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Den ensformige Jarnbanetaxt og det belgiske
Experiment.

Svar til Hr, Kancelliraad Buechheister.

Al William Scharling.

II.
(Sidstle Artlkel.)

Principﬂt for den ensformige Jaernbanetaxt hviler paa et
ganske andet Grundlag end Prinr:ii)et om en lav Taxt,
hvilken lave Taxt er den nedvendige Foruds®tning for
Gjennemforelsen af hint Princip. Man kunde meget vel
komme til det Resultat, at det vilde veere rigtizt at ned-
setle de nugjeldende Taxter til det Halve og dog lade
det indbyrdes Forhold imellem dem forblive uforandret.
Det Ene er et Spergsmaal om, hvad der er hensigts-
mssigt, det Andet et Spergsmaal om, hvad der er billigt
og rellerdigt. Er det billigt, i sig selv rigtigt, at den
Person, der rejser 10 Mil paa en Jernbane, betaler 10,
den, der rejser 20 Mil, 20 Gange saa meget, som demn,
der rejser 1 Mil? Dette Spergsmaal er man allerede
temmelig tilbajelig til at besvare bensgtende; paa Stats-
banerne har man siden 1867, det vil sige, siden Staten
overtog Danernes Drift, ligefrem opstillet en efter Af-
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standen synkende Skala®), og selv paa de sjellandske
DBaner, hvor Afstandene i det Hele ere mindre paa hver
enkelt Bane, betales der for 14 eller 18 Mil ikke ganske
det 14- eller 18-Dobbelte af, hvad der betales for 1 Mil.
Det ter saaledes allerede anses for indremmet, at den
Udgift, som den Rejsende**) forvolder Jernbanen, ikke
ganske og nejagtigt staar i Forhold til Rejsens Lengde.
Min Paastand gaar nu ud paa, at dette saa langt fra er
Tilfeldet, al del Modsatte i alt Fald kommer Sandheden
langt nermere; den HRejsende, der kjerer en kortere
Streekning paa Jernbanen, forvolder i alt Vasenligt netop
den samme Udgift som den, der kjerer en lengere Strak-
ning. Det er navnlig isinefaldende, at Alt, hvad der kan
henferes under wStationsudgifter» i videste Forstand, er
aldeles unafhangigt af, om Vedkommende rejser langt eller
kort. Enhver Rejsende gjor to Stationer nedvendige: en
Alzangsstation og en Ankomststation med tilherende

*1 Den i 1887 fastsatte Skala var folzende:

for de fersiec 10 BMil belales henholdsvis 22 2 for tsle, 16 5 for
2den, 10 8 for 3dje Kl pr. Mil,

for de nmste 10 Mil belales henholdsvis 18 § for iste, 133 for
2den, B 3 for 3dje Kl pr. Mil,

for lengere Rejser betales henholdsvis 14 8 for 1ste, 105 for
2den, 6 for 3dje KI. pr. Mil.

I det Enkeélte ere disse Taxter senere undergaasede Foran-

dring, men Principet er opretholdl. Ogsaa for Godsets Ved-
kommende er et lignende Princip gjennemfort.
MNaar jeg ogsaa i disse Artikler, ligesom tidligere, udelukkende
holder mig 1l Belraginingen af Passageriraflken, er Grunden
simpelthen den, at man her kun har med en enkelt Enhed,
Personen, at gjere, medens der i Godstraflken Ikke kan gaaes ud
fra den enkelte Enhed, som I. Ex. Centneref, fordi ogsaa Rumfang
or Verdl maa komme 1 Betragtniog; det er notorisk, at der maa
tages Hensvn til, om det er ct Centner Silketej eller et Centner
Mursten eller Torv. Eehandlingen maatie derfor blive langt mere
detailleret, end den tor v&re | en almindeliz Tidsskriftsartikel.

-Uﬂi
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Personale til Inspektion, Billetsalg, Besorgelse af Rejse-
gods m. v. I de herhen herende Udgifter deltage Alle
lige meget, uden Hensyn til, om de rejse kort eller langl.
Det Samme gj®lder om alle de Udgifier, som knytte sig
til Banen og dens Drift i deres Helhed, og som maa til,
for at denne sidste kan komme i Stand, og vilde blive
akkurat de samme, selv om der slet ingen gjennemgaaende
Trafik fandtes, men kun en Rekke af lutter lokale Tog,
fra en Station til den n®ste o. s. fr. Herhen here alle
Udgifter, der vedrere Overbestyrelsen, Maskinvaerkstederne
m. v. Men herhen here ogsaa, ret beset, Udgifterne til
Kapitalens Forrentning, forsaavidt denne fordres forrentet.
Jeg kan ikke nu give nogen klarere eller bedre Frem-
stilling af min Opfattelse heraf end den, jeg gav i mine
ferste Artikler, og jeg tillader mig derfor, da disse vel
neppe nu staa tilstrekkelig klart for Lasernes Erindring,
at hidsetle det paagjeldende Stykke af disse Artikler.
«Ret beset gjmlder det Samme» (— at vedkommende
Udgifter ikke slaa i nogensomhelst Forbindelse med, om
Vedkommende rejser kort eller langt, og derfor rettest
burde fordeles ligeligt paa samtlige Rejsende —) «om
Banen i dennes hele Udstrekning med Tilbeher af Maskin-
bygzninger og alt deslige. Thi enhver Rejsende benytter
Banen som saadan, og enhver Tur, selv den korteste,
forndsetter den hele Banes Existens. Selv om vi ude-
lukkende feste Blikket paa den rent lokale Trafik mellem
to og to Nabostationer, er det klart, at alle disse Smaa-
strekninger lilsammen udgjere den hele Bane, og al
denne hele Lokaltrafik fra Station til Station ikke blot
lettest, men ogsaa billigst beserges ved et gjennem-
gaacnde, for den hele Bane felles Tog. Det er saaledes
saa langt fra, al de Passagerer, der kun ville fra en
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Station til den n@ste, kunne beklage sig over, at Toget
for andre Passagerers Skyld — saavelsom for at besarge
Lokaltrafiken paa de svrige Strekninger — pgaaer videre,
at deres Tur tvertimod vilde blive dem dyrere, hvis dette
ikke var Tilfzldet. Erfaringen viser ogsaa, at enhver
Forlengelse af en Jernbane for den alt tidligere bestaaende
Dels Vedkommende medferer saavel en forholdsvis For-
mindskelse af Driftsudgifterne som en Foregelse af Ind-
tecterne. DEnhver Passager som saadan benylter altsaa
Banen som saadan, 2: enhver Tur er en Benyttelse
al Banen, og ligesom den forudsatier den paagjeldende
lokale Banestrekning som sin absolute Detingelse, saa-
ledes forudsetter den den hele Bane og den gjennem-
gaaende Trafik paa denne som Betingelse for at kunne
giares til en vis given Pris. DBetragter man altsaa Banen
som Helhed, snaa maa det siges, at enhver Passager som
saadan tilkjeber sig Ret til at benylte Banen og det paa
samme gjennemgaaende Tog; om han benytter denne
Ret i storre eller mindre Omfang, eor i og for sig lige-
gyldigt; han medvirker som saadan ligesaa fuldt sem
enhver anden Pasager til, at hele det store Maskineri,
som et Jernbanetog forudsatter som sine aldeles ned-
vendige Betingelser, Banen selv saavelsom Vognene,
Stationerne saavelsom Personalet — at hele dette Ma-
skineri smttes i Bevaegelse. Dette er den nedvendige
Betingelse for at komme fra Kjsbenhavn til Hellerup, fra
Hellerup til Gjentofte, fra Gjentofte til Lyngby og saa
fremdeles ligesaa fuldt som for at komme fra Kjebenhavn
til Helsinger.»

Selv om man nu ikke formaar at tiltrede min Op-
fattelse af det Forhold, hvori de Rejsende staa til For-
rentningen af Banens Anlegskapital, — hvad der for saa
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vidt bliver af mere underordnet Belydning, som det her
kun gjelder om et Mere eller Mindre, og Spergsmaalel
serlig ved Statshanerne slet ikke kommer direkte frem,
idet de opferte Udgifter kun vedrore Driften af Banerne, —
vil man forhaabenliz dog indremme, saaledes som ogsaa
Hr. Buchheister principielt indremmer det, at Udgifterne
dele sig i to Hovedklasser, af hvilke den ene, der efter
Hr. B.'s Beregning udgjer omirent Halvdelen af samtlige
Udgifter, ere faste eller «Stationsudgifters, der ber falde
ligeligt paa alle Rejsende uden Hensyn til Rejsens Lengde.
Selve den Formel, som Hr. B. opstiller for, hvad en
Persons Befordring koster, gaar ud herfra, idet han paa
Grundlag af, hvad Udgifterne have veret i 1874--75,
kommer til det Resultat, at Udgiften ved en Persons
Befordring er 34,3 @re + 7,9 Ore, hvilket vil sige: en
fast Udgift af 34,3 @re og en bevegelig af 7,0 @re for
hver Mil. Det vil nu strax ses, at denne Beregning
naturligvis afhmnger af, hvilke Udgifter man betragter
som faste og hvilke som bevegelige, 9: afh®ngige af
Rejsens Langde, og jeg maa strax fremhazve, at efter
min Formening maa den faste Udgift blive en Del sterre,
og den bevaegelize altsaa i en tilsvarende Grad mindre;
men dette skal jeg ikke her forfelge videre, hvor vigtigt
dette Punkt end er. Jeg akcepterer forelebig Hr. B.'s
Beregning for at jevnfere de Taxter, der ville fremkomme
paa Grundlag af denne Formel, med de virkelige Taxter
paa Statsbanerne, idet jeg for Nemheds Skyld holder mig
til 3dje Klasse, for hvilken der sarlig opstilles Formlen:
P, = 325+ 710 L. Vi faa da fslgende Pris for en
Rejse paa
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virkelig Taxt

efter Hr. B's Formel o i Dobbelthitlet

I Mil 39,6 Ore 25 Ore 17,5 Ore
2 — 46,7 — 50 — 3 —
3 — 53,8 — 75 — 52,5 —
§ — 60,0 — 100 — 0 .-
5 — 68,0 — 125 — 87,5 —
10 — 1035 — 250 — 175 —
50 — 3875 — 970 — 715 —

Jeg skal ikke her opholde mig ved at fremhzve det
aldeles Urimelige i, at den samme Dobbelt-Rejse (Tur
og Retur) betales e, 50 pCt, hejere af den Rejsende, der
foretager de to Rejser med 2 Dages Mellemrum, end af
den, der foretager den med 1 Dags Mellemrum. lIvad
det her narmest kommer mig an paa at fremhave, del
er, at man i Virkeligheden, hvad enten man rejser paa
Enkelt- eller Dobbeltbillet, betaler langt mindre for en
Hejse paa 142 Mil, end man selv efter Hr. B.’s Deregn-
ing burde betale, og at der ved Dobbeltbilleiterne, som
benyttes af de 70 pCt. af samtlige Rejsende, ferst frem-
kommer den efter denne Deregning rette Taxt ved den
tredje Mil. 1 og for sig kan jeg nu selvfelgelig Intet
have imod, at Jernbanen befordrer nogle Rejsende for
en lavere Pris, end der svarer til den Udgift, de virkeliz
forvolde; men hvad jeg finder i allerhajeste Grad urigtigt,
det er, at Jmrnbanen seger Dzkning for dette Tab ved
at lade dem, der rejse lengere, betale Mere end, hvad
der svarer Ll den Udgift, de virkelig forvolde. Dette er
det nugjeldende System, og det er delte, som jeg finder
uretferdigt. Det vil ses, at, for at den, der rejser 1 eller
2Mil, kan komme til at rejse for en Pris, der kun diekker
omirent del Halve af de Udgifiter, han formenes at for-
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volde, lader man den, der rejser 4 Mil, betale c. 66 pCt.
mere end den Udgift, han antages at forvolde, og den,
der rejser 10 eller 50 Mil, endog over det 2- i 3-dobbelte
heraf. Det er deite, hvorimod jeg protesterer, idet jeg
forlanger, at de, der gjere de lmngere Rejser, i ethvert
Tilfelde ikke maa betale Mere end, hvad der svarer til
den Udgift, de forvolde Jernbanen, og at denne ber sege
at gjere det muligt at befordre Passagererne paa de
kortere Rejser til den Pris, som der findes passende for
disse, netop derved, al der fremkaldes en saa foreget
Trafik, at Udgifterne herved i Henhold til de Principer,
jeg i det forrige Hefte har udviklet, bringes ned for hver
enkelt Passager til kun at udgjere det, som der nu virkelig
aflkrazzves disse, forsaavidt de rejse kort.

I hvilken Grad man efter det nugjeldende System
beskalter de Passagerer, der rejse langt, til Fordel for
dem, der rejse kort, vil klart fremgaa af to Omstendig-
heder, der i og for sig bidrage til at bekrefte Rigtig-
heden af de Grundprinciper, jeg foran har udviklet.
Sperges der, hvor stor Udgift en Rejsende i Gjennem-
snit volder Slatsbanerne, da er det ikke saa ganske
ligefrem at svare paa dette Spergsmaal, da det jo beror
paa, hvor stor en Del af Udgiften ved Banernes Drift der
skyldes Persontrafiken, og hvor stor en Del der falder
paa Godstransporten. Hr. B. forudsmtter, at disse to
Beleb ere proportionale med Indtegterne af henholdsvis
Gods- og Persontrafiken; detle er i sig selv ingenlunde
sandsynligt, og jeg for mit Vedkommende skulde vare
langt mere tilbejeliz til at tro, at Godset forvolder en
forholdsvis sterre Udgift, eftersom der befordres omtrent
dobbelt saa mange Godsvogne som Personvogne (i 1875
—76 saaledes ca. 2,02 Mill, Godsvognsmil imod 1,07 Per-
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sonvognsmil}, og Godset derhos paa Stationerne forvolder
betydeligt mere Besvaer og krever langt mere Plads end
Personerne, — at Passagererne altsaa i Virkeligheden
betale for Mere end den Udgift, som de selv forvolde.
Holde vi os imidlertid til Hr. B.'s Forudsaztning, volder
hver Passager Banen i Gjennemsnit en Udgift af ¢. 70 9.
Hvad der i ethvert Tilfeelde er sikkert nok og let nok at
kontrollere er imidlertid den Indt®gt, som hver Passager
i Gjennemsnit giver Bapen. Den er overraskende kon-
stant og lemmelig ens paa Statshanerne ng de gjellandske
Baner; den var nemlig

paa Statsbanerne de sjell. Baner
1871—72 90,1 Ore, 1871 93,71 Ore,
187273 1008 — 1872 97,08 —
1873—T74 1003 — 1873 95,56 —
187T4—T5 103,0 — 1874 95,48 —
1875—T76 995 — 1875 9938 —

gjsnitl, 98,9 @re. 96,24 Ore.

Dette LRiesultat vil vistnok overraske de Fleste, som
ikke alt kjende det, og det er ogsan i sig selv forbavsende
nok., Ferst maa det forbavse, at Gjennemsnitsindtegten
for en Passager, uagtet Betalingen er fastsat i Fur];uld
il Rejsernes Lamgde, er ganske den samme paa to
Banenzt, af hvilke det ene stadig har vieret omtrent og
navnlig i de sidste Aar mere end dobbelt saa langt som
det andet og navnliz — thi dette er egenliz Hoved-
sagen — af en saadan DBeskaffenhed, at den leengste
Rejse, der kan gjeres i ¢én Retning, er paa det cne ca.
23 4 24 Mil (Helsinger—DMasnedsund eller Korser—NMas-
nedsund), paa det andet indlil 58 Mil (Frederikshavn—
Nyborg). Men dernest maa del sikkert, naar vi holde
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os serligl til det sidste Baneswt, forbavse de Fleste, at
Gjennemsnitsindi®gten for en Passager (vel at marke: i
Gjennemsnit for alle tre Klasser) kun er knap 1 Krone,
uagtet dette Beleb Kkun svarer til Gjennemsnitsprisen for
de tre Klasser paa en Strekning af 2% Mil, og selv paa
tredje Klasse kun svarer til en Rejse af 4 Mil {6 Mil paa
Dobbeltbillet), medens dog Taxten stiger indtil en Gjen-
nemsnitstaxt af 18 Kr. eller paa forste Plads 25 Kr., paa
tredje 11 Kr. (Dobbelthillet 8 Kr. 60 Ore). Efter Hr.
Buchheisters Formel er Udgiften for en Rejsende for
denne Strakning paa tredje Plads 4 Kr. 45 ©., paa fersle
ca. 9 Kr. — Betalingen maa altsaa swettes Lil henved det
3-Dobbelte af den Udgift, som den Rejsende virkelig
formenes at volde Jernbanen paa de lange Strakninger®),
for at der kan raades Bod paa, at Jernbanen lader dem,
der kjere en kort Striekning, betale mindre end den
Udgift, de forvolde. Det kan man kalde at give Rabat
til dem, der kjshe i storre Partier!

Til Forklaring af det aldeles uforholdsmiessige Veder-
lag, man saaledes under det nugjazldende System forlanger
af dem, der ville gjere lengere Rejser, maa endnu be-
merkes, at det ikke blot er den Merudgift, som Passa-
gererne paa korte Strekninger volde Jernbanen ud over,
hvad de betale, som skal dekkes af dem, der rejse langt,
men at det endvidere eor disse, der udelukkende maa
tilvejebringe hele den Fortjeneste, det Overskud, som

*} Selv om vi aldeles gaa bort fra Adskillelsen imellem Stations-
og Transportudgiften og henregne samilige Udgifter ved Person-
befordringen — efter Hr. B.'s Opgjorelse: 1,516,000 Kr. — il
«Transportudgifters, bliver den Maximumsudgift, en Passager for-
volder paa Strekningen Frederikshavn—Nyborg, i Gjennemsuit
9 Kr. og paa tredje Plads ca. 7 Kr.
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Personbefordringen giver ud over Driftsudgifterne. Dette
Overskud — efter Hr. B.'s Forudsetninger 731,000 Kr.
— skal helt og holdent bringes tilveje af de Passagerer,
der rejse over 3 & 3% Mil. Det falder saaledes i Gjen-
nemsnit med 1 Kr, paa hver af disse Passagerer — men
selvfalgeligt efter en sterki stigende Skala med et desto
sterre Beleb, jo lengere Rejsen er.

Det maa nemlig vides, — og det er dette, der navnlig
forklarer, at Gjennemsnitsindtegten for samtlige Passa-
gerer knap er 1 Krone —, at det er et forholdsvis meget
lille Tal af de Rejsende, der rejse langt. Der kjorte
nemlig [ 1874—75 og 1875—7T6 paa Statsbanerne

10T E TE .
BRI PR =4,

indtil 2 Mil 927,914 Pers. eller 42,5 pCt.

over 2 indtil 5 — 774,627 — — 355 —
- 5 — 10 — 2686386 — — 123 —
— 10 — 15— 104,099 — — 48 —
— 15 — 20 — 532,184 — — 24 —
— 20 Mil AT — — 25 —
1875—76:

indtil 2 Mil 1,126,326 Pers. eller 43,0 pCt.
over 2 indtil 5 — 945,480 — — 36,1 —
— 5 — 10 — 315219 — — 120 —
— 10 — 15 — 108,085 — — 41 —
— 15 — 20— 60,098 — — 23 —
— 20 Mil 64,215 — — 25 —

Altsaa: paa et Bancnat, hvor der er en Hovedrute af
58 Miles Lengde og andre Hovedruter paa 46 & 50 Miles
Liengde (Frederikshavno — Yamdrup, Holstebro — Nyborg),
rejse knap 5 pCl. af Passagererne over 15 Mil, knap
Y u 10 pCl. over 10 Mil, medens 78 &4 79 pCl. kun
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rejse indtil 5 Mil. Naar man saaledes ser, at to Tredje-
dele — 60 & 70 pCt. — af Passagererne ikke engang
betale Jernbanen, hvad deres Transport koster den, er
det ikke besynderligt, at den Tiendedel, der rejser over
10 Mil, maa betale s®rdeles betydeligt mere, end hvad
der svarer til den Udgift, de forvolde Jmrnbanen.

Og 1 Virkeligheden er dette endnu langt mere, end
her er forudsat, Thi Passagererne paa de korte Strek-
ninger volde i Virkeligheden Jernbanen en langt sterre
Udgift, end IHr. Buchheister regner. Jeg skal ikke her
dvele ved, at der efter min Overbevisning maa henferes
en langt mindre Del af Udgifterne til « Transportudgifters,
end Hr. B. regner, naar der ved Transportudgifier skal
forstaas saadanne Udgifter, som stige i et tilsvarende
Forhold til Rejsens Lengde. Jeg skal heller ikke videre
opholde mig ved det Tilleg, den af Hr. B. opstillede
Formel for Udgiften ved en Persons Befordring maa faa,
naar man opstiller den billige Fordring, at samtlige Pas+
sagerer forholdsvis skulle yde Bidrag til Jernbanens For-
tieneste (Overskudet), eftersom detle ved Statshanerne
slet ikke er Andet end en (lav) Forrenining af Anlegs-
kapitalen. Gaar man ud fra, at Overskudet af Person-
indtegten — efter Hr. B.'s Beregning 731,000 Kr., efter
min Formening endnu mere — skulde udredes af Passa-
gererne i Forhold til Transportlengden, vilde det blive
7,6 Ore pr. Mil; gaar man derimod ud fra, at det skal
fordeles ligeligt paa samtlige Passagerer, hvad jeg efter
det foran Udviklede maa anse for det Rette, bliver det
ved den nuveerende Trafik et fast Tilleg af 33,5 @re for
hver Passager®). Selv i ferste Tilfzlde bliver altsaa det

) Ved en Forogelse af Trafiken til det Tredobbelte vilde det altsan
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Beleb, en tredje Klasses Passager — naar Gjennemsnits-
belebet fordeles efter Forholdet imellem Klasserne —
burde betale for 1 NMil, 44,7 Ore, for 2 Mil 56,9 Ore og
for 3 Mil 69,1 @re, medens den virkelige Betaling for en
Dobbeltbillet er henholdsvis 17,6—35—52,6 @re. Men
selv ved delte Belob kunne vi ikke blive staaende.

Det er nemliz en aldeles urigtis Forudsatning, at
den Udgift — endog den «Transportudgifte — som en-
hver Passager forvolder, staar i direkte Forhold til den
Vejleengde, han kjerer. Hr. Buchheister oplyser os selv
herom, idet han meget rigtiz siger: «det er egenlig
Vognen, der ber benyttes som Enhed ved Beregningen
af Jernbanernes Driftsudgifter», og stetter delte derpaa,
at «det Tog, der gaar fuldt fra Degyndelsesstalionen,
maa vere forberedt paa at optage Rejsende paa Mellem-
stationerne, ligesom det Tog, der gaar fuldt fra Begynd-
elsesstationen, efterhaanden vil miste en Del af sin DBe-
sietning». Jeg har alt i den ferste Del af denne Artikel
naermere oplyst, i hvilket Omfang Erfaringen bekrzfter
denne Setning, Men det vil let ses, at det aldeles ingen
Betydning har for Jernbanen, al en Person kun kjerer
1 eller 2 Mil, naar den dog for hans Skyld maa trans-
portere den Plads, eventuelt den Vogn, han skal benjylte,
5 & 10Mil. Og Hr. B, fremhever jo selv, som alt foran
anfert, al man kun paa enkelte storre Stationer, altsaa
med det angivne Mellemrnm, kan henge Vogne fra eller
til. Det hjzlper altsaa Jwrnbanen saare lidt, at t. Ex. en
Passager fra Odense allerede stiger ud ved Holmstrup,

kun blive ca. 11 Bre for hver Passager, hvad der sikkert, naar
man overhovedet forlanger Banerne forrentede, ikke er nogen
overdreven Betaling for Banens Denyllelse, selv om der kun
benyttes en kortere Strakning.



185

naar dog Vognen maa gaa helt til Steib. Thi selve Per-
sonens Yegt er forholdsvis forsvindende i Sammenligning
med den «dede Vagts, som hans Befordring nedvendig-
gjer. Det er kun under den Forudsetning, at Antallet
afl ankommende og afgasende PPassagerer paa hver enkelt
Station opveje hinanden, altsaa at den Plads, som en
udstigende Person gjer ledig, strax bliver besat med-en
Anden, at det kommer Jernbanen til Gode, at han er
stegen ud efter 1 eller 2 Mils Kjorsel — i modsat Fald
forvolder han akkurat den samme Udgift baade til Treekke-
krait, Slid paa Vogn og Bane m.v. som den, der kjerer
5 a 10 Mil. Naar der altsaa, som i ferste Del af ner-
vaerende Artikel oplyst, i dagligt Gjennemsnit skal befor-
dres 600 ’assagerer paa Striekningen Odense—Holmstrup
(1,1 Mil), medens der ellers paa alle den fynske Banes
evrige Strazkninger kun behever at vare Plads til hejst
480 Passagerer, saa maa Togene blot for de ferstnmvnte
Passagerers Skyld gjeres 25 pCt. sterre, end det ellers
vilde vere nedvendigt, og disse saa meget sterre Tog
maa da befordres i alt Fald hele Strekningen Odense—
Strib (7,1 Mil) blot af Hensyn til Passagererne Imellem
Odense og Holmstrup. Men det gjennemgaaende
Antal af Passagerer — eller reltere, det Antal I’assagerer,
som endog med individuel Omskiften paa Mellemstation-
erne skal befordres imellem Strib og Odense —, er § dagligt
Gjennemsnit kun 304. Det er af Hensyn til de (i dagligt
Gjennemsnit) 296 Personer, som kun skulle befordres en
eller to Mellemstrekninger paa 1 & 2 Mils Lengde, at
Togene maa indrettes paa at rumme det dobbelte Anlal,
og det er saaledes fuldstendigt urigtigt at sige, at den
«Transportudgifts, som hine forvolde Banen, staar i lige-
fremt Forhold til den Vejlengde, de kjere. Nej, den
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staar i direkteForhold til den Vejliengde, Toget
maa gjennemlobe, uden at der kan bh@®nges
Yogne Lil eller fra, Det er saaledes denne Vej-
lengde, som der maa fages Hensyn til ved
Taxtens Ansattelse — og saaledes kommer man
ganske naturligt til det Zonesystem, som «det falder (Hr.
DBuchheister) noget vanskeligt at forstaas.

Dien hele Basis for Hr. Buchheisters Beregning af,
hvad det koster al befordre en Person en Mil, er saaledes
fuldstendig uholdbar — endog bortset fra, at den hviler
paa den vilkaarlize og ubevislice Forudsatning, at Ud-
gifterne henholdsvis ved Person- og Godsbelovdring ere
nroportinnale med Indtmeterne heraf. — at en altfor stor
Del at Udgiften er henfert til den Klasse Udgifter, der
voxe i samme Forhold som Transportlengden, — samt
at den kun tager Hensyn til, hvad det i Gjeblikket
og med den givne Traflik koster at befordre en Per-
son. 'Thi ved Deregningen maa der, efter Hr., B.)s egen
rigtige Forklaring, gaas ud fra, hvad det koster af befordre
Vognen den Strzkning, som den nedvendig maa
giennemlebe; om Personen felger med den hele
Strazkning eller ¢j, er for Jernbanen en fuldstmndig lige-
cyldig Sag.

Af det Anferte felzer nu egenliz, at man sirengt
taget ikke vilde kunne udregne i nogen Almindelighed,
hvad det — sely med en given Tralik — koster at be-
fordre en Person en vis Strekning, fordi dette altsaa for
en Del beror paa de lokale Forhold, paa de sterre eller
mindre Afstande imellerm de Stationer, hvor Togloragelse
og Togformindskelse kan finde Sted. Men i al Alminde-
lighed kan man naturligvis meget vel gaa ud fra et vist
Gjennemsnit ogsaa i denne Henseende, oz det maa da
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vistnok siges, at den Striekning af 5 Mil, ved hvilken jeg

*

i mit subsidiere Forslag*) har sat Grensen for Indtried-
elsen af den ensformige Taxt af gjennemsnitlig 2 Kr.,
omtirent rammer det Rette.  Dette subsidimre Forslag har
jeg i de senere Aar veeret tilbejelig il at give Fortrinet
for det principale (se nedenfor®)), navnlig bl. A. af Hen-
syn il den Umulighed af at faa samtlige Pladser i
samtlige Tog fnldt Desatte, som jeg meget vel har haft
@je for allerede for Hr. Buchheisters Fremdragning deraf,
men fra forst af ikke har tiltroet saa stort Omfang, som
det foran er paavist, at den har. Da jeg nu efter Alt,
hvad der i narvierende Afsnit er udviklet, bestemt maa
fastholde, at paa den ene Side den Besparclse, som ¢n
Person forskaffer Jernbanen ved kun at kjere en korlere
Streekning end den, der {gjennemsnitlig) ligger imellem
to Vognskifte-Stationer, er aldeles forsvindende, og at
paa den anden Side den Merudgift, som han forvolder

*y I mine forste Artikler om «Frimzrkesystemet og Jiernbaners,
Kbhvn. 1867, har jeg prineipaliter gjort gjmldende, at den
Merudgilt, som en Passager volder derved, sl han rejser en
liengere Strickning, er forsvindende i Sammenligning med den
Udgift, som enh ver Passagers Befordring, ligegyldig hver kort,
furvolder, oz at den navnliz for de sjellandske Baners Vedkom-
mende hejst ter smiles til 2 Skill. [4,% @re) pr. Mil, men at
man meget vel kunde forsvare ol lade den helt ude af Betragt-
ning op sxlle en zanske ensformiz Taxt, der dog af Billizheda-
hensyn borde nedsettes for de fo forste Mil saaledes, at den
ikke for nogen Passager Llev hojere, end den i Sjeblikket var
sat. Den normale, ensformige Taxt Tor alle Strekninger over
2 Mil foresloges da for de sjellandske Baners Vedkom-
mende sat til gjennemsnitlig 2 eller 3 Mark (66 eller 100
Bre). Substdixrt foreslog jeg den ensformige Taxt sat til
1 Rd. (2 Kr.), der da farst skulde indirzde for en Strekning af
5 Mil og derover. 1 saa Fald mauslte al nysnzmwvnte Hensyn de
ferste 5 Mil deles i to Strekninger, henholdsvis over og under
1o Mil,

13°
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ved, naar han overhovedet kjorer ud over denne Strak-
ning, at kjere et endnu lengere Stykke Yej, end hvad
der svarer hertil, er hajst ubetydelig, maa jeg vedblivende
vare af den bestemte Overbevisning, at man kommer til
den retferdigste Taxt, som det overhovedet er mulig at
opnaa, ved at gjere Hovedadskillelsen imellem dem, der
kjere indtil, og dem, der kjere lengere end omtrent 5 &
6 Mil. Det bar naturligvis ikke vieret min Mening med
afgjort Bestemthed at ville fastslaa netop Tallet 5 Mil som
det, der absolut ber velges som Grensen, for at op-
naa den rigtigste og retferdigste Taxt; men det fremgaar
dog tlilslriekkeliz Kklart af de foran anfarte Tal, at der
omtrent paa dette Punkt indtraeeder en meget sterk Af-
tagen i Rejsernes Antal. Saaledes faldt i 1875—76 af
ca. 2,619,000 Rejser paa Statsbanerne ca. 2,07 Mill. paa
Biejser indlil 5 Mil; det Antal Passagerer, som rejste
mere end 5 Mil lengere, var derimod kun ca. 232,000.
Overfor den lokale Trafik er dette Antal nazsten forsvind-
ende, og det ter i ethvert Fald paastaas, at det er denne
lokale Tralik, der vasenligst bestemmer Jwrnbanernes
Udgifter og derfor ogsaa vaseoligst ber dxkke dem.
At fritage dem derfor og saa velte den udakkede Del
over paa den haejst ubetydelige gjennemgaaende Tralik,
der i Virkeligheden saa langt fra kan siges at forage
Udgifterne, at det fvertimod er givet, at Oprettelsen af
lutter lokale Tog vilde gjere hvert Tog langt kostbarere
for Jernbanen og felgeliz hver Plads langt dyrere for de
lokale Rejsende, forekommer mig at vere en afgjort
Uretferdighed. Opgaven maa tvertimod vere den, saa
vidt muligt at virke for Tilvejebringelsen af en saa meget
sterre Trafik, at den Udgift, som hver Passager volder
Jernbanen, bringes i nejere Overensstemmelse med den
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Pris, som denne tror at maatte indskrenke sig til at
forlange af dem, der kun kjere ganske kort.

Jeg er nemlig, som udtalt paa Medet, ingenlunde en
saadan Principrytter, at jeg for at hevde et i sig selv
rigtigt Princip skulde se bort fra det praktiske Hensyn,
at der ikke ter forlanges mere end en vis ringe Betaling
af dem, der kun kjere kort, selv om de i Virkeligheden
volde Jernbanen en noget sterre Udgift. Jeg har derfor
gierne foreslaaet Taxterne sat saaledes, at der ikke af
Nogen blev krzvet mere, end der i @jeblikket forlanges.
At imidlertid den i @Ojeblikket gjmldende Taxt skulde
vicre absolut forbindende, saa at der bogstaveligt ikke
af Nogensomhelst maatte krmves en Ore meré end nu,
selv om det kunde godigjeres, at hans Befordring kostede
Jernbanen det Dobbelle, kan jeg saa meget mindre er-
kjende, som Jarnbanen selv jo ingenlunde har fraskrevet
sig Ret til fra Tid til anden at forheje samtlige Taxter,
hvad der alt foreligger flere Exempler paa. Jeg kan
saaledes ikke erkjende, at det skulde vere uberettiget —
eller blot upraktisk — at smite Betalingen for de forste
to Mil saaledes, at den kun blev en Nedsaettelse for dem,
der kjerer over 1% Mil, og en ubetydelig Forhsjelse for
dem, der kun kjerte indtil 1 Mil, og jeg maa i alt Fald
holde paa, at det ved hele denne Overvejelse maa vare
berettiget at holde sig til en Sammenligning med Taxterne
for Enkeltbilletter, da jeg aldeles ikke kan indse, at den
Udgift, man forvolder Jernbanen, skulde blive mindre,
fordi man rejser to Gange i Lebet af to Dage. Jeg maa
i ethvert Tilfzlde besteml paastaa, at en paa en saadan
Ansettelse bygget Tarif i alle Retninger bliver langt
mere baade retferdiz — hvad der er mig Hovedsagen —
og praktisk end den nugjeldende. Skulde jeg nu for
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Statsbanernes Vedkommende, under fornedenl Hensyn
til deres lokale saavelsom samtlige i Ojeblikkel existerende
Forhold, gjere Forslag til en baade principrigliz og i sig
selv retferdiz og billig Taril, maa jeg gaa ud fra en
saadan Sondring imellem de tre Vognklasser, som fore-
slaaet i o«Frimerkesystemet og Jazrnbanerne» S. 19—-21,
hvorefter den nuvierende anden Plads bliver ferste og en
ny anden indtrazder imellem denne og den nuverende
tredje’). Da nu Pladsens Beskaffenhed bliver af mere
underordnet Detydning, jo kortere Rejsen er, belragter
jeg det som Hovedsagen, at Rejsen paa tredje Plads ikke
fordyres for de korlere Strakninger, og al ogsan de
Passagerer, som ikke onske al kjere paa tredje Plads,
vedblivende kunne faa detle Onske oplyldt uden at belale
niere end nu paa anden Plads, medens det bliver af
underordnet Detydning, at de maa nejes med noget
mindre Bekvemmelighed, end de nu faa for denne Pris,
medens Detalingen for den nuverende anden Plads, der i
det Felgende vil blive betegnet som farste Plads, bliver
noget hejere end nu lor de Passagerer, som kjere ganske
kort. Minimum af Detaling for Enkeltbilletter er nu for
tredje Plads 25 Ore, for anden Plads 40 Ore, hvilket er
Betaling for 1 Mil og paa Dobbeltbilletter for 1,42 & 1,45
Mil.  Jeg tror altsaa, at man ved at fastsatte en Taxt
al henholdsvis 50 —40—25 ©re for de tre af mig fore-

*} At der meget vel for de langvejs Rejsende kunde indretles ser-
lige Extravogne, beregnede navnlig paa Nattekjorsel, og at der
da for disse krimvedes en serliz Extrabetaling, er en Selvinlge
og ingenlunde § Strid med Principet om en ensformig Taxt. At
den nuverende ferste Plads i sin nmerverende Skikkelse er
lemmelig overfledig, fremgaar tilstreekkelig deral, at den kun
benyttedes af — 0,60 pCt. af samtlige Rejsende paa Statsbanerne
i 1875—T6.
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slaaede Klasser for alle Rejser paa indtil 2ie Mil vilde
tage all fornedent praktisk Hensyn og iagttage alt muligt
Hensyn til, hvad Passagererne for Tiden ere vante til at
betale , oz dog indremme en ikke ringe Del af disse en
Nedseltelse*).

For en Striekning af over 2% indtl 6 Mil vilde jeg
dernast foreslaa en Taxt af henholdsvis 125—90—65 Ore;
dette svarer nu for den ferste og tredje Klasses Ved-
kommende til en Betaling for henholdsvis 3,12 og 2,6 Mil
paa Enkeltbillet, 4,84 og 3,71 Mil paa Dobbelthillet; men

*/ For den her for Iste og 3dje — svarende til nuverende 2den
og ddje — Plads loreslaacde Betaling vilde man nemlig nu Kun
kunne kjere henholdsvis paa Enkeltbillet 125 og 1 Mil, paa
Dobbeltbillet 1,81 og 1,42 Mil.  For den, der kjarer lngere indtil
21/; Mil, er der altzaa en Nedsettelse | Betalingen. Til narinere
Sammenligning hidsattes folzende Oversizt over Prisen for de
tre forskjellize Strekninger paa den nuvarende anden og tredje
Plads {1l A og UI), eltersom det er Enkelt- eller Dobbelthillet,
hyilke sidste ikke wdstedes for mindre end 2 Mil, 1 frem og 1
tilbage, samt den foreslaaede Taxt for de samme Pladser ved
den tilfojede nye Mellemplads (11 B):

indtil 25 Mil.

IT A, Il B. Ir.
Enkeltbillet 40 4 100 o, 25 A4 62 8.
Dobbeltbitlet {27504 60 — (17,504 44 —
Foreslaaet Taxt 50 @, 40 @, 25 &,

over 2V, —& MIL

Il A. 11 I,
Enkelthillet 110 &4 240 9. 69 & 150 @,
Dobbelthillet Ta 4 160 — 48 4 105 —
Foreslaael Taxt 125 @, 90 &, 65 A.

aover 6 Mil.

. Il A. 1l B. 1.

Enkelthillet 250 4 1500 &, 1546 4 1105 B.
Dobbelthillet 172 4 1360 — 110 & 860 —

Foreslamet Taxt 225 d. 175 8. 125 H,
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de, der ville nejes med den nye anden Plads, ville kunne
rejse denne Strekning al 2% indlil 6 Mil for samme
Betaling, som de nu give for 214 Mil paa Enkeltbillet,
for 3,27 Mil paa Dobbeltbillet. Der vil saaledes ikke ret
Mange fole sig forulempede ved den her foreslaaede
Taxt, der i sig selv er langt retferdigere, end den nu-
gjeldende og derhos medforer en tildels endog betydelig
Nedsattelse for Alle, der rejse over 3% & 4% Mil

Settes endelig for alle Iejser paa over 6 Mil en
Taxt al henholdsvis 225—175—125 ®re, vil saagodisom
ingen af denne KRlasse Passagerer komme til at betale
mere end nu, medens det for de allerfleste vil vere en
overordenlig Nedsmitelse. Der betales nu for 6 Mil
Enkeltrejse henholdsvis 240 og 150 Ore, allsaa mere
end her foreslaaet for de samme Klasser, for 6 Mil
Dobbeltrejse paa anden Plads 165 @re, hvilket svarer til
Prisen for den nye Mellemplads, og kun for en Dobbell-
rejse paa tredje Plads kan man for samme Betaling (125
Ore) kjere 7,1 Mil.

Det er saaledes min Uverbevisning, at et Taxtsysiem
som det her foreslaaede uden at viere ubilligt mod Nogen
lilvejebringer en saa belydeliz Nedswettelse for Mange, at
en stor Tilvext i Trafiken vil kunne ventes, og endelig
— hvad der er Hovedsagen — en ganske anderledes
retferdig Fordeling af de Udgifter, som Persontrafiken
volder Statsbanerne, end del nugjzldende Taxtsystem.

Men hvilke ville nu de finansielle Resultater af denne
Tarif blive ved den nuveerende Tralik? Detle beror selv-
felgelig for en Del paa, i hvilket Omfang de forskjellige
Klasser ville blive benytlede. Det ter aldeles sikkert
antages, at Oprettelsen af en Mellemklasse imellem de
nuverende 2den og tredje Klasser vil formindske Antallet
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af dem, der kjere paa tredje Plads, endel ved at overfere
en betydeliz Del af dem paa hin Mellemplads, og at
derhos den overordenlige Nedsmttelse i Priserne for den
nuverende anden Plads navnlig paa alle lengere Strak-
ninger {ogsaa paa den sidste Del af hver af de lo forste
Sektioner) vil forege Antallet af dem, der sege denne
Plads, ikke lidet. Jeg tror derfor, at man, naar endvidere
henses til den forholdsvis sterkere Benyttelse af de bedre
Yognklasser paa langere Strazkninger, som alt nu frem-
trieder med stor Beslemthed, uden Overdrivelse ter regne,
at paa den forste Strekning ville hajst 70 pCt., paa de
to andre hejst henholdsvis 60 og 50 pCt. benytie tredje
Mads*), medens af Resten omtrent %s ville benytte den
nuverende anden Plads. 1 saa Fald vil man faa en
Gjennemsnitsbetaling  for den ferste Strakning af ca.
31 fre, for den anden af ca. 80 Ore, for den sidste af
ca. 160 O@re pr. Passager, og vi faa da for den i 1875
—76 lilstedevierende Traflik felgende, snarest for lavt
beregnede, Indtegt:

ca. 1,340,000 Pass. & 31 Ore = ca. 415,000 Kr,

— 805,000 — A& 80 — == — 644,000 —
—  AT4,000 — 2160 — = — 758,000 —
tils. ea. 2,619,000 Pass, 1,817,000 Kr.

Den virkelige Indtiegt har veret ca. 2,608,000 Kr.;
der vilde altsaa blive et Deficit af ca. 791,000 Kr., som

| Paa de sjellandske Baner — for Statsbanerne findes ingen til-
gvarende Opgjorelse — rejste | 1875 pua Strekpinger indtil 4
Mil ea. 79,5 pGt. paa tredje, 19,8 pCL paa anden Plads, paa
Strekninger af 4'/3—8Ys Mil heoholdsvis 64,32 og 33,4 pCL., paa
Strekninger af over L4'[:s Mil henholdsvis 57,1 og 38,3 pCt. Den
nuverende ferste Plads benyttes kun af 1,21 pCt., paa Strzk-
ninger indtil 4 Mil kun af 0,6¢ pCt.
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maalte dekkes ved en foreget Trafik. Det vil ses, at
der hertil ikke vilde udfordres stort Mere end en For-
dobling blot af Antallet aof de Passagerer, der rejse over
G Mil, ved en uforandret Trafik paa de evrige Strekninger;
ved en saadan Fordobling vilde det samlede Passagerantal
kun blive forsget med ca. 16 pCt., hvilken Foregelse efter
det i forrige Hefle Oplyste neppe vilde volde nogen
synderlig Merudgift. Spergsmaalet bliver altsaa kun, om
en saadan Fordobling vilde kunne paaregnes — og derom
nzrer jeg for mit Yedkommende ingen Tvivl. Iigtignok
sporger Hr. Buchheister:  «Hvorfra skulde Tilvexten
komme?» idet han opstiller Forudsziningen for en Trafik-
foregelse paa felgende Maade: snedset Taxten imellem
Holstebro og Skive fra 1 Kr, 65 ©. til 80 @, eller mellem
Ilolstebro og Kolding fra 8 Kr. iil 4 Kr., hvor mange
flere Billetter tror man, at der ville blive solgte end de
5000 og 100, som nu s®lges imellem disse Byer?» Ja,
ganske visl, naar man valger saa urimelige Lxempler,
kan man let bevise, hvad det skal viere. Folk i Kolding
have i Almindelighed ikke nogen smr Oplordring til at
rejse til Holstebro og ville neppe lade sig friste dertil af
en billig Delaling for Rejsen. Og det er heller ikke
sandsynligt, at der er nogen s@r Opfordring for Folk i
Holstebro til at komme Ul Skive cller omvendt, med mindre
de have Familie- eller Forretningsforbindelser der. AMen
Folk i Holstebro, i Skive og i Kolding ville overmaade
gjerne rejse til Aarhus og til Kjebenhavn, og Folk i
Kjebenhavn til Vejle og Silkeborg, naar de kunne gjere
Rejsen billig, og jeg for mit Yedkommende nerer ingen
Tvivl om, at det Antal af henved 800 Passagerer, som i
1875—716 rejste fra Holstebro til Aarhus og via Aarhus
til Kjabenhavn, vil blive fordoblet og mere end fordoblet,
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naar DBetalingen for anden Plads nedssttes fra 8§ Kr. il
2 Kr. 25 Ore eller 1 Kr. 75 Ore. Ilave vi ikke ogsaa,
forinden den vesljydske Bane vedtogzes, hort paastaa, at
der slet ingen Traflk vilde komme paa denne Bane, fordi
man kunde kjere hele Vejen fra Holstebro til Varde
igiennem uden at mede mere end et Par enkelte Vej-
farende paa hele Rejsen — og hvad viser nu det ferste
Driftsaar? At der paa denne Strekning, som forst aab-
nedes for Personlrafiken dels den 15de April, dels den
8de Avg. 1875, allerede indlil 31le Marts 1876 er befordret
ca. 198,000 Passagerer, hyvilket for et helt Aar giver ca.
17,000 Pass. pr. Banemil {ca. 13,200 for den Tid, Banen
har varet aabnet), medens der i Statsbanernes forste Aar,
1862—67, kun befordredes fra 11,000 til 13,600 og ferst
i 1867—0685 over 16,400 Pass. pr. Banemil af de da aab-
nede Streekninger (den fyenske Bane, Ost- og Tverbanen).
Saaledes virke de bedre Samferdselsmidler — og ikke
mindst den storre Prishillighed. Men wedens jeg derfor
ikke betvivler, at det forventede Resultat vil indtreede, er
jeg ingenlunde blind for, at der oftest stiller sig endel
andre Vanskeligheder end blot de direkte Rejse-Omkost-
ninger i Vejen for en lengere Rejse, og jeg legger der-
for megen Vagt paa, at der efter den af mig foreslaaede
Taxt, vagtet dens @jemed naermest er at ophave den nu
bestaaende Uretfxrdighed i Taxtansmttelsen for lengere
Rejser og netop gaar ud fra, at de nugjeldende Taxter
indeholde en ubillig Begunstigelse al dem, der kun kjere
kort, dog ogsaa paa de kortere Strzkninger vil medfere
Nedsattelse for en stor Del Passagerer og kun for de
Allerferreste — nemlig kun overfor dem, der paa ganske
korte Strkninger benytte Dobbeltbilletter — medferer en
i sig selv ubetydelig Forhejelse af Prisen (jir. foran). Thi
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netop ved kortere Rejser spiller Prisen en overmaade
slor Rolle, og jeg tillegger det derfor en s@rdeles stor
Betydning, at der for alle tredje Klasses Rejsende paa
Enkeltbillet bliver en Neds:ettelse, undtagen for dem, der
kjere en Strekning af netop 1 Mil eller af netop 2% Mil
— o0g at der selv for disse saagodtsom ingen Forhejelse
bliver. Thi for at der uden Ubillighed mod Andre skal
kunne indremmes en saa lav Betaling som den nugjzld-
ende — og tildels en endnu lavere — for de kortere
Strekninger, er det netop nedvendigt, at Antallet af
‘assagerer ogsaa paa disse foreges saaledes, at Drifts-
udgiften for hver Enkelt bringes endel ned under, hvad
den er nu. Derfor regner jeg ogsaa bestemt paa en ikke
sad ringe Foragelse af Traliken paa Strekninger af indtil
6 Mils Lengde, og det er netop denne Forsgelse, som
skal give Midler til at d=kke den Foregelse af den
samlede Driftsudgift, som selve Udvidelsen af Trafiken
maa venltes at ville medfere. Men jeg skal slet ikke ind-
lade mig paa yderligere Beregninger over, hvilken Ind-
fiydelse de foreslaaede Taxter kunne ventes at ville eve
paa Trafiken. ‘Thi her er det netop, at det gjelder:
Forsag det! Thi saa lenge, vi kun have Gisninger og
subjektive Formeninger at gjere med, er den ene ligesaa
bereltiget som den anden, og ingen af dem beviser
noget. Beviset kan kun feres ved et Experiment.

Saa er det, at Hr. DBuchheister henviser til det
helgiske Experiment, hvorved det formentlig tilstrekkelig
har vist sig, at saadanne Forslag som mine ere upraktiske,
Overfor denne Henvisning var det, at jeg henviste til
Prof. Dr. Ad. Wagner's Oplysninger om det Experiment,
der var anstillet i Belgien, og om Grundene til, at det
alt efter saa kort Tid blev tilbagekaldt. ldet jeg her
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gjengiver disse Oplysninger saavelsom hans Bedemmelse
af dette Experiments Betydning, maa jeg forudskikke den
Bemerkning, at Prof. Wagner vel mener, at Jzrnbane-
tariferne trenge til en gjennemgaaende lievision, der
narmest bor gzaa i Reining af Neds®itelser, men at han
paa ingen Maade er en VYen af de Planer til et Zone-
system, som ogsaa i Tyskland ere blevne fremsatte i de
senere Aar, men lvertimod i det Vesenlige staar paa et
lignende Standpunkt som Hr. Buchheister og i adskillige
Enkeltheder ganske samsiemmer med dennes Opfattelse
af Forholdene. Det er da ogsaa netop i en Kritik af
saadanne Planer, at han giver folgende Fremsiilling af
det belgiske Experiment:

«Tarifreformen paa de belgiske Statsbaner bestod,
kort at berelte, i Anvendelsen af Differentialprincipet paa
Persontrafiken, hvorefter Tarifsatserne aftage i en sterkt
stigende Progression med Afstanden. Ifelge den ved Lov
af Iste Juli 1865 givne Bemyndigelse gjennemferte den
belgiske legering forst delvis og med nogle Modiflikationer
den tilsigtede Reform ved Forordning af 20de Marts 1866
fra 1ste Maj 1866. Principerne for Reformen vare
felgende: Istedenfor den tidligere faste Pris pr. Kilometer
af henholdsvis 8, 6 og 4 centimes for de tre Klasser
paa de forskjellige Tog skulde der fra en vis Afstand at
regne indtreede en Differentialtarif med stwrkt aftagende
Satser for fjernere Afstande. Som Enhed blev istedenfor
Hilometeren sat en lieue = 5 kilom. Normalsatserne
for de ferste 10 lieues vare da (henholdsvis for de tre
Yognklasser) 30, 20 og [5 centimes pr. lieue (altsaa 6,
4 og 3 centimes pr. kilom.) eller 25, 33%s og 25 pCt.
mindre end fer. For de naste 10lienes blev Betalingen
{alisaa fra den Ilte lieue) 15, 10 og 7,5 cenlimes pr.
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lieue, for de felgende lienes fra den 21de af 10, 7,5 og
5 cenlimes pr. lieue. For lltog vare Priserne 20, isteden-
for som hidtil 25, pCt. hejere, hvorhos de medferte alle
Ire Klasser istedenfor som hidlil kun ferste eller hojst
forste og anden Klasse.»

Det vil nu strax ses, at her saa langt fra er Tale
om ¢n ensformig Taxt (eller rettere: en Flerhed af ens-
formige Taxter), at det tvertimod simpelthen er — ganske
det samme System, som nu bruges paa vore Statsbaner.
En Overferelse af de n@evnte Taxter til dansk Maal og
Mont vil klarere vise dette; Priserne vilde da omtrent
vere for de

Lonom
ferste 10lienes = ca. 6,6 Mil: ca. 33 22 16 O. pr. dsk. Mil
nieste 10 — - 16511 8 - — —
felgende licues - 11 8 556- — —

Principet er ganske det samme som paa vore
Statsbaner: Forskjellen er kun, dels at Priserne allerede
for den ferste Strekning ere satte noget lavere — skjent,
naar Hensyn tages til, al ferste Plads nermest svarer til
vor anden, den belgiske anden Plads derimod ne®ermest
til den af mig foreslaaede nye Mellemplads, ikke meget
lavere end Tur- og Returtaxten, der, beregnet for hver
Tur, er for de faorste 10 Mil henholdsvis 375—
27,6—17.56 @re pr. dansk Mil —, dels og fornemmelig,
al Skalaen er langt sterkere synkende for de falgende
Straekninger, idet de hos os kun synke til henholdsvis
295 — 21,56 — 13,6 Ore pr. dansk Mil for de felgende
Strekninger, Men det maa nu vel merkes, at det An-
ferte kun var en Fremtidsplan; forelsbig blev den
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kun for en Del gjennemfort. Herom oplyser Wagner
Felgende:

«Forelebig kom denne Tarif dog ikke fuldt til Ud-
lerelse, idet den gamle, hejere Tarif blev i Kraft
for alle Afstande indtil 7 lieues {o: lidt under
5 Mil) — uden Tvivl en Fejl ved Ieformen fra dens eget
Standpunkt. TFerst fra den 8de lieue indiraadte Differential-
principet med stigende Reduktion af Tarifen efter den
tillagende Afstand, og forst fra den 16de lieue (fra den
I1te Mil) med Satser, der formindskedes efter den foran
angivne Norm. Saaledes blev der ved den 8de lieue
{istedenfor en Nedsmttelse af 25 a4 33 pCl) kun en
Nedseattelse af henholdsvis 6,3 & 9,4 pCt., ferst ved den
15de lieue blev Nedswmticlsen 36,7 & 42,3 pCt. (hvad den
efter Normalsatsen skulde vere), ved den 52de liene ca.
73 pCt. o, s. fr.  Ved Iltogene fandt nogle yderligere
Forandringer af det antagne Princip Sted. Derimod bleve
de gamle Satser ved at bestaa for den betydelize inter-
nationale Trafik, hvad der imidlertid havde til Felge, at
en stor Del af de Rejsende fra og til Tyskland, Frankrig,
Holland ingen gjennemgaacnde Billetter fog, men paa
Grensestationerne laste de billigere Billetter, som gjaldt
i den indenlandske Trafik. Felgen af den blot partielle
Gjennemlorelse af Weformen, navnlig deraf, at der ingen
Nedsesttelse blev i Prisen for de smaa Afstande (indtil ca.
5 Mil), blev, at Prisnedseltelsen kun kunde virke paa s
af det hidtidige Antal af Rejsende og kun i betydeligere
Omfang paa w0 deraf — en Hovedfejl. Privatbanerne
besluttede sig desuagtet kun for en ringe Del il dette
ferste, modererede Reformforseg, og nogle af dem vendte
igjen tilbage til de gamle Safser.»

Det vil allerede af det Anferte vare klart, at For-
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holdene i Belgien i flere Relninger ere saa forskjellige
fra Forholdene i Danmark, at at en umiddelbar Sammen-
ligning og Benyltelse af de hist indvandne Resultater
bliver ‘vanskeliz. TFor det Forste er Forholdet imellem
Stats- og Privatbaner et ganske andet end her, hvor der
saagodtsom aldeles ingen Konkurrence bestaar imellem
dem; og dernest spiller den internationale Transittrafik
en ganske anden Rolle der end her. Det var i sig selv
ganske principrigtigt, at Nedswellelsen ikke skulde gjelde
for den nevnte Trafik; thi saa lenge de andre Tande
ikke gjennemfere lignende Principer, bliver Nedsattelsen
paa de forheoldsvis korle belgiske Baner af saa fuldstzndig
forsvindende Betydning for de reisende ldlendinge, at
den ikke vilde kunne ventes i mindste Maade at ville
forsge demne Trafik. Da nu imidlertid Principet, som
oplyst, praktisk ikke kunde gjennemfores, kunde Belgien
i Forhold til Udlendingene udelukkende faa Tab og ingen
Fordel af en Prisneds®itelse.

Sperges der nu om Virkningerne af dette i sig sclv
hajst ufuldkomne Reformforseg, meddeler Wagner herom
Folgende: «Dommene over den belgiske Tarifreforms
Hensigtsmessighed oz Resultat have fra Begyndelsen af
veeret delte. 1 Aaret 1869 blev der anstillet en indgaaende
Undersegelse, hvis Resultater ere blevne forelagte for det
belgiske Deputeretkammer i en Beretning af 10de Dcbr.
1869 fra Ministeren for de offenlige Arbejder, Jamar,
tilligemed en Redegjorelse over de Haadslagninger om
denne Beretning, som havde fundet Sted i den blandede
Kommission for Broer, Veje og Jernbaner. Tiltrods for
alt det slatistiske Malteriale, der var bleven tilvejebragt,
kunde Resultatet af Reformen ikke med Be-
stemthed angives, fordi altfor mange Momenter havde
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haft Indflydelse paa Frekvensen og Indtaegterne. De i
Ministerialberetningen indeholdte Beregninger blev er-
klerede for mangelfulde af nogle af den blandede Kom-
missions Medlemmer, og hele Principet forkastet af Mange.
Det synes at fremgaa af en Sammenligning imellem 1865
og 1868, at Frekvensen af langvejs (9: over 5 Mil) Rejs-
ende var stegen med Y2 Mill. (efter Andre dog kun 400,000,
P'assagerer, medens dog en Mindreindtegt af mindst
600,000 fres. — efter enkelie Kommissionsmedlemmers
Formening endog 1,3 & 1,6 Mill. fres. — ved en samlet
Indtegt af 14,50 Mill. fres. i 1865 og 15,24 Mill, fres, i
18658 blev befegnet som hidrerende fra Tarifreformen”).
Derimod synes der ikke at vare indtraadt
nogen synderlig (¢emerkbars) Stigning i Udgift-
erne som Felge af den nye Tarif. 1 det Hele lader det
sig ikke sige, at Reformen endelig har staaet sin Preve;
men det maa ogsaa erindres, at den kun havde bestaaet
i den korte Tid af 3—5 Aar» (3: 3 Aar, da Undersegelsen
fandt Sted, 4'e—>5 Aar, da Reformen blev ophavet).
«Disse Hesultater have i 1871 bevaeget det nye
(ultramontane) Ministerium af det modsatte Parti til at
tilbagekalde Prisnedsattelsen. Ved en Ministerialforordning
af 18de Seplember 1871 blev Differentialsyslemel igjen

*} Denne Udtalelse er ikke ganske klar. Det vil ses, at Indtzgten
i 1865 var 0,65 Mill. fres. slarre end i 1565, og desuagiet siges
det, at Reformens Virkolng var en Mindreindlmegt af 05 & 16
Mill. fres. Det synes, efter disse meget alvigende Dieregninger,
at man eoten har indladt sig paa at beregne, hvor stor Ind-
tzgten kunde ventes at ville have varet med den uforandrede
Taxt — hvad der selvialgelig slet ikke lader sig beregne —, eller
i 1868 har haft et slerre Lapenst end § 1865 — i hvilket Til-
felge en virkelig Beregning ligeledes bliver umulig. Under disse
Omstzndigheder kan der vistnok n®ppe siges at vere godigjort
en Mindreindlegt som Resultat af Nedsmitelsen.
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forladt fra 1ste November s, A. at regne, hvorimod den
iwldre Tarif er bleven nedsat med 10 pCt. for alle Afstande,
hvorhos der er bleven indrammet et gunstizgt Retur- og
Abonnements - System  og  enkelte andre Indremmelser.
Politiske Motiver have medvirket til denne Til-
bagevenden til det @ldre System, men desuagtet
fortjene de Motiver, der ere bleyne angivne som Grund
til denne Opgiven af Dilferentialsystemet, Paaagtning.»

Efter denne Fremstilling at en Mand, der nermest
er en Modstander af det forsegte System, tor det med
Bestemthed paaslaaes, at det hele Experiment hyverken
lader sig tage Gl Indtiegt for den ene eller den anden
Side. Jeg maa derfor vedblivende paastaa, at saa vidt
mig  bekjendt cor Klampenborgbanen den eneste Bane,
hvor den ensformige Taxt virkelig er bleven prevel; og
for denne Banes Yedkommende kan det bestemt siges, at
at Experimentet ikke er mislykkedes. Men jeg erkjender
vjerne, at Forholdene paa denne Bane ere for ejen-
dommelige til, at man derfra ter slutte til andre Baner.
(g derfor siger jer atter: jez opgiver farst dette System
cfter et mislykket Forseg!



