SAMFUNDSOKONOMISK RATIONALISERING
VED STATSBANERNE

Af P. P SVEISTRUP

Som bekendt er det fastslietl i dansk lovgivning, at De danske Statsbaner
skal ledes som en privat erhvervsvirksomhed. En fuldt konsekvent gennems-
forelse af disse bestemmelser mitte indebsere, at statsbanerne skulle rationali-
seres pa samme mdide og efter samme principer som andre private virk-
somheder. Der er imidlertid nogle, der mener, at de pigaxldende lovbestem-
melser er uheldige, at statsbanerne forst og fremmest udforer en samfunds-
funktion, og at det er banernes opgave at udfere dette arbejde pi den for
samlundet mest tilfredsstillende mide. I det omfang det danske samfund
i fremtiden skulle onske at legge sidanne samfundsmeessige betragtninger
til grund for banedriften, md man rationalisere pi en noget anden madde,
end hvis man opfatter statsbanerne alene som en privat forretning. Nogle
af disse sarlige rationaliseringsproblemer er det tanken at fremdrage i det
folgende.

I
Rationaliseringsbegrebet.

Ud fra den private virksomheds malssetning kan man ved rationalisering
forsti systematiske bestrbelser for at forbedre rentabiliteten for en virk-
somhed eller dele af en virksomhed.

Heraf felger, at der ved rationalisering mi anvendes en rent drifts-ekono-
misk malestok for de disposilioner, der foretages. Dispositionerne er i en
lang reekke tilfselde af teknisk karakter, men spergsmalet, om de er rationelle,
ma forst og fremmest belyses ved at saette indtxgler og udgifter overfor hin-
anden og derefter s@tte det indvundne overskud 1 relation til den anvendte
kapital.

Ved en sidan ekonomisk vurdering er det af betydning at understrege,
at rationalisering mi miles som en helhedsvirkning af den pig=ldende
disposition; en teknisk og organisatorisk forandring kan i mange tilfzlde
have virkninger langt ud over det sted, hvor den foretages, og disse bivirk-
ninger og indirekte virkninger, der fremkommer indenfor virksomhedens
akonomi, mi indga i beregningen af, om den pig=ldende disposition kan
betragtes som rationel. Det er ikke altid let at se, hvad der i det enkelte til-
felde er merindtegter og merudgifter, og hvad der er den dertil anvendte
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kapital, og sporgsmiilet om rationalisering al en virksomhed krever derfor —
selv hvor det drejer sig om sikaldte rent tekniske dispositioner — et sam-
arbejde mellem teknik og ekonomi.

Ud fra den offentlige virksomheds milswetning kan man formelt udtrykke
rationaliseringsbegrebet pa samme maide, men indholdet bliver vesentligt
forskelligt, fordi man ved udtrykket indtmegter i stedet for virksomhedens
indtzegter md indfore samfundets indtiegter og i forbindelse hermed goder
af ikke direkte okonomisk karakter og i stedel for virksomhedens udgifter de
samfundsmassige udgifter. Felgen heraf ma viere, at det privatokonomiske og
det samfundsokonomiske rentabilitetsbegreb ikke falder sammen, og at de
dispositioner, der bor foretages, mi variere efter synsmiden.

Ved den private virksomheds indtagter forstds, hvad der indgir i virk-
somheden kontant eller i en sidan form, at det kan overfores til kontante
veerdier. Forhejer virksomheden sine priser, vil det ud fra den privatekono-
miske milsetning vere en indtegtsforogelse, sifremt den (for cller senere)
kan s®lge si meget, at en direkte eller en indirekte kassemmssig indtmgt
bliver starre. Ved en forhoejelse af den offentlige virksomheds indtegter méa
der yderligere tages hensyn til, hvad den kommer til at betyde for forbru-
gerne, og begrebet indtaegter for den offentlige virksomhed kraever en grun-
digere forundersegelse end begrebet indtmgter for den private virksomhed.

Den private virksomheds udgifishegreb er knapt si klart som dens ind-
tmgtshegreb. Anskalfer man et varigt teknisk anlmg vil man konstatere, at
deite har betydning for en rckke regnskabsperioder, og det er nodvendigt
at fordele udgiften ved anskaffelsen som omkostninger ud over hele den
periode, det nye tekniske hjwlpemiddel anvendes. Det sker ved hjwlp af
afskrivningen, og da der her kan anvendes forskellige synspunkter, bliver
det ikke altid helt klart, hvorledes omkostningerne ved rationaliseringen
rettelig bor bedemmes i den private virksomhed. Indenfor den offentlige
virksomhed mi man se pid de samfundsmzxssige udgifter, og det er noget
helt andet end virksomhedens egne direkte udgifter og omkostninger. Al-
mindeligst er forskellen anerkendt for arbejdsfaktorens vedkommende. Ved
den private virksomheds rationaliserings foranstaltning er f. eks. 1000 kr.
i sparet arbejdslen en sterrelse, der i de fleste tilfzlde ligger fast som en
rationaliseringsgevinst. For den samfundsmemssige rationalisering er der
derimod stor forskel pd, om den sparede arbejdskraft kan anvendes pa
anden mide, eller om de pigmldende arbejdere skal ga arbejdslese, og der
mii ydes dem understottelse.

Blandt de mange andre forskelle mellem det private og det samfunds-
massige rationaliseringshegreb skal et enkelt betydningsfuldt forhold nwev-
nes, nemlig de konkurrencemessige virkninger. Betragter vi et nyt tilkom-
mende trafikmiddel i forhold til et seldre, er det set fra det private rationalise-
ringshegrebs synspunkt en fordel, at det ene konkurrerer med det andet og
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tager en del af den wldre virksomheds kunder. Disse gir over til det nye
trafikmiddel, fordi de umiddelbart ser deres fordel ved det, og det nye
trafikmiddel opnir en forljeneste, som umiddelbart begrunder den fore-
tagne disposition. Set fra det samfundsmassige rationaliseringssynspunkt
ma der tages hensyn til, at der 1 det samfundsm:essige resultat ogsi indgir,
at det mldre trafikmiddel fir en ringere kapacitetsudnyttelse, og alt andet
lige et darligere okonomisk resultat, eventuelt et voksende underskud.
Konsekvensen kan dog ikke vare, at det er samfundsmaessigt rationelt at
modsztte sig det tekniske fremskridt, men at man forst og fremmest ma
site den nye teknik ind pid en mide, der virker ubetinget fremmende for
helhedens interesser, d. v.s. det ene trafikomrides gevinst skal vare storre
end det andets tab.

I mange tilfzelde — ogsi indenfor offentlige virksomheder — traeder det
privat-skonomiske rationaliseringsbegreb ret sterkt i forgrunden, blandt
andet fordi det er almindelig kendt, og fordi det er mere overskueligt at
arbejde med. Det vil ogsi af denne drsag vare rimeligt, at der i det folgende
bliver gjort rede for nogle omrider, hvor man indenfor det danske samfund
neppe 1 det lange lob vil kunne se bort fra det samfundsmassige rationa-
liseringshegreb, og hvor man derfor kan have en vis interesse af at gore
sig klart, hvad det indeholder, og hvorledes den konkrete problemstilling
ved sarlige lejligheder i fremtiden kan tenkes at blive.

II.
Regnskabsanalyser og budgetter.

Den forste betingelse for, at man kan finde frem til bade privatekonomisk
og samfundsekonomisk rationalisering, er, at det omride, man vil rationali-
sere, er omhyggeligt kortlagt. Denne kortlagning finder bl. a. sted gennem
regnskabsanalyser og dertil knyttede budgetopstillinger; for at der kan gis
i detailler, mi analyserne viere specificerede, stottende sig til et vel gen-
nemlzenkt kontosystem, der indeholder bide sagligt og geografisk hensigts-
massige underdelinger.

Vil man prinecipielt klargore sig, hvad rationaliseringen har brug for i en
regnskabhsanalyse, mi det mest generelle svar blive: man har brug for klar-
hed over meromkostningerne, resp. mindreomkostninger, ved en eller
anden disposition. En bane har siledes brug for kendskab til meromkost-
ningerne ved at sende yderligere et tog pd en given straekning, ved at gore
et korende tog lengere, ved at forbedre sikkerhedstjenesten, ved at anvende
den ene eller den anden maskine, den ene eller den anden form for trak-
kraft, ved at reparere de kerende enheder pi det ene eller det andet tids-
punkt, og der kunne n@vnes et utal af andre cksempler. Dette rejser for
statsbanerne sporgsmilet om indferelse af en sidan kontoplan i deres
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regnskabsforelse, at man 1 hejere grad end nu bliver 1 stand til at udsondre
indtegter og udgifter ved en enkelt strekning, ved dennes gods-, resp. per-
sontrafik, ved forskellige trafikformer, ete.

Ved udtrykket meromkostninger kan man forsti disse ved en helt isoleret
handling eller ved en regelmesssigt tilbagevendende dispositions samlede
virkninger. Det forste kan f. eks. dreje sig om at saxtte en enkelt vogn eller
et enkelt tog ind i en isoleret situation, det andet kan dreje sig om at salte
et nyt tog ind hver dag pi en given strackning eller lignende. Medens det
forste meromkostningsbegreb ofte har interesse for den private virksomhed,
er det det andet meromkostningsbegreb, der har den storste samfundsmassige
betydning. Dette hzenger sammen med, at den enkelte borger mener at have
ret til den samme begunstigelse, som hans medborger under en tilsvarende
situation har fiet.

Pi samme mide er det af interesse at fi indtmgterne analyseret. Det er
heller ikke her si meget af interesse at fi oplysning om de samlede indtegter
indenfor en tidsperiode eller et geografisk omride som oplysning om de
indtzegter, der er fremkommet som felge af en eller anden disposition.
Dette kan vaere yderst vanskeligt, fordi en beregning al merindtagter for-
udsmetter, at alle andre forhold er uforandrede, og nir de ikke er det, méa
man skenne over, hvor meget merindtegterne ville have vewret, hvis for-
holdene havde varet uforandret, og det er som bekendt meget usikkert.
I mange tilfzelde vil det vaere af den storste betydning, at regnskabet er
samarbejdet med statistiken og derved bedre kan bruges til en analyse af
de forskellige virkninger.

Har man nu analyseret omkostninger og indtegter pi denne made, si
godt det lader sig gore eventuelt ikke for alle omrider pid samme tid, men
for de omrider, der i den givne situation er af serlig interesse, er det muligt
at benytte de indhentede oplysninger pi flere mider.

Man kan for det forsle gennem analyserne danne sig et billede af det
skonomiske resultat af de dispositioner, der er truflet i fortiden. Sket er
ganske vist sket og kan ikke mndres, men det er meget betydningsfuldt,
at de ansvarlige har en regnskabsmaessig mulighed for at lere af erfarin-
gerne og ikke gentager de forkerte dispositioner.

For det andet har man i regnskabsanalysen en brugbar basis for at op-
stille planer for fremtiden. Regnskabsanalysens tal kan imidlertid sjzldent
overfores direkte til fremtidsplaner. Dels mi man eliminere tilfweldigheder,
og dels mi regnskabstal for at kunne bruges til planer omarbejdes efter
de i sjeblikket gaeldende priser. Er f. eks. lonningerne steget, kan man ikke
bruge de regnskabsméssige tal, men de ajeblikkelige lonninger.

For det tredie mi man benytte regnskabsmzassige oplysninger for at vur-
dere de forslag til en helt ny fremgangsmide, der er fremkommet fra kyndig
side. Forslag til ny fremgangsmide kan indeholde mange forskellige mulig-
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heder, hvoraf det gelder om ved sine fremtidsdispositioner at viclge den
bedste.

De mange enkeltforslag o rationaliseringsforanstaltninger, der pd denne
miide fremkommer, har ofte videregiende virkninger udenfor deres speci-
elle omride. Det er derfor hensigtsmessigt, at de isolerede planer sam-
menarbejdes til en helhedsplan eller et samlet budget for driften gennem
en periode. Normalt vil budgettet indeholde hovedpunkterne for de gen-
nemarbejdede planer og vil vise, hvorledes disse passer ind i helheden.
Disse budgetter udarbejdes i almindelighed for et ir ad gangen, men i en
riekke tilfzlde er dette ikke tilstraek keligt; det kan f. eks. vaere hensigtsmees-
sigt at udarbejde budgetter for en 5-irsperiode.

De her nevate regnskabsmassige oplysninger er faclles for bide den privat-
eokonomiske og den samfundsm:essige rationalisering. Vil man gi til en
samfundsmassig rationalisering, er det imidlertid pikrxvet, at der yderligere
indhentes fyldestgerende oplysninger om de samfundsmassige virkninger
af de pitankte dispositioner. Ved statsbanernes samfundsmassige rationali-
sering er det derfor af betydning, at man forst gor sig klart, hvilke virkninger
statsbanernes rationaliseringsspecialister enten enkeltvis eller gennem ko-
ordinering af specialister fra de forskellige omrider selv kender til. Men
det vil viere nodvendigt, at der yderligere indhentes oplysninger om de
pigeldende dispositioners samfundsmaessige virkninger. I mange tilfclde
er andre grene af statsadministrationen end den direkte berorte i besiddelse
af oplysninger, der kan vere af betydning for en samfundsmeaessig plan-
leegning, og et samarbejde mellem statshbanernes rationaliseringseksperter og
disse vil i mange tilfzlde vare af stor betydning.

II1.
Rationalisering af driften.

I driften af en si stor og omfattende virksomhed som DSB mda der til
stadighed foretages et stort antal rationaliseringsdispositioner. Det store
flertal af dissc ma forst og fremmest belyses ud fra den private virksomheds
rationaliseringsbegreb og falder derfor i det viesentlige udenfor denne under-
sogelses -:ipgaver. Men selvom disse rationaliseringsopgaver forst og frem-
mest peger indad mod virksomhedens daglige arbejde, har de dog i en
raeckke tilfrelde ogsd stor samfundsmeassig betvdning ved de derigennem
opniede besparelser. Finder man, at den tekniske udvikling peger hen pi
en mere cllektiv traekkraft, kan fordelene herved viere si store, at det
ikke alene kan betale sig at erstalte de udslidte enheder med nye, men at
det ogsd pa grund af det tekniske fremskridt kan vere fordelagtigt at erstatte
ikke udslidte enheder af den gamle teknik med enheder af ny og mere
effektiv teknik; fordelene herved kan endog viere sd store, at det vil vere
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rigtigt evenfuell at se bort [ra ojeblikkelige valutamassige vanskeligheder
ved anskalTelsen.

Som et andet rationaliseringssporgsmal af stor betydning kan nmevnes,
at man méi foretage beregninger af, i hvilke tilfelde det er fordelagtigt at
udskifte @ldre vogne med nye, og i hvilke tilfielde det er fordelagtigt at lade
foretage en hovedreparation af de gamle vogne. Ogsi her kommer sporgs-
milet om det tekniske fremskridt og de fordele, der derved kan opnis,
ind i billedet. T det vasentlige falder dette sporgsmil ind under det privat-
okonomiske rentabilitetsbegreb, men der kan dog godt viere et samfunds-
massigt element, f. eks. bestemt af om de mennesker, der skal udfore et
sidant arbejde, ellers mi ga ledige.

En meget vasentlig del af den privatekonomisk orienterende rationalise-
ringsopgave ligger i en bedre tilrettelieggelse af det daglige arbejde, siledes
at den samme indsats kan udferes af et ferre antal medarbejdere, uden at
disses anstraengelse behaver at foreges. Nar eventuelt overflodige kan finde
beskzeftigelse ved et andet arbejde, enten indenfor DSB eller andre dele af
det danske samfund, falder den privatekonomiske og den samfundsmissige
betragtning sammen. Men dette er som tidligere understreget ikke fuldt ud
tilfeldet, hvor de arbejdere, der bliver overfledige gennem rationaliseringen,
ikke kan finde anden beskaftigelse.

Som et omride indenfor den tekniske rationalisering, hvor det privat-
skonomiske og samfundsmmssige rationaliseringsbegreb ikke behover at
falde sammen, kan nmvnes sporgsmilet om at elektrificere en straekning.
Dette vil utvivlsomt medfore betydelige faste omkostninger, men en ned-
sttelse af de variable. Dispositionens skonomiske forsvarlighed vil derfor
afhange af, hvorledes den pigmldende streekning udnyttes. Dette kan for
en del influeres af statsbanerne selv eller de principielt bestemmende poli-
tiske myndigheder gennem den prispolitik, der anlegges; men findes der
parallelt med den elektrificerede banestreekning en vejstraekning, der tillader
hurtig fremforelse af store lastvogne med forholdsvis begraensede omkost-
ninger, vil DSB som privat virksonhed ikke kunne forhindre, at en stor del
af trafikken seger til vejbanen; dette kan bevirke, at der kommer en ringere
kapacitetsudnyitelse af den pagemldende stramkning, hvilket igen kan med-
fore, at elektricificeringen viser sig at viere urationel. Havde man derimod
ved samfundsmassige foranstaltninger overfort den tunge trafik til jernbanen,
kunne kapacitetsudnyttelsen muligvis viere hlevet s stor, at elektrificeringen
havde vist sig at viere megel rationel.

Selv om der er meget store omrader af driften, hvor de to rationaliserings-
begreber forer til samme resultal, og hvor det er fuldt tilstrakkeligt at blive
stiende ved det privatoekonomiske rationaliseringshegreb, er der dog grense-
tilfzelde, hvor det privatekonomiske rationaliseringsbegreb ud fra en sam-
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fundsmuiessig malsxtning for trafikpolitiken bor suppleres med en samfunds-
miessig undersogelse.

Men ved siden heraf er der indenfor statsbanernes samlede omrade
rationaliseringsomrider, hvor det privatekonomiske synspunkt i hejere grad
traenger til at blive suppleret med det samfundsmeessige, ja, hvor det ikke
er urimeligt at haevde, at den samfundsmaessige betragtning boar viere domi-
nerende. Ved nogle af de rationaliseringsopgaver, der bliver naevnt i det
folgende, mi dette siges at viere tilfieldet.

IvV.
Nedlieggelse af sidebaner.

Den tekniske udvikling og den skarpe konkurrence mellem baner og
biler har bevirket, at et af de mest betydningsfulde samfundsmaessige ratio-
naliseringsproblemer her i landet som i en rakke andre lande er, hvorvidt
nedleggelse af denne eller hin sidebane samfundsmeessigt set er rationel.
Da der er meget beslagtet i disse problemer fra tilfzelde til tilfelde, vil det
vere rimeligt her at gore nogle principielle betragtninger geldende.

Det forste, man da md gere sig klart, er den pageeldende sidebanes for-
ventede driftsindtzegter og driftsudgifter i den fremtidsperiode, man er ved
at planlagge. De regnskabsmassige oplysninger fra fortiden har principielt
ikke direkte betydning, men har bidraget til, at man kan opstille et rigtigere
budget for de fremtidige forventninger, end man pa forhiand kunne gwmtte
sig til.

Nir man principielt rejser sporgsmilet om at nedlegge en banestraekning,
er det afgerende at fa klarhed over, hvad der spares ved nedleggelsen, og
hvilke mindreindtiegter der pi samme made fremkommer, og man mi pa
forhiand gere sig klart, at tallene vil blive noget forskellige, alt efter om man
anlegger en privatekonomisk eller en samfundsskonomisk betragtnings-
méde. Vi skal her omtale begge betragtningsmider for nogle af de konto-
grupper, der i s4 henseende har betydning.

Ser man forst pi lenningskontoen, ma man gia ud fra, at der findes en
arbejdskraft, som ikke uden videre kan gi over til anden beskaftigelse,
og som, hvis de er tjenestemiend, har en sikret ret til lon cller pension.
Udgiften kan derfor ikke uden videre spares ved nedleggelse. For en virk-
somhed som Statsbanerne vil mange tjenestemand kunne overfores til
andre stillinger, ligesom man vil kunne begriense antallet af nyans:ettelser
for en periode, men det vil i si fald ikke kunne undgd at berere andre
tjenestem:mnds forventninger om avancement. Hvis en overforelse til anden
tjenestemandsstilling ikke kan ske, bliver lonningsudgiften erstattet med en
pensionsudgift. Ikke-ljenestemand kan fra et privatekonomisk synspunkt
afskediges, men fra et samfundsmissigt synspunkt bliver der alligevel en
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ekonomisk byrde til deres underhold, hvis der ikke kan skalles anden be-
skaeftigelse til dem.

For de til banestrkningen knyttede stationer bliver der i hverl fald en
besparelse til vedligeholdelsesomkostninger. Af swerlig samfundsmeassig be-
tydning er, om der er anden nyttig anvendelse for de piigeldende stations-
bygninger. Er der det, mi der tages hensyn til veerdien heraf i beregningerne.
De allerede afholdte udgifter er i hvert fald uden interesse.

Overvejelserne md ikke alene tage hensyn til selve den striekning, som
man pitenker at standse, men ogsi til dennes tilknytning til hovednettet.
En nedlxggelse af sidelinien kan bevirke, at der bliver mindre at kore med
pd hovedlinien, hvorved der er mulighed for nedgang i omkostningerne
pi hovedlinien. Ganske swerligt md dette sporgsmil tages i betragtning ved
tilknytningsstationen. Her er det ikke ligegvldigt, om man stod overfor en
udvidelse, hvis banestriekningen opretholdtes.

Vi har hidtil set pd de drligt genkommende driftsudgifter. Der er imidlertid
ogsd omkostningsgrupper, der kommer igen med nogle drs mellemrum (og
derfor dels kan behandles som faste, dels som variable). Allerede afholdte
udgifter til skinner og sveller gar ikke ind i beregningerne, uden for s
vidt de kan tages op og overfores til anden anvendelse; veerdien af disse,
efter at arbejdsomkostninger ved forandringerne er fradraget, vil dog nmppe
veere stor, Derimod maé udgifterne til en eventuel fornyelse af skinner og
sveller indgh som omkostninger, for si vidt en undersegt periode omfatter
en sidan fornyelse. Udgifterne herlil bliver som regel betydelige, siledes
at det i mange tilfzlde bliver serlig aktuelt at beregne den ved en nedleggelse
fremkaldte endrede ekonomi, umiddelbart for de pigeldende varige goder
skal fornyes.

Ser man pd driftskalkulens indtagtsside ud fra den privatekonomiske
betragtningsmide, vil der nappe vare store vanskeligheder ved at fi op-
Iysninger om de tidligere indkomne indtwegter. Vanskelighederne frem-
kommer pi den ene side, nir man ensker at fore disse historiske oplysninger
frem i den usikre fremtid, og pd den anden side, nir man skal danne sig
en mening om, hvilken betydning sideliniens eventuelle nedlzggelse vil fa
for kapacitetsudnyltelse og indtzegter for hovedlinierne.

Vasentligt vanskeligere bliver spergsmilet, nir man vil se pid de sam-
fundsekonomiske virkninger. Arsagerne til, at spergsmilet om sidebanens
nedlzggelse er blevet aktuelt, vil vel i de fleste tilfielde veere, at der er eta-
bleret en konkurrence fra det eksisterende bilvejsystem og fra eksisterende
bilruter. Man kunne da ferst rejse sporgsmilet om, hvorvidt man i sine
beregninger skal medtage de muligheder for indtegter for sidebanerne, der
ville fremkomme, sifremt denne konkurrence fra eksisterende biltrafik
begrensedes ved regulerende foranstaltninger.

Ser man bort fra denne fremgangsmade, ma man i sine beregninger fra
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et samf{undsmsessigt synspunkt overveje, hvorledes sidebanens trafik hensigts-
massigt kan overferes til andre trafikmidler, og det store aktuelle problem
vil da blive, om der i bilvejsystemet er ledig kapacitet til at tage den ved
banens nedlxggelse beregnede yderligere trafikmeaengde. Hvis dette ikke er
tilfreldet, og bancnedlxggelsen vil medfore anskaflelse af nye rutebiler, last-
biler etc., mi disse indgd i en beregning af nedleggelsens samfundsmiessige
betydning, hvor man sammenholder driftudgifterne ved de to alternative
transportformer. Seerlig okonomisk betydningsfuldt vil det blive, hvis en for-
eget landevejstrafik med relativt store enheder (som der ofte vil blive tale
om) vil nedvendiggore udvidelse af det bestaende vejsystem hurtigere, end
det ellers ville vaere nedvendigt. Fra et samfundsmeessigt synspunkt vil det
derfor viere pikravet, at vejplaner og baneplaner koordineres.

Spergsmilet om bevarelse eller nedlieggelse af en sidebane har imidlertid
ikke alene betydning for de konkurrerende trafikmidler, men ogsd for de
evrige erhverv. For mange privale virksomheder, swerlig indenfor industrien,
betyder beliggenheden i newrheden af en bane, at der er gode og billige
transportmuligheder. Falder disse bort, kan deres transportomkostninger
oges, hvad der forringer rentabiliteten. Virksomheden ville i mange tilfeelde
ikke have foretaget beliggenhedsvalget, hvis den ikke havde en sikker for-
venining om fortsat at have den billige transportmulighed. Sifremt folgen
af banenedleggelsen skulle blive, at virksomheden med sterre fordel kunne
veere placeret et andet sted, fremkommer der et samfundsmeessigt tab ved
den nu mindre gunstige beliggenhed af virksomheden, og dette mi indg
i overvejelserne om strazkningens nedlmzggelse ud fra et samfundsmeessigt
grundsynspunkt.

V.
Nedlwggelse af stationer.

Da Statsbanerne i sin tid blev anlagt, blev stationsafstanden bestemt —
i hvert fald principielt — af, at omkosiningerne ved stationernes anleg og
drift og borgernes omkostninger ved at transportere sig selv og de nedvendige
varer til og fra stationerne skulle viere s sma som muligt. Blev afstanden
mindre ved bygning af flere stationer, ville Statsbanernes omkostninger
normalt blive starre og borgernes mindre og omvendt ved storre stations-
afstand, og det blev i mange tilf:elde skennet, at ved en stationsafstand pa
omkring een mil blev de samfundsm:essige omkostninger minimale. Hvor
seerlige forhold gjorde sig geeldende, kunne man komme til en anden optimal
stationsafstand.

Prazmisserne i denne minimalisering af omkostningerne har en gencrel
gyldighed, men selve detl talmaessige sammenligningsgrundlag har afgerende
skiftet karakter ved, at transporten til og fra stationen, der tidligere over-
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vejende fandt sted med hestevogn, nu overvejende linder sted med automo-
bil. Biade automobilets hastighed og omkostningerne pr. kort km bevirker,
at borgernes gennemsnitlige omkostninger ville blive mindre.

Skulle de pigmldende stationsanlaeg besluttes i nutiden, og samme om-
kostningsminimaliseringsprincip anvendes, ville konsekvensen af det nye
omkostningsgrundlag vare, at der ville fremkomme en meget storre afstand
mellem stationerne. En sidan beregning uden hensyn til de faktiske forhold
er imidlertid ikke relevant, fordi stationerne ligger der, og omkostningerne
herved er afholdt.

Det afgorende for en aktuel okonomisk betragtning mia viere, om det er
pkonomisk fordelagtigt pd grund af de mndrede omkosiningsforhold at
nedlmgge et storre eller mindre antal af de eksisterende stationer. Disse kan
tenkes nedlagt enten som godsstationer (stykgods ogfeller vognladnings-
gods), som personstationer eller totalt. T alle tilfielde bliver det nedvendigt
at opstille kalkulationer af de forskellige virkninger ud i fremtiden, fort
tilbage til beregningstidspunktet, af de forskellige pétwenkte dispositioner,
og siidanne beregninger vil blive noget forskellige, eftersom der anlegges en
privatekonomisk eller en samfundsmzassig betragtningsmade.

Ser man forst pa de direkte virkninger for Statshanerne, er der allerede
ved en delvis nedlazggelse nogle muligheder for besparelser af selve de
direkte stationsudgifter; f. eks. er der mulighed for, at en del af personalet
vil kunne spares. Endvidere vil der kunne opnis besparelser ved, at nogle
tog, der tidligere standsede, ikke behaver at standse, ligesom togenes drift
bliver billigere ved, at de fir en mindre samlet koretid. Hertil kommer, at
selve banelegemet hurtigere bliver frigjort til anden benyttelse. De hurtigere
og de langsommere tog kommer ikke i s haj grad i vejen for hinanden ved
heslaglzeggelse af banelegemet. Dette sidste forhold kan have sterkt vari-
crende betydning fra straekning til strekning, idet den sparede kersel miske
i nogle tilfzelde er afgorcnde for muligheden for at fa den gennemgiende
trafik afviklet tilfredsstillende, medens det i andre tilfielde er helt uden
indflydelse herpi og derfor uden okonomisk betydning, i hvert fald hvis
man forudswtter uforandrede forhold i fremtiden. Betragter man herud-
over virkningerne af en delvis stationsnedleggelse for borgerne, bliver for-
holdene noget forskellige for persontrafliken og godstrafiken.

Borgernes tab ved stationsnedlmggelsen for persontrafikens vedkom-
mende bliver bestemt af, hvilke muligheder trafikanterne har for at komme
frem pi anden miade. Forholdet ligger forskelligt for stationsbyens ind-
byggere og for beboerne i oplandet, men det centrale vil vaere, hvilke andre
trafikmuligheder der er og omkostningerne derved. I nogle tilfielde kan
eksisterende rutebilruter bhenyttes, i andre tilfelde ma der etableres nye,
og disse kan eventuelt legges siledes, at gatiden til ruten bliver mindre end
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gitiden til banen. I de fleste tilfielde vil spergsmalet om rationaliteten komme
til at afhenge af antallet af trafikanter, der benytter stationen.

Virkningen af stationsnedlzgningen for godstrafiken wvil afhznge af,
hvorledes borgerne i s fald kan fi deres varer transporteret til det endelige
bestemmelsessted. Omkostningerne vil i mange tilfzelde kunne minimaliseres,
hvis der etableres udkorsel fra den station, der hevares (ofte bystationen),
til de direkte forbrugere. Ved en organiseret udkersel vil man som regel
kunne fi en bedre kapacitetsudnyvttelse af lastbilen, og det kan vazre en
fordel for den endelige forbruger at fi varerne leveret direkte pa forbrugs-
stedet fremfor at métte hente dem pé den lille lokalstation.

Danske statsbaner har i de senere ir foretaget et meget omfattende arbejde
med at rationalisere stationstjenesten, sdledes at swmrligt stykgodset trans-
porteres med lastbiler fra de stoerre stationer. Ved dette arbejde har stats-
banerne haft til opgave at koncentrere sig om det privatekonomiske syns-
punkt, og ret betydelige besparelser er herved opniet.

Det er et spergsmal, om man ikke i forbindelse hermed ogsd burde tage
hensyn til den samfundsm:essige rationalitets betragtningsmide, siledes at
virkningerne for borgerne og mulighederne for at etablere rutebilkersel,
hvor det var skonomisk fordelagtigt, kom med ind i billedet. Den sterste
vanskelighed ved fuldstzendig nedlzggelse af en reekke statsbanestationer vil
vel nok veere hensynet til de borgere, der har bygget deres virksomhed i
stationsbyen, fordi stationen 13 der, og som ved nedlaggelsen ville lide et
ikke ubetydeligt indirekte tab.

VI.
Prispolitik.

Statsbanernes prispolitik omfatter naturligt de to store hovedgrupper:
prispolitiken for personer og prispolitiken for varer, og for begge grupper
kan der anlegges en mere privatokonomisk og en mere samfundsekonomisk
befragtningsmide.

Med hensyn til prispolitiken for persontrafik ligger situationen imellem
monopol og konkurrence med en ér for ir stigende vagt pA konkurrencen.
Det er et spergsmal, om ikke det stadigt voksende konkurrencemoment ville
gore en (i hvert fald relativ) prisnedsmttelse fordelagtig, idet tempoet i bor-
gernes onske om at erstatle jernbanekerselen med bilkersel ville blive noget
langsommere, og banerne ville have sterre mulighed for at bevare den
nuverende kapacitetsudnyttelse, ja eventuelt forege den. En undersogelse
af den faktiske efterspergsel efier henholdsvis bane- og biltrafik vil allerede
ud fra det privatekonomiske rentabilitetssynspunkt vaere af interesse.

Endnu sterre betydning ville en samfundsmsmssig betragtning af disse
forhold have. Ved relativt billigere billetpriser pd statsbanerne ville borger-
nes interesse i motoriseringen antagelig blive noget mindre, og det ville pa

17
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den ene side kunne i betyvdning for valutasituationen og pa den anden for-
mindske nodvendigheden af vejforbedringer. Det er altsda muligt, at et eventuelt
privatokonomisk tab ved relativt lavere personpriser for banetrafiken ville
komme til at sti over en storre samfundsmassig gevinst i f. eks. de nzvnte
retninger. Sporgsmdilet burde i hvert fald underkastes en grundig under-
sagelse, idet man i ejeblikket er mere eller mindre henvist til at skenne.

Den prispolitik, der i ojeblikket anvendes af Statshanerne med hensyn
til godstarifferne, er prinecipielt fastlagt i en periode, hvor Statsbanerne
havde et omtrentligt monopol pd transport over lengere afstande. Prin-
cipperne er imidlertid i det vasentlige fastholdt ogsa i en periode, hvor det
tidligere faktiske monopol i det vasentlige er bortfaldet. Det kunne viere
af interesse at fa betimeligheden heraf underkastet en neermere undersogelse.

Prispolitiken for vognladningsgods har i det viesentlige bestiet i en pris-
differentiering, siledes at prisen fastsattes uden vaesentligt hensyn til om-
kostningerne pa basis af, hvad transporten kunne antages at veere 1 stand
til at bzere (det almindelige monopolsynspunkt). Den forskellige prismeessige
baereevne forte til en betydelig forskel pid priserne for de forskellige vare-
kategorier. Mange prispolitiske undersegelser har i tidens leb ud fra denne
grundbetragtning giet ud pd at klarlegge, om de specielle forhold var
endret si meget, at man burde overfore en vare fra den ene tarifklasse til
den anden.

I vor tid, hvor jernbanemonopolet 1 stor udstreekning er aflest af kon-
kurrence med bilerne, har udviklingen medfert, at det er szrlig fordelagtigt
for lastbilerne at konkurrere med Statsbanerne om gods af de hejest tariferede
klasser. Det burde derfor allerede ud fra et privatekonomisk synspunkt
underseges, om det ville vaere rationelt for Statsbanerne at nzerme sig til
den almindelige konkurrencem:essige prisdannelse, hvorved priserne i hejere
grad fastsattes efter omkostningerne, og na®rmede sig til hinanden for be-
slegtede ydelser, siledes at priserne for de forskellige vognladningsklasser
ikke afveg mere fra hinanden end den ejeblikkelige konkurrencemeassige
situation berettigede til.

Delte sporgsmal vil mest umiddelbart viere af interesse ud fra den privat-
okonomiske rentabilitets synsvinkel og ville forudsztte en nmrmere analyse
af eftersporgsel og omkostninger for transport af gods pa forskellige mader.

Det er af betydning for Statsbanerne som for andre erhvervsvirksomheder
at have en markedsanalyse, der viser hvilke trafikbehov, der faktisk fore-
findes, og de priser, der kan opnis, siledes som konkurrencesituationen
foreligger i det enkelte tilfwelde. Eftersporgselssituationen @endrer sig fra
sted til sted og fra tidsperiode til tidsperiode (ikke mindst efter som bilerne
fir storre baxreevne, og vejforholdene forbedres). Det vil have den sterste
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rentabilitetsmeassige interesse, at denne udvikling ikke alene folges, men
ogsd forudses, saledes at der kan handles hurtigt og ekonomisk fordelagtigt,
efterhiinden som situationen @ndres.

Derneest vil det viere af betydning for Statsbanerne som omtalt 1 et tid-
ligere afsnit, om man havde indgiende beregninger af de merudgifter, den
enkelte mertransport matte antages at medfore for Statsbanerne. Merud-
giftsbegrebet er som tidligere omtalt ikke klart, idet der mi skelnes mellem
pa den ene side merudgifter ved at haefte en vogn til et tog, der korer allige-
vel, og pd den anden side de merudgifter, der fremkommer, nir der skal
elableres en helt ny togstamme eller etableres et nyt tog i den daglige drift.
Hvis man anvender det forste merudgiftsbegreb, vil Statshanernes pris-
fastswttelse blive atomiserct, og det kan medfore vanskeligheder for er-
hvervslivet, der er interesseret i at have stabile priser til brug i deres kalkuler.
Da Statsbanerne i mange tilfeelde vil vere indstillet pa at give trafikanterne
en nogenlunde ensartet behandling, vil det i mange tilfeelde vaere det sidste
meromkostningsbegreb, der vil fi sterst belydning.

Det har i tidligere tid mange gange vmret fremhavet, at Statsbanernes
prisdifferentiering for vognladningsgods havde stor samfundsm:mssig betyd-
ning, fordi mange transporter ville komme i stand, der ellers ikke ville
blive til noget, hvis priserne ikke var differenticrede. Man kunne derfor
anse det for et samfundsmzessigt tab, at prisdifferentieringen ikke kan opret-
holdes 1 samme omfang som tidligere, efterhiinden som monopolet afloses
af konkurrence. Anses en prisdifferentiering for samfundsmeessigt gunstig
1 trafiken, kan den imidlertid i1 vor tid kun gennemfores ved hjmlp af et
samlet monopol for godstrafiken som helhed eller i hvert fald for baner
og biler under eet. Hvis der ses bort fra et monopol tilsigtende maksimal
gevinst for trafikerhvervet som helhed, og i stedet regnes med et forbrugs-
orienterct monopol, ville prisdifferentieringens fordele i retning af lave
priser for de varegrupper, der ikke kan b:are de hoje takster, kunne gennem-
fores 1 overensstemmelse med almindelig nationalekonomisk mailsztning.
Et sidant samlet trafikmonopol ville imidlertid kunne twnkes at blive
bureaukratisk og vanskeligt at administrere, si det er ikke umuligt, at de
forogede administrationsomkostninger ville kunne opveje de samfunds-
massige fordele.

En siadan monopolisering af den samlede godsirafik med en omkost-
ningshestemt arbejdsdeling mellem baner og biler er en vej, man har varet
inde pa i en rekke lande, og det ville veere af interesse, om erfaringerne
ogsi her fra landet gennemarbcejdedes, og man segte at give offentligheden
en redegorelse for, hvad virkningerne ville blive af en sddan ordning her i
Danmark. Den endelige afgorelse af hvilken fremgangsmade, der foretrakkes,
mitte blive de politiske myndigheders sag.
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VIL.
Hastighedspolitik.

Under forudsztning af, at man anliegger den privatekonomiske betragt-
ningsmide pd Statsbanernes ckonomi, vil det antagelig viere rigligt at legge
meget stor vaegt pa, at transporten af personer kan gennemfores med meget
stor hastighed, En almindelig begrundelse vil i sd fald vaere, al man med
den store hastighed kan dmxkke et behov fra en rekke indflydelsesrige trafi-
kanter, der ellers ville soge ¢t andet befordringsmiddel, og dette vil antagelig
fa stor betydning for pressens standpunkttagen. Ved siden heral mi det
understreges, at den megel hurtige traflik gennem presseomtale vil kunne
skabe en goodwill for banerne ogsd hos de trafikanter, der ikke vil vaere
swerlig interesserede i den meget store hastighed.

Det er denne betragtning, der kan have vweret basis for etablering af de
sikaldte lyntog. Det ville ud fra en privatekonomisk betragtningsmide vare
af stor betydning at fa udarbejdet en beregning af sidanne togs rentabilitet.
I en sidan beregning mitte man ikke alene tage hensyn til de umiddelbare
indteegter og udgifter ved selve kerselen, Man matte vderligere bemarke, at
disse tog legger beslag pa linierne i en forholdsvis lang periode, fordi de
korer med en anden hastighed end de normale tog pa streekningen. Hvor
streekningen alligevel er ledig, har dette forhold mindre betydning, men
hvor lyntogenes fremforelse ma bevirke, at de andre tog mi kere pd uhen-
sigtsmeaessige tidspunkter, kan dette medfere mindreindtaxgter, der mi med-
tages 1 beregningerne. Hertil kommer endvidere de tab for borgerne der
fremkommer ved, at den evrige trafik mi afvikles pid mindre heldige tids-
punkter.

I de beregninger, der mitte foretages, burde endvidere indga cventuelle
xndringer i selve skinnelegemel, som mitte veere en nedvendig forudset-
ning for den storre hastighed. Der kan her tankes at vere investeret betyde-
lige belob, som miske kan have en vis betydning for hele den ovrige trafik,
men som principielt er foranlediget af hastighedstrafiken og derfor med
rimelighed vresentlig mi henfores til denne. Det er muligt, at en sidan samlet
rentabilitetsberegning ikke ville vise de gunstige resultater, som nogle ville
have ventet.

Man md dog ved en beregning af lyntogstrafikens swerlige okonomi have 1
erindring, at der i mange tilficlde for en gruppe borgere cr belydelige in-
direkte fordele knyttet til denne. Der er muligt at komme fra Kebenhavn til
Arhus og tilbage samme dag efter en lLengere arbejdstid der, og dette har
naturligvis ¢n vis betydning, der ma indga i en samfundsmassig beregning.

Man kunne imidlertid anliegge en betragtning, hvorefter man segte at
finde frem til en samfundsmeassig tralikordning, hvorefter man soegte en
optimal behovsdaekning uden hensyn til, hvilket trafikmiddel, der benytte-
des — altsi lade statsbanernes disposition underordne et trafikmassigt
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helhedssynspunkt uden hensyn til de privatekonomiske virkninger for
Statsbanerne selv.

Ud fra denne srlige forudsatining ville det méske have interesse at under-
soge, hvor mange mennesker der hver dag havde en szrlig inleresse 1 at
komme hurtigt frem uden swerligt hensyn til de derved foranledigede omkost-
ninger, og sammenholde dette med, hvor mange trafikanter, der ville vere
swerlig interesseret 1 prisbilligheden fremfor i en forogelse af hastighed med
f. eks. 10 9%,.

Hvis man pia denne mide fandt {rem til to forskellige eftersporgssels-
grupper, der var relativt vafhangige af hinanden, ville det antagelig vise
sig, al de hastighedsorienterede var en wveesentlig mindre gruppe end de
prisorienterede. I si fald ville det i fortsmettelse heraf viere rimeligt at se pé
muligheden af at overfere de hastighedsorienterede til et andet trafikmiddel
og derfor undersoge omkostningsbilledet for henholdsvis jermbanetrafiken
og flyvetrafiken for et begraensel antal mennesker.

Siafremt man stillede omkostninger og eftersporgsel for de to grupper i
et farlles budget ville det vaere muligt, at der kunne opnis den storste sam-
fundsmassige fordel og de laveste samlede omkostninger ved at henvise
de hastighedsorienlerede il Qyvemaskinen og al lade Statshanerne fore en
omkostnings- og prispolitik, der ville vare swmrlig indstillet pi at varetage
den store prisorienterede gruppes interesser. :

Den forste forudsaetning for en sidan prispolitik ville viere en omhyggelig
analyse af de nedvendige investeringer under dette samfundsmaeessige syns-
punkt. En sidan fremgangsmide ville utvivlsomt medfore betydelige inve-
steringer i lufthavne og flyvemaskiner, men disse omkostninger métte sé
sammenlignes med, hvad der kunne spares i ellers onskelige investeringer
for at forege Statsbanernes hastighed.

Hele betraginingen forer i virkeligheden videre end til en sammenligning
mellem lyntogskersel og flyvning, idet betraginingen ogsd kunne anvendes
overfor den antagelig lille gruppe af trafikanter, der er interesseret i, at det
danske vejnet udbyggedes til meget store hastigheder.

Ganske specielt ville en sidan betragtning kunne anvendes ved overvejelser
med hensyn til brobygning, idet brotrafik er meget hurtigere end scjlads,
men til gengaeld viesentlig langsommere end lufttrafik.

VIII.
Personalepolitil:.

En meget omfattende rationaliseringsopgave for de danske Statshbaner —
den virksomhed her i landet, der beskaftiger flest mennesker — er en rationel
personalepolitik. Man ville ogsia her kunne anlegge en mere privatokono-
misk og en mere samfundsekonomisk betraginingsmade.
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Den privatekonomiske betraginingsmade ville medfore, at en afskedigelse
ville veere en besparelse for virksomheden. En sammenligning kan dog
ikke fores helt igennem, fordi en vasentlig del af de i Statsbanerne beskaf-
tigede er tjenestemaxnd og ikke uden videre kan afskediges. For den sam-
fundsmassige betragtningsmade ligger forholdene noget anderledes, idet
den afskedigede medarbejder — sifremt han ikke kan finde anden be-
skaftigelse — mi underholdes af samfundet pi anden miade. Det er muligt,
at det ville viere samfundsmeessigt fordelagtigere at beholde ham og lade
ham yde trafikanterne den sterst mulige service.

I mange tilfzelde ville det ud fra den privatekonomiske vg 1 endnu flere
ud fra den samfundsmiessige vere en mere central opgave i rationaliserings-
muessig henseende at give si stor en del af personalet som muligt storre
chancer for at anvende deres initiativ og at forbinde dette med et storre
ansvar indenfor helheden.

| en stalsinstitution som statsbanerne mi man i stor udstriekning arbejde
efter fastlagte regler, der galder for meget store omrider. lkke alle enkelt-
tilfielde passer lige godt til de fastsatte regler, og det mitte viere muligt at
decentralisere adgangen til at dispensere fra regler, der konkret ikke er
egnede. En sidan adgang til at udvise et storre initiativ ville utvivlsomt oge
interessen for gerningen og bevirke, at en af og til fremsat kritik af stats-
banerne som en langsom og bureaukratisk institution ville forsvinde eller 1
hvert fald blive mindre steerk.

Det ville derfor viere hensigtsmeessigt, hvis en sa stor institution som Stats-
banerne kunne gennemfere en noget stoerre decentralisering tilpasset efter
Stalsbanernes swerlige forhold. Saledes som forholdene har udvikiet sig, er
en meget stor del af Statsbanernes virksomhed indstillet pa at afvikle tra-
fiken over lengere afstande, og felgen heraf har varet, at der nmppe har
kunnet tages sa stort hensyn til den lokale trafik og de lokale ansker, som
hvis der havde vieret gennemfort en storre decentralisering.

Selv om man ikke kender det totale trafikbehov fordelt over afstande,
idet man ganske swerlig mangler oplysning om den private bilkersel, er der
vel god grund til at antage, at langt det storste antal rejser foretages over
mindre afstande og er lokalt priegede. En vasentlig del af disse ma derfor
vaere tilrettelagt og organiseret lokalt. Siafremt dette foregiar uden kontakt
med Statshanerne, er der mulighed for, at korte rejser ikke foretages med
banerne i det omfang, det er samfundsmeessigt onskeligt. Det ville derfor
vere af betydning, om Statsbanerne i forbindelse med en decentralisering
fik en storre indflydelse pi afviklingen af den lokale trafik, siledes at stats-
baner og rutebiler kom ind i et endnu snvrere samarbejde om i hvert enkelt
tilfeelde at afvikle trafiken pd den samfundsmassigt mest hensigtsmeessige
mide. Statsbanerncs samfundsmsmessige opgaver ville dermed blive endnu
steerkere understreget.
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IX.
Sluining.

Det har i det foregaende varet fremhaevet, at der med hensyn til rationali-
sering af statsbanerne har kunnet anlegges to forskellige s@t af synspunkter.
Efter det forste mi Statsbanerne opfattes som en privat virksomhed, der
pa samme made som andre private virksomheder har til opgave at opnd den
bedst mulige rentabilitet i konkurrencen med andre tilsvarende virksom-
heder. LEfter det andet synspunkt opfattes Statshanerne som et led i den
samlede danske skonomi og har til opgave at skafle danske borgere deres
behov for banetralik afviklet si billigt og hensigtsmessigt som overhovedet
muligt. Det er i det foregiende pévist fra omride til omride, at disse syns-
punkter kan falde sammen, men ikke altid behover at gore det.

Ved den faktiske rationalisering af Statsbanerne har man, si vidt jeg ved,
bestraebt sig for overvejende at leegge det forste synspunkt til grund. Dette
har varet forsvarligt, fordi det ma vare Statsbanernes opgave pd bedst
mulig mide at overholde og gennemfare den bestiende lovgivning i over-
ensstemmelse med den danske stats almindelige politik.

Den enkelte borger kan vel kritisere den gweldende lovgivning ud fra sine
egne synspunkter, og megen kritik er i si henseende i lidens leb [remsal,
uden at der er kommet ret meget ud af det. Man ma kunne rejse sporgs-
méilet om den specielle jernbanelovgivning er 1 overensstemmelse med den
danske stats almindelige velfaerdspolitik, der gir ud pi at foretage disposi-
tioner, der forer til en mere tilfredsstillende behovsdazkning. Hvis dette ikke
skonnes at veere tilfaeldet, mi det veere naturligt at anbefale, at lovgivningen
xndres, siledes at det betones, at det er Statsbanernes opgave at arbejde
efter de samfundsmeoessige synspunkter, der pi andre omrider anlegges i
en velfzerdstat.

Der er for mig grund til at antage, at hvis lovgivningen @ndres, vil De
danske Statsbaner vwere i stand til at gennemfore en rationalisering ud fra
samfundsmiessige synspunkter efter de linier, der cksempelvis er trukket op
i det foregdende.

Det er indlysende, at Statshanerne ikke vil kunne gennemfore en sam-
fundsmassig rationalisering alene; det forudsseiter et intenst samarbejde
forst og fremmest med ledelsen af de evrige trafikgrene, men herudover
ogsi med ledelsen af statens almindelige okonomiske politik; men dette
skulle ikke vare ulsseligt.

Det er min opfattelse, at de ekonomiske forhold i det danske samfund
nu er og for en periode fremover vil vedblive at vaere sidanne, at det kan
begrunde, at der snarest gias et ikke helt lille skridt i retning af samfunds-
miessig rationalisering.



