ninger vil balancere. | regnskabsopstillingerne er
bruttoresultatet af omegnstrafikken derfor opfart
med 0 i trafikrédets regnskab. Renter, afskrivninger
og pensionsudgifter vedregrende omegnstraflkken
indgar derimod | beregningerne.

1. Beregninger vedrarende sporveenes
fremtidige driftsbudget.

Beregnl ngerne vedragrende karselsindtaggter m. v.
og ,rene" driftsudgifter omfatter kun sporvejenes
drlftsstraeknlnger indenfor enhedstakstomradet.

Ker selsindtaagter ne.

Den gennemsnitlige_indteegt pr. passager ifage
budgettet 1953—54 p& 36,19 ere forudsadtes kon-
stant i hele perioden. Passagertallet antages at stige
(jeevnt) fra de i budgettet anferte 210 mill. til det
af trafikkommissionen beregnede Passagertal i
1965 — 66 pa 310 mill., navnllg som fTdge af trafik-
stigning i den neameste omegn. | 1970—71 er dels
regnet med et fald i passag ermasn%den pa 35 mill.
som felge d, at driften pa tunnelbanestraskningen
Nzrrebro—Sundby i ber%;nlngerne forudsadtes pé
begyndt i 1966—67, els med en passagertilgang
Qa 15 mill. som fdge af befolkningsstigningen |
arene 1966-67 — 1970-71. | driftsdret 197/0-71

regnes sdledes med 310 — 35 + 15 = 290 mill.
passagerer.

Personal ets pensionspraamier.

Personalets 5 pct.s bidrag, der i 1953—54 er bud-
getteret til ca. 1,1 mill. kr., regnes at vage propor-
tionalt med kerselsmamngden, selv. om en udvidet
anvendelse af enmandsbetjening skulle medfgre
en mindre stigning i belgbet end herved paregnet.
Belgbets ringe sterrelse ger det berettiget at se
bort herfra (jfr. ievrigt nedenfor under punkt 3).

De, rene" driftsudgifter.

Pa grundlag af de ovenfor beregnede passagertal
er kerselsmamgden kalkuleret under forudssgning
d, at antallet af vognkilometer pr. er, der
er budgetteret til 4,43 i gennemsnit i 1953—54,
vil holde dg konstant i perioden, De ,rene" drifts’
udgifter er derefter beregnet pa basis a den for
1953—54 budgetterede gennemsnitlige udgift pr.
vognkilometer pa 162,7 gre, der forudsates kon-
stant fremover.

2. Kapitalomkostninger m. v.

Afskrivninger og renter af gamle anlag.
Under_hensyn til sporvejenes paregnede investe-
ringer i &ene indtil 1. april 1955 og under hensyn
til afskrivningerne i samme tidsrum kan vaerdierne
pa etable ringsdagen ansatestil:

Faste anlaag, oprindelig anskaffelses

.................... .66 mill. kr.

vaadi. .. 40 —
Beholdnlnger m. v. .

Anlagygene er, bortset fra det saalige Frederiks-
bergaktiv, der er beregnet saaskilt med en arlig
afskrivning p& 2% pct., i beregningerne afskrevet
med gennemsnitlig 4,4 pct. (konstant i hele afskriv-
ningsperioden), hvilket m& antages at svare ti
ﬂoorve]en&s gennemsnitlige afi skrivningsprocent pa

her omhandlede anlasg fremover. Renten af de

uafskrevne anlesg er ansat til 5 pct., der er den
rente, sporvejene i dag svarer stadens hovedkasse.
Det er endvidere forudsat, at lagrene i lighed med,

hvad der er foresd&t vedrarende de faste anlag,
stilles vederlagsfrit til radets disposition.

Der er regnet med sével renter som afskrivninger
pa gamle anlagy i trafikrédets farste driftsdr 1955
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Afskrivninger og renter af nye anlagy.

Anlaggsanskaffeiser til udvidelser i perioden 1955
-56 — 1965-66 (11 ar) er bestemt pa grundlag af
trafikkommissionens beregninger, idet der her for
sporvejenes vedkommende tamkes anskaffet anlagy
til en veardi af 68 mill. (1950 prisniveau, jfr.
trafikkommissionens 4. betaenknlng side 257) indtil
1965. Dette tal omfatter trafikering af en del of
den naameste omegn. Denne sum ma forhgjes med
ca. 25 pct. til 85 mill. ler. som fdge af stigningen i
engros-pristallet fra februar 1950 til februar 1953
Idet anleggsanskaffelserne tamkes at ville forega
jeavnt gennem &rene, er de 85 mill. kr. fordelt pa
11-&rs perioden med ca. 7,7 mill. kr. om aret. Den
%ennemsnltllge arlige afskrlvnmgsprocent kan under

ensyn til anskaffelsernes art anglés t|| 57 pct.

| samme periode vil det skensmasssigt vegre ned-
vendigt at foretaﬁ;e erstatningsanskaffelser til et
belgb af ca. 40 kr. Det kan skgnnes, at det vil
vage nﬂdvendlgt at bygge en garage, en sporvogns-
remise samt at foretage erstatningsanskaffelser of
busser. Der er sdledes ikke heri regnet med erstat-
ningsanskaffelser vedrgrende sporvogne; men det
er antaget, at vognene gennem de sadvanlige ved-
ligeholdelsesarbejder vil kunne holdes i drift i
perioden. De 40 mill. kr. er fordelt over 10-aret
1955-56 - 1964-65 med 4 mill. kr. om aret. |
&rene 1965-66 — 1970-71 er ikke regnet med
erstatningsanskaffelser, da det i beregningerne er
antaget, at tunnelbanenettet delvis er faadigt i
1965, og at sporvejenes passagertal som fage heraf
vil falde en del (jfr. foran om kerselsindtaggter under
punkt 2). | arene 1955-56 - 1964-65 temkes
saledes investeret for ca. 11,7 mill. kr. arligt og i
aret 1965—66 for 7,7 mill. kr. Den gennemsnitlige
arlige afsknvnlngsprocent for erstatningsanskaffel-
serne er skensmassigt beregnet til 56 pct. Renten
af anlegggene er ansat til 6 pct. p.a Der er beregnet
renter fra og med ferste driftsdr og afskrivninger
fra og med andet driftsér.

3. Pensionsudgifter.

Pensonsberegnln%( ne forudsadtter, at forpligtel-
serne ikke skal afvikles ved fondsopsparl er, men
ved afholdelse af pensionsudgifterne, nar de forfd-

der. Af denne grund er Personalets pensionspraamier
fart til |ndtaegt pa driftsregnskabet. Efter etable-
ringen skal de &rlige pensionsudgifter afholdes dels
af trafikrédet og dels af de oprindelige ejere, der skal
betale den del af de fremtidige pensioner, der ved-
rorer tiden far etableringen, d. v. s. den fulde pen-
sionsbyrde vedrgrende de gamle (aktuelle) pensio-
nister ‘pd etableringsdagen og en del de nye
(eventuelle) pensioner.

Pa grund af ber%mgernes omfang, og_under
hensyn til den sikkerhed, der til form et m& sken-
nes tilstraekkelig, er kun de principale kalkulationer
sket pa basis unders;agelser over adersfordelinger
(opdeling i 5-&rs-grupper) samt med anvendelse af
dedelighedstavier. Andre beregninger (visse enke-
beregninger m. v.) er pa grund af mlsforholdet mel-
lem arbejdets omfang og belgbenes betydning for
undersagelsen som helhed konstrueret matematisk
eller skannet grafisk.

206

Aktuelle egenpensioner.

Med lgndirektoratets pensionshager som grundlag

er udarbejdet aldersforaelingsskema for de aktuelle
pensionister (5- ars-(f;rupper) Da der ikke forefindes
dedelighedstavler for kommunens  tjenestemaand,
bygger beregningerne (dette gedder ievrigt samtlige
beregninger) Ea, a dedelighedstavier geddende for
hele  Danmarks befolkning ogsd gedder for spor-
vej stjenestemaend. Endvidere er det forudsat, at
ensionisternes relative fordeling efter stilling (tidI.
onduktarer, handvaarkere m. v% ikke andres frem-
over. Gennemsnltspensonen for 1953—54 pa kr.
8 067,46 er herefter anvendt pa det fremover faden-
de pensionistantal.

Pensioner til enker efter aktuelle egenpensionister.

Da de ngdvendige beregninger i dette tilfadde
ville blive meget omfattende og pensionsbel gbene
af forholdsvis ringe vaggt, er pensionerne konstrueret
grafisk. Det er herunder antaget, at enker lever
4 & efter mandens ded (2 & yngre ved giftemalet
og 2 ars langere levetid). Der er endvidere taget
hensyn til, at kun ca. 80 pct. af egenpensionisterne
er gift og a enkepensionen kun udger ca. 80 pct.
af egenpensionen.

Aktuelle enkepensioner.

Der henvises til de ovenfor under aktuelle egen-
pensioner anferte principielle betragtninger. Den
gennemsnitlige enkepension for 1953—54 er bereg-
net til 6.49141 kr.

Eventuelle pensioner.

Pa basis af en for det ansatte personale udarbej-
det aldersfordeling og ved anvendelse af dodelig-
hedstavler er de fremtidige pensionsudbetalinger
vedrgrende gruppens egenpensionister beregnet
under forudsetning &, at gennemsnitspensionen
beregnet for aktuelle egenpensionister usandret kan
sadtes til 8.067,46 kr., og at den gennemsnitlige
pensuonenng%\lder vil ‘blive 62,4 &r. Enkepensio-
nerne, der i den omhandlede budgetperiode kun vil
fa ringe betydning, er konstrueret grafisk.

Deling af de eventuelle pensioner under
hensyn til etableringsdagen.

Den del af de eventuelle pensioner, der vedrarer
ansatelsestiden far trafikradets etablering, forud-
sattes afholdt af Kgbenhavns og Frederiksberg
kommuner, medens den del, der vedrarer ansedtel-
sestiden efter etableringen, forudssdtes afholdt af
trafikrédet. Da der i naavazende redegerelse ikke
regnes med fondsoverdragelser ved trafikrédets
etablering, tamkes kommunernes pensionsforpligtel-
ser afviklet ved participering i de fremtidige pen-
sionsudbetalinger. Kommunernes andel i disse ud-
betalinger er (i princippet for hver enkelt pensionists
vedkommende) bestemt ved en brak, hvis tedler er
det fond, kommunerne burde have opsparet pa
overtagelsadagen — fort frem med tillagy af rente
og_rentes rente til pensioneringstidspunktet —, og
hvis naevner er det fond, der ialt burde veae op-
sparet ved pensioneringen. Trafikrédets andel
bliver da resten af pensionsudbetalingerne. Bereg-
ning af participeringsbrekerne er kun gennemfert



for de kerende tjenestemamnds vedkommende, idet

denne personal egrugEe
betragtes som typisk.

er langt den starste og
Lovfordagets saalige regler

kan

vedrgrende soalige stigninger i tillagggene til pen-

kalkulationer, da 1953-udgiftsniveauet er forudsat
konstant fremover.
af foranstdende kommer man til
fdgende fordeling af de samlede pensionsudbetalin-

P& grundl

sionerne far ingen indflydelse pd naavemende ger (pensionsbelgbene er anfert i mill. kr.):
Eventuelle pensioner Pensions- ;
Ar Akt}.lell? vedr. ans.}e)ttelse adbetalinger ECHRIGHEH nlalti &
Pensioner ) | | ; ialt Kobenhavn + | -
ialt for 1/, 55  efter 1/, 55 Frederiksberg trafikridet

1955—-56. . .. .. 16,0 05 | 05 ) 16,5 165
56—57...... 15,5 1,0 1.0 | 16,5 165 |
57—58...... 15,0 1,5 1,6 16,5 16,5 |
58—59...... 14,0 2,0 1,9 0,1 16,0 15,9 | 0,1
59—60...... 13,4 2.4 2,3 0,1 15,8 15,7 ‘ 0,1
60—61; ... 12,6 3,1 3,0 0,1 15,7 15,6 ‘ 0,1
61—62...... 11,6 3.8 3,6 0,2 15,4 15,2 | 0,2
62—63...... 10,9 44 4,2 0,2 15,3 15,1 0,2
63 —-64...... 10,2 5,1 4.8 0,3 15,3 15,0 0,3
64—-65...... 9,3 5,9 5,5 0,4 15,2 14,8 0,4
65—66...... 8,5 6,6 6,2 0,4 15,1 14,7 0,4
66—67...... 7,8 7,3 6,7 0,6 15,1 14,5 0,6
67—68...... 1,2 8,0 7,2 0,8 15,2 144 0,8
68—69...... 6,5 8,8 | 7.8 1,0 15,3 14,3 1,0
69—70...... 5,9 95 | 83 1,2 15,6 14,2 1,2
70—71...... 5,3 102 | 88 1,4 15,5 14,1 1,4
T1—02 2005 5,0 10,9 ‘ 9,2 17 15,9 14,2 1.7
72—73...... 4,3 11,8 9,7 2,1 16,1 14,0 2,1
73—T4...... 3,9 12,5 | 10,0 2,6 16,4 13,9 2,6
T4—T5...... 3,7 132 | 104 2,8 16,9 14,1 2,8
T5—"T6% w5054 3,1 14,1 | 10,6 3,6 17,2 13,7 3,5

4. Sporvejenes prgvebudgetter for perioden 1955-71.
Pa grundlag af foranstdende beregninger kan opstilles felgende budgetter for sporvejenes bidrag til

trafikrédets regnskab:

Driftsar 1955/56 1960/61 1965/66 1970/71
Korselsindtegter. . ............. 82,1 97,4 1122 105,0
Personalets pensionsbidrag ...... 1,2 1,4 1,6 1,5

Indtaegter. . . 33,3 98,8 113,8 106,5
»Rene driftsudgifter. .......... 83,4 98,9 113,9 106,9
Bruttoresultat af omegns-
trafikdeen . o s was s s w5 5 e s 3 o 0 0 0 0
Pensionsudbetalinger afholdt af
trafikradet . ................ ) }) B 8737,%A7 7?3717 B 3930 0,4 _71714,3 1,4 108,07
Trafikradets overskud. . . ~ 0,1 = 0,2 = 0,56 ~ 1,56
Kapitalomkostninger m. v.
Renter af gamle anleg. . ........ 2,8 1,8 0,9 0,2
Afskrivning pa gamle anleg ... .. 2,9 2,9 2,9 0,1
Renter af nye anleg............ 0,7 3,6 5,2 3,0
Afskrivning pd nye anleg ....... 0 3,5 7,0 7,4
Pensionsudbetalinger afholdt af
Kgbenhavn og Frederiksberg . . 16,5 22,9 156 27,4 14,7 30,7 14,1 248
Samlet driftsoverskud. . . - 23,0 = 27,6 = 31,2 + 26,3




C. NESA s trafikvirksomhed.

Det forudswettes i alle folgende beregninger, at
lenninger, pensioner, priser og takster m. m. er de
samme som i 1953. Endvidere bemserkes, at de
efterfolgende beregninger pd mange punkter er
baseret pa skon og derfor er behaftet med betydelig
usikkerhed.

1. Budget for 1955.

Korselsindlewgt.

Passagertallet, som under sidste krig ndede
ca. 17 mill., er siden faldet til henimod 10 mill.
Passagertallet antages ikke at falde yderligere,
men antages i 1955, nir den nye trolleybusdrift er
indarbejdet hos publikum, at stige til 11 mill. pas-
sagerer.

Regnes med samme gennemsnitlige indteegt pr.
passager som i 1953, 32 gre, bliver korselsindtegten
11 mill. passagerer a 32 gre, eller 3,5 mill. kr.

Rene driftsudgifter.

Det péaregnes, at der efter indferelse af trolley-
busdrift i stedet for sporvognsdrift keres 3 mill.
vognkm éarligt. Med eenmandsbetjening p&d de nye
trolleybuslinier og tomandsbetjening pad Lyngby- og
Jeegersborglinierne — som nu — skennes de rene
driftsudgifter i gennemsnit at blive 150 ere pr.
vognkm, altsd 3 mill. vognkm & 150 gre, eller 4,5
mill. kr.

2. Pravebudget for 1970.

Korselsindiegt.

Da Gentofte kommune naamer sg fuld udbyg-
ning, ma passagertallet fremtidig antages at ville
stige ret langsomt. Der udferes derfor ikke som hos
KS saalige beregninger med 5 &rs mellemrum (1960
og 1965), men kun for 1970.

Passagertallet regnes i 1970 at belgbe s€g til
13 mill,, hvilket med samme indteegt pr. passager
om i 1953 32 are, giver en kerselsindtaggt pa
13 mull. passagerer a 32 are, eler 4,2 mill. kr.

Rene driftsudgifter.
Det paregnes, at kerselsmamgden vil stige om-
trent i forhold til passagertallet, hvorved fés
3,5 mill. vognkm & 150 gre, dler 53 mill. kr.

Kapitalomkostninger.

Det paregnes, at det i tiden fra 1955—70 vil blive
nedvendigt som ny kapital at investere 2 mill. kr.,
uden at g;()a naavaaende tidspunkt kan anglves
bestemte anskaffelser svarende til denne investering.
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Kapitalomkostninger m. v.

Den investerede kapital i de sporvejsanleg, som
nedlegges, vil i 1955 kunne dazkkes af de stedfundne
afskrivninger i forbindelse med de belgb, som ind-
kommer ved salg af sporvejsmateriellet.

Den investerede kapital i de trolley- og dieselbus-
anleg, som bibeholdes, samt nye trolleybusanlaeg,
som anskaffes, anslds i 1955 til 5 mill. kr., der regnes
afskrevet og forrentet med 10 pet. arlig = 0,5
mill. kr.

Pensioner og tilleg.

Aktuelle pensioner og tilleeg til disse anslds for
1955 til henholdsvis 0,2 og 0,4 mill. kr.

Samlet budget for 1955.
Trafikrddets serlige regn-

skab:
Korselsindteegt......... 3,5 mill. kr.
Rene driftsudgifter . . ... 45 — -
Driftsoverskud . ....... =+ 1,0 mill. kr. = 1,0 mill. kr.
Kapitalomkostninger :
Afskrivninger og forrent-

TN 5 & sys o soprs o spas s 6 0,5 mill. kr. 0,5 —
Pensioner m. m.:

Aktuelle pensioner. ... 0,2 mill. kr.

Tilleeg hertil......... 04 — -

06 — -
+2,1 mill. kr.

Overskud ialt. ..

Den samlede kapital, 7 mill. kr., regnes afskrevet og
forrentet med gennemsnltllg 10 pct. arlig, eller
0,7 mill. kr.
Pensioner ogtillea.
Aktuelle pensioner og tillagg til disse regnesi 1970
at stige til henholdsvis 0,3 og 0,4 mill. kr.

Samlet budget for 1970.
Trafikradets salige regn-

skab:
Kegrselsindtegt . . . . . . . 4,2 mill. kr.
Rene driftsudgifter . . = 53 —
Driftsoverskud . . . . . ~1,1 mill. kr. — 1,1 mill. kr.
Kapwtalomkostninger:
Afskrivninger og forrent-
ning 0,7 mill. kr. 0,7 —
Pensioner m. m.:
Aktuelle pensioner . 0,3 mill. kr.
Tilleg hertil. ... | 04 - -
- 07 - -
Overskud ialt... — 2,5 mill. kr.



Bilag 4.

Samfaardsel skommissionens provinsbyundersggel se.

Under dreftelserne i arbejdsudvalget har der vaget enighed om, at den geo-
grafiske afgraansning af trafikrédets omréde s& vidt muligt skulle falde sammen
med de naturlige skillelinier i de befolkningsmaessige, erhvervsmasssige og trafi-
kale forhold i Kagbenhavns-egnen. Sekretariatet har derfor gennem en rakke
undersggelser af disse forhold segt at finde frem til en Era&nse for det omrade,
som det vil vege naturligt at betragte som en salig storkgbenhavnsk nzrtrafik-
zone. Medens de fleste af disse undersagelser er baseret pa eksisterende statistisk
materiale, foretog samfaadselskommissionen i august og september 1952 i sam-
arbejde med kommunalbestyrelserne i Roskilde, Helsinger, Hillerad og Frede-
riksborg slotssogn en saerli? undersggelse af disse byers beskadftigelsesmasssige
og trafikale tilknytning til Storkebenhavn. Undersggelsen foretoges som en
enquete, og resultatet af den er udsendt af sekretariatet i december 1954 i form
af en rapport: ,De naameste provinsbyers erhvervsm?e tilknytni elg til
Kgbenhavn". | det fdgende er givet en kort redegerelse for undersegelsen
hovedresultater og for de slutninger, som er draget pa grundlag heraf.

A. Undersagesens hovedresultater.

De undersggel sesresultater, som er af sterst betyd-
ning set i sammenhaang med spergsmélet om den
geogrefiske afgremsning af det storkebenhavnske
naatrafikomrdde, drejer sg for det ferste om
karakteristikken af den erhvervsmaessige tilknytning
mellem provmsb?/erne og kommunerne udenfor

specielt naturligvis Kgbenhavn; for det andet

ﬁer det sg om denne tllknytnlngs stabilitet og

elig om den méde, den giver 9g udtryk pa |
rejsebehovet.

1. Provinsbyernes erhvervsmaessige til-
knytning til andre kommuner.

Af de undersegte byer er Roskilde den starste;
den har de fleste erhvervsudevere, og den har ogsa
den sterste tilknytning til andre kommuner. Ind-
ledningsvis skal derfor redegeres saligt for Ros-
kildes "tilknytningsforhold til omraderne udenfor.

Roskildes erhvervsmaessige tilknytning til om-
réderne udenfor byen er karakteriseret ved, at der af
byens ca. 13.000 erhvervsudevere dagligt rejser
ca. 2.000 til en udenbys arbejdsplads, medens der
samtidig udefra kommer andre 2.000, som har deres
dagllge beskadtigelse i Roskilde. Der kan sdledes

es at vage balance i tilknytningen mellem Ros-
ki de og andre kommuner; den udadrettede tilknyt-
ning er imidlertid af en vasentlig anden karakter

den indadrettede.

Roskildes tilknytning til arbejdssteder
udenfor byen.

Roskildeborgernes tilknytning udadtil er over-
vejende orienteret mod Kgbenhavn og koncentreret
SL ernbaneforbindelsen mellen de to byer, og

e specielt om selve Kgbenhavn (jfr. plan 1).
Nae;ten 80 pct. af de Roskildeborgere, som har deres
arbejde udenfor byen, er siledes b&skaa‘tlgede i
Kgbenhavn (eller Frederiksberg), og yderligere

2,7

omkring 15 pct. er beskadtigede indenfor det stor-
kabenhavnske omréde med hovedparten i de vest-
lige o gnskommuner Glostrup og Hgje Tastrup.
Der er sdedes tale om en tilknytning, som naesten
udelukkende er rettet mod Storkgbenhavn, eller
sagt med andre ord: kun 7 pct. af de Roskilde-
borgere, der har arbejde udenfor byen, har ikke til-
knytning til Kgbenhavn eler dens naameste
omegnskommuner.

Andre kommuners tilknytning til arbejdssteder
i Roskilde.

Tilknytningen indadtil mod arbejdspladser i Ros-
kilde er karakteriseret ved en ret jaevn fordeling
hele kompasset rundt, i amindelighed starst neg-
mest Roskilde og aftagende udad (jfr. plan 2).
Den dominerende faktor er Roskildes nabokom-
muner, hvor ca. 1/, af de erhvervsudevere, som
udefra sgger til arbejdspladser i Roskilde, har deres
bopaed. Selve Kgbenhavn (+ Frederiksberg) er i
dette tilfadde svagt repreesenteret, nemlig med
mindre end 6 pct. Kegbenhavns omegnskommuner
ligger sammenlagt pa ca. 13 pet., hvilket vil suf:]
at der er omtrent Ilgfe sd mange, der seger fra
omegnskommunerne til en arbejdsplads i Rosk|lde
som omvendt (denne procent var ca. 15), og det er
igen Hgje Tastrup og Glostrup, der udviser den
starste tilknytning.

Karakteristik af tilknytningen.

Undersggelsen viste naturligvis visse forskelle i
de tre byers tilknytning til omréderne udenfor,
ikke mindst i balancen mellem tilknytningen ud-
adtil og indadtil. To karakteristiske forhold gedder
dog generelt for dle b%erne.

For det ferste er tilknytningen udadtil retnings-
bestemt og koncentreret om trafikforbindelsen til
Kgbenhavn, i salig (?rad om selve Kgbenhavn og
til en vis grad ogsa de kgbenhavnske omegnskom-
muner. | gennemsnit for ale tre byer har sdledes
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PLAN 1: ROKILDES TILKNYTNING TIL ARBEJDSSTEDER | ,,FHEMMEDE KOMMUNER"

Kortet viser fordelingen af arbejdsstederne for de erhvervsudevere, som er bosat i Roskilde og har arbﬁde udenfor,

idet cirklernes areal er proportionalt med antallet af Rosklldeborgere der er beskadtigede i den pageddende kommune.

Af de ca. 2 000 Roskildeborgere, som dagligt tager til en arbejdsplads udenfor Roskilde, er langt den overvejende del,

nemlig ca. 1 550 beskadftiget i Kebenhavn (eller Frederiksberg), og i de kebenhavnske omegnskommuner er yderllgere

beekag‘tlget ca. 300, nasten udelukkende i bebyggelserne langs jernbanen, navnlig Glostrup og Tastrup. Af de resterende

ca. 150 har sterstedelen beskedtigelse i Roskildes nabokommuner og de naxmeste landkommuner, medens kun ganske
enkelte har beskadtigelse i fjernere kommuner eller kgbsteeder.
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Holbeek

PLAN 2: ,FREMMEDE KOMMUNERS* TILKNYTNING TIL ARBEIJDSSTEDER | ROSKILDE

Kortet viser fordelingen pa bopadskommuner af erhvervsudevere med arbejde i Roskilde, men bopad udenfor, idet
cirklernes areal er proportionalt med antallet af bosatte i den pageddende kommune.

Af de ca. 2000 erhvervsudevere, som udefra dagligt tager til en arbejdsplads i Roskilde, kommer omkring Y/; fra

Roskildes nabokommuner. Resten kommer fra de noget fjernere kommuner, idet naturligvis antallet an‘tg%g1 med af-

standen. Tilknytningen er nogenlunde ens i alle retninger; dc:? tegner den gode trafikforbindelse til K havn sig

tydeligt i billedet, medens pa den anden side Kagbenhavn ikke er dominerende.
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65—70 pet. af de erhvervsudgvere, som er besked-
tiget udenfor provinsbyerne, arbejde i Kgbenhavn,
og 10—15 sECt er beskedtiget i Kgbenhavns nsame-
ste omegnskommuner med starsteparten i stations -
oplandene, sadan at ialt mere end 80 pct. er beskad-
tigede indenfor det storkgbenhavnske omrade.

For det andet er tilknytningen indadtil mod pro-
vinsbyerne mere jeevnt fordelt med hovedvaegten
pa byernes nabokommuner. | gennemsnit for dle
tre byer er sdledes op mod halvdelen af de uden-
bys erhvervsudgvere bosat i nabokommunerne.
Den anden halvdel fordeler sig mere spredt, men
med nogen koncentration omkring trafikforbindelsen
mod Kabenhavn; i det storkgbenhavnske omréde er
bosat sm& 15 pct. og heraf kun godt 5 pct. i selve
K gbenhavn.

Denne gensidige tilknytning er naturligvis udtryk
for, at de nsameste dprovinsbyer harer med til det
kebenhavnske opland i den forstand, at Storkeben-
havn virker som en beﬁxaa‘tlgelmnagnet pa pro-
vinsbyerne. Samtidig er den imidlertid udtryk for,
at provinsbyerne hver for sig virker pa samme méde
overfor landkommunerne omkring dem; den enkelte
provinshby er selv oplandscenter for en indadrettet
tilknytning, som kan vaae lige si stor dler endda
sterre end den storkebenhavnske tiltraskning.

2. Tilknytningens gtabilitet.

Taget under eet er der for de tre underszlgte
provinsbyer en udtalt balance mellem tilknytninge
udadtil og indadtil, idet der er praktisk taget i
A mange provmsbyborgere der har deres arbejds-
plads udenfor deres h%emtg/ som der er udenbys
erhvervsudevere, der eres arbejde i en & de
tre provinsbyer. En del af denne spredning mellem
bopad og arbejdsplads er naturligvis uomgaengehg
ngdvendig, idet den heager sammen med de for-
skelligartede muligheder for arbejde og bopad, som
de forskellige kommuner byder pa, en vis del af
sprednln(T;en kan imidlertid ikke p& forhdnd motive-
res ud fra saddanne forhold. Det kunne sdedes
tankes, a visse grupper af erhvervsudgvere i og
for sig fder den store afstand unaturlig, og a de
ville tilstragbe en naamere tilknytning mellem deres
bolig og deres arbejdssted, hvis der var bedre mulig-
heder for det. Un erszgelsen segte derfor at belyse
spergsmélet om, hvorvidt provinsbyernes erhvervs-
massige tllknytnlng er permanent og stabil, eler
om den til en vis grad er et krisefaaomen, betlnget
af vanskelighederne ved f. eks. at fa bollg neer
arbejdsstedet.

Med hensyn til beskedtigel sensvarighed viste under-
sogelsen, at op mod 80 pct. af provinsbyborgerne
har haft langvarig udenbys beskedtigelse — over
2 & — medens det kun er relativt f4 for hvem
beskedtigelsen kan karakteriseres som kortvarig —
under 1 &r.

Med hensyn til boszetningens varighed er stabilite-
ten endnu mere udpresget. Langt den overvejende
de af de provi nsbyborgere som har beskadtigelse
udenfor byen — nemlg 2/, — har sdledes boet

,10 & og derover" i den nuveaende opholdskom-
mune medens der kun er ganske fa, som har boet
mindre end 2 & i den nuvagende opholdskommune.

3. Det erhvervamaessigt betingede trafikbehov.

Den tilknytning, der er mellem provinsbyerne og
de gvrige kommuner i Kgbenhavns-egnen, giver sg
udtryk 1 et rejsebehov. Dette behov er efter under-
sagelsen for det forste karakteriseret ved, at rejse-
h)e/Fplgheden er overordentlig stor. Langt den starste
del of de erhvervsudevende, nemlig mellem 90 og

,o , rejser sdledes dagllgt — pa hverdage —
deres hoalig og arbejdssted. Af de gvrige
re]ser sterstedelen ,,4—5 gange ugentlig”, og det er
kun en ganske minima andel af de erhvervsud-
evende, som rejser gaddnere, Alt i alt kan den
erhvervsmoess e tilknytning siledes i virkeligheden
uden videre identificeres med et ligesd stort behov
for daglige rejser.

For det andet er rejsebehovet karakteriseret ved
rejsernes fordeling pa forskellige trafikmidler. Karak-
teristisk for rejserne til arbejdspladser udenfor
Brovinsbyerne er, at nasten 90 pct. af de rejsende

enytter kollektive transportmidler; heraf er igen
mere end 98 pct. togpassagerer og mindre end 2 pct.
buspassagerer. For rejserne til arbejdspladser i en
af provinsbyerne er forholdet et ganske andet. Sa-
ledes er den procentvise andel af passagerer pa
kollektive trafikmidler betydeligt lavere, nemlig kun
45 pct., medens over halvdelen hele dret dler i en
vae;entllg del af aret ben e?/tter individuelt transport-
middel. Fordelingen mellem bus- og togrejser er
0gsd en anden, idet bustrafikken udger op mod 1,
af hele den kollektive trafik.

Denne forskel i brugen af trafikmiddel for rej-
serne udad og indad hanger sammen med, at rej-
sende med bopad i en af provinsbyerne og arbejds-
sted udenfor for sterstepartens vedkommende har
beskedtigelse i de kommuner, der har bekvem kol-
lektiv trafikforbindelse med provinsbyerne. Det er
navnlig jernbaneforbindelserne, som benyttes |
denne rejseretning, medens bustrafikken ikke ger
sg gaddende pa de store afstande, der her er tale
om. Rejserne til arbejdssteder i de tre provinsbyer
er for sterstepartens vedkommende Kkortere; de er
tillige mere spredte og samtidig drejer det g som
regel om rejsende, som har deres bopad i landkom-
muner eler i mindre bysamfund, hvis trafikale for-
bindelser med provinsbyerne er mindre intensive,
altsammen forhold der betinger, at en starre andel
af trafikken bliver individuel og en mindre del
kollektiv, samtidig med at en starre andel af den
kollektive trafik overtages af busserne.

B. Bedgammdse of trafikbehovet.

Efter undersggelsen kan der ikke vaae tvivl om,
at provinsbyernes erhvervsmaessige tilknytning til
ggraderne udenfor afspejler 9g klart i et trafik-

oV
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For tilknytningen indadtil mod provinsbyerne er
trafikbehovet temmelig spredt, og sterstedelen kan
med fordel betjenes individuelt. En del af behovet
ma dog betjenes kollektivt. Her spiller rutebilerne
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PLAN 3 ERHVERVSMASSG  AFHANGIGHED oG » KOBENHAVNS-ORIENTERING"
Cirklernes areal angiver kommunernes samlede antal erhvervsudevere i 1950. Med skravering er angivet den del af
erhvervsudeverne, som har beskadtigelse udenfor bopadskommunen, og med krydsskravering den del heraf, som har

beskedtigelse i Kabenhavn eller Frederiksberg.

en ikke uveesentlig rolle, idet de betjener trafikken er imidlertid temmelig sporadisk, 03 den del der
fra byernes naameste opland. Den kollektive trafik  kommer fra Kgbenhavn er forsvindende, Set fra
fra fjernere dele af oplandet foregdr med tog; den  samfrerdselskommissionens Synspunkt ma de er-
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hvervsmassige rejser indad mod provinsbyerne
deé}‘or i det hele betragtes som et mere lokalt spergs-
mal.

For tilknytningen udadtil fra provinsbyerne er
behovet derimod i ssalig grad knyttet til togforbin-
delsen mod Kgbenhavn og for en overvejende dels
vedkommende endvidere rettet mod selve hoved-
staden, Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner.
Det er derfor i undersagelsen forsagt at bedgmme
omfanget og karakteren af dette behov, dels set fra
provinsbyernes synspunkt, dels ud fra den helheds-
vurdering, som et kommende trafikréd ma anlasgge
pa gdaflkken indenfor hele det storkebenhavnske
omrade

Set i forhold til provinsbyernes indbyggerantal ma
trafikbehovet betragtes som beskedent. For de tre
byer under eet drejer det sig sdledes kun om godt
4 pct. af beboerne, som har erhvervsmasssig tilknyt-
ning til Stork;abenhavn; for Roskilde ligger , interes-
sen” noget over dette gennemsnit, nemlig omkring
7 pct.,, og for Helsinggr betydeligt under, idet
mindre end 1 oPCt af byens borgere dagligt rejser
til og fra arbgjde i Storkabenhavn.

Ogsa set i forhold til andre kommuner er trafik-
behovet beskedent. Sammenholdes trafikbehovet i
forhold til antallet af erhvervsudegvere med tilsva-
rende oplysninger fra Kgbenhavns omegnskommu-
ner vil det fremgd, at provinsbyerne i langt hgjere
grad end de kgbenhavnske omegnskommuner er
selvstandige i erhvervsmasssig henseende  (jfr.
plan 3). For de egentlige forstadskommuner til
Kgbenhavn taget under eet er siledes ca. 70 pct.
af erhvervsudgverne beskadtiget udenfor kommu-
nerne, og for omegnskommunerne laagere ude er
tilsvarende omkring 50 pct. beskaftiget udenfor
kommunerne. For de tre provinsbyer er antallet af
udenbys beskedtigede langt mindre; taget under
eet er andelen godt 10 pct. - sterst for Roskilde, nem-
lig omkring 15 pct., og mindst for Helsinger, nemlig
kun godt 2 pct. Ganske tilsvarende er , K gbenhavns-
orienteringen” langt sterre for de storkagbenhavnske
omegnskommuner end for provinsbyerne. Taget
under eet udger den andel af erhvervsudevere, som
har arbejde I Kagbenhavn eller Frederlksberg, om-
kring 60 pct. af samtlige erhvervsudevere i for
stadskommunerne; for omegnskommunerne laangere
ude ligger gennemsnlttet pa godt 30 pet For pro-
vinsbyerne ud den andel af erhvervsudevere,
som har arbej e i Kghenhavn dler Frederlksberg,
derimod i gennemsnit kun godt 7 pct., sterst for
Roskilde med ca. 12 pct. og mindst for Helsinger
med mindre end 2 pct.

En sammendtilling af jernbanetrafikken mellem
Kgbenhavn og de forskellige dele af egnen ville
ganske tilsvarende vise en meget intensiv trafik
til og fra forstadskommunerne, en betydelig mindre
for omegnskommunerne og en i forhold hertil beske-
den trafik til og fra provinsbyerne. Det store spring
i den henseende sker ved graansen mellem s-bane-
nettet og det gvrige jernbanenet; selvom trafikken
mellem Helsinger og Klampenborg, mellem Hillered
og Holte og mellen Roskilde og Glostrup sdledes
for en umiddelbar betragtning kan forekomme stor,
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udger den dog kun en brgkdel af den belastning,
som s-banenettet baaer (jfr. igvrigt bilag 2).

Der ligger allerede heri, at provinsbyerne ikke
har krav pd den samme trafikbet] ening som kom-
munerne inde mod Kgbenhavn, ligesom de heller
ikke ville kunne veze interesseret i at komme til
a bare de gkonomiske byrder, som ville faige med
etableringen af en sadan egentlig s-banebetjening,
hvadenten den skulle betragtes som en offentlig
fadlesudgift eller finansieres over taksterne. Det er
i den ssmmenhamng vaad at understrege naavaaende
undersggelses dokumentation for, at den atover-
vegende dd af den erhvervsmasssigt betingede
trafik mellem provinsbyerne og Kabenhavn kon-
centrerer g om afgramsede og forholdsvis korte
tidsperioder morgen og eftermiddag. Det vil derfor
vage rimeligt at antage, at eventuelle krav om for-
bedringer af trafikbetjeningen mellem Kabenhavn
og provinsbyerne i alt vaesentligt vil kunne tilfreds-
stilles ved at indsete flere tog i de aktuelle timer,
efterhdnden som det viser sig pékraevet.

Den sammenhaang, der er mellem de forskellige
kommuners , Kgbenhavns-orientering” og deres
trafikbetjening, kan kort udtrykkes ved, at jo bedre
en kommunes trafikforbindelser er, desto stagkere
vil tendensen vege til, at dens erhvervsliv bliver
udadrettet. Den fremtldlge trafikplanlaegning vil
sdledes i hgj grad blive bestemmende for den
erhvervsmassige udvikling i de forskellige dde af
egnen; de kommuner, som fé&r de bedste trafikfor-
bindelser til Kﬂbenhavn vil erhvervsmasssigt blive
afhamgige af storbyen, medens andre kommuner vil
udvikle en hgjere grad af erhvervsmaessig selvstean-
dighed. Set fra samfaadselskommissionens syns-
punkt ma det derfor veae naturllé;t at udviklingen
af trafikbetjeningen — i hvert fald i de naameste &r
— kommer til” at foregd i Kebenhavns omegns-
kommuner, hvor befolkningstilvaksten ifadge by-
udviklingsplanen for Kgbenhavns-egnen vil komme
til at ske, fremfor at sprede krafterne helt ud til
provinsbyerne; der ville herved blive tale om at
oparbejde en trafik, som samfundsgkonomisk set
ikke kan betragtes som absolut pakraevet.

Det taler ogsa for dette synspunkt, at der for de
fleste af omegnskommunernes vedkommende ikke
kan henvises til tilstraekkelige lokale erhvervsmulig-
heder, medens man pa den anden side maregne med,
a den vaesentligste del af den befolkningstilvekst,
der naturligvis vil ske i provinsbyerne, ma baseres
pa byens lokale erhvervsmuligheder. ng?nende syns-
punkter har givet sig udtryk i byudviklingsplanens
understregning &, a ikke ale de omrader, der
omfattes af planen kan par ne en lige god trafik-
betjening; man regner slledes med et ,primaat
trafikopland ~omfattende dle fremtidige s-bane-
kommuner, medens man antager, at omraderne her
udenfor ogsd i fremtiden skal betjenes ved hjedp
af de eksisterende trafikforbindelser. Det matte
derfor betragtes som stridende mod byudviklings-
Elanens tanker om at koncentrere investeringerne,

vis de narmeste provinsbyer — som falder helt

udenfor byudviklingsplanens omrdde — skulle
Ilgesglles med de inderste omrader i trafikal hen-
seende.



Bilag 5.

Byrdefordelingen mellem kommunerne.

Der er i lovfordaget forudsat en fast normalfordeling mellem de to hoved-
grupper: staten og kommunerne. Det er endvidere forudsat, at byrden for om-
egnskommunerne under eet skal vaae den samme pr. indbygger som for Ko
benhavn og Frederiksberg taget under eet. Dette indebaaer umiddelbart, at
fordelingen af byrderne mellem de to hovedgrupper af kommuner: Kgbenhavn
og Frederiksberg pa den ene side og Gentofte og de evrige omegnskommuner
pa den anden side skal ske efter indbyggertal.

Spergsmélet om fordelingen af byrderne mellem de forskellige omegnskom-
muner indbyrdes har veaet genstand for indgaende dreftelser i arbejdsudvalget,
og sekretariatet har udfert en raskke undersagelser &, hvilke kriterier der kunne
lagges til grund for en fordeling, og af hvordan byrdefordelingen aandredes med
antallet af kriterier og med den vaggt, der blev tillagt hvert enkelt kriterium.
| det falgende er givet et kort resume af de vigtigste af de overvejelser, som har

fart til

orslaget om, at fordelingen mellem kommunerne fastlagyges forud for

hver 5-&s periode efter kommunernes samlede indbyggertal.

A. Byrdefordelingens afhaangighed af de forskellige kriterier.

1. Afgramsningen af de forskellige kriterier.

Det naturlige udgangspunkt for fordelingen af
byrderne ved en fadlesgkonomisk foranstaltning,
som den der her er tale om, ma givetvis vaae kom-
munernes indbyggertal under en eler anden form.
Da det hidtil har veaet amindeligt, at der ved
fadlesgkonomiske ordninger er taget hensyn til kom-
munernes gkonomiske bagekraft, kunne det end-
videre vage rimeligt, at skattevnen pa en dler
anden méde indregnes i udgiftsfordelingen. Endelig
ma selve fordagets natur berettige en undersggelse
d, hvilken betydning det vil have pa fordelingen,
hvis kommunernes trafikbehov indgdr i beregningen.

Befolkningskriteriet.

For en umiddel bar betragtning ma det vaare natur-
ligt a g& ud fra de enkelte kommuners samlede
indbyggertal som grundlag for fordelingen. For det
forste er de deltagende kommuner forudsat ind-
drac?;et under trafikradets virksomhed i deres helhed,
og for det andet m& kommunens udgifter ved del-
tagelse i koordineringen teenkes palignet samtlige
kommunens beboere over kommuneskatterne.

Der kan imidlertid findes vaggtige motiveringer
for at fordele udgifterne ved deltagelse i koordine-

ringen pa indoyggerantallet i de bymesssige bebyg-
gelser i de enke?te kommuner. Trafikplanen skal (]Jo
tilsigte at understgtte byudviklingsplanen; det vil
derfor ferst og fremmest veare de bymaessige bebyg-
gelser, der far gavn af koordineringen, og som kan
vage interesseret i den.

En underspgelse af, hvilken indflydelse det vil
have pa lordelingen af byrderne, om man vedger
indby?gerantallet i de bymasssige bebyggelser som
grundlag fremfor kommunens samlede Indbygger-
tal, viser en forholdsvis beskeden forskydning. Som
et simpelt numerisk gennemsnit for omegnskom-
munerne som helhed “andrager forskydningen s&
ledes kun ca. 0,05 pot. af den samlede finansierings-
byrde. Set i forhold til den enkelte kommunes andel
er forskydningen naturligvis sterre, idet visse staerkt
bypraegede kommuner vil fa en stieg?ning pa op mod
en halv snes procent af den andel, der skulle pa
lignes dem efter samlet indbyggerantal, medens
omvendt enkelte landligt presggede kommuner ville
fa en endnu sterre reduktion. .

Det vil siledes generelt betyde en overflytning af
udgifter fra landkommunerne til de bymasssigt ud-
byggede kommuner, hvis man som grundlag vadger
indbygger antallet i de bymasssige bebyggelser frem
for kommunernes samlede indbyggerantal. Da dette
sxlig gadder de rene landkommuner, er det imid-
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lertid et forhold, som mere og mere vil udjsevnes,
efterhdnden som den bymeaessige udvikling tager
fart ude i egnen; det ma i den sammenhaag erin-
dres, at koordineringen kun omfatter kommuner,
som i byudviklingsplanen forudssdtes a fa en
vasentlig bymasssig udvikling.

Ud fra disse betragtninger har kommissionen
ment, at befolkningskriteriet ber fastloggges som
kommunernes samlede indb ggerantal, sa meget
mere som kommunernes samlede mdbyggerantal er
et fast defineret tal, der opgeres regelmasssigt,
medens |ndby§gerantallet i de bymassige bgp%/g

dlser ikke i dle tilfadde fastlamgges gennem -
eIIe statistikker.

SKattekriteriet.

Det enkleste udtryk for kommunernes gkonomi-
ske evne er kommuneskatteyder nes samlede indkomst-
masse. | overensstemmelse med den hidtidige praksis
for fordelingen af de sociale udgifter m. v. har man
imidlertid fundet, at der i stedet bgr anvendes
korrigerede udtryk for skatteevnen under hensyn
til erhvervsbeskatningen 0g hovedstadsudligningen.

Trafikkriteriet.

Det har naturligvis ikke vaet muligt at finde
frem til et direkte udtryk for kommunernes trafik-
behov; det métte nedvendigvis kreeve omfattende
traflktadllnger Man er imidlertid gaet ud fra, at
man som et udtryk for trafikbehovet kan anvende
folketedlingsskemaernes oplysninger om forholdet
mellem bopad og arbeg)dssted dels fordi en effektiv
betjening af boped-arbejdssted trafikken ma veae
hovedopgaven, dels fordi man herigennem undgér
en rakke tilfaddige indslag, som begramsede fad-
selstedlinger er udsat for.

Som det enkleste udtryk for kommunernes rejse-
behov — dler for den nytte, de forskellige kom-
muner har af trafikapparatet — kan man g ud
fra en opgerelse over det samlede antal erhvervs-
udevere, som har beskadtigelse udenfor bopad skom-
munen. Det kan desuden motiveres med, at det
praamierer de kommuner, som i deres byplanmaes-
sige bestradelser tilsigter at skabe ligevaggt mellem
antallet af kommunens erhvervsudgvere og arbejds-
pladser indenfor kommunen. Svagheden ved det er,
at en del af disse ma forudsadtes at have arbejde
i de tilgramsende kommuner, sddan at de maske i
mindre grad ben tter kollektive trafikmidler. Under
hensyn hertil ville det vaae rimeligt, at der kun
regnedes med rejsende ud over en vis afstand fra
bopaden, og det er derfor undersagt, hvilke mulig-
heder der kan tamkes for en afgremsning af trafik-
kriteriet, og hvilke forskydninger disse vil betyde
for byrdefordelingen.

Det ma vagre naaliggende at forsege at afgramse
trafikkriteriet ved at udelade rejserne til de naa-
meste omrader uden for kommunen. Det er derfor

a4 grundlag af magistratens trafikkommissions
olig-arbejdssted undersagelse undersggt, hvilke
forskydninger det ville medfgre, hvis man i stedet
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for at anvende det samlede antal udrejsende er-
hvervsudevere sa bort fra de rejsende med beskad-
tigelse i de nsamest omkring bopadskommunen
liggende distrikter (,rayoner"). Beregningen synes
al vise, at der nagppe er tale om sterre forskyd-
ninger i forhold til andelene efter det samlede antal
udrejsende erhvervsudgvere, idet svingningerne op
og ned igvrigt udviser et temmellg broget billede,
afthaangig af de valgte afgramsninger af rayonerne.

Det er endvidere undersggt, hvilke forskydninger
i de enkelte kommuners andele det ville betyde, om
der kun regnedes med den erhvervsmeessige til-
knytning mellem hver enkelt af omegnskommunerne
pa den ene side og Kabenhavn + Frederiksberg pa
den anden side.

Den absolutte forskydning som fdge heraf —
malt ved et simpelt gennemsnit for samtlige om-
egnskommuner — er forholdsvis beskeden, nemlig
0,1 pct. af den samlede byrde. Forskydningen be-
tyder en stigning for de neameste kommuner, der
e mest afhaangige af hovedstaden, og en reduktion
for de fjerneste kommuner med de arligste trafik-
forbindelser; og i forhold til kommunernes andele
er der for de fleste kommuners vedkommende tale
om ret betydelige forskydninger. Svagheden ved
denne afgramsning er sdledes ferst og fremmest, at
de naameste omegnskommuner kommer til at be-
tale for den udtalte erhvervsmaessige tilknytning til
de kgbenhavnske yderomréder, selvom folk her i
mindre grad benytter kollektive trafikmidler.

Det har under dreftelserne i arbejdsudvalget
veget haevdet, at trafikkriteriet burde baseres pa
radialtrafikken med s-banerne. Dette har her fundet
udtryk i en undersagelse &, hvilke forskydninger i
de enkelte kommuners andele, der vil fdge a en
andring af fordelingsgrundlaget til kun at omfatte
de erhvervsudgvere, der har tilknytning til city, i
stedet for de rejsende til Kagbenhavn + Frederiks-
berg. Motiveringen for at bruge citytilknytningen
som grundlag er ferst og fremmest den, at det netop
er de rejsende til Cle?/ som belaster trafikapparatet
pa dets starkest belastede sted, og at det derfor
ma vage rimeligt, at en kommune betaler mere,
jo starre antal rejsende den har netop til disse
ydele.

Undersggelsen viste, at indskramkningen ville
betyde en overflytnmg af udgifter til de ,gamle
s-banekommuner®, Gentofte, Lyn( yTarb og
Sellered, fra de mindre godt trafikbetjente kom-
muner. Absolut set ligger forskydningen i gennem-
snit for samtlige omegnskommuner pa ca. 0,16
af den samlede byrde, medens den set i forhol t||
de enkelte kommuners andele er forholdsvis stor.

Svagheden ved cityaf%aensnmgen er vel den, at
man herved skager et betydeligt antal reser fra,
som foregdr med kollektive traflkmldler 0g som
derfor med rette burde regnes med i en bestemmelse
af kommunens brug af trafikapparatet. Hertil
kommer, at de kommuner, hvor der er et stort
antal erhvervsudgvere i handel og administration
m. v., kommer til at bagre saaligt store byrder, fordi
disse erhverv saalig er koncentreret i city.

Det har sdledes vaget rimeligt endelig at under-
sage forskydningerne som fadge &, at grundlaget



andres til kun at omfatte de rejsende til ,bybane-
omr&det”. Sifremt man herved forst&r omrédet
indenfor den ydre bybanering, vil en sddan afgraans-
ning betyde en foragelse af nogle af de nsameste
omegnskommuners andele og en betydelig reduk-
tion for de fleste af de fjernere kommuners ved-
kommende.

Alt i alt matte det formentlig forekomme rigtigst,
at trafikkriteriet i givet fad refererede til bybane-
omrédet under en eller anden form. | det falgende
har man imidlertid mattet se bort herfra, idet der
ikke findes tilstreskkeligt materiale til at foretage
de ngdvendige sammenstillinger under denne for-
udsagning, og man har derfor vaaret nadt til at an-
vende det samlede antal udrejsende erhvervsud-
overe som udtryk for kommunernes trafikbehov.

2. De forskellige kriteriers indflydelse
pa byrdefordelingen.

Ud fra ovennaevnte kriterier er det unders@t,
hvilke forskydninger det vil medfgre i de enkelte
kommuners andele, hvis de forskdlige kriterier til-
laggges starre eller mindre indbyrdes vaggt.

Som hovedresultat af disse undersagelser er
gegdgfivet en over5|g?1 over de forskydninger, det

edferer, hvis man helt udelader skatte- og trafik-
kriteriet og baserer udgiftsfordelingen alene pa ind-
byggerantallene (tabel 1, side 218).

Af tabellen fremgédr, at de forskydninger i om-
egnskommunernes indbyrdes byrdefordeling, der
bliver tale om, hvis man udelader skattekriteriet og
trafikkriteriet, i numerisk gennemsnit for ale kom-
munerne bliver ca. 0,06 pct. af trafikrédets samlede
finansieringsbyrde. De relative forskydninger for
de enkelte kommuner er for manges vedkommende
ret betydelige.

Samme dign et med en fordeling efter ale tre
kriterier vil Gentofte, med sin salig hgie skatte-
evne og store trafikbehov, praktisk taget veae ene
om st vinde ved en fordellng alene efter folketal,
idet reduktionen vil blive pa 9,2 pct. af Gentoftes
andel. Det modsvarende tab fordeles ud pa mange
kommuner. For de_ydre, nordvestlige og vestlige
kommuner, hvor savel trafikbehovet som skatte-
evnen er forholdsvis ri nge, nemlig for Herstederne,
Hge Tastrup Glostrup og Ballerup-Maav, bliver
der siledes tale om en stigning i andelen af ster-
relsesordenen 13—17 pet. For Lfyngb y-Térbask og
Selleread vil den rene folketals-fordeling ligeledes
betyde en nog hgjere byrdeandel end en fordeling
efter alle tre kriterier, nemll? henholdsvis ca. 7 og
11 pet. For St Magleby vil der tilsvarende blive
tale om en stigning f)a omkring 20 pct. Omtrent
uandret andel I forhold til en fordeling efter alle tre
kriterier far Gladsaxe, Herlev, Radovre, Hvidovre,
Brgndbyerne, Tarnby og Dragrar med andre ord
de naameste omegnskommuner med lavt indkomst-
niveau, men stort trafikbehov.

B. 5-arsperiodens indvirkning.

Det er en forudsatning for traflkradsforslaget a
bevillingerne sker for en periode pd 5 & ad gangen.
Indenfor denne periode sker der en befolknings-
masssig udvikling, som meget vel kan betyde, at
den enkelte kommunes andel vil komme til at
variere betydeligt efter, hvilket tidspunkt der
lagges til %und for beregnlngen Det er defor
undersggt, hvilke andringer en forskydning af
beregningen pd 5 & ville betyde i andelene, og
det fremgér heraf, at det er "betydelige torskvd
ninger i beregnmgsgrundlaget der kan forventes
indenfor en 5-ars periode (tabel 2, side 219).

Tabellen illustrerer det forhold, at omegnskom-
munernes stadige vakst samtldig med folketallets
stagnation eller tilbag eag i selve hovedstaden
bevirker en mindre byrdeandel for omegnen ved en
fordeling pa grundlag af folketal for hver 5 &rs
periodes begyndelse end ved en & jour fert fordeling
efter udviklingen indenfor hver periode.

Det ses sdledes, at for femaret 1950—5") ville en
fordeling efter folketallene ved ﬂerlodens slutning
forage omegnens andel som helhed med knap 20

ct. i forhold til en fordeling efter begyndelses-
olketallene. Dette dakker over store variationer
fra kommune til kommune: fra O for Herstederne
helt op imod en fordobling for Brgndbyerne. Om-
vendt ville en fordeling efter slut-folketallene i
perioden give Kgbenhavn og Frederiksberg samt
Gentofte lavere relative andele end en fordeling
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efter begyndelses-folketallene, idet forskydningen
dog for disse store kommuner er beskeden i forhold
til deres andele, nemlig 6—7 pct. for Kgbenhavn
og Frederiksberg og godt 3 pct. for Gentofte.

Som helhed betyder en fastlaeggelse af udgifternes
fordeling for en 5-&rs periode forud sdledes en vee
sentlig fordel for alle de kommuner, som er i en
steark befolkningsmeessig vakst og en — relativt
malt betydelig mindre — gkonomisk ulempe for de
store udbyggede kommuner: Kgbenhavn, Frede-
riksberg og Gentofte. Dette taler i og for s% for,
at der burde foretages en korrektion med til
virkende kraft of de byrdeandele, der beregnes ved
en 5-&s periodes begyndelse.

Safremt en sadan korrektion foretages ved efter
periodens udigh at omregne andelene efter et sim-
Pelt gennemsnit af begyndelses- og slut-folketal-

ville korrektionen | det anferte 5-ar reducere
K gbenhavns og Frederiksbergs byrdeandele med
ca. 3 pct. og Gentoftes med knap 2 pct., medens
ale evrige kommuner undtagen Herstederne métte
foretage betydelige ekstra indbetalinger — varie-
rende fra knap 6 pct. til op imod halvdelen af de
alerede palignede andele i henhold til 1950-folke-
tallene.

| den sammenheng kan det synspunkt geres gad-
dende, at s& godit som dle de omegnskommuner,
som i de kommende & skal optage efolknlngstll-
vaksten i Kgbenhavns-egnen — ikke blot selve
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TABEL 1. BYRDEFORDELINGENS AFHANGIGHED AF KRITERIERNE
Forskydning
Folketal Skatteevne Trafikbehov | Alle tre ved udeladelse
g Kommune kriterier af ekatte- og
= pot trafikkriteriet
[ = N T R i N e T o
,3 absolut { pet. mill. kr. pet. drigj;ge pet. points pet.
|
1 | Gentofte ...... 87.803 ‘\ 28,86 328,5 32,43 | 27.600* | 34,02| 31,77 | —2,91 | — 9,2
2 | Lyngby-Térbek | 45.964 ‘f 15,11 158,6 15,66 | 9.500 11,71 14,16 | 4+ 0,95 | + 6,7
3 | Sellergd ... ... 16.645 | 5,48 60,4 5,96 | 2.770 3,41 4,95 | +0,53 | + 10,7
4 | Gladsaxe ..... 40.303 | 13,23 120,8 11,92 | 11.780 14,52 | 13,23 — —
5 |Herlev ....... 7.674 2,51 23,9 2,36 | 2.220 2,74 2,64 | —0,03 | — 1,2
6 | Ballerup-Malov 6.877 2,27 21,0 2,07 1.370 1,69 2,01 | +0,26 | + 12,9
7 | Redovre ...... 18.704 6,15 55,3 5,46 | 5.750 7,09 6,23 | —0,08 | — 1,3
8 | Glostrup ...... 13.025 4,27 39,9 3,94 | 2.350 2,90 3,70 | +0,567 | + 154
9 | Herstederne . . . 3.096 1,02 8,9 0,88 570 0,70 0,87 | +0,15 | +17,2
10 | Hoje Tastrup . 9.258 3,056 27,5 2,72 1.660 2,05 2,61 | +0,44 | + 16,9
11 | Hvidovre . . ... 23.163 7,60 69,4 6,85 | 7.270 8,96 7,80 | —0,20 | — 2,6
12 | Brondbyerne . . 5.061 1,68 16,3 1,61 1.420 1,75 1,68 — —
13 | TAnby wq s s s 22.900 7,52 70,6 6,97 | 5.940 7,32 727 | +0,25 | + 34
14 | St. Magleby ... 1.399 0,47 4,5 0,44 220 0,27 0,39 | + 0,08 | + 20,5
15 | Drager ....... 2.437 0,78 7,4 0,73 710 0,87 0,79 { —0,01 | — 1,3
Total ........ 304.309 | 100,00 | 1.013,0 | 100,00 | 81.130 | 100,00 | 100,00 — I —
| . |
Anm.: Folketal: Bosiddende befolkning pr. 7. november 1950. Kilde: Satistiske Meddelelser: , Folkemsagde
1950% (4. rakke, 147. bind, 1. hefte).
Skatteevne:  Kommuneskatteydernes samlede skattepligtige indkomstmasse efter Korrektion for erhvervsskat
og hovedstadsudligning for skattedret 1951—52, svarende til indkomstaret 1950. Kilde: Statistiske
Meddelelser: ,, Ejendoms- og personbeskatningen i skattedret 1951—52" (4. raskke, 150. hind,
1. hefte) med ovennaamte korrektion.
Trafikbehov:  Uden for bopadskommunen beskeadtigede erhvervsudgvere. Beregningsgrundlag: bolig- og arbejds-

stedundersggelse foretaget af Det statistiske Departement p& samifeardselskommissionens foran-
ledning. Grundmateriale: folketadlingen 1950.

,Alle tre kriterier": befolknings-, skatte- og trafikkriteriet indgér med samme vasgt.

»Forskydning ved udeladelse af skatte- og trafikkriteriet": ,,points-kolonnen giver differencen mellem
» procent-kolonnen” efter befolkningskriteriet og ,, Alle tre kriterier”. | sidste kolonne er ,, points-
kolonnen" sat | relation til , Alle tre kriterier".

*) Gentofte-tallet beregnet pa basis af relationen mellem antallet af udrejsende erhvervsudevere pa den ene side og
kommunens folketal pd den anden side, sdledes som denne blev konstateret ved trafikkommissionens bolig-arbejds-
stedundersegelse 1945. Der er forudsat proportional udvikling i femdret 1945—350.
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TABEL 2. BYRDEFORDELINGENS AFHANGIGHED AF BEREGNINGSTIDSPUNKTET

n ing

g N Folketal 1950 Folketal 1955 Foane
S " absolut | pet. | absolut |  pel. | points |  pet.
a | Kobenhavn.................... 768.105 | 64,47 752.249‘ 60,15 | — 432 | — 67
b | Frederiksberg.................. 118.993 | 9,00 | 117453 | 939 | — 060 | — 60
Subtotal T... | 887098 | 7446 | 8607102 | 69,54 | — 492 | — 66

e e R =
1| Gentofte. . .......ooeeennn... 87803 | 7,37 | 89.018| 7,02 | —025| — 3.4
2 | Lyngby-Tarback................ 45964 | 3,86 | 56.168 | 4,49 | -+ 0,63 | + 16,3
3 |Sollerod............iiiii.l. 16.645 | 1,40 | 20435 | 164 | + 024 + 17,1
4 |Gladsaxe. ..................... 40303 | 3,38 | 51389 | 411 | 4+ 0,73 | + 21,6
5 |Herlev. ..........ccoouiiii... 7674 064 | 14992 | 120 | 4 06 | + 87,5
6 | Ballerup-Malov. . .............. 6877 | 058 | 11027 | 088 | + 030 | + 517
7 |Rodovre. ..........c...oii... 18704 | 1,57 | 26551 | 212 | + 055 -+ 36,3
8 |Glostrup. . .................... 13.025 | 1,00 | 15454 | 124 | + 015 | + 138
9 | Horstederne. .. ................ 3.006 | 0,26 3.237 | 0,26 0,00 0,0
10 | Hoje Tastrup. . ................ 0258 | 078 | 10.860 | 087 | + 0,09 | + 115
11 [ Hvidovre. ... ..o, 23.163 | 1,94 | 32170 | 257 | + 0,63 | + 325
12 | Brondbyerne. .. ............... 5.061 | 043 | 10267 | 082 | 4+ 039 + 907
13 | Tarnby. ... oo 22.900 | 1,92 | 34038 | 272 | + 080 | + 41,7
14 | St. Magleby . ... ............... 1399 | 0,12 L7717 | 014 | + 0,02 | + 167
15 | Dragor. .......ooovovenini.. 2437 | 0,20 3469 028 | -+ 0,08 | + 40,0
Subtotal IL... | 304300 | 2554 | 380.852 | 3046 | + 492 | + 103

Total. .. |1.191.407 | 100,00 [1.250.554 | 100,00 -

Anni.: Folketal 1950: Bosiddende befolkning pr. 7. november 1950. Kilde: Statistiske Meddelelser: , Folkemaangde
1950" (4. rakke, 147. bind, 1. hefte).

Folketal 1955: Bosiddende befolkning pr. 30. juni 1955, oplyst af Kgbenhavns kommunes statistiske kontor.

Forskydning 7950/ 1955. ,points-kolonnen* dgiver differencen mellem , procent-kolonnerne* i 1955 og 1950.
| sidste kolonne er , points-kolonnen" sat i relation til ,, procent-kolonnen" 1950
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stigningen, men gga efterhanden en ikke ringe ud-
flytning fra hovedstaden — har store udgifter til
tekniske anlagy, administration, skoler o. lign. for-
anstaltninger. Som regel vil vaksten og omdannel-
sen fra landkommune til forstadskommune i for-
vejen betyde en sa stor gkonomisk belastning i for-

hold til det beskedne antal skatteydere, at der
méske heri kunne ligge en tilskyndelse til at sikre
omegnskommunernes deltagelse 1 trafikkoordinerin-
gen ved en sa lempelig beregningsmetode, at finan-
sieringsbyrden ikke vadter deres gkonomi.

C. Vag & forddlingsgrundlag.

Af de naevnte undersggelser vil fremgd, at en ude-
ladelse af skattekriteriet og trafikkriteriet vil virke
i modsat retning af en beregning forud for en 5-&s
periode. Omegnskommunerne, som Vil have gkono-
misk fordel &, at byrdefordelingen fastlasgges 0,oa
grundlag af mdbyggerantallene ved en periodes
begyndelse, vil sdledes komme til at bage en sterre
andel, hvis skattekriteriet og trafikkriteriet bort-
fader. Omvendt vil de store, fuldt udbyggede
kommuner, som f& en gkonomisk fordd
skattekriteriet og trafikkriteriet bortfalder, komme
til at bage en sterre andel, hvis byrdefordelingen
fastlaggges forud.

Ud fra den betragtning at disse modsat rettede
virkninger start set ma kunne ophaeve hinanden,
har man valgt at lade byrdefordelingen beregne

alene pd grundlag af mdbyggerantallet opgjort
ved hver 5-&s periodes begyndel

Rent praktiske hensyn taler igvrigt ogsi for en
s&dan ordning. Der er siledes Dberegningsmaessige
vanskeligheder forbundet med sdvel en korrektion
som en indregning af skattekriteriet og trafikkri-
teriet, ligesom det ogsd — som tidligere neavnt —
kan volde visse vanskeligheder at finde frem til en
afgramsning af trafikkriteriet, som let lader sig
bearbejde statistisk. Endelig har det under draf-
telserne i arbejdsudvalget vamet neevnt, at den
kommende skattereform forudsadter, at skatte-
grundlaget skal bortfalde som fordelingskriterium
mellem ommunerne for de socide ud%fter og a
skattekriteriet alerede af den grund burde udga
som grundlag for fordelingen af trafikradets finan -
sieringsbyrde.



Bilag 6.

Udenlandske trafikforhold og koordineringsbestragbel ser.

Hansestaden Hambur
and) indenfor
sadan at kommun
gramsen falder sammen, er en

Under arbejdet i samfardselskommissionen har der ved flere Igjligheder
vaget draget sammenligning mellem de kgbenhavnske trafikforhold og til-
svarende forhold i udenlandske storbyer. Sekretariatet har som grundlag
for disse dreftelser i tidens Igb samlet et materiale, idet man navnlig har
koncentreret sSg om Hamburg og London.

| sommeren 1952, da formanden i anden anledning var i London sammen
med nogle embedsmand fra boligministeriet, benyttede man siledes lejligheden
til at indhente forskellige oplysninger til brug for samfaadselskommissionens
arbejde. Disse oplysninger er senere suppleret under besgg i London af to
af sekretariatets medlemmer. Endvidere var i januar 1953 to medlemmer
af sekretariatet pa studiergjse til Hamburg for at soge at fa et mdt(}/
samfaerdselsforholdene. Over resultatet af studlerejsen er der udarbejdet en
szlig rapport: , Samfagrdselsforhold i Hamburg", som er udsendt sekre-
tariatet i april 1954.

Den del af det foreliggende materiale, som skennes af interesse i forbindelse
med samfaardselskommissionens betaenknlng, bringes i det fglgende. Det be-
maakes, at det ikke herved er hensigten at give en blot nogenlunde udferlig
oversgt over samfeardselsproblemerne i de to naevnte byer, hvilket ngdven-

?ws matte kreeve mere omfattende studier og fyldigere omtale, end det her

vege muligt at give.

A. SamfardsdsforhoM i Hamburg.

? der udger en salig
orb

forst o? fremmest S-Bahn, der drives af de vest-
undsrepubllkken Vest- o]

tyske forbundsbaner, og desuden havnefsagorno
ransen og statss og enkelte privatbaner samt endelig en rakke

el starre end Stor-

kebenhavn, idet den har ca 17 mill. indbyggere
og dakker et areal pa ca 330 km’.

lavrigt kan Hamburg i visse henseender sammen-
a?n&e med Kgbenhavn.  Dens omréde gennemskaares

Elben, der deler byen i en sterre nordlig og en
mindre sydlig del med et udstrakt havneomrade.
| havnekvarteret og navnlig syd for Elbens nordlige
lgb ligger store industrikvarterer, medens bolig-
kvartererne for sterstedelen er beliggende nord for
floden. Den nord for Elben beliggende del
Hansestaden deles af de to store Alstersger i en
ostlig og vestlig del.

1. De forskellige trafikvirksomheder,

Indtil begyndelsen af dette &hundred«<? var den
kollektive trafik i Hamburg fordelt p4 en lang
rakke forskellige trafikvirksomheder, hvoraf ster-
steparten var private. | 1911 oprettedes Ham-
burger Hochbahn-Aktiengesellschaft (HHA), som
overtog de vigtigste af de tidligere private trafik-
selskaber, og som i dag er langt den vigtigste af
trafikvirksomhederne i Hamburg. Ved siden &f
HHA bestdr dog flere selvstandige virksomheder,

private rutebilvirksomheder.

Hamburger Hockbahn-Aktiengesellschaft (HHA).

Ifdlge HHA's koncession har selskabet ret til
anleeg og drift af elektriske bybaner, sporvejs:
linier, omnibusruter samt til “ruteskibsfart pa
Alstersgerne.  Koncessionen giver rent faktisk
HHA en vis eneret til at drive naatrafik indenfor
Hansestaden, men dette trafikmonopol medfarer
dog ingen indskramkning i forbundsbanernes ret
til at drive og etablere naatrafikbaner (s-baner).

HHA's linienet bestdr af bade bybaner, spor-
vognslinier Se? omnibusruter samt skibsruter pa
Alsteren. skabet har tilsigtet at gennemfare
en arbejdsdeling mellem de forskellige dele af
nettet, sdledes at bybanen tager den ?(ennemgaende
trafik, sporvognene udfgrer den koncentrerede
trafik i den indre del af byen, medens busserne
tager den lokae trafik i yderomraderne hvor
trafikintensiteten er mindre. Baggrunden for denne
arbejdsdeling er, at man mener, at den mest kon-
centrerede trafik ber udfgres af de trafikmidler,
der har den sterste kapacitet. Af den samlede
persontrafik blev godt halvdelen udfert af spor-
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vejdinier, godt en trediedel af bybanen og kun ca
6 pct. af busser.

HHA's takster er i &renes Igb undergaet mange
andringer. | 1952 indfertes et zonetakstsystem.
Enkeltbilletter, der udstedes til grundtaksten,
giver kun ret til kersel i een zone (Teilstrecke)
og giver ikke ret til omstigning. Endvidere findes
omstigningsbilletter bade til samme trafikmiddel
og til andre trafikmidler indenfor HHA's samlede
net. Taksterne sdvel for enkeltbilletter som for
manedskort er fastsat siledes, at det er hilligere at
benytte bybanen end sporvejene, hvis man gnsker
at blive befordret over en laangere stragkning.

Under krigen led HHA meget steerkt under
luftangrebene, og i de farste efterkrigsdr métte
man klare g pa ren improvisationshasis. Efter
krigen er dog starstedelen af bybanens og spor-
vejenes linienet blevet fornyet. HHA har samtidig
indfart en rakke rationaliseringsforanstaltninger.
Sdledes har man pa sporvognene i et vist omfang
|ndsa1 sterre vogne med fast kondukter, ligesom

oPa bybanen har afskaffet billetkontrollen
ved udgangen. Den fristelse, denne ordning kunne
medfzre for p eremne til at ~kere for langt"
pa deres hilletter, modvnrkes af en forgget stik-
preavekontrol og a en adgang for HHA's kon-
trollgrer til pd stedet at idgmme erer, der
karer uden gyldig billet, en ,bgde" pa 5 DM.

Endvidere er antallet af spor vejslinier blevet
staerkt reduceret, ligesom man nassten har halveret
antallet af stoppesteder hvad der ngdvendi gfar
et et antal omstigninger. Derimod er den samled

nlngslaenﬂde kun 1 ringe grad blevet afkortet
Ca)?sa vognparken er blevet reduceret, ligesom an-
let af vognkilometer viser en nedgang Her
overfor st&r imidlertid en betydelig stigning i
passagerantallet og i antallet af personkilometer.
O A pa bybanen er der sket en mere |ntenS|v
udnyttelse of pladskapaciteten, og antallet af
sonkilometer er pa bybanen steget betydeli gt
Tilsvarende er antallet af passagerer med HHA's
omnibusruter siden krigen steget meget steerkt
til trods for, at sivel straekningslaangden som vogn-
parken er blevet formindsket. Ogsa for busserne
er man af besparelseshensyn i vidt omfang géet
over til enmandsbetjening.

S-Bahn.

S-banen ges og bestyres som naevnt i sin helhed
af de tyske forbundsbaner (Bundesbahne, 0og er en
integrerende del a disse. S-banens ledelse har
derfor befgjelse til — uden at indhente tilladelse
hos Hansestaden Hamburg — at foretage nyanlasg,
ligesom den sdlv kan fastsadte sine takster uden
Hansestadens samtykke.

Hovedparten af s-banens linienet indgér som en
del af fjernnettet, og adskiller sg kun fra dette
ved et saligt takstsystem; kun to af straskningerne

er bygget aene med nagtrafik for gie. Foruden
jernbanedrift driver Bundesbahn A omnibus-
drift Ea en enkelt 12 km lang rute indenfor naa-
trafikken, nemlig fra Hamburgs centrum til Har-
burg, en straeknlng der befares uden stop.

For s-banenettet gedder et sealigt zonetakst-
system, der er vaesentligt lavere end landstaksterne.
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Taksterne svarer igvrigt nogenlunde til taksterne
pd HHA's baner. Der er siledes den samme mini-
mumstakst og stort set samme graduering; dog er
maksimumstaksterne noget sterre som fdge &,
at nettet er mere udstrakt.

De saligt lave s-banetakster muligger —e i
hvert fald teoretisk — at passagerer i fjerntrafikken
uberettiget kunne komme til at nyde godt af de
lave naatakster, ved f. eks. at Igse billet fra Ham-
burg Hbf. til Harburg og i Harburg at lgse billet
til Hannover. Den samlede billetudgift for rejsen
fra Hamburg Hbf. til Hannover ville da veae la
vere, end hvis den Eagaddende passager havde |gst
billet direkte til hele strakningen. Man er fra
Bundesbahns ledelse klar over dette problem,
men man tilleegger det ingen praktisk betydning
og har ikke gjort noget skridt til at hindre’en s&
dan traflk

| drene efter krigen har s-banernes ledelse gen-
nemfart en gennemgribende modernisering af vogn-
parken. Samtidig er der sket en veaesentlig foraget
udnyttelse af pladskapaciteten.

Havnefaa gerne.

Den nordlige og den sydliige del af Hamburg
er kun forbundet ved to sporvejslinier, ved en
s-banestraskning samt ved omnibusruten Hamburg
Hbf—Harburg. Da mange industrivirksomheder
er beliggende indenfor havneomréadet pa steder,
der enten ikke betjenes af landtrafikmidler, dler
hvor anvendelsen af dem ville betyde en stor
omvej, danner havnetrafikken et uundvamligt
supplement til landtrafikken og spiller en stor rolle
i den daglige bolig-arbejdsstedtrafik. Denne havne-
t(rafik v)aretages af Die Hafen-Dampschiffart A. G.
Hadag

Under krigen mistede selskabet flere skibe,
mange andre blev staekt beskadiget. | 1951 radede
selskabet imidlertid indenfor den egentlige havne-
trafik over lige s& mange fartgjer som for krigen,
og p erantallet var i 1950 nassten lige s3 stort
som far krigen.

Hadag's takster er ret lave, bl. a. under hensyn
til, at faagerne i overveende %rad benyttes af
arbejdere ved virksomhederne i havnen.

Privatbanerne.

| 1951 var der i Hamburg 3 privatbaner, der
udferte en beskeden del af nazrtrafikken, og som
for en stor del forlgb udenfor Hansestaden og iov-
rigt i det vasentlige i byens ydre omrader.

Den addste af banerne er Altona-Kaltenkirchen-
Neumiinster banen, der blev &bnet for drift i 1884.
Kun 10 km af den samlede straskning pa 67 km
ligger indenfor Hansestadens omrade. Hanse-
staden ger 61 pct. af aktiekapitalen, godt 25 pct.
indehaves af forskellige kommuner i Schleswig-
Holstein, og resten er i privat besiddelse.

Bergedorf Geesthachter banen blev stiftet i 1906

og omfatter 3 banelinier pai alt 45 km, der til dels

forlgber indenfor Hansestadens sydrastllgste om-
réde. Banen driver tillige omnibustrafik.” Hoved-
p%rctigln af banens aktier er i Hansestadens be-
siddel se.



Sidstormarnsche Kreisbahn blev anlagt i 1902.
Af banens samlede laengde pa& godt 34 km forlgber
kun nogle f& km indenfor Hansestadens omrade
Banen driver foruden jernbanetrafik ogsd omni-
buskersel.

De private rutebiler.

Fra Hamburg udgdr et meget stort antal rute-
bilruter. Langt den overvejende del af disse har
imidlertid alene betydning for fjerntrafikken. Nar
den private rutebildrift spiller en ret ringe rolle
inde for naatrafikken i Hamburg, skyldes det, at
HHA som naevnt rent faktisk har en art mongpol
pd omnibuskersel indenfor Hansestadens omrade,
og a tilladelse ikke er blevet givet til private
ruter, n&r HHA selv har gnsket at drive en rute.

2. Samarbejdet mellem de kollektive
trafikvirksomheder.

Efter overenskomst mellem HHA og S-Bakns
ledelse blev der tidligere udstedt rejsehjemler, der
indenfor et snaevert byomrade var gyldige sdvel pa
HHA's trafikmidler som p& s-banen. Denne ord-
ning blev imidlertid afskaffet under krigen. By-
styret i Hamburg er interesseret i en genindferelse
af omstigningsordningen mellem HHA's trafik-
midler og s-banen, men de to virksomheders le-
delser har imidlertid stillet sg keligt over for
tanken.

lgvrigt har s-banens takster i de senere & i
praksis rettet dg efter HHA's tariffer. Det har
nemlig vist sig, a en takstforhgjelse eller ned-
sadtelse indenfor den ene af virksomhederne, som
ikke samtidig blev efterfulgt af en tilsvarende re-
gulering af taksterne indenfor den anden virk-
somhed, har medfert en ,udvandring" af passa
gg&er til det trafikmiddel, der havde de laveste
takster.

Melem HHA 0og Hadag bestér der et praktisk
samarbejde. HHA's og Hadag's linienet supplerer
hinanden pd en sidan made, at det for at nd et
bestemt rejsemal i mange tilfadde vil vege mest
praktisk at pabegynde rejsen med et af HHA's
trafikmidler og afslutte den med en af havne-
faagerne eller omvendt. Der er derfor truffet over-
enskomst mellen de to selskaber om, at rejse-
hjemler, der udstedes af det ene selskab i et vist
omfang har gyldighed p& det andet selskabs ruter.

Méelem HHA og de private rutebiler findes ingen
omstigningsordning, og det samme gedder mellem
SBahn og de private rutebiler.

Melem SBahn og privatbanerne i naatrafikken
samarbejder man efter i princippet tilsvarende ret-
ni?gsloilnier som mellem DSB og privatbanerne her
i landet.

3. Trafikvirksomhedernes gkonomi.

HHA.

Efterhdnden som koncessionerne for de tidligere
sporvejsselskaber i drene 1918—23 blev overtaget

af Hansestaden, blev der indgdet overenskomst
mellem HHA og de pégaddende selskaber om, at
aktierne i disse blev ombyttet med aktier i HHA
der herefter overtog samtlige de pagaddende s
skabers rettl?heder og forpligtelser. Ogsa for over-
tagelse af Alsterskibsfarten blev der ydet vederlag
i form af aktier i HHA. Overenskomsterne blev
herefter godkendt af Hansestaden.

Ved anlagyget af den farste straskning af HHA's
bybaner — ringlinien uden om Alstersgerne —
blev der truffet den aftale mellen HHA og Hanse-
staden, at Hansestaden afholdt omkostningerne ved
etablering af selve banelegemet og stationerne,
medens HHA selv finansierede skinneanlasy, led-
ningsanleey, signalanleey, vaarksteder, vognpark,
remiser o. lign. Til gengadd fik Hansestaden ud-
stedt aktier, hvis palydende vaadi svarede til de
investerede belgb. | de fdgende ar finansierede
HHA selv anlagget af en tveargdende tunnel-
straskning, Jungf ernst ieg-Kellinghusenstrasse. Dette
medferte en betydelig takstforhgjelse.

Foruden sine egne baner driver HHA i henhold
til overenskomst to strakninger, der tilhgrer Hanse-
staden, Lan%enhornerbanen o? Walddorfer banen.
For Langen ornerbanens drift gadder, at HHA
har stillet det rullende materiel og de elektriske
anlagy til rédighed, medens udgifterne ved tilveje-
bringelse & ale gvrige anlagg er blevet afholdt af
Hansestaden. Derimod er udgifterne ved Wald-
dorferbanen helt og holdent afholdt af Hanse-
staden, og banen drives for Hansestadens regning.

I henhold til koncessionen yder Hansestaden
de private aktionager i HHA en dividendegaranti
for mindst 5 pct. udbytte. Hansestaden, der i dag
har aktiemajoritet i selskabet, har ret til efter den
1. januar 1957 at overtage samtlige aktiver og pas-
siver i selskabet mod at indlgse aktierne til kurs
150.

| henhold til koncessionen skal HHA's virksom-
hed — bortset fra de naevnte anlagstilskud — ba-
lancere. | driftsdret 1951 gav_virksomheden et
regnskabsmaessigt overskud pa 22 500 DM, medens
der Aret forud havde vemet et regnskabsmaesagt
underskud pa ca. 375000 DM. Det regnskabs-
maessige overskudsbelgb fra dret 1951 er imidlertid
ikke udtryk for, at virksomheden i egentlig for-
retningsmasssig forstand har kunnet svare sg,
men blot for, at selskabet i forhold til Hansestaden
har opfyldt koncessionens krav om regnskabsmaessig
balance. Virksomheden kunne sdledes ikke fore-
tage dividendeudbetaling, og den af Hansestaden
afgivne dividendegaranti er blevet aktuel i de
forste 3 driftsdr efter valutareformen.  Hertil
kom, at HHA var ude af stand til at udrede den
foreskrevne koncessionsafgift med det fulde over-
enskomstmasssige bel gb.

Som tidligere naevnt har der vemet stillet store
krav til HHA som fdge af krigstidens gdelagggelser
Midlerne til genopbygningen er blevet tllvejebragt
ved til dels langfristede [an, ale til en hg rente.
Hansestaden har kautioneret for en del af l&nene.
Hansestaden har isvrigt mattet ofre 11,1 mill.
DM til afgenopbygnlng og fornyelse af de straek-
ninger bybanen, der tilhgrer Hansestaden.
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S-Bahn.

Der foreligger ikke saglige regnskaber for s-banen,
hvis indtasgter og udgifter indgér som en del £
forbundsbanernes amindelige regnskab. Forbunds-
banernes ledelse danner sig dog til stadighed et
skgn over sbanernes gkonomiske stilling. Det
fremgdr heraf, at s-banerne giver et ikke ubetyde-
ligt underskud. | &ret 1951 beregnedes under-
skuddet til 15 mill. DM. Navnlig er damptrafikken
underskudsgivende, medens den elektrisk drevne
del af neatrafikken er naamere ved at balancere.

Havnefargerne.

Da havnefaargerne som tidligere neevnt af sociale
grunde drives med ret lave takster, og da kapaci-

tetsudnyttelsen er forholdsvis ringe, giver sd-
skabet et betydeligt underskud.

Hansestaden har_derfor i driftsdret 1950 ydet
Hadag et tilskud pa naesten 314, mill. DM — vae
sentligt mere end selskabets érlftsindtaegter, der
i samme & udgjorde godt 2 mill. DM. | sin indstil-
ling til Hamburgs ,parlament" (Blrgerschaft)
om ydelsen af dette tilskud motiverede senatet sit
fordag med, at Hadag's ugunstige gkonomiske
S|tuat|on |kke aene skyldtes de saaligt lave takster,

o?sa havnens komplicerede skikkelse, den
urentabe spredning af trafikken og manglen J)a
tllstraekkellgt speciaiserede skibstyper, samt en
lig den omstaandighed, at trafikken er en decideret
myldretidstrafik med kun to daglige spidsbelast-
ninger.

B. Ordningen af Londons kollektive trafik.

London er uden tvivl verdens mest udstrakte
bysamfund Det omfatter ikke mindre end 5 000
km? med en radius a 40 km fra Charlng Cross,
o% moI(Ianfor omréadet lever en befolkning pa nassten
10 mill.

| trafikal henseende er London-omradet dels
betjent af et omfattende lokaltrafiknet, dels af
en rakke fjernbaner, som ikke er gennemgaende
men hvis hovedbanegarde ale er placeret i en ret
vid ring omkring bykaanen. Det gennemsnitlige
daglige antal rejser udger omkring 15 mill. Heraf
fader smd 10 pct. pa forstadsbanerne, medens
resten betjenes af det lokale trafiknet. Busserne,
trolleybusserne og rutebilerne betjener tilsammen
naesten 75 pct. af hele trafikken med bl. a. 200 linier
indenfor selve byomrédet, og 15 pct. af trafikken
betjenes af undergrundsbanerne, som har op mod
300 stationer indenfor byomradet. Sporvogns-
linierne er derimod nu helt nedI%q Over for
denne fordeling af trafikken méa det dog bemaakes,
at de mange korte gjser fortrinsvis falder pa
busserne, sadan at sdvel forstadsbanerne som un-
dergrundsbanerne har en starre trafikal betydning,
end der direkte kan ses af rejsetallene. Den uhyre
bustrefik giver en overordentlig stor belastning af
gadenettet. P& visse strakninger keres med kun
2 minutters interval, og i Oxford Street karer f. eks.
indtil 270 busser pr. time i hver retning.

Det giver ogsa et billede af den londonske tra-
fiks starrelse, at mere end 100 000 funktionager er
beskedtiget i den offentlige trafik.

1. Baggrunden for koordineringen i 1933.

Den offentlige persontrafik i London blev i
&rene op til 1933 varetaget af en lang rakke sd-
skaber, lokae myndigheder og private; sdedes 4
jernbaneselskaber kontrolleret af Underground
Company, endvidere de 4 store jernbaneselskaber:
Great Western, London Midland & Scottish,
London & North-Eastern og Southern Railway
samt en rakke andre jernbaneselskaber, ialt 17.
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Der var ikke mindre end 143 busselskaber, hvoraf
10 kontrolleret eller forbundet med Underground
Company. Endelig fandtes 17 sporvejs- og trolley-
busselskaber, der dog ale var enten get af kommu-
nale myndlgheder eller kontrolleret af Underground
Company.

Fer 1924 var der ganske uhindret mulighed for
konkurrence imellem alle disse forskellige transport-
virksomheder. En vis sammenslutning af jernbane-
selskaberne fandt dog sted efter Railway Act
1921. Efter denne lov nedsattes endvidere , Rail-
way Rates Tribunal" med den opgave at regulere
jernbanetaksterne.  Endvidere gennemfertes en
vis regulering af omnibuskgrslen ved London
Traffic Act i 1924, idet trafikministeren, fik en
rekke befgielser gennem nedsadtelsen af ,London
and Home Countries Traffic Advisory Committee".
Endelig institueredes i 1930 en ,Metropolitan
Traffic Commissioner” efter den samme & gennem-
farte Road Traffic Act, med den opgave at med-
dele koncessioner til bus- 0g omnibuskersel.

De skete sammenslutninger af forskellige jern-
banevirksomheder oc}; offentlige  kontrolinstitu-
tioner var dog langt fra tilstrakkelige til at frem-
kalde den nadvendige samlede planlesgning af
Londons offentlige persontrafikmidler, og i 1931
fremsattes London Passenger Transport Bill.
Forinden havde problemet om Londons passager-
trafik veaet genstand for behandling i en lang
raekke kommissioner og komiteer, der i en rakke
betamnkninger havde fremhaevet ngdvendigheden
af at regulere konkurrencen pa den ene eler
anden made etablere en central kontrolmyndighed
med vidtgdende befgjelser.

2. Oprettdsen af London Passenger
Transport Board
(London Transport, LT).

Den i 1933 gennemferte London Passenger
Transport Act bygger pa falgende hovedprincipper:



For det farste skulle der ske en fuldsteendig sammen-
Iaegnlng af glendomsretten og driften for ale de for-

ellige lokale persontrafikmidler — bortset fra
hov jernbanerne — indenfor et omréde med en
radius pa 30 miles fra Charing Cross, og der skulle
sikres tvungen erhvervelse o de omhandlede
foretagender, sdledes at man i tilfadde af uover-
ensstemmelse brugte voldgift med hensyn til
vilkdrene.

For det andet skulle det sdledes skabte monopol
drives i det offentliges interesse af en uafhaengig
offentlig myndighed, som ogsd i sin virksomhed
skulle vage finansielt uafhaangig.

For det tredie skulle der ske en koordinering af
den trafik, som den nye myndighed sgrgede for,
og den der besgrgedes af de fire store Jernbane
selskaber pa deres forstadslinier, samtidig med at
indbyrdes finansielle anllggender skulle ordnes
gennem en indtaggtspulje.

For det fierde skulle ordni n%en tilsikre beskyttelse
af offentligheden bade med hensyn til takster og
trafikbetjening og af funktionaaerne i
handlede foretagender.

de om-

Koordineringen under LT betgd en gennemgri-
bende rationalisering af London-omrédets trafik-
betjening. Linienettet blev udbygget, taksterne
blev systematiseret, ugkonomisk og faadselsmaes-
sigt uheldig dobbelttrafikering opherte, og pa en
raekke omrader forbedredes publikumsbetjeningen.
Forst og fremmest opndede man, at ale spergsmél
vedrgrende den Kollektive trafik blev behandlet
som led i en helhed.

London Transports omrade.

.London Passenger Transport Ared' straskker
sig ca. 40 km ud fra centrum og dakker godt og vel
5000 km?. Indenfor det sak dte ,Specia Area“,
der dakker ca 4 000 km? har LT monopol pa d
kollektiv passagertrafik og skal ikke lgse konces-
sion. | det gvrige omrade kan LT drive offentlige
trafikmidler i overensstemmelse med bestem-
melserne i Road Traffic Act af 1930, ligesom LT
i et begranset omfang har faet tilladelse til at drive
ruter udenfor LT's omréde, f. eks. i form af udlegbere
inde fra selve omradet. LT har derimod ikke ret
til at drive godstrafik, fremstille rullende materiel,

drive (];aragewrksomheder sHdge benzin, vogn-
materie
Opbygningen af London Transport.
.London Passenger Transport Board*, der

indtil 1948 var den egentlige ledelse, bestod af en
formand og 6 andre medlemmer. Medlemmerne
der udpegedes for ﬁ erioder p4 3—7 & af en rakke
myndigheder o vervsvirksomheder, skulle have
indgdende kendskab til og vist dygtlghed i trans-
ort, industri, handel- eller finansveesen eller i
okal forvaltnlng indenfor omradet. Medlemmer
af underhuset kunne ikke udpeges. Board'ets med-
lemmer matte ikke vaae gkonomisk interesseret i
nogen form for Board'ets virksomhed.

Board'et var igvrigt hverken et stats departe-
ment eller en kommunal myndighed, men et uaf-
hangigt organ beskyttet mod politisk indblanding

ved udfgrelsen af sine pligter og udpegningen &f
sine funktionager.

Til gennemfarelse af lovens bestemmelser om de
bestdende trafikvirksomheders overgang til Bo-
ard'et oprettedes en voldgiftsret, ,The London
Passenger Transport Arbitration Tribunal”. Denne
ret bestod af 3 medlemmer med juridisk, kommer-
cid og finansiel erfaring.

For at sikre samarbejdet mellem Board'et og de
4 store jernbaneselskabers forstadstrafik oprettedes
et permanent samarbejdsudvalg , The Standing Joint
Committee", bestdende af 8 medlemmer hvoraf 4
skulle udpeg&s af Board'et og 4 af de store Lern-
baneselskaber. Dette samarbejdsudvalg fik pal

pligt til at udarbejde en plan for samling af 4 e
|n taégter af persontrafikken i een pulje sdvel fra

‘et som fra jernbanelinierne indenfor om-
radet Driftsudgifterne 0g Vvisse andre udgifter
skulle betales ud af denne kasse, medens over-
skuddet blev delt mellem LT og de 4 selskaber i
et neameie fastsat forhold. Fordelingsprocenterne
kunne amdres ved adle vasentlige nyanlagg. Syste-
met har virket tilfredsstillende.

Samarbejdsudvalgets anden store opgave var
tilvejebringelsen af et planlaggningsprogram.  Som
det ferste resultat heraf forela ,, New Works Program
1935—40%, der var beregnet til en samlet udgift
pa 40 mill. £ pa grundlag af priserne i 1933. Dette
omfattende program kunne kun gennemferes i
kraft af den v puljen oprettede fadles gkonomi.

Til varetagelse af de forskellige opgaver, der var
Ealagt samarbejdsudvalget, nedsattes to wnder-
omiteer, en vedrgrende fordag til puljeplanen og
en vedrerende statistik 0g regnskabsfarelse.

Endvidere nedsattes fglgende permanente rad-
givende fadlesudvalg: trafikudvalget, regnskabsud-
valget og udvalget for takster m. v.

LTs forhold til andre myndigheder.

Ifelge Road Traffic Act af 1930 er , The Metro-
politan Traffic Commissioner” koncessionsgivende
myndighed indenfor hele LT's omréde. Indenfor
.Specia Area’ — hvor LT har monopol — skal
. Traffic Commissioner" dog kun godkende ruterne
og kontrollere vogntyper og stoppesteder m. m.,
men har igvrigt ingen indflydese pa planlaeg
nlngen Udenfor ,,Spemal Area’ skal LT sage kon-
cession pa ssglvanlig méde fra , Traffic Commis
sioner" I henhold til Road Traffic Act.

En rédgivende instans ved siden af Board'et
er den ved London Transport Act i 1924 oprettede
~London and Home Countries Traffic Advisory
Committee*, hvis hovedopgave er at vame trafik-
ministerens’ radgivende organ for a trafik i London-
omradet.

Selvom Board'et principielt er uafhsangigt af
staten og kommunerne, har trafikministeren dog
som den ansvarlige minister visse befgjelser.
F. eks fastsadter traflkmlnlsteren honorarerne
for Board'ets medlemmer, ulerer Board'ets
[&ntagning og er appelmstans or de a ,Trdffic
Commissioner” trufne beslutninger.
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London Transport Executive.

Ved nationaliseringen af transportvaesenet i
1948 oprettedes , British Transport Commission®,
som omfatter en rakke Executives for forskellige
trafikgrene, f. eks. for hovedbanerne, flodtransport
m. v. Herunder sorterer ogaa ,,London Transport
Executive", LTE, som i praksis har overtaget
Board'ets tldllgere virksomhed og befgjelser.

Denne ordning betyder, a den gkonomiske
udligning, der tidligere fandt sted imellem Board'et
og de store jernbaneselskaber gennem Pooling
Scheam, nu er ophert, idet man finder dette over-
flgdigt, efter at alle virksomhederne er sammen-
sl&et under British Transport Commission. Derimod
sorterer banerne igvrigt under Railway Executive
og ikke under LTE og ferer ligesom tidligere deres
egne forstadstog ind til London.

Ved nationaliseringen af bade forstadsbanerne
og London Transport er trafikproblemet i London
naturligvis blevet yderligere forenklet. Planlag-
ningen er blevet et fadlesanliggende uden at blive
hindret af finansielle sainteresser. Det er dog ikke
den herved skete koordineri ngk der har den sterste
interesse for Kghenhavns trafikproblemers vedkom-
mende. Her ma interessen samle sig om den
koordinering, der fandt sted ved oprettelsen af
Board'et i 1933.

3. London Transports gkonomi og finansiering.
Tariferingen.

Ved oprettelsen & LT fastslog loven, at Board'ets
gkonomi' skulle hvile pa det samme balanceprmu p,
som indtil da havde vezet geddende for de over-
tagne offentlige trafikvirksomheder. LT fik be-
fgdse til at fastsdte sddanne takster pa de for-
skellige trafikmidler, at virksomheden som helhed
fik tilstrakkelige |ndtaegter til at dakke ale ud-
gifter og forpllgtelser — herunder de fuldt over-
tagne pensionsforpligtelser samt dividende af
kapitalen — sdledes at virksomheden finansielt
hvilede i sg salv uden offentlige tilskud.

Den naamere takstfastsedtelse er overladt til
LT's ledelse, som er forpligtet til at offentliggere
lister sivel over ale gaddende takster samt over ale
planer om taksteendringer.

| princippet kan ledelsen selv tradfe bestemmelse
om taksternes udformning etc., dog sdledes at de af
ledelsen fastsatte takster godkendes i ,Ralway
Rates Tribunal" senere ,Transport Tribunal®.
Den takstgodkendende myndlghed kan sdledes
gribeind i LT's takstr)olltlk men skal dog herunder

e hensyn dels til LT's forpligtelse til at sage
balance tilv a]Jebragt dels til bestragbelser for ud-
arbejdelse et helhedssystem for ale takster
indenfor LT's omréde.

Rent faktisk har LT's takstsystem hvilet pa be-
taling efter afstand. Dette princip gadder indenfor
hele omradet og for alle former for trafikmidier.
Der findes ingen fast zoneinddeling med nedsatte
takster over lagere afstande, bortset fra abonne-
mentskort pa undergrundsbanerne for rejseafstande
over 6 miles langde. Formalet med den gennem-
farte anvendelse a afstandsprincippet — tildels
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ved hjadp af zonetakster indenfor temmelig korte
zoner — tilsigter at holde taksterne for korte
rejser nede pa et minimum. Det kan i denne for-
bindelse oplyses, a ca halvdelen of ale rejser i
omrédet foregdr pd afstande indenfor 1 mile, medens
90 pct. af rgserne ligger indenfor 3 miles. Med de
anvendte takster er derfor ca. halvdelen af samtlige
rejser foregdet til minimumstaksten. Det ma
dog herved tac?es i betragtning, at en ikke uvee
sentlig del af de korte rejser kan vaae en del af en
langere rejse, eftersom der ikke findes omstignings-
billetter for buslinierne.

| princippet holdes ens takst pa banerne og pa
busserne. For bussernes vedkommende skelnes
der mellem tre forskellige arter, nemlig de sdkaldte
,Central Buses', der aene kgrer indenfor et ret
stort, indre omréde, ,Country Buses', der aene
karer i omegnen, og endelig saalige ,Green Line
Coaches', d. v. s. hurtigbusser fra ‘et omegns-
omrade tvars igennem bykernen ud i et andet om-
egnsomrade. For disse sidste er sat en minimums-
takst, som er 4 gange sa stor som den igvrigt (?ad—
dende minimumstakst, for at forhindre at
busser benyttes til rejser over korte afstande.

Der findes ingen ssalige omstigningshilletter,
hvilket er en konsekvens af det gennemferte &-
standsprincip. Pa undergrundsbanerne kan man
imidlertid pa en almindelig billet foretage vilkarlig
omsti nlng, sdlaange man holder sig indenfor bane-
omra idet betalingen aene afhsanger af d-
standen ‘mellem udgangs- og endepunkt.

Abonnementskort findes kun for banetrafikken,
hvor der er ugekort, manedskort og 3 maneders-
kort. Né&r man ikke har abonnements-ordning for
gadetrafikmidlerne, begrundes dette med kentrol-
vanskeligheder med det store antal budinier,
Indenfor afstande p& 6 miles rummer prlsen pa
abonnementskortene ingen reduktion forhold
til enkeltbilletter. Forst ved afstande over 6 miles
indtraeder en jeevnt stigende reduktion op til 50
pct., som opnas ved afstande p& 50 miles. Kun for
disse langvej strafikanter i bolig-arbejdsstedtra-
fikken er der sdledes gjort en afvigelse fra hoved-
princippet om rene afstandstakster. Almindelige
returtakster findes ikke. For at fremme en sfpred-
ning af spidsbelastningen om morgenen findes
imidlertid saalige ,Early morning tickets" til
nedsat pris, nar re]selamgden er over 3 miles, og
indrejsen finder sted inden 7.30 om morgenen.
For bussernes vedkommende er disse hillighilletter
enkeltbilletter, medens de for banelinierne er retur-
billetter.

Gennem lang tid opretholdtes uensartede takster
pa LT's trafikmidler i forhold til de store jernbane-
selskabers  takster p& tilsvarende strakninger.
Ved de seneste &rs takstaendringer er der foretaget
udligninger af de mere fremtreedende uligheder
mellem jernbanetaksterne og LT's takster.

Finansieringen.

Loven opregnede udtrykkeligt, hvilke forplig-
telser der péhvilede LT til forrentning ved over-
tagelsen of de inkorporerede private og offentlige
trafikselskaber, idet denne kapital opdeltes pa
en rakke kategorler af ,London Transport Stock":
A-stock, B-stock, C-sock m. fl. med hver sine



forrentnings- og indlasningsbestemmelser.  Over-
tagelsen skete mod erstatning «— kontant eller i
form a en af de navnte aktiekategorier — , efter
bedste overbevisning og under hensyn til samtlige
foreliggende omstandigheder”, dog uden at tage
hensyn til overtagelsens tvungne karakter

Den pligtige forrentning o disse forskellige
slags aktier varierede oprindelig mellem 414 pet.
og 5% pct., helt eler delvis garanteret af staten.
Senere tilkom nye aktiegrupper, tildels ved kon-
vertering, med 3 pct. forrentnlng | praksis var
det dog ikke muligt at opfylde lovens krav om
.Standard-forrentning” af den store gruppe &f
lavest rangerende aktier: C-stock, der principielt
skulle have 515—6 pct. p. a Der betaltes faktisk
for det meste 3 pct., og aldrig over 4 pct., pa disse
aktier, og sev dette muliggjordes kun ved, at
statens garanti_blev aktuel, idet regeringen efter-
hénden fast matte yde LT en sum svarende til
de pressterede 3 pct forrentning af C-stock.

Afskrivningen af LT's aktiver varierede i 1930
erne mellem 2 og 2,5 mill. £ arligt.

Finansieringen af nyanleeg skulle i princippet
ske ved |anoptagelse. | 1gbet af 1930'erne igangsatte
LT et omfattende udbygningsprogram, omfattende
bl. a nye tunnelbanestrakninger, elektrificeringer
og udskiftning af sporvogne med trolleybusser.
Dette program var det ikke muligt at gennemfere
under opretholdelse af driftsskonomisk balance,
selvom en del af udbygningen kunne finansieres
ved offentlig obligationsudstedelse til 21, pct.
statsgaranteret rente.

Ved siden af amindelig statsgaranti for LT
stock har staten derfor stettet LT ved at lade
trafikanleag blive ivearksat som beskedtigelsesfor-
anstaltninger til imedegéelse af arbejds@shed.
Statsstetten hertil_havde form dels af rentegaran-
tier for optagne 18n, dels af egentlige statslén t|I
meget lav rente; dette sidste gjadt et 40 mill.

anlasgsprogram.

Ved transport-nationaliseringen 1948 konver-
teredes London Transport stock efter kursvaadien
til 3 pct. statsobligationer, ,British Transport
stock”, med statsgaranteret rente. Ogsd under
denne ordning skal Londons kollektive person-
trafik — nu kaldet London Transport Executive
— i lighed med de gvrige Executives under Bri-
tish Transport Commission i princippet finansielt
hvile i sg selv, dog sdledes at et underskud for et
enkelt Executive midlertidigt kan daekkes af even-
tuelt overskud fra andre. Opgerelsen af overskud
og underskud ved de enkelte Executives under den
samlede nationaliserede transport foregdr pd den
made, man for hvert Executive oL)gfar brutto-
traflklndtaagterne minus de specifikke driftsud-
gifter «— nemlig foruden aIIe lgbende udgifter
ogsa afskrivninger og fornyelser — hvilket giver
netto- traflklndt terne. Dertil lsmges ovrige ind-
tagter «— eklamer, udlgjning, renteindtasgter
m. m. Fra denne sum, , Total net receipts’, fra
drages endelig en beregnet andel af den samlede
nationaliserede trafiks fadles udgifter, , Central

charges’, der helt overvejende omfatter forrent-
ning af British Transport stock m. v.

LT’s gkonomiske resultater.

Londontrafikken har efter denne opgerelses-
made kun i det ferste & efter nation iseringen
kunnet opvise overskud; i ale de fadgende & har
LT givet underskud, idet selve trafikkens netto-
indteegt har ligget omkring eller lidt over 0, og de
ovrige indtagter har andraget godt 1 mill. £,
mens LT s minimumsbidrag til Central charges
er opgjort til 55 mill. £. Det sdledes akkumulerede
underskud andrager for &rene 1948—52 godt
10 mill. £ Det bemazkes, at der ikke betales
afgift til kommuner m. v. for benyttelsen af gader
og veje, men at der lige som her i landet betales
motorafgifter ganske pa linie med andre motor-
karetgjer.

LT's underskud har ikke kunnet dakkes ind
gennem overskud fra andre Executives; tvaatimod
ger lignende forhold sig ged dende, bl. a. for jernbane-
trafikken udenfor London-omradet, siledes at den
samlede nationaliserede trafik fra natlonallserlngen
frem til ult. 1952 har et akkumuleret underskud
pa 31,5 mill. £ der siden er vokset yderligere,
sdledes at der ikke synes at vage nogen reel chance
for at afvikle det og opnd den tilstrate balance.
Reelt har siledes staten i stigende omfang mattet
dakke den kollektive person- og varetrafiks un-
derskud.

For at imgdegd underskuddet gennemferte LT
med Transport Tribunals godkendelse i 1952 et
omfattende system af takstforhgjelser, der samtidig
udlignede forskellige eksisterende skaavheder. For-
hgjekerne medferte en storm af protester fra tra-
fikanterne med det ekstraordinsge resultat, at
rﬁenngen greb ind og foranledigede, at visse

ster pany nedsattes. Det er i denne sammen-
haang vead at bemsake, at de trafikanter, LT
mistede ved takstforhﬁjelseme i marts 1952, ikke
vendte tilbage ved nedsadtelserne i august 1952,
formentlig som fdge af overgang til individuel
transport og til jernbanekersel udenfor LT sy-
stemet.

Allerede 1954 matte LT imidlertid pany foresd
en rakke takstforhgjelser, som i lgbet af et &rstid
blev godkendt — dog i noget reduceret omfang —
og gennemfert. Der er dog stadig ikke opnéet
balance, da udgifterne viser vedblivende stigning,
traﬁkmamgden en svag tilbagegang — bl. a. som

a?e af privat motorisering og nedsat forlystelses-

ik efter televisionens gennembrud — og de
drlftwkonomlsk begrundede fordag fra LT om
takstforhgjelser er dels blevet beskaret af poli-
tiske myndigheder, dels forsinket i ca. 1 & hos de
godkendende myndigheder.

Samtidig har hensyn til balancekravet medfart
langvarige udskydelser af sterkt pakraevede ud-
bygninger a linienettet — issa nye tunnelbane-
straekninger og forstadsbane-forlemgelser. Anleggs-
virksomheden har i det hele i efterkrigsarene
vaget af beskedent omfang, og en langsigtet trafik-
planlaegning er dermed vaesentligt vanskeliggjort.
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