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Om Jernbanernes Driftsudgifter og Taxter.

Indlednipgsioredrag til en Diskussion i Natiopalekonomisk Forening.
C Af H. Buchheister.

]. en Artikel i et tysk Jernbanefaghlad udtaltes det for
nylig, at Jernbaneadministrationen vel kan betegnes som
den vanskeligste, men tillige som den interessanteste af
alle Nutidens Administrationsgrene. Der ligger endel Sand-
hed i denne Ytring, og saavel det Vanskelige, som det
Interessante hidrarer vesenlig fra to Forhold: Institution-
ens Nyhed og dens uhyre hurtige Udvikling. Naar man
betznker, at det forst er et halvhundrede Aar sidem, at
den ferste Jernbane anlagdes i Evropa, og naar man ser
hen til det Nat af Baner, der nu omspander denne Verd-
ensdel, naar man fremdeles erindrer, at det navnlig er
i den sidste Snes eller halve Snes Aar, at Jernhauemééf
Leéengde er voxet saa betydeligt, saa kan det ikke ﬂ:‘_u'm:i;I
dre Nogen, at Administrationen endnu ikke er bragt i
System, og at det har varet umuligt at komme til fuld-
stendig Klarhed om de retie Principer for Jernbaners
Anleg, Drift og Bestyrelse. Diskussionen har neppe haft
Tid til at udvikle sig ret; det gjmlder blot om at gaa
fremad, og man bekymrer sig mindre om, hvorvidt Vejen

som man gaar, er den bedste, den mindst besverlige,
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den der sikrest ferer til Maalet, end om at man over-
hovedet kommer frem. Naar jeg derfor skal tillade mig
at fremfore nogle Bemmrkninger om Jiernbanernes Drifts-
udgifter og Taxter, da er det ingenlunde, fordi jeg anser
mig istand til at behandle Emnet udtermmende eller i den
Hensigt at komme til nogen bestemt Konklusion eller at
forelegge noget Forslag til Resolution. Jeg vil paa ingen
Maade optrzde som nogen bestemt Forsvarer af det nu-
vaerende laxtsystem, lizesaalidt som nogen bestemt Mod-
stander deral.  Til at felde en endeliz Dom er Sagen
langtlfra moden. Det er kun min Hensigt ved nogle afo-
ristiske Bemwrkninger om mulizi at bidrage til at kaste
noget Lys aver Sagen,

En af de mange Vanskeligheder, som meder Enhver,
der har Nogel at gjere med en Jernbanes skonomiske
Drift, er Taxternes Fastsmtitelse. At lsse Problemet ad
rationel Vej kan for Tiden siges at veere umuligt. Skjen-
net spiller her en ikke ringe Rolle og de praktiske Hen-
syn cre i Ileglen de Alt overvejende. Ingenisren kan -
beregne Maximum af den Vagt, som et Lokomotiv uden
Skade kan trekke og en Axel kan bere; men man kan
ikke saaledes bestemme Maximum af den Taxt, der uden
at virke hiemmende paa Transportm@ngderne kan fordres
af en Person eller el Centner Gods, ligesaalidt som man
med absolut Nejagtighed kan angive det Minimum, hvis
Opkrevning er nedvendig til Dekning af de Banerne
paahvilende Udgifter. DMed Bestemthed kan kun siges, at
Transportma&ngden vilde naa det hajst mulige Punkt,
naar Taxten salles lig med Nul, det vil sige, naar De-
fordringen sker gratis; men det er paa den anden Side
ogsaa klart, at en saadan Taxlanszttelse er umulig. Man
kan vel endnu gaa et Skridt videre og paastaa, at jo



403

mindre Taxten. fjerner sig fra Nul, desto mindre ville
Transportmasserne fjerne sig fra det mulige Maximum;
med andre Ord: jo lavere Taxt desto sterre Transport-
masse. Men der gives ingen Formel, hvorefter den Op-
gave kan lases: Hvilke Taxter ville, samtidig med alfremkalde
de sterst mulige Transportmasser, give det mest passende
Udbytte for Banen? Jeg behever her ikke nmrmere at
komme ind paa Spergsmaalet om, hvad der skal forstaaes
ved et wpassendes Udbytte. Man ansmtte dette paa hvil-
ken Maade man vil, Opgaven bliver i Virkeligheden den
samme og lige uleselic ad anden Vej end Forsegets og
Erfaringens,

Men selv om man vil stille Spergsmaalet langt min-
dre kompliceret og reducere det til den meget simple
Form: Hvad koster det Jernbanen at befordre en Person
eller et Centner Gods, maeder man store Vanskeligheder
ved Besvarelsen. For det Forste er det naturligvis klart,
at Omkostningerne variere i Forhold il Materialiernes,
Kul, Jern, Temmers Svingninger og til Arbejdslennens
Falden og Stigen. [ saa Henseende dele jo Jernbanerne
Skjebne med enhver Producent. Men dertil kommer, at
det er umuligt at sondre nejagtiz mellem Udgifterne til
Person- og til Godsbefordringen, og selv om man kunde
det, hvad neppe nogen Jernbane, der er indrettet for
begge Arter af Befordring formaaer, meder alter Vanske-
ligheder ved Beregningen af Udgifterne for Befordringen
af en Person i de forskjellize Vognklasser og af Ud-
gifterne for Befordringen af Godset, i Forhold til den
Hastighed, hvormed det forlanges forsendt, de Mangder,
hvori det opgives til Befordring, det Rumfang, som det

indtager, m. m. Der er jo ganske vist fra mange for-
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skjellige Sider opstillet Beregninger om disse Udgifters
Sterrelse, men alle disse Beregninger ere baserede paa
Skjen og paa Supposilioner, som kunne gjeres til Gjen-
stand for Debat. Og dog kan man ikke ganske frakjende
disse Beregninger en vis Betydning, idet nemlig de fleste
af dem, skjent opstillede paa forskjellige Grundlag, dog
i det Hele og Store komme til temmelig ensartede Re-
sultater.

Naar jeg nu selv vil tillade mig at anstilie et Par
Beregninger om hvad Belordringen af en Person og et
Centner Gods har kostet paa Statsbanerne i Driftsaaret
18%5, da vil jeg ingenlunde paastaa, at disse Beregning-
ers Riglighed ikke kan bestrides.  De hvile zom sagt,
ligesom alle slige Beregninger, paa Supposilioner. Jeg
derfor ikke fordybe mig i altfor mange Enkeltheder, der
nappe vilde gjere Beregningen mere paalideliz og nej-
agtig, men kun sege at udlinde nogle Gjennemsnitslal,
som, om end ikke ganske korrekte, dog heller ikke
knnne fjerne sig serdeles langt fra Sandheden.

Udgifterne ved enhver Transport paa Jernbanen kunne
deles i to Klasser: den Udgift, der paahviler Transport-
gienstanden uden Hensyn til den Vejlengde, den skal
giennemlebe, og den Udgift, der staar i Forhold til Trans-
portlengden og i det Veasenlize er proportional med
denne. Det gjelder altsaa om at sondre mellem disse to
Arter Udgifter, og her opstaar da den ferste Vanskelig-
hed ved at finde en Dasis for Beregningen. Denne Son-
dring er paa de forskjellize Steder foretaget efter for-
skjellige Principer, men overalt i de Beregninger, der
ere komne mig for Oje, er Broderparten al samtlige Ud-
gifter fert over paa de i Forhold til Transportlengden
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staaende Udgiflter (egemlige Transportudgifter). Det er
imidlertid muligt at man er gaaet temmelig vidt i denne
Retning, og at man har belastet Transportudgifterne med
noget mere, end der med Rette kan tilkomme dem. Tager
man Slatsbanernes Regnskab for sig, tror jeg, at man
vil indromme, at i det Mindste den sterste Del af felg-
ende Poster maa henregnes som staaende i Forhold (il
Transportens Langde: Udgifterne til Togtjeneslen, til
Vedligeholdelse af Banens Overbygning, til Trazkkekraften
og til Driftsmateriellets Vedligeholdelse. Det skal nu vel
indremmes, at en vis Del af disse Udgifter maaske kunde
fradrages, som henherende til de af Transportlengden
nafhengige Udgifter (Stationsudgifterne). Men paa den
anden Side kan det ikke nmgtes, at der paa nmsten alle
de andre ikke medtagne Konti af Regnskabet findes Ud-
gifter, som, hvis man vilde gaa meget nejagtiz tilverks,
burde falde Transportudgifterne til Byrde. Jeg lader alt-
saa disse Unejagtigheder udjevne hinanden. De nzvnte
Udgifter have nu udgjort i Aaret 185, i runde Tal:

Togtjenesten . . . . . .. 171,600 Kr.
Overbygningen . . . . . . 431,800 —
Trekkekraften . . . . .. 610,500 —
Driftsmateriellets Vedlige-

holdelse ... .. ... 222,000 —

ialt 1,435,200 Kr,

Samtlige Driftsudgifter have belobet (efter Fradrag
al Tilskuddet til Goteborgfarten) 2,835,000 Kr., og de af
Transportlengden uafhaengige Udgifter blive  herefter
1,400,000 Kr. Med andre Ord: Stationsudgiflerne og
Transportudgifterne absorbere hver omtrent Halvdelen af
samtlige Udgifter.

Nu meder en ny Vanskelighed, idet Udgziften skal
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fordeles mellem I’ersonbefordringen og Godsbefordringen.
Man har her forsegt forskjellige Melhoder, hyvis Rigtig-
hed er mere eller mindre problematisk. Jeg selv har
anstillet forskjellize Arter Beregninger, for og imod hvis
Rigtighed der vil kunne indvendes en Del. Af Hensyn
til Forholdene paa Statsbanerne, hvor den overvejende
Del af Togene ere blandede, d. v. s. saadanne, som
medfore baade Personer og Gods, har jeg imidlertid troet
at kunne blive staaende ved den simpleste og lettest fat-
telige, nemlig at antage Udgiften proportional med Ind-
tegten.  Til vasenlig  forskjellige Diesullaler have de
andre af mig forsegle, tildels langt vidtlaltigere Regnings-
maader ikke fert. Jeg skal altsaa nu apfere de Tal,
hvorpaa det kommer an, og som jeg for Nemheds Skyld
afrunder:
Antal af befordrede Personmer . . .. ... 2,182,000
Vagt af befordret Gods og Kreaturer (inkl.

en kalkuleret Vgt af 100,000 Cntr. for

Postgods) . . . . 00 0o o v o 7,471,000
Prasterede Personmil . . . ... ... .. 9,751,000

— Centnermil - (IPostzodsel kalku-
leret til 1000,000 Cntr. Mil) . . 785,522,000
Indtiegt af Personbefordring (exkl, Gote- '
borgfartenj . . . . .. ... .. L. 2,248,000 Kr.
Indticgt af Gods- og Postbefordring (ligl) 1,957,000 —
Fordeles nu Stations- og Transportudgifterne i For-
hold til Indtagten, echoldes for:

Personer: Slationsudgifter . . . . ... .. 749,000 Kr.
Transportudgifter . . . . . . . . 167,000 —
Gods: Stationsudgifter . . . . . . ... 651,000 —
Transportudgifter . . . . .. .. 668,000 —

Divideres Stationsudgifterne for Personer med Antallet
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af de befordrede Personer erholdes 34,3 Ore, og divideres
Transportudgifterne for Personer med Antallet af de pree-
sterede Personmil udkommer 7,9 ©. Divideres ligeledes
Stationsudgifterne for Gods med Vagten, udkommer 8,7
Ore, og Transportomkostningerne for Gods med Antallet
af Centnermil, udkommer 0,85 Ore, og Formlen for Ud-
giften ved en Persons og et Centners Defordring paa
Statsbanerne i 18%4s bliver da:

P= 343479 L,

C= 974+085 L
hvor L betyder Transportlengden.

Det felger af sig selv, at denne Formel udtrykker
Gjennemsnitsudgiften for en Person (i lslte, 2den og 3die
Kl.) og Gjennemsnitsudgiften for et Centner Gods af alle
Tarifklasser. Da Middellengden af Rejserne har veret
c. 4Ye Mil og Middeltransportlengden af et Centner Gods
¢. 10% Mil, har hver Liejsende altsaa i Gjennemsnit med-
fort en Udgift af ¢. 70 Ore, medens Indtzgten har varet
103 @re, og hvert Centner Gods i Gjennemsnit en Udgift
al c. 17% @re, medens Indleeglen har varet c. 24,4 @re.

For Fuldstendigheds Skyld har jeg fremdeles segt
at beregne Udgiften ved en Persons Befordring i hver af
de tre Klasser, og jeg er derved gaaet ud fra den almin-
delige Antagelse, at Udgifterne mellem 1ste, 2den og 3die
Klasse forholde sig som 4:3:2. Tages nu tilberligt
Hensyn til det Antal af Personer, der ere befordrede i
hver Klasse, og til det Antal Mil, som de have kjert,
finder man felgende Formler:

Py = 65 4142 L,
Py = 48,74 10,6 L,
Pr = 3254+ 7,1 L.
Det kan maaske interessere at se, hvorledes det Re-
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sullat, hvortil jeg er kommen, stemmer med andetsteds
gjorte Beregninger. Jeg kan da henvise il en af den
nuvierende Direktor for de holstenske Jernbaner, Hr.
Tellkampf i 1868 (i «Zeilung des Vereins deutscher
Eisenbahnverwaltungens) opstillet meget detailleret Beregn-
ing, udfert paa 2 Maader, hvoral den ene indbefailer
Forrentningen af Anlagskapilalen (hvortil jeg selvfalgelig
intet Hensyn har taget) den anden fremstillende de rene
Driftsudgifter (Minimalsatserne, som Forfatteren kalder
dem).
Disse sidste Satser, omsatte i @re, ere:
for en Person med 50 1t Rejsegods frit:
iste k. = 26 + 15 L,
2den » = 1874+ 113 L,
3die » = 1244 76 L,
for et Centner Gods

Hzods = 11,7+ 235 L,
Normalgods = 984 1,17 L,
Vognladningsgods = 2,04+ 0,59 L,

Man vil strax bema®rke, at Stationsomkostningerne,
navnlig for Personer, ere meget lavere end de af mig
beregnede, hvilket naturligvis hidrerer fra den langt in-
tensivere Benyttelse af de holstenske Baner. Hvad derimod
angaar Transportomkostningerne, da er der endog meget
stor Overensstemmelse mellern Tellkampfs og mine Tal;
at hine ere lidt hejere er begrundet i, at han har over-
fort flere Poster til Transportudgifterne end jeg.

Der er nu et Par Bem@erkninger, som jeg skal til-
lade mig ved den udfundne Formel for Udgiften ved en
Persons Transport. Den farsle er, at Taxten for de meget
korte Afstande ikke synes at diekke Udgiften. For en
Persons Befordring i 3die Klasse for 1 Mil er Statsban-
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ernes Taxt for en Enkeltbillet 25 @. og for en Dobbelt-
billet 17,5 0., og da der rejser omtrent 70% paa Dob-
beltbillet og 20% paa Enkeltbillet, bliver Gjennemsnits-
taxten 19,95 0., medens Udgiften for 1 Mils Befordring
sknlde veere 32,56 4+ 7,1 == 396 . Endou paa to Mil
dekker Taxten ikke fuldt den kalknlerede Udgift. Men
det er klart, at hvad Personbefordringen angaar, da stige
Stationsomkostningerne ingenlunde i Forhold til Trans-
portmasserne (en Del anderledes er Forholdet derimod
ved Godsbefordringen) og hver Stationsomkostningerne
absorbere en saa stor Del af Udgiften, kan man meget
vel, for at sikre sig de sterst mulige Transportmasser,
undlade at tage fuldt Hensyn til dem, idet de stadig ville
falde for hver Enhed i Forhold som Transportmasserne
foreges., For altsaa at sikre sig. den sterst mulige
Ferdsel paa de ganske korte Afstande, hvor Landevejenes
Konkurrence har en Del at betyde, og for derved at
bringe Stationsomkostningerne -ned til det mindst Mulige
har man her, som overalt, sat Taxten noget lavere end
den maaske burde viere. Hvad man imidlertid ber smgé
for under alle Omstendigheder er, at Transportudgifterne
diekkes, thi disse staa i Forhold til Transportmasserne
oz Transportlengderne.

Den naste Bemérkning er, at jo sterre Transport-
lengden bliver, desto mere forsvinder Stationsomkost-
ningernes DBetydning og med desto sterre Viegt frem-
triede Transportudgifterne, saaledes at de omtrent blive
proportionale med Transporliengden. En Persons Be-
fordring i 3die Klasse vil efter Formlen koste paa 50
Mil 387.5 ©. og paa 100 Mil 742,6 &., altsaa paa det
Nermeste det Dobbelte.

Lad os nu se hvad Resultatet vilde blive, hvis Stats=-
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banerne nedsatte deres Taxter for Personer og Gods til
det Halve oz Frekvensen foreges til del Tredobbelte,
altsaa til  29%;  Million Personmil og 235% Million
Centnermil.

Indtzgten vilde da blive 112 Gang den virkeliz ind-
komne Indlegt af Person- og Godshefordringen (4,205,000
6,307,500 Kr.

Udgiften vilde Dblive, under den Foruds®tining, at
Stationsudgifterne ere konstante:

Stationsudgifter . . . .. . ..o . 1,400,000 kr.
Transportudgifter 29Yy Mil Personmil & 7,9 2,310,750 —
—— 235" — Centnermild 0,85 2,001,750 —
5,112,000 k.

Overskudet vilde wvmre 595,000 Kr. i Stedet for
1,370,000 Kr., og jeg er derved endda gaaet nd fra den
Forudseining, at Stationsudgifterne ikke stige, en fuld-
stendig wrigtig Foruds@ining, navnlig for Godsets Ved-
kommende, hvor Transportmasserne have en betydelig
Indfivdelse paa disse Udgifters Sterrelse. Det kan nok
siges, al en Nedsellelse af Statsbanernes Taxter til Halv-
delen af de nuverende, selv om Frekvensen blev 3 Gange
saa slor som nu, vilde bevirke, al Driftsudgilierne neppe
kunde dakkes.

Taenker man sig en Zone-Skala for Personer, kon-
strueret omtrent saaledes:

0—2 Mil 25 0.

2—5 — a0 -

5—10 — Ti -

over 10 — 100 -
or saar man ud fra, at en saadan Taxtansalielse vilde
forpge Frekvensen i Iste Zone med 25%, i 2den Zone
med 100%, i 3die og 4de Zone med 200%, da vil
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Regnestykket stille sig saaledes, stedse under den Forud-
swlning, at Stationsomkostningerne forblive uforandrede
Befordret Forogel Pris-

Antal. Antal, enhed. Indtzgt-

0—2 Mil 928,000 1,160,000 25 0. 290,000
95 — 774,000 1,548,000 50 - 774,000
6—10 — 268,000 804,000 75 - 603,000
over 10 — 211,000 633,000 100 - 633,000
9.181,000 4,145,000 2,300,000

Udgiften vilde viere, naar man- gaar ud fra, at Gjen-
nemsnitstransportlengden 4% Mil bliver uforandret (en
Antagelse, som jo ikke vil holde Stik, idet den vil blive
en Del slorre)

Transportudgifter for 18,552,500 Mil & 7,9 9. 1,473,500,
Stationsudgifter . . . . . e e e s e e e 749,000,
} 2,222,500.

Med andre Ord, selv under Forudsafninger, der ere
gunstige indtil Umulighed, ville Driftsudgifterne akkurat
blive daxkkede. levrigt skal jeg ikke n®rmere komme
ind paa Zonesystemet, hvis Fordele det er mig noget
vanskeligt at forstaa.

Tenkte man sig indfart en ensartet Taxt for Person-
hefordring, vilde en saadan, hvis man da ikke vilde ud-
swtte sig for at miste den sterste Del af Transporten
paa korte Afstande, neppe kunne s@ttes hejere end til
50 9., og den Forsgelse i Transportmasserne, som
aabenbart vilde indirede, den viere nu sterre eller mindre,
vil ganske sikkert udelukkende falde paa de lengere
Bejser. Man maa altsan gaa ud fra, at Gjennemsnits-
transportlengden for en Person ikke mere vilde veere
4'%w Mil, men lad oz sige det Dobbelte, altsaa 9 Mil
AMen Transportudgifterne for en Persons Befordring paa
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denne Afstand & 7,9 O. pr. Mil udgjer omtrent 71 .,
og Umuligheden af Driftsndeiflernes Diekning bliver alt-
san indlysende, 50 O. svarer til Transportudziften for
omtrent’ 6 Mil, og altsaa, bhvis Gjennemsnitslengden af
Rejserne indskrenkedes til 6 Mil, vilde Transportudgift-
erne netop vaere dekkede, men der vilde Intet blive til-
overs til Stationsudgifter, endnu mindre noget Overskud,
Jeg skal her ikke indlade mig paa fra andre Sider at
betragte, hvor vanskelizt, eller jeg kunde vel sige hvor
umuligt, indferelsen af en ensartet Taxt eller en cgenlig
Zonetaxt vilde wviere ved Jernbanernes nuvierende Drifls-
maade.

Naar man nu vil opkaste det Spergsmaal, som og-
saa virkeligz er opkastet, hvorledes det da gaar til, at
Postviesenet kan befordre Breve for en ensartet Taxt
uden Mensyn til Vejliengden, da synes Svaret ikke at
lizge fjernt. Her kommer naturligvis Viegten af den
transporterede Gjenstand i Betragining., Anfallet af be-
fordrede Breve ere ialt omtrent 16 Millioner om Aaret;
regnes 20 Breve paa el Pund, udgjer den befordrede
Brevvaegt 8,000 Centner. Man sammenligne nu dette
Tal med det Antal Personer, 2% Million, og den Gods-
vaegt, 7% Millioner Centner, der er befordret over Stals-
banerne, og der synes nesten intet Bevis at vere ned-
vendigt for, at Principerne for Portoens Ansattelse ikke
uden Videre kunne gjeres anvendelige paa Jernbanernes
Taxtansalielse.  Men en Art Bevis kan maaske dog
praesteres.  Lad os siette Transportudgifterne  for et
Centner Breve liz med Transportudgifterne for en Rejs-
ende i forste Klasse, eller lad os — det kommer ikke
saa naje an derpaa — sietle den lig med Udgiften for
4 liejsende, eller 60 ¢, pr. Mil. Et Centner Breve har
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jeg ovenfor ansat til 2,000 enkelte Breve. Transport-
udgiften for et Brev bliver altsaa 0,03 ©. pr. Mil. Be-
fordringsudgiften for et Brev paa 10 Mil bliver %10 9.,
og ferst paa 33 Mil naaer den 1 0. I dette Tilfelde er
den egenlige Transportudgift saa forsvindende, at man
kan se bort fra Transporthensyn og ansette en Gjennem-
snitstaxt, der simplificerer Forholdet, uden paa nogen
Maade at treede nogensombhelst Interesse for ner.

Og her maa da fremheeves et Forhold, som er af
viesenlig Detydning for al forstaa Nedvendigheden af at
lade Transportlengden spille en Rolle ved Ansattelsen af
Jernbanetaxierne. Den rette Enhed, hvormed Jernbanerne
ere nodsagede til at regne, er i Virkeligheden hverken
en Person eller et Centner, men en Yogn, altsaa en
meget tung Enhed. Af Statsbanernes Driftsheretning
fremgaar det, at der i hver Personvogn er befordret om-
trent 11 Mennesker, og i hver Godsvogn omtrent 43
Centner, medens Vognene ere indrettede til at fere i
Gjennemsnit ¢. 42 Personer og 140 Centner. Men, siges
der: «1 kunne altsaa fere 30 Personer og 100 Centner
Gods mer i hver Vogn, og det vil i Virkeligheden kun
fordyre Transporten overmaade lidt, om I kjere med
fuldt besatte eller Yz besatte Vogne. [ kunne altsaa
for den samme Driftsudgift som nu befordre det tre-
dobbelte Antal I'ersoner og Gods. Naar 1 nu ved at
nedsztte Taxterne til det Halve kunne opnaa en Tilvaext
af Befordringsmasserne, saaledes at Vognene blive fyldte,
da ville I gjere Samfundet den dobbelte eller tredobbelte
Nytte, samlidig med at Eders Indtegt vilde forasges, i alt
Fald ikke lide noget Skaar». Delte Raisonnement, som
ved forste Ojekast ser meget plausibelt ud, er i Virke-
ligheden urigtigt. Erfaringen fra alle Baner viser, at det
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herer til Umulighederne at benytte Vognene efter deres
fulde Bmzreevne. Der er nogen Forskjel i den Vogn-
belastningsprocent, som er naaet paa forskjellize Baner;
der gives Baner, der arbejde under bedre eller slettere
Vilkaar; men i det Hele og det Store er Forholdet over-
alt nmsten ens. Pladserne i Statsbanernes Personvogne
have saaledes i det sidste Aar kun varet hesatte med
c. 27%, og netop det samme Forhold findes paa
de sjellandske og de holstenske Baner. De
belgiske Statsbaner med deres meget store Trafik have i
1874 endog kun naaet en Gjennemsnitshesmttelse af 23%.
De danske Statshaners Godsvogne have i [874—75 veret
belastede med 30% af deves Bmreovne, og de holstenska
med c. 38%, ‘og der er ikke mange Baner, der naa op
over 50 %,

Naar man ser hen lil Udviklingen af Forholdene paa
selve Statsbanerne i de sidste 6 Aar, da viser det sig,
at samtidiz med, at HRejsernes Antal pr. Banemil fra
1868 til 1874 er steget fra 20,775 Ul 25,492 og Veglen
af Gods m.m. fra 45,484 Ctr. til 86,114, er Togmilenes
Antal pr. Banemil stegen fra 2,541 til 3,165 eller med
c. 22%, og Togenes Gjennemsnitssterrelse foreget fra
8 Vogne til 10 Vogne eller 25%. For at kunne bestride
den foregede Ferdsel har altsaa saavel Togenes Antal
som deres Storrelse maaltet forsges betydeligt, medens
paa den anden Side Vognenes Belastningsprocent ikke er
undergaaet nogen stor Forandring, ja den er snarere
formindsket for Personvognenes Vedkommende,

Hvad Persontogene angaar, maa man jo tage i De-
tragtning , at det Tog, som gaar tomlt eller nm®slen lomt
fra Begyndelsesstalionen, maa vere forberedt paa at op-
tage Rejsende paa Mellemstationerne; ligesom det Tog,
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der gaar fuldt fra Begyndelsesstationen, efterhaanden vil
miste en Del af sin DBesztning. Om man nu end i visse
Tilfzlde kan hwe@nge Vogne til og fra paa Mellemsta-
tionerne, saa lader denne Operation, der under alle Om-
stiendigheder er forbunden med Tidsspilde, sig dog kun
udfere paa enkelte slerre Stationer. Naar derfor Fre-
kvensen slizer marckeligt, maa enten Togene gjores storre
eller der maa indreties nye Tog, og Vognenes Bes:ielning
kan maaske nok blive noget gunstizere; men det vil vise
sig praklisk umuligt at faa dem besatte blot tiln@rmelses-
vis fuldt. En Hindring for at Vognene kunne besmttes
meget sterkt i Gjennemsnit, ligger ogsaa i Publikums
Fordringer. Man taler i Reglen om, at Banerne fare tre
forskjellige Klasser; i Virkeligheden er Klassernes Antal
meget sterre.  De Rejsende i 2den Klasse fordre saa-
ledes, at der i samme skal findes swmrskilte Koupeer for
Ragere, for lkke-Rogere og for ene rejsende Damer.
Ogsaa i 3die Klasse findes nu i alle Tog Dame-Koupeer.
Det er klart, at lize saa vel som Vognene kunde be-
s@ttes bedre, naar der i det Hele kun fandtes én Klasse,
saaledes virker denne Underafdeling af Klasser hemmende
paa en fuldsteendigere Besatielse. Men endnu et andet
Forhold kommer i Betragtning, nemlig Nedvendigheden
af at kjere med aldeles tomme Vogne. Lad os, for at
tage et isjnefaldende Exempel, opkaste det Spargsmaal,
om 'det vilde viere muligt ved hvilkensomhelst Taxt at
faa nogenlunde fuld Besztning i Klampenborg-Togene.
Om Helligdagene gaa Togene om Formiddagen vel fuldt
besatte i Retning af Klampenborg; men i Retning af
Kjebenhavn gaa de n@sten tomme. Det Omvendte er
Tilfieldet om Aftenen. Hvilken Taxt skulde formaa Folk
il at kjere fra Klampenborg til Kjebenhavn midl paa
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Kjobenhavn midt paa Dagen og fra Kjebenbavn il
Klampenborg midt om Natten?

Med Hensyn til Godsvognenes Benyttelse gjalder det
i hoj Grad, at i mange Tilfelde gaar den overvejende
Del af .Godsbefordringen kun i en Relning, wmedens
Vognene i den anden Relning gaa tomme eller nasten
tomme, uden at det ved nogensomhelst Taxlansztlelse
vilde vere muligt at fylde dem. Om Foraaret f. Ex,,
naar de store Kveeglorsendelser fra Jylland (il Husum
finde Sted, gaa daglig Masser af fyldte Vogne til sidst-
nevnte By, hvorfra der ingen HReturfragt findes, og
Yognene maa saaledes gaa tomme tilbage, for en stor
Del aver lange Transportstrekninger. 1 dette Tilfelde er
del ojensynlizt, at en Forsgelse af I'ransporimasserne
slet ikke vilde forege Vognenes Gjennemsnitsbelastning.

Det er saaledes egenliz Yognen, der ber benyttes
som Enhed ved Beregningen af Jarnbanernes Driftsud-
gifter, idet Defordringen af et vist Anfal Personer og et
vist Kvantum Gods, der langifra er saa stort, som det
Vognen kan rumme, udkrever en ny Yogn, henholdsvis
et nyt Tog. Men naar Enheden bliver saa vagtig, ter
det blive end mere indlysende, at Transportlengderne
ikke kunne lades ude af Betragtning,

Naar man ievrigt vil hente Analogier fra Brevportoen,
maa det dog heller ikke overses, at enkelte Jirnbaner,
deriblandt de danske, udfore visse Transporter for en af
Transportlengden vafhwengig Belaling, Stalsbanerne be-
fordre saaledes Smaapakker indiil 30 Pd. Vegt for en
Betaling af 20 ©.pr. 10 Pd. Her har man altsaa Noget,
der aldeles svarer til Brevtaxten, JMan har her kunnet
s¢ bort fra Transportlengden, fordi man paa Grund af
Enhedens Ubetydelighed har kunnet sette Taxlen saa haj,
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at den dakker Transporfudgifterne for en lang Strekning,
upaatvivlelig langt lengere end den, Pakkerne i Gjennem--
snit gjennemlobe. Taxten er lig 200 @. pr. Centner,
hvilket svarer til Taxten for Befordringen af et Centner
ligods paa 36 Mil. Overhovedet, hvor det drejer sig om
smaa Befordringsgjenstande, spiller Stations- eller Ex-
peditionsudgiften en saa stor Rolle, at man meget vel
kan lade den egenlige Transportudgift absorbere af
denne, uden at gjere Uret mod Nogen; og ligeledes er
det indlysende, at man, hvor Omstzndighederne maatte
gjere det hensigtsmessigt, kan fastsette en Gjennemsnits-
taxt for sterre Transporlgjenstande over Vejlengder, hvis
Sterrelse ikke afviger meget fra hinanden. Man kan
saaledes meget vel, nden at gjere Brud paa noget Princip
eller uden at skade nogen Interesse, ansatte en Gjen-
nemsnitstaxt for Befordringen mellem Kjebenhavn og
Charlottenlund - Klampenborg; men en Gjennemsnitsfaxt
for Befordringen mellem Kjebenhavn-Roskilde og Kjeben-
havn - Frederikshavn kan ikke sattes, uden enten at
umuliggjere enhver Befordring paa den korte Strzkning
eller at befordre med Tab.

De TForhold, hvorunder Jernbanerne nu arbejde,
ojere det sikkert absolut nedvendigt at tage et vasenligt
Hensyn til Transportlengden ved Taxternes Ansattelse,
Men dermed skal ikke vere sagt, at disse Forhold ikke
i Tidernes Leb kunne forandre sig saaledes, at Trans-
portlengden vil komme (il at spille en langt ubetydeligere
Rolle, hvad Udgifterne angaar, end for nervarende Tid.
Man kan jo tmnke sig — og selv den dristigste Fantasi
overflejes jo undertiden af Virkeligheden — at en lykke-
lig Opfinder kan fremstille en Bevegkraft, der saa godt

som Intel koster; man kan tenke siz en genial Kon-
Nationalokonomisk Tidsskrift. VIIL 25
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strukter sammens®ite et Lokomotiv og en Vogn saa let,
at deres Slid paa Skinnerne bliver umarkeligt; man kan
tenke sig, at der kan blive fundet et uwopslideligt Ma-
teriale til Skinner og Sveller, eller en Fremgangsmaade,
hvorved Jern og Tre gjeres uforgengeligl; og da, men
ogsaa ferst da, vil man kunne tenke sig en i alt Fald
nogenlunde ensartel Taxlansweltelse for lange og korle
Transportstrekninger,  Med andre Ord, Lesningen af
Opgaven om Jernbaneiaxternes Ansmilelse efler sammec
Princip som Portotaxterne maa efter min Anskuelse fore-
labig henvises til Tekniken; @konomien vil neppe vere
i Stand til, paa Sagernes narvaerende Standpunkt, at

gdigiore Mulicheden af dens Lasning.

o
=)

Endnu kunde jeg enske at tilfsje nogle Ord. Det
er en Bebrejdelse, der ofte, undertiden med Rette, under-
tiden med Urette, gjores mod enhver Administration, at
den overhovedet er utilbajelig til at indlade sig paa noget
Nyt, til at forlade det en Gang betraadte Spor, og Ll at
anerkjende Ideer, der udgaa fra Udenforstaaende, Og
det skunlde ikke undre mig, om En eller Anden vilde
finde det ganske i sin Orden, om en hvilkensomhelst
Jernbaneembedsmand, om ikke af anden Grund, saa af
Magelizhed, helst ensker at Alt skal blive ved det Gamle.
Enhver Forandring, selv om den til Slutningen vil medfere
store og indgribende Lettelser, vil jo dog altid i Ferst-
ningen berede Vedkommende storre eller mindre Ulejlig-
hed og legge DBeslag paa hans Tid og Arbejde, for at
det Nve kan siltes i Vark, Jeg maa da sige, at der
maaske neppe gives nogen Gren af Administration, hvori
de Vedkommende mere fole Ulemperne ved det Be-
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staaende, end netop Jernbanechestyrelsen, for saa vidt
angaar Fastsmitelsen og Anvendelsen af Tariferne og de
de dermed for en Del i Forbindelse staaende Expeditlions-
og Afregningsformer. Man har en uvilkaarliz Fornem-
melse af, at Alt burde kunne ordnes mere systematisk,
lettere og simplere, unden at man dog endnu formaar at
sige hvorledes, Man kan sagtens komme til nogle til-
narmelsesvis rigtige Formler for hvad Befordringen koster,
men Vanskeligheden ligger i at anvende dem paa den
rigtige Maade, d. v. s. saaledes, at man byder Publikum
de gunstigst mulige Vilkaar, der overhovedet lade sig
forene med Banernes Existens. Persontaxterne frembyde
vel i saa Henseende fwmrre Vanskeligheder, skjent alle-
rede Forholdet mellem Taxterne for de forskjellize Klas-
ser og Spergsmaalet om, hvor dybt man kan lade Skalaen
synke, kun lader sig besvare ved et Skjen. Det er saa-
ledes muligt, at en langt mere aftagende Skala end den,
der nn bestaar ved Statsbanerne, vilde vare heldig,
nagtet man i Belgien ikke har felt sig tilfredsstillet ved
den i 1866 indferte sterkt faldende Skala og senere
ganske har afskaffet den for Persontarifens Vedkommende
og gjort Taxten proportional med Vejlazngden. Det er
muligt, at de danske Statsbaner, uden synderlig Risiko
for deres Indtegter, kunde lade Taxtberegningen standse
f. Ex. ved den 20de Mil, saaledes at enhver Defordring
paa 20 Mil og derover prasteredes for samme Betaling.
Der vilde dog viere en Avance paa hver Persons Be-
fordring. Men det maa anses for tvivilsomt, om en saa-
dan Reform .vilde faa vesenlig Betydning for Trafiken.
Men langt sterre Vanskeligheder end ved Persontaxterne
vise sig ved Ans@ttelsen af Godstaxterne. Tager man en

hvilkensomhelst sterre Jernbanes Taxtregulativ for sig,
28%
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vil man finde Godset inddelt i en Mengde Klasser.
Taxten skal normeres dels efter den Hurtighed, hvormed
Godset forlanges befordret. dels efter det Rumfang, det
indtager i Forhold til Vegten, dels efter de Kvantiteter,
hvori det opgives til Befordring, og dels — og her meader
den sterste Yanskelighed — efter den Fragt, som Godsel
ifelge sin Vardi og ovrige Beskaffenhed kan taale. Om
en syslematisk Taxtanszltelse er her ikke Tale; i Virke-
ligheden koster det Jernbanen ikke en @re mere at be-
fordre en Yogniadoing Silketej end cn Vegnladning Tary,
og rationelt burde Taxten wvere den samme for begge
Artikler. Men man kan kun opnaa at komme Uil al be-
fordre Terv, vaar man vil prastere Befordringen med en
meget lille Fordel, medens Fraglen paa Silkets] kommer
mindre i Betragtning. Man er derfor nedsaget til at he-
fordre Terven for en swrdeles lay Fragt, der er langl
under Gjennemsnitsprisen, og man maa da, for at opnaa
denne, tage mere for Silketgjet. DMen for Korn kan man
atter faa lidt mere end for Terv, men dog endnu langt
fra saa meget som for Silkeiﬁj, og saaledes opstaar efter-
haanden en Klassificering af Godset, som ikke en Gang
allid kan stette sig til Yerdien, men som maa bestem-
mes ved et Skjen over lil hvilken Pris man vil kunne
opnaa de sterst mulige Transportmasser. Og dertil
kommer saa Hensynet til Konkurrencen. Thi de danske
Jernbaner ere langllra llerre over Befordringsmarkedet.
Paa mange, og paa nogle af de vigligste Rounter, mede
de Dampskibenes Konkurrence og nedsages til at tage
Hensyn til denne ved deres Godsklassifikation.  Naar
man saa endda kunde lade sig naje med ¢én Klassifika-
tion, vilde Ulemperne viere mindre felelige. Men naar
det gjelder om Tilslutning til andre Jernbaner, da kom-
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mer undertiden ganske andre Hensyn lil at gjere sig
sizldende end i den lokale Ferdsel, og man kan nasten
sige, at hver ny Forbindelse, hvori Jernbanen indtreder,
medfsrer Nedvendigheden af en ny Klassifikation. Og
hvor vidtleflize disse Klassifikalioner end gjeres, kunne
de dog naturligvis ikke vere saa udtemmende, at der
jo ikke jevnlig kan opstaa og opstaar Spergsmaal om
Forstaaelsen af enkelte Punkter, ligesom der stadig, alt
efter Handelens, Industriens og Landbruogets Udvikling,
bliver Spergsmaal om at supplere cller modificere dem.
Man kan vel sige, at der i enhver stor Jernbanes Be-
styrelse er et uafbrudt Tarifarbejde, og man vil forstaa,
at den, der kunde fremkomme med et System, som
lettede og simplificerede dette Arbejde og Alt, hvad der
staar i Forbindelse dermed, vilde blive budt Velkommen,
ikke blot af Publikum, som ogsaa feler Ulemperne ved
dei nervarende System, men ferst og fremmest af Jern-
banebestyrelsen,

Jeg har sagt, at Persontaxterne i det Hele frembyde
mindre Vanskeligheder end Godstaxterne, og jeg skal
tilfeje, at hvor vigtigt det end naturligvis er at trefle
netop det Rette med Hensyn til Persontarifens Ansat-
telse, saa ter dog YVigticheden af Godstarifens retle
Normering anses for at vere langt starre. Om en Per-
sons Befordring over 15 eller 20 Mil koster en Krone
mer end sirengt nedvendigt, har neppe Stort at sige og
vil neppe afholde ham fra at rejse, thi denne Krone ud-
cjor dog kun en forsvindende Brekdel af hans Rejse-
udgifter; men 1 @re pr. Mil for et Centner Gods kan
have stor Betydning, idet en @re mindre kan muliggjere
Befordringen af store Kvantiteter, og en Or¢ mere umu-
liggjore den, Man sige ikke, at der kun gives et vist
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Lvantum Gods, som skal befordres. Erfaringen lerer
det Modsatte. En passende Taxt for Korn kan f. Ex. be-
virke, at Produktionen fra Omegnen af Randers, Horsens
og Vejle sendes ad Danen til Aarhus for der at udskibes
til England, i Stedet for fra de nermeste Havoe. En
lay Taxt paa Terv og Teglverksprodukter kan skalle disse
Gjenstande Afsatning i lengere Afstand fra Produktions-
stedet, og derved, saaledes som Tilfeldet har veret i
Jylland, fremkalde nye industrielle Anleg. Den lave Taxt
paa Gjedningsstoffer fra Tyskland til jydske og fynske
Stationer har fremkaldt store Jarnbancforsendelser af
denne Artikel, som ellers vilde vere bleven tilfart ved
Sejlskibe. Men man bebwever jo kun atb kasle el BIik paa
Statsbanernes Driftsberetninger for at komme til den Over-
bevisning, at Godsbefordringen, i det Mindste hvad disse
Baner angaar, tiltager i langt sterre Maalestok end Per-
sonbefordringen og altsaa synes at vere af en langt mere
elastisk Natur, De felgende Tal turde 1 saa Henseende

vere overbevisende:
18%%/gs. 18735, Foregelse,

Antal af Rejser pr. Banemil . . 20,775, 25,492, 23 pCt,
Indtegt af Personbeford. pr. do. 17,638, 26,261. 49 -
Centner Gods ete. pr. do. . . . 45,484, 86,114, 89 -
Indtegt af Godshefordr, pr. do. 9,076. 21,022, 132 -
Hvis nu Statsbanernes Persontaxter vare swerdeles
heje, kunde deri seges Aarsagen til Dersonferdselens
langsommere Tillagen; men det er givel, at disse Taxler
ere lavere end Nabobanernes, baade de sjwllandske, de
slesvigske og de holstenske. Nej, Sagen cr, at Ster-
relsen af Persontaxten, naar den kun er nogenlunde
rimelig, neppe har en overvejende Belydning i tyndt eller
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kun middelmaadig befolkede Egne. Naar en Jarnbane,
der udgaar fra London, nedsztter sin Taxt til den
nermeste Omegn med nogle Pence, da gives der lun-
dredetusinder, som nu ferst faa Raad til at benytte
Banen, og andre Hundredetusinder, for hvem det nu kan
betale sig at fiytte lengere bort fra Byens Cenlrum, og
som blive Banens daglige Kunder. Men neds®t Taxten
mellem Holstebro og Skive fra 1 Kr. 65 @. til 80 0. eller
mellem Holstebro og Kolding fra 8 Kr. til 4 Kr., hvor
mange flere Billetter tror man, at der ville blive solgte
end de 5,000 og 100, som nu selzes mellem disse Byer?
Hvorfra skulde Tilvexten komme? Set derimod en moderat
Taxt for Kvag fra Holstebro til Husum, og strax vil en
Del af de Kreaturer, der hidtil ad Landevejen ere blevne
forte til den slesvigske Graense, komme over Danerne,
og de ville naa Markedet til rette Tid, i bedre Tilstand
og i mange Tilfelde skaffe Ejerne en bedre Pris. Over-
hovedet turde Jernbanernes Belydning for Landels sko-
nomiske Udvikling nok saa meget seges i den Leltelse,
de tilvejebringe for Godsets Bevegelse, som i den, de
tilvejebringe for Personernes Flytning fra det ene Sted
til det andet, og man ser ogsaa i Tyskland, at alle
I’ublikums Bestrebelser, hvad Jernbanevesenet angaar,
for Tiden gaa ud paa at formaa Regjeringen og Jiern-
banebestyrelserne til at fastselte billige Taxter for Gods-
befordringen og en nogenlunde ensartet og letforstaaelig
Klassifikation, medens der neppe er Spor af Agitation
for billigere Persontaxter, skjent disse efter vore Begreber
kunne kaldes temmelig hsgje.

En Reformator paa Jernbanevasenets Gebet vil der-
for ferst og fremmest have at feste sin Opmerksomhed
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paa Godstariferne, der i deres narvaerende Skikkelse
frembyde s®rdeles mange Ulemper, saavel for Publikum
som for Jernbanebestyrelserne. Og saa vidt man kan
skjonne er her et Gebet, hvor der maalte kunne ind-
fores Reformer, der uden at medfere nogen stor Risiko
for Jernbanerne ville blive modtagne med Paaskjennelse
af alle Parter. At Reformen ikke kan gaa i Relning af
den for alle Afstande ensartede Taxt, felger af det Ud-
viklede men den maatte kunne gaa i Retniog af en
Simplifikation af Klasseinddelingen o0g maaske afl en
slerkere aftagende Skala for lange Transportafstande.
Men paa den anden Side er det forstaaeligt, at der hos
dem, der ere ansvarlige for Jernbanernes Drifl, hersker
en vis Sky for at experimentere allfor meget paa dette
Gebet. Det er uhyre Kapilaler, som ere anbragte i
Jernbaner, og det Gjennemsnitsudbytte, som disse hidtil
have givet, er ingenlunde glimrende og synes snarere at
synke end at stige. Og hvor tilbsjeliz maaske en enkelt
Dane kunde veere il at gjere et saadant Forseg, saa vil
der opstaa Betenkeligheder, om ikke af anden Grund,
sna af den, at den ikke vil kunne formaa sine Naboer
til at felge sig. Thi den ene Banes reglementariske
Bestemmelser, Klassifikationer o. desl., ere allid til en
vis Grad afhengige af og maa til Dels rette sig efter
de Baners, med hvilke den slaar i umiddelbar Beroring.
Der maatte i alt Fald treffes Aftaler om en nogenlunde
ensartet Fremgangsmaade med andre Baner,

Der har nu i flere Aar, man kunde sige siden
Elsas-Lothringens Erobring og de derverende DBaners
Overgang til det tyske Rige, veeret fort i Tyskland vidt-
loflize Forhandlinger om en simplere Godsklassifikation
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og et ensartet og lellere forstaaeligt Tarifsystem; skulde
disse Forhandlinger fere til et nogenlunde fornuftigt
Resultat, som kunde tiltreedes af Nabolandene, da vil
det forste, men guanske vist ikke store Skridt, vere gjort
til en af de mest paatrengende Reformer, som synes
al maatte ligge indenfor Mulighedens Grenser og at
kunne udferes uden altfor stor Fare for Jarnbanernes
okonomiske Stilling,




