TRAFIKPROBLEMIETS SOCIALE SIDE

Af H.LJACODBY

rT BAFIKSPPRGSMAALET har forskellige Gange veaeret sat
under Debat i neervaerende Tidsskrift. Sidst har Sveistrup
(1936, S. 317 11.) i Forbindelse med de siore Vej- og Broplaner
drgftet det danske Trafikproblem, set under en teknisk, drifts-
gkonomisk og nationalgkonomisk Synsvinkel. I en Afhandling:
»Bancer og Biler« har Sveistrup og Tork undersggt Konkurrence-
forholdene, iszer fra et driftspkonomisk Synspunkt. I det fglgende
skal vi ikke udvide Diskussionen og heller ikke fégje nye Argu-
menter eller nye Tal til det allerede foreliggende Materiale. Vi
skal indskranke os til at undersgge Problemet: Baner og Bi-
ler,socialpolitisk set. Vi synes nemlig ikke, at netop dette
Synspunkt er kommet fil sin Ret i Trafikdiskussionen.

Det var, som rimeligt er, isser B il partiet, som under Diskussio-
nen stadig fremhmvede Bilens Betydning for hele Folket og for
de Arbejdere, som dircktie eller indirckie lever af Biltrafikken.
De store Ingenigrfirmaers meget omtalte Bro- og Vejbygningspro-
jekt henviste til, at Antallet af de i Motorbranchen erhvervsmaes-
sigt beskseftigede Personer turde vaere 75,000 (55,000 Vognm:end,
Chauffgrer ete. og 20,000 i Handel og Service). Efter Ingenigrer-
nes Statistik lever her i Landet 225,000 Mennesker af Motorbran-
chen, naar man gaar ud fra, at hver af de beskaftigede Personer
forsgrger to andre. Vi skal ikke her polemisere mod dette Tal,
som dog synes os noget for h¢jt og for gvrigt 1 sig selv er et Bevis
paa, at Landets Transportapparat er blevet for starkt udvidet.
Saadanne Beregninger er uden Betydning, fordi man ikke ved,
hvor vidt Spillerum Ingenigrerne har tilladt sig i deres statistiske
Beregninger af den indirekte Tilknytning til Bilk¢rslen. Endelig
siger denne Statistik intet om, hvor vidt Biltrafikkens nuvaerende
Organisation er rationel forsvarlig og ikke kunstig oppustet.

Problemet: Trafikorganisation er i seerlig Grad et socialt Pro-
blem. I Danmark arbejder nzesten 100,000 Mennesker direkte ved
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Trafikvesesenet. Det er ca. 5 pCt. af den beskeeftigede Befolkning.
Men desuden er Transportens Funktioner og serlig
Transportprisen en livsbestemmende Faktor. En godt fun-
gerende Transportorganisation virker fremmende paa Produktio-
nen og da smrlig paa Beskeftigelsen. En mangelfuld Transport-
organisation forgger Produktionsomkostningerne og virker gde-
l;eggende paa Samfundets gkonomiske Funktioner; og ikke nok
hermed, Trafikorganisationens driftsmaessige Deficit maa deekkes
af det offentlige, hvilket vil sige, at Skattetrykket forgges.

I det fglgende skal vi i férste Reekke pege paa den Betydning,
de konkurrerende Trafikmidler: Jernbaner og Biler har for deres
e g et Personale. Endvidere skal vi omtale en meerkelig social
Mellemtype, den saakaldte sFrie Vognmande, hvis Levefod
ofte er naesten proletarisk, men hvis nafhengige gkonomiske Eksi-
stens dog til Trods for dette forsvares af alle, som i ham ser en
Repraesentant for den gkonomiske Liberalisme. Endelig skal vi
til Slut antyde de Konseckvenser, der bliver Fglgen af disse Kends-
gerninger. Det er rigtigt nok, at det sociale Spgrgsmaal kun er
en Del af Trafikproblemet, men det skal dog straks bemsrkes,
at de socialpolitiske Konsckvenser falder sammen med de Krav,
som fremssettes ud fra almene samfundsgkonomiske Synspunkter.

Det kan ikke nwegtes, at der i det sidste Aarti er gjort meget
for at udligne Konkurrencebetingelserne for Jernbaner og Biler.
Motorafgiften betaler en stor Del af Vejbygningen og Trafikregu-
leringen, og Sikkerhedskravene til Motorfolkene er skserpet bety-
deligt. Men endnu er der langt igen. Der er en betydelig For-
skel mellem Jernbaner og Biler, og denne ligger i Misforholdet
mellem Jernbanefolkenes og Bilfolkenes sociale Standard.
Man kan sige, at Bilen praktisk talt arbejder med en Slags
ssocial Dumpinge Overalt i Verden er Jernbanefolkenes
sociale Stilling bedre og sterkere udbygget end Bilfolkenes. Me-
dens Jernbanerne regner med et forholdsvis hgjt socialt Budget,
er Bilernes Indsats paa det sociale Omraade meget uensartet. Bi-
lernes Fremtrsengen paa Jernbanernes Bekostning var for en stor
Del en Fremtraengen af det socialt daarligt betalte Arbejde paa
Bekostning af det socialt bedre lgnnede. Her skal vi dog bem:erke,
at der ogsaa paa dette Omraade er sket forskellige Forbedringer.
Saaledes har f. Eks. en vigtig Gruppe: de koncessionerede Rute-
bilejere fornylig aftalt en overenskomstmaessig Lgntarif med Fag-
foreningerne. Men der er endnu meget i Chauffgrernes Arbejds-
forhold, der hverken er reguleret eller kontrolleret. Seerlig kni-
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ber det med Arbejdstidens Regulering, Det er derfor meget van-
skeligt at sammenligne Personaleudgifternes Andel i Jernbaner-
nes Drift med deres Andel i Bilernes. Staisbanerne regner med
en Procentsats paa over 60 til Personaleudgifterne. Statsbanerute-
bilernes Personaleudgifter kan kun anslaas omtrentligt, antagelig
ligger Procenten omkring 30.

Allerede dette Tal viser, at Personaleudgifternes Andel er ufor-
holdsmaeessigt stdrre 1 Jernbanedriften end 1 Rutebildriften. Og
dog er det sikkert saaledes, at i hele Bilvaesenet har Statsbancr-
nes Rutebildrift den sigrste Personaleudgifisandel. Statsbanerne
betaler gennemsnitlig deres faste Chauffgrer en Ugelgn paa 70
Kr., og flere Ruter, der udgaar fra K¢benhavn, har en endnu
hgjere Tarif (72—76 Kr.). I Forhold til disse Lgnninger ligger de
gennemsnitlige Vognmandschauffgrlgnninger 8—12 pCt. lavere.
Under disse Omsteendigheder kan man gaa ud fra, at Personale-
udgifternes Andel i de samlede Udgifter ligger omtrent dobbelt
saa hgjt 1 Jernbane- om i Bildriften.

Biltrafikkens samlede faste Omkostninger stiger stadig — dette
ses tydeligt, naar man sammenligner den stigende Proportion i de
Lande med steerkt voksende Bil- og seerlig Rutebiltrafik (Amerika,
navnlig med Hensyn til Udbygningen af Rutebilbanegaarde, Ad-
ministrationsbygninger og desl.) — men ogsaa Bilernes sociale
Udgifter fremviser en stigende Tendens, fordi det er umuligt af
Hensyn til Trafiksikkerheden og en tilfredsstillende Trafikforsy-
ning at fastholde det nuvierende lave sociale Niveau.

Ingen Afggrelse 1 Trafikspgrgsmaalet maa udgaa fra det nu-
varende Konkurrencebillede; der maa tages Hensyn til de kon-
kurrerende Trafikmidlers sandsynlige Udvikling Det
drejer sig i Virkeligheden om en dynamisk Proces, om et Bil-
lede i Bevagelse, og det kan veere, at medens vi mencer at
kunne anbefale en mere rentabel Trafikforsyning, har Udviklin-
gen forlengst udlignet denne gkonomiske Fordel. Selvfglgelig
kan man sige, at de gkonomiske Synspunkter viser, at Bildriften
— paa Grundlag af de omtalte Forhold — nu er mere rentabel
end Jernbanedriften. Men disse Overvejelser maa ikke blive de
afggrende, fordi de fortrinsvis er bygget paa Bilernes sociale Un-
derbetaling, som ikke bgr vedvare. Vi maa bedgmme de trafik-
politiske Spgrgsmaal fra et samfundsgkonomisk Syns-
punkt, d. v. s. for en stor Del fra et socialpolitisk Syns-
punkt, hvis vi vil undgaa, at visse gkonomiske Overvejelser — selv
om de er nok saa rigtige i @jeblikket — skal give Anledning til
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trafikpolitiske Foranstaltninger, der ikke kan forsvares ud fra
et samfundsmeessigt og socialt Synspunkt?).

Vognmeandene er selviplgelig ikke personligt ansvarlige for Bil-
personalets daarlige sociale Stilling. Men denne Kendsgerning be-
tyder i Virkeligheden en meget alvorlig Anklage mod Biltra-
fikkens gkonomiske Struktur. Det er dennes Kapital-
forhold, som bszerer Ansvaret for de sociale Vilkaar. Dens Pas-
sivitet paa det sociale Omraade er en Fglge af den investerede
Kapitals ¢konomiske Svaghed. :

Det er saaledes gkonomiske og isser organisatoriske Forudseet-
ninger, som har fgrt til, at Chauffgrernes sociale Forhold ligger
langt under Jernbanefolkenes. Det var hovedsagelig Smaakapi-
talister, der kgbte sig en eller flere Vogne, og disse smaa Trans-
portforetagender lagde deres Ruter gennem de mest befolkede
Egne — 1 Modszetning til Jernbaneselskaberne for Aartier siden —
og forsgmte saaledes de tyndt befolkede Egne. Ligeledes havde
disse Smaakapitalister ikke Raad til at skaffe Personalet sociale
Forhold, svarende til Jernbanepersonalets. Ja, man kan sige, at
det er den samme Foreteelse, som paa den ene Side fgrte til
Anarki i1 Trafikorganisationen og paa den anden Side til social
Underbetaling af en stor Del af Trafikpersonalet. Disse Forhold
blev ikke bedre, tvaertimod, ved at en stor Del frie Vognmeaend?)
arbejdede uden Chaufférer, kerte selv og fgrte en Eksistens, der
laa langt under Jernbanefolkenes.

Det var saaledes en Fglge af Biltrafikkens Splittelse, at det ikke
Iykkedes Fagforeningernc at organisere Chauffgrerne i samme
Grad som andre Arbejdere. Endnu i Dag kgrer en stor Del uorga-
niserede Chauffgrer — antagelig 2500—3000 — paa Arbejdsvil-
kaar, som er i Modstrid med Landets sociale Niveau. Disse uor-
ganiserede Chauffgrer kgrer for Vognmeend, Fragtmaend,

') Derimod vil den driftspkonomiske Metode viere af stor Betydning ved
Forggelsen af de trafikgkonomiske Resultater. Skulde der blive ind-
fort Trafikmonopol, og Trafikkonkurrencen saaledes udsletles, vil det vaore
ngdvendigt at erstatte Konkurrenceansporingen gennem Norm-Tal, Sam-
menligning af de enkelte Trafikgrene og deslige paa samme Maade, som
man kontrollerer de driftsgkonomiske Resultater i store Filialsystemer. Paa
denne Maade kan det forhindres, at Trafikapparatets Udvikling stagnerer.

#} Man maa regne med, at der i Danmark er ca, 10,000 Vognmszend, som
ialt disponerer over 14,000 Vogne. Herafl driver ca. 6000 med 9000 Vogne
Vognmandskersel med Gods. Swerlig paa Landet arbejder en stor Del af
de saakaldte sfries Vognmand vden Chauffgrer. (6000 Vognmaend beslef-
tiger kun 2600 Chanffarer).
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Bgnder og desl. og arbejder 12—16 Timer i Dggnet for 50—100 Kr.
om Maaneden med fri Station. Ligeledes kgrer de frie Vognmaend
selv 12 eller flere Timer i Dggnet og bevirker paa denne Maade
en Slags Smudskonkurrence til de Transportforetagender (ogsaa
de koncessionerede Rute- og Fragtbiler), der byder Personalet so-
cialt forsvarlige Arbejdskaar. Det er givet, at de omtalte Forhold
ogsaa har en betydelig Andel i Ulykkestilfeldenes voksende Antal.
Vi skal ikke her anfgre, hvor meget de omtalte Forhold forskub-
ber Transportmidlernes forngdne Ligeveaegt og hemmer Biltrafik-
kens organiske Udvikling, idet de socialt fremskredne
Foretagender er belastet med det sociale Fribyt-
teris Konkurrence. Det afggrende er, at Trafikmidlernes
nuverende Konkurrencesituation er preeget af, at en stor Del af
Trafikpersonalet er underlgnnet i Forhold til Jernbanefolkene,
oyg at en ret betydelig Del af Bilfolkene — ikke blot Chaufférer,
men ogsaa frie Vognmeand — arbejder under Vilkaar, som
overhovedet ikke kontrolleres!). F¢r vi nu paa Grundlag af Dansk
Arbejdsmandsforbunds Statistik omtaler Arbejdsforholdene for
de organiserede Chauffgrer, skal vi endnu en Gang fremhamve,
at omtrent 30 pCt. af Chauffgrerne ikke er organiserede eller
underkastet Tarifaftalerne — akkurat som de frie Vognmiend,
der som Fglge af utilstreekkelige Kapitalforhold arbejder under
nesten haablgse Betingelser.

Medens Chauffgrerne i Kgbenhavn — vi taler her ikke om Pri-
vatchauffgrerne er nasten 100 pCt. organiseret, kniber det
steerkt i Provinsen. Kun ca. 70—75 pCt. Provinschauffgrer er or-
ganiseret.

I Arbejdsmandsforbundet er organiseret:

Kehenhavn Provinsen Iall
Statens Rutebiler ................ al 329 379
Private Rutebiler................ 85 448 o33
Vognmandschaunffprer .......... 3008 1150 4158
Chauffgrer i det hele taget ..... . G656 7068 13724

I Folge denne Statistik er ca. 13,700 Chauffgrer organiseret. Det
samlede Antal Chauffgrer lisger omkring 16,500.

Rutebilchauffgrerne opnaar efter den nye Lgnregule-
ring en Forhgjelse paa 8 pCt. til 70 Kr. Arbejdstiden er 48 Timer

'} Trods Vanskeligheden ved at finde konkrete Tal, kan man regne med,
al Vognmaend med 1 eller 2 Vogne tjener 2500—3000 Kr. om Aaret. Dog
kan disse ofte kun opretholde Livet, fordi de ogsaa har andre Indtmgter.
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om Ugen med et ugentligt Fridggn. Det er dog kun Statsba-
nerne, der betaler sine Rutebilchauffgrer saa godt. Betydeligt
under Rutebilchauffgrernes Lgnninger ligger Vognmands-
chaufférernes. I K¢gbenhavn andrager Vognmandschauffg-
rernes Ugelgn efter den nye Regulering 64,75 Kr., Daglgnnen 11,24
Kr. I Aalborg ligger Ugelgnnen paa 60 Kr., Timelgnnen paa 118
@re. I Aarhus er Ugelgnnen 60,43 Kr., i Provinsen ellers omkring
60 Kr., men adskillige Steder ligger den endnu et godt Stykke
under de 60 Kr. K¢bmandschauffgrernes ligger i Provin-
sen paa ca. 50—55 Kr.,, Arbejdstiden er paa 8 Timer daglig.

Medens Rutebilchauffgrerne har 6 Dages Ferie, har Vogn-
mandschauffgrerne Ferie i Overensstemmelse med Virksomhe-
dens ¢vrige Arbejdsmeaend, det vil i Praksis sige h¢gjst 4—5 Dage.
Lillebilchauffgrerne har 7 Dages Ferie, her maa man dog ikke
glemme, at Feriebestemmelserne efter den nye Ferielovs Ikraft-
treeden i 1939 for Statsbanernes og Vognmeendsvirksomhedernes
Vedkommende vil blive tilpasset mere efter hinanden.

Vil man sammenligne Chauffgrernes sociale Kaar med Jern-
banefolkenes, maa man udvaelge 16. Lgnningsklasse, som
omfatter Folk af tilsvarende Uddannelse som Chauffgrernet).

Vi behgver ikke her komme neermere ind paa disse Lgnnings-
forhold, men skal kun lige nmvne, at den hgjeste Fortjeneste i
Kg¢benhavn for en Portgr er 3708 Kr. (Arbejdstid 48 Timer om
Ugen, med Arbejdsberedskab i Provinsen hgjst 54 Timers-Uge og
14 Dages Ferie). Selvfglgelig maa man ogsaa her regne med Jern-
banefolkenes forholdsvis gode Pensionering. Hgjeste Pension
for en Portgr i Kgbenhavn for Tiden 2460 Kr.

Vor Oversigt viser, at Statsbanernes Arbejdsforhold
— iberegnet Pensionsreguleringen — mindst er 2530 pCt
bedreend Chauffdrernes. Som omtalt tager denne Over-
sigt endda ikke Hensyn til den stgrre Sikkerhed og Stabilitet, som
praeger Jernbanernes Tjeneste 1 Modszetning til Bildriftens, og den
vedrgrer kun de organiserede Chaufférer, Bilfolkenes Overklasse.
Langt under dette Niveau ligger de uorganiserede Chaufférer (d.
v. 8. ca. 20 pCt. af alle Chauffgrer).

Biltrafikkens sociale Underbetaling, hvilket vil

') Vi gaar her ud fra Statshanepersonalets Forhold. Privatbanefunktio-
nzerernes Legnninger og Arbejdsforhold ligger i det vaesentlige tzet ved Stats-
banepersonalets. 16. L¢nningsklasse omfatter ca. 2700 Mand, deraf 1571
Portgrer, desuden Stationsbude, Depotarbejdere og lign.
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sige Chauffgrernes og de frie Vognmaends Underbetaling (set fra
et Jernbanestandpunkt). er den vasentlige Aarsag til, at der ikke
kan fremskaffes den ngdvendige Ligeveegt indenfor Transport-
midlerne, og den betyder samtidig trafiksikkerhedsmas-
sigt en betydelig Fare. Den for Biltrafikken saa typiske Til-
stand med de mange Tusind selvsteendige Forretninger, hvis ma-
tericlle Basis er usund, og hvis Konkurrence gdeleegger Konkur-
rentens Eksistens- og Livsbetingelser, kort sagt Biltrafikkens
uorganiske Sammensaeetning, er kun mulig paa Basis af
den omtalte sociale Dumping. Disse Forhold er for en stor Del
Skyld 1 den momentane trafikmeessige Tilstand, altsaa ogsaa med-
virkende til Statsbanernes Underskud, som maa daekkes af det
offentlige.

Saneringen af den danske Trafik forudszetter, at Trafikproble-
mets sociale Del erkendes. Udligningen af Trafikpersonalets
sociale Forhold vil fgre til en serlig Konkurrencesituation, som vil
muligggr Trafikkens Reorganisation. Det er givet, at den frie
Vognmands Eksistens er et af de vanskeligste Problemer i denne
Sammenhaeng, thi Trafiksikkerheden kraever en Begrensning og-
saa af de selvkgrende Vognmeends Kgretid. Ogsaa her maa 8-Ti-
mers-Dagen indfgres. Det vil ikke blive let at gennemfgre Kon-
trollen med de selvkgrende Vognmaend, men man kunde eventuelt
paalegge dem at fgre en Ordrebog eller lignende.

Det er sandsynligt, at kun det offentliges faste Kon-
trol med Befordring af Personer og Gods kan skabe
det ensartede Trafiksystem, Danmark har Brug for. I denne Sam-
menhaeng er det af Interesse, at Arbejderbeveegelsens Erhvervs-
raad i Meddelelserne efter sJernbanetidende«!) har peget paa
dette Problem og kreevet et Koncessionssystem for Befordring af
Gods. Erhvervsraadet fastslog, at »Vognmeaendenes trafikmeessige
Organisation er den vasentligste Forudszetning for Trafikproble-
mets Lgsninge.

Den siddende Trafikkommissions Opgave vil vaere at erstatte
den nuveerende Trafikbetjening med et samfundsmeessigt funk-
tionerende Trafiksystem. Vi kan fastslaa, at en af de beerende Aar-
sager til det nuverende Trafikssystem« er Bilernes sociale Un-
derbetaling. Ensartede Lgningsforhold for hele Tra-
fikpersonalet (incl. Kontrol med selvkgrende Vognmeend) vil
bortskzere den Bedrift 1 det nuvaerende Trafiksystem, som ikke

'} 1938, Nr. 8 og 10.
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har gkonomisk Eksistensberettigelse, som er Aarsagen til de neesten
anarkiske Tilstande paa Transportmarkedet.

En saadan Udvikling er ogsaa af Betydning set fra et valuta-
meassigt Synspunkt, da den bestaaende Trafikbetjening, som for
en Del er Overbetjening, heller ikke kan forsvares under en va-
lutameessig Synsvinkel. Trafikkens nuveerende Ovwverkapacitet 1
de twmettere befolkede Egne er en absolut valutamsessig Merbelast-
ning. Betydelige Valutabelgb, for hvilke der indfgres Biler,
Braendsclsstof og Materialer til Jernbanevogne, vil kunne spares
ved en rationel Transportgkonomi.




