WKONOMISKE BETRAGTNINGER OMKRING DE
STORE TRAFIKPROJEKTER?)

Af ERIK I3 SCHMIDT

ET har i de senere ir svirret i pressen med store trafikprojekter:

Storebazltsbro og @resundsbro, fugleflugtslinien til Tyskland, under-
grundshane i1 Kebenhavn, elektrificering af D.S.B., nye motorveje og
omkerselsveje ved de sterre provinsbyer o.s.v., 0.5. v,

Alle disse projekter appellerer starkt til fantasien; hvem ser ikke gerne
sfdanne store opgaver lest som udiryk for vor ifids velstand og tekniske
kunnen. Ikke mindst de store hroer ville blive et monument for vor epoke,
en indsats af europmisk format — og samtidig en lasning pi et stadigt
tilbagevendende trafikproblem,

Der opereres i disse projekter med svimlende store tal, og det kan vare
svaert at forbinde nogen anskuelig mening dermed: 1500 mill. kr. til en
Storebzeltshro og 7—800 mill. kr. til en Presundshro siger os ikke si meget,
men fordelt over 15 4ir, og hurtigere kan de to broer nmppe bygges, bliver
det ca. 150 mill. kr. arligt. Det er kun Ys af, hvad forsvaret koster os hvert
ar. Motorafgifterne indbringer arligt over 500 mill. kr. og giver for tiden
slalen el pient overskud. Pengene er der altsa — hvorfor ikke ga igang?

S&dan kan det jo veere neerliggende at riesonnere, og man ser ofte den
slags betragininger fremsat i den offentlige debat. Helt sd simpelt er det
nu ikke; jeg skal i det felgende prave at forklare hvorfor.

2. De store trafikprojekter mi for det ferste ses i forhold til de samlede
trafikinvesteringer, og det mé i denne forbhindelse overvejes, om de er et
npdvendigt led i den samlede trafikudvikling, eller om der er andre og mere
patrengende opgaver.

Men for det andet mi trafikinvesteringerne igen ses pA baggrund af
det samlede investeringsbudgel, og det ma her overvejes, hvor megen vagt
man isr lagge pi trafikudbygningen sammenlignet med udbygningen af
produktionen, boligerne o. s. v.

1) Foredrag i Nationalekonomisk Forening den 26. okitober 1954.
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Endelig ma det samlede invesferingsbudget ses som led i hele den
samfundsekonomiske balance, hvor hensynet til valutastilling og forbrugs-
udvikling melder sig.

En dreftelse af de store trafikprojekter ferer siledes nedvendigvis ind
i en diskussion af hele investeringspolitiken, og en waesentlig del af de
fslgende betragtninger vil handle derom.

3. Som indledning til denne dreftelse kan det vwre hensigtsmeaessigt
at begynde med nogle facts. Jeg skal derfor forst give forskellige oversigter
og talrsekker, der belyser problemernes storrelsesorden og de udviklings-
tendenser, som hidtil har gjort sig gzeldende.

Farst en oversigi over sierrelsen af Jde samlede irafikinvesteringer og
deres udvikling. Der meddeles tal for 1938, 1949 og 1953. Desveaerre er det

Tabel 1. De samlede brulfoinvesieringer i frafiken.

Mill. kr. — arels priser FLERTS 1648 1053  prognosc
1954158
Banerne:1)
Nyinvesteringer............ 28 74 100 2008)
HReparationer............... 45 136 160 160
|| Hennrona00a 00000 0enn nos 73 210 260 360
Veje og gader:®. ..ot 125 225 350 500
Motorkarelajer:
Nyinvesleringer®........... 110 143 . 700 60
Bepsrationer ). .. oo e e v e v AN 150 250 300
Ialt. ..o 160 203 450 950
Havne®) ... ooviiiiiiinanninn 16 40 45 hlH
Skibe:
Nyinvesteringer®y........... 31 129 208 (200)
Reparationer™ .......... Cras 25 73 y2 90
Talt.......... hooooooanaans 56 202 380 290
Talt:
Nyinvesleringer.......... G 240 470 1310  1.280
Reparalioner........... Qang 180 500 675 B70
Total....... ABa0oBaa00800 800 430 970  1.985  2.150
do. 11953-priser........... 1.100 1200 1985  2.150

1) incl. privatbaner samt farger m.v.

£) excl, kloaker o.lign. Tallene tildels skennet.

) inel. omsainingsafgift.

4) omfatter hun sterre reparationer.

5) inecl. lufthavne, men excl. fiskerihavne.

%) produktion -+ import - eksport. Hovedparten af nybygningerme beregnet for
ndenrigsfart.

7) danske skibe pi daoske wvaerfter.

8) ipel. pAbegyndelse af undergrundsbane og nertrafikens elektrificering.
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vanskeligt at fere disse tal leengere tilbage i tiden, men det er jo ogsh den
seneste periodes forhold, som slulninger med hensyn til fremtiden ferst
og fremmest ma bygge pa.

Tallene cr usikre og kan kun tages som udtryk for sterrelsesforhold og
tendenser. En nmrmere redegorelse for, hvorledes tallene er beregnet, skal
jeg iovrigt springe over.

Der er i de senere ar sket en voldsom stigning i trafikinvesteringerne,
ifr. tabel 1. Selv om prisopregningen for 1938 er smrdeles usikker, ter man
sige med stor sandsynlighed, at vi nu ligger pa et vacsentligt hajere niveau
end for krigen.

Det er naturligvis subjektivt, hvorledes man vurderer saddanne tal, men
jeg vil ikke lagge skjul pi, at jeg selv under arbejdet med disse ting er
blevet overrasket over, hvor staerk stigningstakten i trafikinvesteringerne
er, og hvor stor en del af vore resourcer der beslagliegges herigennem.

Man vil legge moerke til, at stigningen vedrerer samtlige hovedgrupper
af trafikinvesteringer, men stigningen har klart veret sterkest for motor-
koretlojernes vedikommende. Vi ved allerede, at niveauel i indeveerende ar vil
blive vaesentligt over 1953-tallene.

Jeg skal senere vende tilbage til tallene for feméret 1954/58.

lovrigt skal fremhaves, at oversiglen ikke er fuldstoendig. Der er f. eks.
ikke medtaget investeringer i flyvemaskiner og ejheller i garager, tank-
steder og bilreparationsverksteder o.s.v., som nok med rette kunne
henfores til trafikinvesteringerne. For hver bil, hvormed vognparken for-
gges, mi paregnes en udgift pid mindst et par tusinde kroner til garage.
Det bliver hurtigt til mere end 50 mill. kr. arlig.

4. I den folgende oversigt er investeringerne 1 motorkoretsjer delt op pi
undergrupper; endvidere er her anfart tal for, hvad der er betalt i omsa=t-
ningsafgift, siledes at man dels kan se, hvor store beleb der privatekono-
misk set er anvendt til udvidelse af molorvognparken, dels hvad den
samfundsskonomiske omkostning er; afgiftsbelabene kan jo n=zppe anses

Tabel 2. Invesleringer | molorkorefojer.

Mill. kr. — Arets priser 1038 1944 1953
Personbiler. ... ... .. oo 61 40 250
Rutebiler og drosker. . .....ooviviiann 5 22 40
Motoreykler ). ..o it ii it e e h B 74
Personbefordring. ... ..o v e et 71 68 364
Vare- og lastbiler®)........... ... ..., 25 33 183
Forskellige afpiftsfri................... 2 8 14
Ialt nyanskaffelser........... oo vn s, 98 129 561
Omsetningsafgift ................. ... 12 14 139
Total investering®) .. ........oooeson 110 143 700

1} Inel. sidevogne. 2} incl. pihangsvogne. 3) excl. dollarpramier.
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for nogen samfundsekonomisk belastning pa samme made som de svrige
investeringsudgifter. Dollarpraemicbelebene indghr ikke 1 tallene.

For krigen udgjorde anskaffelsen af personbiler langt over halvdelen af
den samlede investering i motorkeretejer. I 1949 var den nede pA omkring
en trediedel, medens tilgangen af erhvervskeretejer: rutebiler, drosker og
vare- og lastbiler dominerede., I 1952, hvor lastbilimporien blev givet fri,
niede investeringen i vare og lastbiler op pA smi 200 mill. kr., men gik
igen noget ned i 1953, hvor stigningen i personbilimporten satte ind, efter
at man i fordret var ghet over til fri import under dollarpraemieordningen.
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Tallene for 1954 vil for samtlige kategorier ligge langt hejere end 1953-
tallene, og vi nir i 4r op pi en samletl invesiering i ny molorkoretojer pd
op imod 1 milliard kroner, hvoraf omkring 300 mill. til told, omsaetnings-
afgift og dollarpraemic. Heroverfor tager det samlede holighyggeri med
godt 800 mill, kr. sig jo ret beskedent ud,

Det er svaert at forestille sig, at vi skulle kunne fa rad til denne investe-
ringstaki fremover - men der er nappe udsigt til, at vi kommer ned p#
vaesentligt lavere niveau. De svenske erfaringer, som er anfort pa billedet,
peger 1 retning af at der fortsat er et meget betydeligt udmckket behov.
Svenskerne har som bekendi i &r helt slojfet omsmtningsafgiften, et s&
radikalt skridt er der nieppe fare for, at nogen her i landet t{er tage
forelobig. Iovrigt vil man se, at ndviklingen i Sverige og Danmark hidtil er
forlebet pi ret ensartet mdde.

I Danmark er stigningstakten for lasthilerne oget efter krigen, og
fremgangen ville blive betydeligt storre, hvis man maliec lasibilparken
efter lastevnen, som er egel langt stwerkere end antallet. Jeg skal scnere
vende tilbage til dette forhold, men vil gerne straks sla fast, at spargsmélet
om biltrafikens fremtidige udvikling -— og dermed ogsd vejudgifterne,
hbroprojekternes fremtid o.s.v. i meget hoj grad stAr for mig som et
sporgsmill om lastbiltrafikens udvikling. Man mé regne med lastbhiltrafiken
som en vasentlig faktor i den fremtidige erhvervsudvikling.

5. For herefter at swmette trafikinvesteringerne ind i en stsrre sammen-
heng har jeg i naeste tabel givet en oversigt over de samlede investeringer
delt op pi nogle fi hovedgrupper.

Om tal-tekniken skal jeg kun gore den bemzrkning, at tallene her afviger
noget fra dem, Det statistiske Departement offentligger. Specielt plejer
man at henregne en hetvdelig del af personbilinvesteringerne direkte til
forbruget, hvorfor de her anferte tal giver el sterre samlet inveslerings-
omfang,

Det fremgir al denne oversigt, al de faste bruttoinvesleringer i dag
udgor en noget storre del af bruttonationalprodulktet end for krigen, og der
er ogsi en sligning sammenlignet med 1949. I det store og hele er trafik-
investeringerne ikke steget nmevnevierdigt mere den de svrige nyinveste-
ringer, nfir 1935 tages som uwdgangspunkt; der er for de fleste grupper
rundt regnet tale om en femmdobling af tallene. Dog ligger wvelfeerds-
investeringerne lidt lavere og investeringerne i offentlige vaerker noget
hajere nu.

Sammenlignet med 1949 er trafikinvesteringerne derimod steget langt
hurtigere end de evrige grupper, og ud fra de forelicgende oplysninger er
denne tendens fortsat i 1954. Stigningen i trafikinvesteringerne svarer
herefter for narved halvdelen af den samlede stigning i nvinvesteringerne
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Tabel 3. De samlede fasle brutloinvesleringer.

Mill. kr. — &rets priser 1938 1949 1953
Nyinvesleringer i:
Private erhverv!}, ... .............., 400  1.475  2.000
Traltken®)....... ... viiiieenn. 240 470 1.300
Offentlige vaerker m. v . ........... 75 295 465
Offentlige velfzerdsinvesleringer?}.. ... 60 105 285
Bolighyggeri®) . . ... ... ... ... ... 180 505 800
2 940  2.850  4.850
Trafikinvesteringer i pet. heraf. ... ... 25 17 27

Vedligeholdelse og reparationer:

Trafiken, . ... ... .. .. . 180 A00 675
R 1 L T 320 1.050 1475
Talt........cooviunnnt, 60000000000 310 1.550  2.150
Tralikinvesleringer i pet. heraf, ... ... 37 32 21
Tolal. ... i e 1.450 4.400 7.000
i pet. af bruttonationalproduktet.. ... i i | 24

1} Heraf hovedparten maskiner, inventar o.s. v. Investeringer i biler, skibe m,v. er
ikke medregnet her.

%) Bide private og offentlige investeringer,

v El-, gas- og vandverker, kloakanlzg, telefon, telegraf, post, kystsikreing, fiskerihavae.

1) Skoler, hospitaler, offentlig forsorg, politi og faengsler, administrationshygninger
(forsvarets bygge- og anlegsvirksomhed cr ikke medregnet. henfares til offentligt
forbrug).

#} Privat og offentligt finansieret.

) Den langt overvejende del er vedligeholdelse af bygninger og faste anlag.

iden 1949, og man mi da sige, at trafikinvesicringernes vackst har varet
en af de dominerende faktorer i de sidste Ars skonomiske udvikling her
i landet.

Jeg skal i det felgende furst gere nogle hemesrkninger om udviklings-
tendenserne for de forskellige investeringer, dercfter drafte retningslinier
for investeringspolitiken for til slut at vende tilbage til trafikproblemerne.

Investeringsbehovetf i de kommende dr.

6. Der foreligger ifolgce sagens natur ikke nogen viden om, hvorledes
investeringerne vil udvikle sig i de kommende fr. Men man har dog en
rekke holdepunkter for sken over, hivorledes investeringsbehovet vil vere
pi de forskellige omrdder. Jeg skal her kort ridse et par hovedlinier op.

For den forste og sterste gruppe investeringer er det uhyre vanskeligt
at opstille en prognose. Det er den mest uensartede gruppe, og erhvervenes
investeringer er staerkt afhsengig af konjunkturerne og kan svinge op og ned
efter prisforventninger og de ckonomiske udsigter ievrigt.

En ting kan imidlertid siges med stor sikkerhed, at det vil vaere i hej
grad enskeligt for hele samfundet, om udviklingen kan forme sig siledes,



OKONOMISKE BETRAGTNINGER OMKRING DE STORE TRAFIKPROJEKTER 191

at erhvervsinvesteringerne kan fortsatte den stigende linie. Store dele af
erhvervslivet har i i4r arbejdet med hej kapacitetsudnyttelse, og yderligere
vasentlig produktionsfremgang vil antagelig kun vere mulig ved sterk
udbygning af produktionsapparatet. To synspunkter ma fremhzeves i denne
sammenhang:

a) Nedvendigheden af at holde trit med den tekniske udvikling i udlandet
vil i forbindelse med befolkningens ensker om hejere levestandard
nedvendiggore effektivisering af bestiende anleg og udbygning af
kapaciteten. Specielt gmclder dette eksportindustrierne, hvis fortsalte
vaekst er grundlag for al anden fremgang.

b) De store drganges indpasning pd arbejdsmarkedet vil, navnlig i perioden
1956—1962, stille ekstraordinzert store krav om udvidelse af antallet af
arbejdspladser. Dette problem kan wvel midlertidigt omgis ved en
nedskaring af arbejdstiden og levefoden, men der er nappe nogen,
der ensker at betrzede denne vej, fer alle andre muligheder har varet
forsegt.

For nazrvarende formil vil det ikke wvare nedvendigt at gi ind pa
nxermere overvejelser over, hvilke omrdder af erhvervslivet, ekspansionen
skal ske i, og hvorledes de store finansieringsopgaver, der ligger her, skal
lases.

7. Trafikinvesteringerne springer jeg i ferste omgang over, idet jeg
forelebig kun skal bem:mrke, at man mi regne med en tendens til sterk
ekspansion i de kommende #ir bide i landtrafiken og lufttrafiken. Heraf
felger et voksende investeringsbehov. I tabel 1 er anfart sken for feméret
1954/58.

8. Om det offeniliges invesleringer i veerkerne og anden produkiiv
virksomhed kan siges det samme som om investeringerne i erhvervene.
Som falge af disse udgifters store betydning for hele produktionsudvik-
lingen har man i de forlebne 4r kun vist moderat tilbageholdenhed pa delte
felt. Alligevel er man pa flere punkter bagud i forhold til udviklingen,
og de oplysninger, der foreligger fra styrelserne, tyvder pd, at der i de
forstkommende 10 &r snarest mi regnes med fortsat stigning. Hvad der
ligger derudover star forelobig hen i det uvisse, men der er stor sandsyn-
lighed for, at den fortsatte industrialisering og byudvikling vil kreve meget
omfattende investeringer pa disse felter.

9. Den anden hovedgruppe af offentlige investeringer har jeg sammen-
fattet under betegnelsen velfardsinvesteringer. De investeringsensker, der
foreligger vedrarende skoler, lwereanstalter, sygehuse, sindssygehospitaler
0.s.v. gir langt ud over omfanget af det hidtidige byggeri pA disse felter.
Der er her tale om investeringsopgaver, hvis lesning ikke blot er et naturligt
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led i den almindelige velstandsstigning, men som ogsi indirekte har relation
til erhvervenes konkurrenceevne. Jeg teenker her isser pa al slags uddan-
nelse og forskning. — lkke desto mindre mi man nok indstille sig p4a, at
der fortsat udvises tilbageholdenhed over for disse investeringer.

10. Den sidste gruppe er boligbyggeriel, som af flere grunde har stiet
i forgrunden i de senere #&rs offentlige debat vedrerende investerings-
politikken. Man vil se, at holighyggeriet ikke udger nogen dominerende
del af de samlede investeringer og ikke er steget starkere end de ovrige
grupper. Sammenlignet med vore nabolandes er det danske boligbyggeri
ikke af noget imponerende omfang.

Svarende til befolkningstilveeksten skulle der i de kommende 10 dr
bygges ca. 15.000 ny boliger aArligt. Hertil kommer, at der i sjeblikket er
en meget betydelig udaxckket efllersporgsel, og endelig ville det veere onskeligt.
om man kunne komme op pi en sanering piA 4—5000 boliger arlig.
Saneringskommissionens sekretariat, der har gennemgiet hele dette omréde,
regner med, at der ialt ber saneres 70.000 boliger, hvoraf de 30.000 i land-
distrikterne, medens et tilsvarende antal wcldre boliger bar underkastes
gennemgribende reparation.

Jeg vil i denne forbindelse fremh:cve, at saneringen er mere end en
socialpolitisk og bholigpolitisk opgave. Vi har i de gamle bykvarterer et stort
antal indeklemte og underudviklede erhvervsvirksomheder: hindvark og
smiindustri placeret i ka:lderlokaler eller baggirdsejendomme med elendige
arbejdsforhold og dirlige tilkerselsforhold. Disse virksomheder mangler
udvidelsesmulighed, og lokalerne vanskeligger rationalisering af produk-
tionen. Saneringen af disse omrfder ng indretning af moderne vierksieds-
byaninger eller sindusirihuses har saledes 1 ha grad beivdning for produk-
tivitetsudviklingen.

Onskeméilet for de kommende irs boligbyggeri ligger betydeligt over
de godt 800 mill. kr., investeringerne har vaeret de sidste par ar — og der
er ingen tvivl om, at der bag disse snsker star et betydeligt politisk pres.

Det bor dog ved enhver diskussion om boligbyggeriet understreges, at

man ikke kan tale om boligefterspergsel og boligmangel uden at omtale
huslejeniveauet,

Som bekendt ligger den husleje, de */5 af befolkningen i dag betaler, kun
20—30 pet. over ferkrigslejen, medens pengeindkomsterne gennemgiende
er steget med omkring 175 pci. Som folge heraf er befolkningens bolig-
eftersporgsel foreget ganske betydeligt. Det er umuligt at drive folk ud af
gamle lejligheder, selv om familien er skrumpet ind, og der stilles krav
om billiggerelse af de nye lejligheder gennem enorme statstilskud.

En lesning af socialpolitiske opgaver gennem indgreb i prisdannelsen
er som regel uheldig, fordi det medferer darlig ekonomi. S:werlig ulykke-
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ligt kan det imidlertid blive, nir det drejer sig om forbrug, hvor en
stigning stiller si heje investeringskrav som boligforbruget. Antallet af
lejligheder i forhold til befolkningstallet vil vare naesten uzondret over
en meget lang Arriekke, uanset om holighyggeriet forceres staerkt, og det,
man opnir ved at holde huslejen pé et alt for lavt niveau, er ikke at skaffe
folk bedre boliger, men at skabe boligmangel -— og en stadig stigende
statsudgift til boligsubsidier.

Hvis folk blot kunne forstd, at lav husleje er ensbetydende med heje
skatter, og at omvendt hojere husleje ville muliggere lavere skatter, ville
det miske lade sig gare at fore en bedre politik pA dette felt. Men selviolge-
lig forstir folk ikke dette, néir politikerne forsemmer at fortzlle dem det.
— Der mi dog i dag vamre mere social retfserdighed i at begraense folks
kebekraft gennem en huslejeafgift end gennem nogen anden skatte-
forhojelse; de folk, der bor til forkrigsleje, har i hejere grad end andre
haft rad til at udvide deres evrige forbrug.

Bestrebelserne pa at hejne befolkningens boligstandard er en meget
vaesentlig side i det sociale fremskridt, og resultater pa dette felt kraever
utvivisomt offentlig indgriben og finansieringsbistand. Men den sergelige
sandhed 1 dag er jo den, al udviklingen har formet sig sadan, at det
offentlige er blevet belastet med meget store tilskudsforpligtelser, uden at
vi har fiet boligproblemet lest. Bevmegeligheden pi arbejdsmarkedet
hzmmes stadig af vanskelighederne ved at flytte, og unge mennesker har
fortsat de steorste besvaerligheder ved at stifte eget hjem.

11. Sumimen af disse bemserkninger bliver, at vi star over for veldige
investeringskrav 1 de kommende 4r. Hvis nogen har troet, at det var
noget forbigiende, at vi i den farste efterkrigsperiode havde et stort
investeringshehov, og at dei var specielt knyttet til genopbygningsopgaverne
efter krigen. ma de altsi revidere deres opfattelse.

Bem:rrkninger om investeringspolitiken.

12. Naturligvis er det i sidste instans el politisk spergsmdl, om man vil
soge at imsdekomme de store investeringsbehov og lese de opgaver, der
foreligger, eller om man vil foretrackke at lade sti til og lade folk forbruge
en si stor del af deres indkomst, at der ikke bliver rad til investeringerne,.
Jeg skal ikke gi nermere ind pA hele denne politiske problemstilling, som
enhver ma tage stilling til efter sit temperament; men jeg vil dog frem-
haeve, at man i dag fra alle sider udtaler, at den private opsparing er for
lav. Dette mé vel forstds derhen, at der er enighed om, at investeringerne
bor vere sterre end det, folk af egen fri tilbsjelighed vil spare op til,
hvorfor det offentlige mé gribe ind og sege at holde igen pi forbruget og
swtte den samlede opsparing i vejret.
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Hvordan det nu end forholder sig hermed, si er det naxppe realistisk
at regne med, at det i de kommende ar vil blive muligt at imedekomme de
forskellige investeringsbehov fuldt ud. Det er sandsynligt, at der fortsat —
ligesom i ejeblikket — vil vzere betydelig afstand mellem det investerings-
omfang, som det ud fra en langtidsbetragtning vil vare onskeligt at nd, og
det, der politisk-ekonomisk er realisabelt.

Heraf felger nodvendigheden af at fere en selekliv investeringspolitik,
hvor man inden for de begransede muligheder seger at fremme de inve-
steringer mest muligt, som har hejst skonomisk og politisk prioritet, me-
dens mindre viglige investeringer begrznses eller udskydes til hedre tider.

13. Nogie ville méske hertil sige, at de investeringer ber nyde fremme,
som kan skaffe sig den nedvendige kapital og betale den gxldende mar-
kedsrente.

Jeg skal ikke gd nzrmere ind pA dette siore problem, men kun anfere,
at denne betragining i hvert fald ikke siar til over for de her diskuterede
spergsmil. Kun en del af de samlede investeringer finansieres over kapital-
markedet, idet meget store grupper af invesleringer er afhzengige af offent-
lige bevillinger: det galder statens og kommunernes egne anlag, og det
gelder alle de private investeringer, hvortil det offentlige yder lan eller
tilskud eller garantier eller andre begunstigelser.

Og navnlig gelder det hovedparten af trafikinvesteringerne, at deres
finansiering beror pa offentlige bevillinger.

Som eksempel i modsat retning har vaeret anfert, at ingenisrfirmaernes
projekt til en fust motorvejsforbindeise Kebenhavn—Malme Kunbe gennem-
fores som et rent privat-skonomisk foretagende, hvor renter og afdrag pa
den investerede kapital skulle {ilvejebringes ved en broafgift. Det faktiske
forhold er imidlertid, at ingenisrlirinaerne vg deres bankforbindelser ikke
har ment at kunne binde an med denne opgave, uden at staten ville ind-
treede 1 det mindste som garant over for kreditorerne. Heraf felger igen,
at staten ud fra mere alment ekonomisk-politiske overvejelser mi tage
stilling til, om og hvornéir dette projekt bor nyde fremme, Det er bl. a.
derfor, man har nedsat et »@resundsudvalge, og det er derfor, vi der
undersoger, hvad der samfundsekonomisk taler for og mod dette projekt
sammenlignet med en razkke andre opgaver, som krzever offentlig bistand.

14. Spergsméilet bliver da, hvilke overvejelser staten ber lade sig lede
af ved udformningen af en prioritetsliste for investeringerne.

Herom ma jeg for det forste gere den bemamrkning, at afvejningen af
investeringsopgavernes vigtighed i hej grad m4 tage hensyn til de skiftende
skonomiske forhold. Man kan ikke een gang for alle fastlzgge en rang-
felge for, hvad der er vigtigst.
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Under de for dansk skonomi gmldende sarlige vilkir vil det vist dog
ligge temmelig fast under skiftende konjunkturforhold, at vi mi tage
afgerende hensyn til de forskellige investeringers valutavirkning. Vi har jo
en nok som bekendt tendens til at have betalingshalancevanskeligheder
bide i opgangstider og i nedgangstider.

Baggrunden for valutavanskelighederne kan imidlertid variere, og specielt
kan situationen pd arbejdsmarkedet svinge, siledes at investeringspolitiken
ma tilpasses derefter. I perioder med sterre arbejdsleshed vil der vaere
en swrlig baggrund for at sege beskmftigelsesstimulerende investeringer
fremmet, medens man pa andre tidspunkier ved sget indenlandsk investe-
ringsvirksomhed kan stramme stillingen pad arbejdsmarkedet, si man der-
ved bringer eksportproduktionen i fare. Det har vi set eksempler ph det
sidsie halve ar. Det vil her som regel snarere dreje sig om investeringernes
virkning for specielle kategorier af arbejdskraft end om de generelle virk-
ninger pi arbejdsmarkedet. Er der fuld besk=ftigelse i metalindustrien,
vil det f. cks. veere en dérlig idé at starte store broprojekter, som i hej
grad vil leegge beslag pd smede og svejsere. som burde forbeholdes skibs-
vierfter og eksportindustrien ievrigt.

15. Hensynel il de generelle virkninger pd belalingsbalancen er et af-
gorende hensyn ved den nmrmere udformning af investeringspolitiken.
Jeg skal derfor g& noget nmrmere ind pi det og illustrere forholdet med et
par eksempler:

Udgangspunktet kan tages i den kendsgerning, at der til enhver investe-
ring her i landet direkte medgir sterre eller mindre beleb 1 udenlandsk
valuta til kab af ristoffer, maskiner o. lign. Det kan man kalde den primsaere
valutaeffekt.

Hertil kommer imidlertid —- og det er man ofte tilbejelig til at overse —-
at investeringsudgiften vil sxtte en indkomst- og forbrugsstigning igang,
som nedvendigvis i nasste led ogsd vil belaste betalingshalaneen, medmindre
den neutraliseres ved eget privat eller offentlig opsparing. Det kan man
kalde den sekundizre valutaeffekt.

Det er nemt at indse, at desto mindre den primere valutaeffekt er, jo
starre mulighed er der for sivel beska;ftigelseseffekien som for den se-
kundaxre valutaeffekt. Man kan derfor ikke uden videre pA forhind sige,
om en investering medferer stor eller lille belastning af betalingsbalancen.
Den samlede virkning vil iszer bero pdl, hvorledes investeringerne finansieres,
og hvad den anvendte arbejdskraft eventuelt ellers ville vaere blevet anvendt
til. Under hej beskeeftigelsesgrad wvil udvidelse af indenlandske investe-
ringer i maskiner og skibe o.lign. meget vel kunne fore til en samlet
valutarisk belastning pd mere end 100 pct. af det investerede belab, fordi
cksporten haammes.
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I relation til trafikinvesteringerne er det wigtigt al undersirege den
betydning, de sekundzre valutaeffekter har. Ud fra en mere umiddelbar
betragtning vil man vel nok veere tilbajelig til at gd ud fra, at en ndvidelse
af antallet af personbiler her 1 landet vil belaste betalingsbalancen langt
steerkere end en foregelse af udgifterne til vejanlag, broer o.s.v. Lidt
overvejelser herover vil vise, at det kan forholde sig modsat:

En udvidelse af investeringen i personbiler pa f.eks. 100 mill. kr. vil
stort set have en primeer effekt pd valutastillingen pi ca. 33 mill. kr.,
medens ca. 50 mill. kr. vil indgi som told- og omsmetningsafgift i stats-
kassen og som dollarpramiebelab i nationalbanken. PA kort sigt kan man
g4 ud fra, at en stigning i afgiftsprovenuet vil fere til tilsvarende foregelse
af overskuddet pa statsbudgettet. Er det tilfwldet, vil de sekund=re valota-
virkninger nappe blive ret store. Den samlede valutabelastuing, nir der
kobes for 100 mill. kr. ny personbiler, bliver da nappe stort mere end
35—40 mill. kr.

Udvides derimod investeringerne i vejanleg med 100 mill. kr., vil den
primaxre valutaeffekt neppe blive s& stor, Her kan det imidlertid pa kort
sigt meget vel taenkes, at udvidelsen af vejudgifterne farer til en nedgang
1 overskuddet pi statsbudgcttet, og den sekundzere valutaeffekt kan da —-
ligesom beskweftigelseseffekten -— blive betydelig, maske 50—60 mill, kr.

Raesonnementet er klart betinget af visse forudswetninger vedrsrende
den statsfinansielle reaktion og derigennem knytlet til en korttidshetragi-
ning, d.v.s. 1—2 ar. P& noget lmngere sigt vil det veere mere rimeligt at
antage, at en fortsat udvidelse af vejudgifternc politisk vil blive segt
opvejet af sgede indimgler, og at en fortsat stigning i omsaeiningsafgiftens
provenne vil fore cnten til slorre veindgifter eller nedsasitelse af andre
skatter eller afgifter. Mest naturligt er det miske al aniage, at den egede
bilimport og de egede vejanlag vil gd hind i hind, og siafsfinansielf Lan
disse to fing da neutralisere hinanden.

Under disse torudsstninger kan en foregelse af bilanskaffelserne med
f.eks. 200 mill. kr. og en samtidig foragelse af vejudgifterne med 100 mill.
kr., alisd en samlet investeringsforogelse pa 300 mill. kr. maske fore til
en belastning af betalingsbalancen pa 100—130 mill. kr., hvilket nmppe
er s meget mere end ved del marginale forbrug ved hej beska:ftigelse.
Dette haenger sammen med det hoje skatteelement i personbilerne. Blev
hilafgifterne nedsat, ville den valutariske belastning blive vasentligt sterre,
medmindre man segte den modvirket ved generelle skatter, hvilket mé
forekomme de fleste ret urimeligt.

16. Indtil nu har jeg alene talt om den negative valutaeffekt, som frem-
kommer, silaenge investeringsvirksomheden pigar. Fra det sjeblik, investe-
ringen er afsluttet, og investeringsobjektet indgir i produktionen eller
pa anden méade tages i brug, opstir en anden situation.
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Er der f. eks. tale om oprettelse eller udvidelse af en eksportvirksomhed,
skulle der fremkomme et Arligt nettovalutaoverskud, nir virksomheden
er kommet igang, og i alle de ir den arbejder. I lobet af nogle ar vil dette
nettovalutaoverskud summere op til et sterre belsh end den samlede
negative valutaeffekt, selve investeringen medferte. Jo ferre 4r det tager
at na balance, jo mere fordelagtig er investeringen set fra et valuiapolitisk
synspunkt: de investeringer. der hurtigst skaffer dakning for den helast-
ning af wvalutastillingen, de har medfert, ber derfor her i landet have hej
prioritet 1 investeringspolitikken.

Lad mig til illustration navne investering i hofeller, Iifter de oplysninger,
der foreligger fra sagkyndig side, koster hotelbyggeri i dag stort set 25.000
kr. for hver hotelseng. Ifelge turisiforeningens skon vil der kunne paregnes
en frlig bruttovalutaindtzegt pa 15.000 kr. for hver ekstra hotelseng. Selv
om brutiotallet skal reduceres noget for at ni til nettoresultatet, vil man
se, at investering i holeller, sdlxnge vi har den nuverende hotelmangel,
skaber valutaoverskud pd [ hvert fald mindre end 2 dr. Der findes nicppe
noget andet omride, hvor man valutapolitisk set kan opnid bedre resul-
tater — det skulle da lige vaere lufifarten, som ogsh er en meget stor valuta-
indtjener. Det vil derfor indtil videre vaere gnd eskonomisk politik at favo-
risere hotelbyggeri. - Jeg ved meget vel, at mange finder det ovenud for-
argeligt, at staten sunderstotter luksushoteller for velbesliede udenlandske
turister«. Det er nu engang den slags irrationelle betragtninger, man ma
slis med i bestricbelserne pa at fore en fornuftig ekonomisk politik.

Den gunstige valulavirkning afl en investering er naturligvis ikke knyttet
alene til eksportvirksomheder, turistvirksomheder, luftfart og skibsfart
o.lign. Ogsad investeringer i ren hjemmemarkedsproduktion kan have en
positiv valutaeffekt, nemlig i det omfang vi derved spares for en import,
som ellers ville have fundet sted.

IEt aktuelt eksempel hentet fra trafikinvesteringerne er den verserende
sag om keb af diesellokomoliver i Sverige. Statshanernes eksperter har
beregnet, at hvert diesellokomotiv, der indsaxttes i driften, vil medfore en
arlig valutabesparelse pd mindst 200.000 kr., og for de forst anskaffede
et viesentligt sterre belsb, hvortil kommer forskellige andre driftshesparel-
ser, Under visse forudsmtninger kan diesellokomotiverne erhverves til en
samlet pris pa 1,5 mill, kr., hvoraf méske 1,2 mill. kr. vil belaste betalings-
balancen. Valutarisk set vil balance sfledes kunne nis pd 4—5 ar, hvilket
ma anses for et fint resultat. Her foreligger altsi et eksempel pi en trafik-
investering, som i forste omgang medforer en betydelig valutaudgift, men
som alligevel ud fra valutapolitiske synspunkter mé gives meget hej
prioritet. At det ikke er nogen lille opgave, det drejer sig om, fremgir
deraf, at %: af statshanernes park af damplokomotiver har haft 50 ars
jubileeum, og det antages fra sagkyndig side, at et damplokomotliv er
uokonomisk, nir det har passeret de 30 Ar. Ialt skulle der vaere behov
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for et par hundrede ny lokomotiver til erstatning for de udtjente, altsi en
investering pa 2—300 mill. kr.

Jeg har nu nmvnt eksempler pa investeringer, som gav valutaoverskud
1 lebet af en kortere eller liengere Arraekke enfen derved, at de direkte ferte
til sget valutaindtjening eller derved, at de direkte medforte valutabespa-
relser. I alle disse tilfxclde er det forholdsvis enkelt at vurdere investe-
ringernes valutapolitiske betydning. Langt mere kompliceret bliver det,
niar man skal vurdere valutavirkningerne af de svrige investeringer.

Det er siledes vanskeligt at se en positiv sammenhmng mellem bolig-
byggeriet og betalingsbhalancen, omend det kan siges, at hej boligstandard
og bevmregelighed pi boligmarkedet er af hetydning for produktiviteten og
derigennem pd lang sigt ogsd for valutaindtjeningen. Det sikre er imid-
lertid, at udvidede investeringer i boliger, skoler, hospitaler, forsamlings-
huse o.s.v. pi kortere sigt belaster betalingsbalancen, sifremt der ikke
samtidigt opkraves tilsvarende mere i skatter. Disse investeringers prio-
ritet i investeringsbhudgettet ma derfor begrundes pa irods al betalings-
balancehensynet. Det mi 1 haj grad bero pi et politisk skon, hvor store
belob der Arligt kan anvendes il de forskellige velferdspraegede investe-
ringer, og det bliver under hej beskaefligelse igen et sken over, hvor meget
skatterne kan sxttes i vejret.

I ikke ringe grad m4 tilsvarende betragtninger ogsa gmlde trafikvaesenets
udbygning. Men der er dog en langt klarere sammenh:eng mellem trafik-
udvikling og erhvervsudvikling, som mé give i hvert fald en del af trafik-
investeringerne hejere prioritet end velfaerdsinvesteringerne. Jeg skal i det
isigende gi nmrmere ind herpd.

Trafikinvesleringer og trafikpolitik,

i7. Jeg tror, det er vigtigt at sia fast, at den voksende trafik er et led
i den industrielle udvikling; det ville simpelthen wvicre utenkeligt, at vi
skulle kunne forits®tte den megel sterke industrialisering, som for tiden
er igang her i landet og i hele Vesteuropa uden at udbygge vort trafikvasen
i passende takt.

Danmarks heje ekonomiske standard har altid beroet pd, at vi pd billig
mide kunne hjemtage og fordele udenlandske rivarer til de danske virk-
somheder, og at vore eksportvarer fik billig transport til afskibnings-
havnene og derfra hurtig, sikker og billig befordring til aftagerlandene.
Skibsfarten og jernbanerne var gennem et par generationer rygraden i
dette samkvem med udlandet sdvel som i den indre industrialiseringsproces,
og i tiden fra 70°erne til ferste verdenskrig var udviklingen af jernbane-
nettet og handelsflAdden en ganske betydelig ekspansionsfakior 1 vor sko-
nomi. I lebet af 30’erne og navnlig i de seneste 4r har bilerne vundet frem
til den forende plads i den indenlandske varetransport, og der er for mig
ingen tvivl om, at de vil blive det afgerende led i trafiksystemet fremover.
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Men hvad enten nu banerne eller bilerne marcherer hurtigst, tror jeg det
star fast, at forudszetningen for skabelsen af ny industricentre og ny indu-
strier, og forst og fremmest forudsatningen for sterre specialisering og
bedre arbejdsdeling mellem virksomhederne, er et mere effektivt trans-
portsystem.

Man vil forstd, at det, jeg her har i1 tankerne, forst og fremmest er
godsiransporten, altsi for hilernes vedkommende lasibil- og varevogns-
trafiken. Jeg har indtryk af, at man i mange diskussioner om biler og
veje er tilbejelig til at stirre sig blind pA de mange personbiler. Lastbilernes
trafikprastation er en langt mere betydningsfuld faktor, og udbygningen
af gader og veje ville simpelthen viere nedvendig af hensyn til lastbil-
trafiken, selv om personbiltrafiken blev underkastet de strengeste restrik-
tioner. Derfor vil det heller ikke vere forsvarligt blot at sige nej til vej-
og broanlag ud fra den betragining, at efterhidnden som vejene og gaderne
bliver overiyldt, formindskes folks lyst til at kere bhil.

18. Ved en nogtern betragining mi vist iovrigt erkendes, at en stor
del af persontrafiken — men selv sagt langt fra den hele — er et led i
produktionen. Bag den evrige del af personbilirafiken. som ikke er direkle
erhvervspreaeget, ligger imidlertid et s& staerkt behov, at jeg ikke ser nogen
grund til ikke ogs& at anerkende det som en faktor, der mi tages visse
hensyn til i den skonomiske politik.

Vi bekender os her i landet til det fri forbrugsvalg, og det princip ber
0gsd udstrazkkes til sbilismene, naturligvis med skyldig hensyntagen til
vort permanente belalingsbalanceproblem. Nér forholdet faktisk er det, af
der er folk, som hellere vil bo dirligt og have bil end bo godt uden bil, og
al disse folk vil betale en betydelig overpris for bilen, si kan det ikke
veere rigtighk at give boliger eller andet forbrug en ubetinget prioritet
frem for biler.

Problemet vedrarende personbilerne synes derfor navnlig at bestd i at
bevare el passende hojt skalfeelement 1 personbilkerslen. Hvad der er
spassende hejt«, er naturligvis i sidste instans et politisk spergsmél, men
et afgerende hensyn mi vaere, al personbiltrafikens varkst ikke medferer
en uoverkommelig valutarisk belastning dels direkte ved bilimporten, dels
gennem det lebende forbrug af benzin, gummi og reservedaek og dels
gennem de afledte krav om vejanlag, brobygning, garager og parkerings-
pladser o.s,v.

19. Til belysning af de kommende &rs investeringsbehov i trafiken er i
tabel 1 anfart sken for femaret 1954/58. Disse tal viser bide meget staerk
stigning for wvejudgifter og for staishanernes investeringer.

Jeg kan oplyse, at statsbanernes opstilling forudsstter pabegyndelse af
undergrundsbanen i Kebenhavn samt af S-togforbindelserne langs Kegebugt
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og til Lundtofte m. v., ligesom der er forudsat fremskyndelse af udskiftning
af foraseldet materiel. Derimod er der ikke afsat beleb til de store broer.

Tallet for vejinvesteringerne bygger pd forholdsvis moderate forud-
stninger om vzksten i bilparken og er ievrigt udtryk for, hvad de sag-
kyndige pA vejvasenels omride anser for nedvendigt ud fra disse forud-
satninger. Belobene skulle muliggere en passende udbygning af motor-
vejsystemet og forudsmtter pibegyndelse af de store gadereguleringer i
Kobenhavn, som er skitserede i den af stadsingenisren udarbejdede
generalplan.

Ievrigt skal jeg understrege, at der er tale om helt forelshige sken, som
kun skal tjene til illustration af tendensen i udviklingen.

Det er uhyre vanskeligt at bedemme nedvendigheden af alle disse
investeringer. Det er som allerede omtalt givet, at trafiken wvil wvokse
beiydeligt fremover, men der savnes en generel trafikprognose. Der arbejdes
i njeblikket med disse spergsmal rundt omkring, bl. a. 1 Storcbzltskom-
missionens sckretariat og i udvalget vedrerende ©resundsbroen, ligesom
naturligvis statsbanernes ledelse og vejdirektoratet hver for sig er inde
pa overvejelser herover. Man har imidlertid indtryk af, at de planer, der
lzegges vedrerende banerne, og de dispositioner, der treffes vedrerende
bilimport og vejanlaeg, ikke er si godt koordinerel, som de burde vare.

Det er klart, at et af hovedproblemerne ved tilrettelzegningen af et
investeringsprogram for trafiken netop er spergsmalet: baner eller biler?
Et andet mere specielt spergsmal er: broer eller farger?

20. Vedrorende det sidste skal jeg %un anfare den 1 og for sig selv
folgelige betragining, at alternativet til de store broprojekter jo ikke kan
veere, at man ikke foretager sig noget overhovedet. Mener man det ikke
overkommeligt at bygge broer, er del givet, at man méa udbyvgge faergefor-
bindeiserne, og dette kan ogsi blive en meget hekostelig affzere. Ved Store-
bzelt er man nu allerede igang med den nye fmrgerute, og det skulle ikke
undre mig, om den snebold, der her er sat igang, vil rulle hurtigt i de
kommende ar. Spergsmilet vedrerende broerne er derfor ikke si meget,
om vi skal have dem eller ikke, men om hvorlaenge det vil vare, for tra-
fiken er blevet s& stor, at det ¢r bedre skonomi at hygge fast forbindelse.
Jeg skal vel vogte mig for at fremsaette nogen spiddom herom — men vil
fremhaeve, at sdlenge det ligger tungt med vor valutastilling, kan det alene
af den grund veere rigligt at skyde de meget omfattende projekter laengere
ud i fremtiden, end man ellers ville finde skonomisk berettiget. Isvrigt
kan der nok udrettes adskilligt endnu med hensyn til modernisering af
principperne for faergeoverfart her i landet.

21, Vedrerende spergsméilet baner kontra biler viser de seneste Aars
udvikling klart, at bilerne vinder terrzen pi bekostning af banerne. Det
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samlede banenet her i landet er siledes reduceret med 500 km siden 1929,
medens det samlede vej og gadenet i samme tid er foreget med over
3.000 km (jfr. tabel 4) — samtidigt med at vejenes bredde og kvalitet
er forbedret ganske wvaesentligt.

Tabel %. Lengden af baner og vefe m. v,

km 1918 1929 1039 1954
b e A OO 000 0000a D o000 e 2100 2510 2390 2640
Privathaner.................. 2070 2730 2520 2100

Talto..ooennnnnnne... 4170 5240 4910 4740
Landeveje........ooovvennn... G770 7600 7870 5290
Biveje..oovnernininnnnnnea.. 38200 43900 43650 45500
Gader. .. .oveeiiiineiinan. — —_ 2600 3580

Et andet udtryk for balancen mellemn baner og biler giver nedenstiende
tal for det priesterede antal ton-km. For bilernes vedkommende er disse
tal usikre, idet de er beregnede pa grundlag af oplysninger om antallet
af lastbiler og deres egenvaegt og ud fra visse forudsasininger om gennems-
snitlig kerselslzengde og kapacitetsudnyttelse. Herom foreligger kun ufuld-
steendig statistik for 1934 og 1939, men man kan i hvert fald med stor
sandsynlighed sige, at lastbiltransporten er vokset sterkere, end tallene
giver udtryk for, for det ferste fordi lasibilernes lasteevne siden begyn-
delsen af trediverne er sget dobbelt si staerkt som deres egenvagt, for det
andet fordi lastbilernes gennemsnitlige kerelengde er steget.

Tabel 5. Godstransporien med baner og biler.

BNP i faste
Mill. fon — km Baner Biler priser
1935 = 100
102, 720 540} R7
1982, e 40 660 94
1 T 600 750 93
1 350 1.050 113
L 1.330 1.250 112
i 3 R e RO OO A0 NR Bo G oeDOE o B h e 1.230 1.600 118
15 1.450 1.900 134
1002, i i et e e 1.280 2.100 135
1954 (skon).........c.iinn . 1.300 2.500 145

Fra Sverige foreligger tal, som peger i samme retning.

Selv om banerne tydeligvis har svaert ved at klare konkurrencen med
bilerne — og navnlig lastbilerne, som teknisk er blevet meget sterkt
forbedret de sidste tyve Ar, medens banerne kun har smi tekniske frem-
skridt, er det ikke givet, at man skal sagitne investeringstempoet i banerne,
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Der foreligger 1 banerne en betydelig transportkapacitet — tildels ledig
kapacitet — og det kan vaere samfundsekonomisk rigtigt at sege denne
kapacitet bedre udnyttet, selv om det kraever yderligere investering til
modernisering. Jeg har for nevnt udskiftning af lokoparken som eksempel
pd en investering, som wvalutapolitisk ma anses for hensigtsmassig. Pa
den anden side kan prisen for at redde banerne ogsi blive for hej, og det
ber overvejes, om der ikke kan opnis fordele ved at nedlmgge trafiken
p& banestrezkninger, hvor vejnettet allerede er si udbygget, at lastbiler
og busser siraks kan overtage hele trafiken. Det mi i denne forbindelsc
erindres, at mange banelinier er anlagt i sin tid for at betjene tyndtbefol-
kede egne, som dengang stort set ikke havde andre muligheder for at
komme med i den almindelige skonomiske udvikling, T dag er situationen
1 denne henscende helt andrel.

Jeg skal iovrigt ikke her gi ind pa cn nermere diskussion af spurgs-
malet baner kontra biler. Herom kan der skrives boger.

Det afgorende for mig er at understrege, at vi stir over for en rivende
udvikling pi dissc omrider, og at Jder | de kommende dr ma traeffes mange
vidirekkende beslutninger wvedrerende trafikudviklingen. Det er givet,
at vi ikke har rad til at foretage dobbeltinvesteringer, og at der kun har
foretages sterre vejanlaeg pi strsekninger, hvor det er overvejende sand-
synligt, at trafikudviklingen wvil berettige sAdanue investeringer. Det er
derfor nadvendigt, at der sker en koordination af alle sterre dispositioner
inden for trafikomrédet, og at det sikres, at de vigtigste projekter nyder
fremme. Spredes vejmillionerne over ct alt for stort antal sméprojekter,
kan dette hindre gennemferelsen af en samlet plan for bilvejene. Disse
og lignende spergsmél md uu luges op tii samliet behundiing i et udvalg
af sagkyndige, der ma have relativt frie hander til at undersege alle de
forhold, der er af betydning for udarbhejdelsen af en samle! invesferings-
plan for trafilcomrdidel,

Sammenfalning:

a) Det er en illusion at tro, at »genopbygningen« efter krigen var en een-
gangsindsats, og at vi nu kan tage en Andepause. Vi mi tvartom regne
med, at investeringsraten mé szettes op fra ar til ar.

Der er behov for store investeringer i erhvervene, der er snsker om
store vell=rdsinvesteringer og et omfattende boligbyggeri, hvortil kom-
mer en voldsomt ekspanderende trafik. » Automobiliseringen« er méske
i dag den stzrkeste indre ekspansionsfaktor i vor skonomi og rejser
en rekke vidtgiende problemer, ikke mindst i forhold til betalings-
balancen.

b) Der er her i landet en indgroet tradition for, at valulapolilik er noget
med importregulering og direkte stotte til eksporten o.lign. Denne
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tradition er forstéelig pa baggrund af udviklingen i 30°erne og 40°erne,
men den er farlig i dag. Vi md lxre at sc sammenhaxengen mellem inve-
steringspolitiken og betalingshalanceproblemerne og give de mest valuta-
positive investeringer fortrinsret. Der mé pé dette felt udformes en lang-
tidspolitik, der sikrer fortsat skonomisk fremgang og stabilt pengevasen.

Jeg anser det ikke for at vaere min opgave som praktiserende national-
pkonom at fortxlle regeringen, hvor mange holiger, der skal hygges hvert
dr, hvor meget der skal anvendes til veje, hvor haj omsztningsafgifien
skal vacre pA biler o.s.v. Men jeg anser det for skonomernes opgave
at sammenstille alle relevante pkonomiske oplysninger herom, hedemme
udviklingstendenserne 1 behov og eftersporgsel og vurdere alle de
forskellige okonomiske virkninger, beslutninger vedrarende de offent-
lige invesieringer kan fi. Pd detfe grundlag mé politikerne s trcffe
afgorelse af, om man f. eks, vil lade folk kebe biler i stor stil og derefter
bygge veje og broer o.s.v. i stadigt oget tempo, eller om man vil
foretrackke ogsd at skaffe midler til skeler, nye sindssvgehospitaler,
sanering og andre lignende opgaver.

Det er en banalitet, at man ikke kan swtle sit forbrug op uden at blive
prasenteret for en regning. Det forekommer alligevel vaerd at gentage
den og understrege, at den ogsid har gyldighed for den del af forbruget,
som krzver store offentlige investeringer. Nye skoler, vejer, hospitaler,
alderdomshjem og bernehaver o.s. v. tjener til at haeve levestandarden,
men disse goder mi betales gennem hgjere skatter — ellers gar del
galt med wvalutaen.

Hvad specielt trafikinvesteringerne angir mai tiden nu vare inde til at
lade et wudvalg af sagkyndige gennemghi alle de hermed forbundne
problemer. Denne gennemgang ma omflalte en generel trafikanalyse og
trafikprognose pi lengere sigt, og pa basis heraf mia fastlegges en
ramme for de samlede trafikinvesteringer. Inden for denne ramme mé
ske en afvejning af investeringsbehovet i baner, veje, biler, broer, feerger
0.5.v. og en hertil svarende koordinering af taksi- og afgifispolitiken.
Nir dette omride medforer en si betydelig belastning af vort investe-
ringsbudget, som tilfzldet er i dag, vil det vaere rimeligt at sztte disse
problemer i ferste raekke i den wekonomisk-politiske diskussion, og
staten mi ofre de nedvendige midler pA fuld klarlegning deraf.



