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1. Kommissionens ncdsaxttelse Og opgaver m. V.

Kommissionen er nedsat af ministeren
for offentlige arbejder ved skrivelse til dens
medlemmer af 23. april 1954. Skrivelsen
til  kommissionens formand, kontorchef
J. Bang Christensen, er sdlydende:

»Som det vil vere hr. kontorchefen be-
kendt, udleber de perioder, i hvilke de 1 pri-
vatbanernes drift interesserede kommuner
1 forbindelse med banernes modernisering
i henhold til lov nr. 130 af 23. marts 1948
har pdtaget sig garanti for banernes under-
skud, den 1. april 1956 — for en enkelt banes
vedkommende dog allerede den 1. april
1955 — og den 1. april 1959 for de baner,
der ved moderniseringen har modtaget
storre bidrag til faste anleg.

Den forbedring af privatbanernes drifts-
resultater, der var tilsigtet ved moderni-
seringsloven, er det ikke lykkedes at opnd.
De piregnede besparelser ved, at dampdrif-
ten nasten fuldstendig har kunnet afloses
af motordrift, er ganske vist i det store og
hele indvundet, men visse udgifter, herunder
navnlig lonnings- og pensionsudgifter, har
samiidig veeret sd stzrkt stigende, at be-
sparclserne helt eller delvis er blevet op-
slugt, og for cnkelte baners vedkommende
har cndog udgiftsstigningen veret storre
end den indvundne besparelse, sdledes at
der har madttes noteres driftsunderskud, der
cr storre end nogensinde.

Sporgsmdlet om, 1 hvilket omfang privat-
banernes drift ber opretholdes, og hvorledes
den 1 givet fald kan sikres, er derfor pd ny
blevet aktuelt.

Fra forskellige af de for privatbanerne
garanterende kommuner er der fremkommet
udtalelser om, at man er betxnkelig ved

fortsat at stotte banerne, ndr de nuverende
garantiperioder udleber, idet man mener,
at banerne cller en stor del af dem vil kunne
nedlegges og erstattes med biler eller even-
tuelt, at staten ber overtage privatbanernc.

Danske privatbaners fellesreprasentation
har ligeledes gennem et folketinget og rege-
ringen tilsendt andragendc om foroget stats-
stotte — bl. a. ved forhojelse af statsbidraget
til den drlige underskudsdxkning, statens
overtageise af reguleringstillegget til pri-
vatbanepensionister og lobende modernise-
ringsbevillinger — givet udtryk for tvivl om,
hvorvidt banernes drift fremover vil kunne
gennemfores pd grundlag af de nuvarende
retningslinier for den ekonomiske stotte, der
ydes dem.

Ministerict for offentlige arbejder har
under disse forhold anset det nedvendigt
at nedsectte en kommission med den opgave
at vurdere de enkelte privatbaners betyd-
ning for trafikkens afvikling her 1 landet
og den interesse, der derefter kan tillegges
deres fortsatte bestden. Denne vurdering
bor ske pd grundlag af den stilling 1 konkur-
rencen med andre transportmidler, som den
geldende lovgivning, navnlig om den er-
hvervsmassige automobiltrafik, og den af
vedkommende koncessionsgivende myndig-
heder anlagte koncessionspolitik, giver ba-
nerne, men ogsd andrc momenter — cksem-
pelvis militeere — bor tages i betragtning.

Derimod ber der ved skennet over en
banes fortsatte cksistensberettigelse ses bort
fra den pkonomiske stotte, som banen nyder
eller kan opnd fra stat og kommuner, idet
en bane, hvis betydning for trafikken ikke
i sig selv kan anses godtgjort, ikke kunstigt



bor holdes 1 live, blot fordi f. eks dens kom-
muner for at bevare dens funktion som
takstregulator 1 relation til automobilkers-
len mitte veere villige til at udrede en vis
del af de drlige underskud.

En klar inddeling af landets privatbaner
i 2 grupper — den cne bestdende af baner,
om hvis betydning for afviklingen af tra-
fikken der ikke vil vaere tvivl, og som der-
for bor opretholdes med stotte af staten,
den anden omfattende baner, som mai skon-
nes ikke lengere at spille nogen nzevne-
vaerdig rolle 1 samfundslivet, og hvis drift
derfor ber anbefales standset — er dog maske
ikke pd nerverende tidspunkt mulig. Det
kan for en reekke baners vedkommende taen-
kes, at man vel pd lxngere sigt md anse
deres opretholdelse for updkraevet, men at
det dog kan vare rimeligt at udskyde deres
nedleggelse en kortere periode f. cks. for
at lette overgangen til andre transportmid-
ler eller for at lese cventuelt tilstedevae-
rende midlertidige trafikopgaver.

Kommissionen vil dernast have at over-
veje og fremkomme med indstilling om,
hvorledes de baner, der skonnes ubectinget
levedygtige, ber nyde statsstotte, 1 hvilken
henseende det fornavnte andragende fra
privatbanernes fallesrepracsentation ber ind-
gd 1 overvejelserne. Baner, hvis drift anbefa-
les standset straks, vil ikke kunne pdregne
statsstotte. Hvad angdr baner, for hvis ved-
kommende en midlertidig videreforclse af
driften kommer 1 betragtning, ber en vis
form for statsstotte ikke veere udelukket,
men den ber afpasses individuelt under hen-
syn til de forhold, der motiverer, at der ikke
straks skrides til nedlaggelse, og herom for-
venter man ligeledes at modtage indstilling
fra kommissionen.

Endclig vil det pdhvile kommissionen at
oveiveje de konsckvenser af mere generel
art, som nedlxggelsen af et storre eller min-
dre antal privatbaner vil fore med sig —
herunder ogsd problemerne der knytter sig
til det ved bancrne beskxftigede personale
— og fremkomme med de forslag, som disse
overvejelser mitte give anledning til.

Man gér ud fra, at kommissionen vil udar-
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bejde udkast til de for gennemforelsen af
dens indstillinger fornedne lovforslag, og
kommissionens betenkning ber under hen-
syn til det relativt korte tidsrum, der endnu
resterer af de fornavnte garantiperioder for
privatbancrnes drift, soges afgivet scnest i
begyndelsen af efterdret 1955.

Kommissionen vil under sit arbejde kunne
trede 1 forbindelse med statslige og kom-
munale myndigheder og begaxre sig til-
sendt alle fornedne oplysninger til brug
for sit arbejde.

Kommissionen vil endvidere vare bemyn-
diget til 1 fornedent omfang at tilkalde tek-
nisk cller okonomisk medhjxlp.

Ved at meddele foranstiende beskikker
man herved hr. kontorchefen til at ind-
trede 1 den pdgxldende kommission og som
formand lede dens arbejde, idet kommis-
sionen 1 ovrigt vil bestd af de pa vedlagte
fortegnelse opforte medlemmer, som man
samtidig hermed har beskikket, medens fuld-
meagtig i ministeriets departement Chr. B.
Heilesen vil fungere som kommissionens
sekretaer.

Det tilfojes, at man har meddelt kom-
missionens ovrige medlemmer, at de fra
Dem vil modtage underretning om tid og
sted for modernes afholdelse, og at de vil
crholde smdvanlige dixeter og godtgerelsc
for befordringsudgifter 1 anledning af kom-
missionens meder.«

Som medlemmer af kommissionen beskik-
kede ministerict samtidig:
Vejdirektor K. Bang,
ministeriet for offentlige arbejder.
Direktor ved tilsynet med privatbanerne
P. Harboe,
ministerict for offentlige arbejder.
Ekspeditionssekreter  Mogens Riitzon,
finansministerict.

Fuldmegtig Aage Munkgaard,
indenrigsministeriet.
Amtsrddsmedlem,

gardejer Chr. Bendixen, Gesten,
Amtsrddsforeningen 1 Danmark.
Sognerddsformand,
overdyrlege [. A. Larsen, Aars,
De samvirkende sogneridsforeninger.



Landsretssagforer Powl Swvanholm, Aalborg,
Den danske kobstadsforening.

Borgmester Richard [acobsen, Kastrup,
Foreningen »Bymassige kommuner«.

Direktor C. Kuhlman, Hillerod,

Danske privatbaners fellesreprasentation.

Driftsbestyrer P. Hansen, Odense,

Danske privatbaners fellesrepra:sentation.

Overtrafikassistent H. Hersholm, Aalborg,

Danske privatbaners kontorforening, Dansk lokomotiv-
mandsforbund og Privatbanefunktionarernes forbund
med togforer M. Solnnd, Kolding, som stedfortreder.

Kommissionen har i henhold til den 1
kommissoriet indeholdte bemyndigelse som
teknisk medhjalp antaget ingenior ved til-
synet med privatbanerne J. Verner Petersen.

Den 6. maj 1954 afholdt udvalget sit for-
ste moede, 1 hvilket de 1 kommissoriet stil-
lede opgaver droeftedes tillige med planerne
for kommissionens arbejde. P& madet ned-
sattes et arbejdsudvalg med den opgave at
indsamle og bearbejde det materiale, som
fra banerne og andre mitte indhentes som
grundlag for arbejdet. Udvalget kom til at
bestd af formanden, direkter P. Harboe, di-
rektor C. Kuhlman og driftsbestyrer P. Han-
sen. Ekspe Ttionssekretzer Mogens Riitzou
rg overtrafikassistent H. Horsholm tiltrddte
sencre dette udvalg.

Der var 1 kommissionen enighed om, at
man forst mitte gennemgd samtlige privat-
baners forhold til overvejelse af, hvilke ba-
ner der for laengere eller kortere tid burde
opretholdes eller nedlaegges. Nar der var ta-
get standpunkt hertil, mitte det overvejes,
hvilken form for stette kommissionen madtte
anbefale ydet af stat og kommuner til de
baner, der skulle opretholdes og endeclig,
hvilke problemer der ville opstd ved de ned-
lagte baner, herunder hvilke foranstaltnin-
ger, der mitte treffes for at sikre pensio-
nerne for de ved disse baner afskedigede
tjenestemaend.

Man var enig om, at det som grundlag
for arbejdet vedrerende det forste punkt, be-
demmelsen af banerne, ville vere nodven-
digt at tilvejebringe et omfattende skriftligt
materiale, og man skal herom bemarke:

Fra banerne har kommissionen modtaget
en a jourfering af de oplysninger om ba-
nernes trafik og ekonomi, som findes i bila-
gene til betenkningen, der er afgivet af tra-
fikkommissionen af 1936, og der er herud-
over fremskaffet ogsd andet oplysende mate-
riale fra banerne (se bilag 8-52). Amternes
tratikudvalg har pd kommissionens anmod-
ning indsendt fortegnelser over de i de en-
kelte amter lobende koncessionerede omni-
busruter og fragtmandsruter samt kortma-
teriale over disse ruter. Fra forsvarsmini-
steriet og civilforsvarsstyrelsen er der ind-
hentet udtalelser henholdsvis om, hvilke ba-
ner der skennes at have militer betydning,
og om, hvilke baner der tillegges betydning
ved evakuering eller ved lesning af andre
under civilforsvarsstyrelsen henlagte opga-
ver. Fra generaldircktoratet for post- og te-
legrafvaesenet har kommissionen modtaget
oplysning om, hvilke merudgifter tidligere
stedfundne nedleggelser af privatbaner har
medfert for postvasenet dels ved oprettelse
af nye postekspeditioner 1 stedet for ned-
lagte stationer, dels ved tilretteleggelse af
anden transport langs de nedlagte privatba-
nestrekninger.

P3d grundlag af det sdledes foreliggende
skriftlige materiale er der foretaget sammen-
stilling af oplysningerne iser med hensyn
til banernes trafik og ekonomi (driftsresul-
tater), forhold mellem indtegt og udgift,
herunder ogsé fra jernbancdriften alene
(altsd eksklusive bildrift), takster m. v.

De enkelte baners person- og godstrafik
for krigen og i en drrekke derefter er gra-
fisk afbildet 1 bilag &c-52c.

Som videre vejledning ved arbejdet har
man foretaget en udregning og sammenlig-
ningsopstilling over de af den enkelte bane
prasterede trafikkilometre, d.v.s. summen
af personkilometre pr. banekilometer og ton-
kilometre pr. banckilometer, jfr. bilag 59.
Dette udtryk for udfert trafik, der kendes
fra udlandet, md dog anvendes med nogen
kritik, og dets berettigelse som vejledende
moment har vaeret sterkt omdiskuteret i
kommissionen, hvor bl. a. det synspunkt har
veret fremfort, at beregningen er noget til



ugunst for gaffelbaner. For om muligt at
skabe et korrektiv har man endvidere — 1
erkendelse af, at arbejdsprastationen er ve-
sentlig storre for en tonkilometer end for en
personkilometer — foretaget en opstilling,
hvorefter der skonsmassigt er tillagt tonki-
lometerantallet den 4 dobbelte vaegt, jfr. bi-
lag 60. Ved bedommelsen af disse opstillin-
ger md det 1 ovrigt tages i betragtning, at
det okonomiske udbytte af en prasteret ton-
kilometer varierer meget efter godsets art.
Endelig har man foretaget en opstilling,
hvorved man har sogt indbyrdes at placere
banerne under hensyn til deres samfunds-
massige betydning. Man har lagt vegt pd
banernestrafik, okonomi og betydning i gen-
nemgdende trafik, jfr. bilag 65.
Kommissionen har suppleret det skriftlige
materiale med forhandlinger med flertallet
af privatbanerne og med de i deres drift in-
teresserede kommuner. Der er ikke fort for-
handling med alle baner, men kun hvor sar-

o

lige forhold har skullet uddybes, eller hvor
en indstilling af driften i en nermere frem-
tid har mdttet overvejes. Ved forhandlin-
gerne har representanter for bestyrelsen og
banens direktor vaeret til stede samt 1 de fle-
ste tilfelde ogsd representanter for kom-
muner, der ikke er reprasenteret i banernes
bestyrelse. Forhandlingerne tilsigtede forst
at skabe yderligere klarhed over banernes
trafikale og okonomiske muligheder for
fortsat eksistens, idet isar bestrebelserne for
at tilfore vedkommende bane mere trafik,
eventuelt gennem omnibus- og fragtmands-
koncessioner, og sporgsmélet om indtaegts-
forogelser gennem takstforhejelser drof-
tedes. Derefter gav de kommunale repracsen-
tanter udtryk for deres — efter sagens natur
uforbindende — bedemmelse dels af egnens,
dels af de kommunale rdds stilling til den
enkelte bane, derunder om kommunerne
mitte antages at vaere villige til fortsat at yde
stotte.

2. De betragtninger,

som kommissionen har lagt til grund ved
bedommelsen af de enkelte baner.

Det er palagt kommissionen for den en-
kelte bane at give en vurdering af, hvorvidt
den fortsat vil have en betydning for afvik-
lingen af trafikken.

Ved bedemmelsen af de enkelte baner
har kommssionen for det forste lagt vagt
pd trafikkens absolutte omfang. Trafiktal-
lene alene er imidlertid ikke aldeles afgo-
rende for, om en bane bor opretholdes eller
nedlegges, idet selv en relativ stor trafik
efter omstendighederne kan vare sam-
fundsmaessigt for dyr. For det andet har
kommissionen lagt veegt pd banernes drifts-
resultater; men hvis en banes driftsunder-
skud er bdde relativt og absolut beskedent,
er kommissionen af den opfattelse, at der

bor udvises varsomhed med at standse en
sddan banes drift, selv om dens trafik i1 og
for sig ikke gor dens opretholdelse pdkrac-
vet. Konsekvenserne ved en banes nedlag-
gelse kan nzppe altid overses i fuldt om-
fang.
(Et mindretal (Ritzou) er dog af den
opfattelse, at der principielt ikke bor ydes
tilskud fra staten til drift af privatbaner,
hvis fortsatte opretholdelse ikke er pa-
kraevet af trafikale grunde, men under
hensyn bl. a. til formuleringen af kommis-
sionens indstillinger angdende de enkelte
baners fortsatte drift, har mindretallet
ikke anset det fornedent i denne forbin-
deise at pege pd bestemte baner).



Hvor en bedommelse pd grundlag af ho-
vedkriterierne har veaeret tvivlsom, er en
rekke supplerende synspunkter taget med i
billedet. Der er her lagt vaegt pd, hvilke for-
hdbninger vedkommende bane efter et mere
eller mindre sikkert skon kan gere sig om
foroget trafik, f. cks. gennem nye transport-
kontrakter, om der ber knyttes hdb til en
indtzegtsfremgang gennem takstforhojelser
eller til udgiftsnedsettelser, eller om en
yderligere udbygning af banens landevejs-
trafik vil kunne gennemfores med fordel.
Ogsd en henvisning til | at der 1 cn undtagel-
sessituation vil vare serlige interesser knyt-
tet til banen — eksempelvis kan nxvnes en
banes betydning for forsvarsmagten under
en krig, for landcts transportforhold under
krigsforhold eller under andre omstendig-
heder, hvor det samlede trafikberedskab,
som under normale forhold stdr til disposi-
tion, er formindsket (omkerselsbaner,
brendselsbaner) — har varet overvejet. Ef-
ter sagens natur kan dog disse synspunkter
ikke vere afgorende for kommissionens ind-
stilling, bl. a. fordi en bedemmelse af i hvor
hoj grad man ber regne med undtagelses-
situationen som en mulighed, unddrager sig
kommissionens skon. Skulle der vare baner,
som md opretholdes alene af militeere hen-
syn, forudsetter kommissionen, at der her-
om senere optages forhandling mellem ved-
kommende myndigheder.

Adskillige privatbaner blev i sin tid an-
lagt som wkulturbaner« for at ophjaelpe er-
hvervslivet i de pdgeldende — i reglen tyndt
befolkede — egne. TFor de enkelte baners ved-
kommende, som fremdeles har betydning
for en endnu ikke afsluttet udbygning af
egnens erhvervsliv, er dette et ikke uvesent-
ligt moment ved bedemmelsen af banen,
hvorimod en banes tidligere betydning for
egnens opkomst ikke i sig selv har kunnet
tillegges verdi.

Ogsd den interesse, som egnen pa forskel-
lig vis naerer for en bane, kan der efter om-
steendighederne tillegges en selvstend:g be-
tydning, navnlig ndr den f. eks. har givet
sig klart udtryk gennem den af de lokale
kommunale myndigheder forte koncessions-
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politik, eller ved at banen formidler en ve-
sentlig del af egnens trafik.

Endelig har det for kommissionen veret
¢t vejledende synspunkt, at det samfunds-
messigt set nappe ville vaere rigtigt pd cen
gang at standse driften af mere end et vist
antal baner. Standsning af driften af et
storre antal baner kan medfoere et stort be-
hov for kapitalinvestering i automobilmate-
riel til aflesning af banetrafikken, ligesom
der herved vil kunne fremkomme behov for
en udbygning af de i banernes opland be-
liggende veje, der ellers forst senere ville
blive aktuel. Omvendt kan man 1 visse til-
feelde ved nedlaegning af en bane undgd in-
vestering til ellers nedvendige viaduktanleg
etc. Disse problemer har af vejdirektoratet
og privatbanetilsynet veeret gjort til genstand
for visse detailundersogelser, hvis forelo-
bige resultat vel i et vist omfang har kun-
net tages i betragtning under kommissionens
arbejde, men som ikke endeligt har kunnet
afsluttes inden betenkningens afgivelse.

Ved privatbaners likvidation opstdr end-
videre problemer om det ansatte perso-
nales fortsatte beskaftigelse andetsteds og
likvidationsboets realisation bedst muligt for
at skabe dzkning for kreditorerne, derunder
for pensionsforpligtelserne, hvorved ikke
mindst md tages i betragtning, at priserne
pa det ledigblevne rullende materiel vil blive
trykket vaesentligt af et storre udbud pd cen
gang, fordi markedet er begrenset, og disse
problemers losning vanskeliggores 1 samme
omfang, som antallet af samtidige likvida-
tioncr stiger. Disse synspunkter har i nogen
grad veeret medvirkende til, at nogle ret
svagt stillede baner ikke er forudset nedlagt
samtidig med andre méiske kun lidt dérligerc
stillede baner.

Disse betragtninger har i ovrigt fort kom-
missionen ind pd overvejelser om, hvorvidt
det overhovedet kan anses for enskeligt og
mulige pd forhdnd at fastlegge rammerne
for en successiv planmessig afvikling af de
baner, for hvis vedkommende en indstilling
af driften inden for c¢n vis drrekke méd an-
ses for sandsynlig. En sddan forud fastlagt
afviklingsplan frembyder umiddelbart visse



tiltalende trak, idet den kunne tankes i no-
gen grad at ville udjevne de overgangsbe-
sverligheder, som mitte blive cn folge af
nedleggelsen af et miske ikke helt ubetyde-
ligt antal baner. Ved den nzrmere overvej-
else af dette sporgsmal er kommissionen dog
ndet til den opfattelse, at det nzppe vil
veere tilrddeligt eller muligt at legge afvik-
lingen af de pdgzldende baner ind i sidanne
faste rammer. De forhold, der virker bestem-
mende for, hvorndr en bane ber indstille
driften, lader sig naxppe pd forhdnd be-
demme med den sikkerhed, som en sddan
plan forudswtter, og det md efter al sand-
synlighed forudses, at der inden for afvik-
lingsperioden vil opstd sddanne nye momen-
ter, som kan bevirke, at visse baner bor ind-
stille driften, for det for dercs vedkom-
mende fastsatte tidspunkt, medens det om-
vendt kan findes onskeligt, at andre baner
fortsxtter driften ud over den i planen be-
stemte periode.

De uvishedsmomenter, som en forhdnds-
bedemmelse af banernes fremtidsmulighe-
der indebarer, har i det hele fort kommis-
sionen til den opfattelse, at man nxppe kan
s lengere frem i tiden end en halv snes ir,
idet man forudser, at det til dette tidspunkt
vil vise sig nedvendigt at gere de til den
tid endnu cksisterende bancrs forhold til
genstand for en ny almindelig undersogelse.

P& denne baggrund har man ment at
kunne foretage en opdcling af bancrne i
folgende 3 hovedgrupper:

1) der findes en gruppe baner, der fore-
kommer sd levedygtige, at der — sd vidt de-
res forhold pd indevarende tidspunkt lader
sig bedomme — nappe for deres vedkom-
mende vil opstd spergsmdl om nedlaggelse
inden for den nermeste halve snes &r.

2) til den anden gruppe henfores de baner,
der efter kommissionens opfattelse fortsat
vil have en eksistensberettigelse, ogsd ndr
de nuvarende garantiperioder udleber, men
for hvis vedkommende overvejelse om en
indstilling af driften 1 lebet af den kom-
mende halve snes &r efter kommissionens
opfattelse kan blive aktucl,

3) til den tredic gruppe henferes endelig
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de baner, hvis drift efter kommissionens op-
fattelse ber indstilles, nir de nugxldende
garantiperioder udleber eller ganske kort
tid derefter.

Kommissionen har kunnet give udtryk
for, hvilke baner, man mener bor nedlagges
ved de nugxldende garantiperioders udleb
cller ganske kort tid derefter (gruppe 3),
og hvilke baner man finder levedygtige ogsd
pd noget lengere sigt (gruppe 1). Med hen-
syn til de under grupper 2) navnte baner,
for hvis vedkommende de ovenfor antydede
usikkerhedsmomenter, der er knyttet til ba-
nernes fremtid, i serlig grad gor sig gxl-
dende, har man derimod ikke ment at kunne
udtrykke sig i tal eller bestemte dremdl. Man
har 1 varierende udtryk uden skarpe gren-
ser sogt at give udtryk for, hvilke baner der
bor bestd i lengere tid end andre, men nye
trafikmuligheder pd grund af @ndrede er-
hvervsforhold og lign., oplandets benyttelse
af en bane, ®ndring 1 dennes ledelse og an-
dre forhold kan bevirke, at nogle baner,
hvis levedygtighed miéske for tiden stdr for
kommissionen som mere tvivlsom end an-
dres, og som er karakteriseret herefter, om
nogle ar kan udvise en vis fremgang i trafi-
kal og okonomisk henseende, sdledes at drif-
ten bor opretholdes i lengere tid. Kommis-
sionen er sig iovrigt bevidst, at en aldeles
skarp grensedragning mellem de under
gruppe 1) og 2) nxvnte baner nxppe er
mulig, men at fremtidigt indtraedende for-
hold f. eks. vil kunne bevirke, at baner, hvis
fortsatte drift ud over en halv snes ar efter
en bedemmelse pd grundlag af de nu fore-
liggende oplysninger synes mindre sandsyn-
lig til sin tid findes at burde opretholdes,
eller at omvendt udviklingen for en i gruppe
1) placeret bane former sig ugunstigere end
forventet.

Kommissionen gidr ud fra, at sével tilsy-
net med privatbanerne som underskudsud-
valget neje folger de pigxldende baners
udvikling, og at der gennem de nxvnte or-
ganers undersogelser og indberetninger til
ministerict vil blive tilvejebragt fornedent
materiale til bedommelse af, hvorndr det
tidspunkt er indtrddt, da en nedleggelse af
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den enkelte bane ber overvejes af staten og
kommunerne.

Ved disse senere overvejelser md da na-
turligt indgd dels undersogelser af, hvilke
investeringer 1 bilmateriel og vejanleg, der
vil folge af bancnedlxggelser, dels de foran

3. Bedommelse af

Kommissionen har i alfabetisk reekkefolge
henfort folgende baner til

GRUPPE 1

Fjerritslev—Neorre Sundby—Frederikshavn
jernbane, for sd vidt angdr strekningen
Aalborg-Tjerritslev.

Gribskovbanen.

Hads—Ning herreders jernbanc.

Helsingor—Hornbak-Gilleleje jernbane.

Hillerod-Frederiksvacrk—Hundested  jernba-
ne.

Hjerring privatbaner, for si vidt angdr
strekningen Hjerring—Hirtshals.

Hong—Tollese jernbane.

Lollandsbanen.

Lyngby—Nwxrum jernbane.

Nordfynske jernbane.

Nordvestfyenske jernbane.

Odense-Kerteminde—-Martofte jernbane.

Odsherredsbanen.

Randers—-Hadsund jernbane.

Skagensbanen.

Stubbckebing—Nykebing—Nysted  jernbane,
for sd vidt angdr strekningen Stubbekeo-
bing—Nykebing.

Svendborg-Nyborg jernbane.

Thisted—Fjerritslev jernbane.

Troldhede-Kolding—Vejen jernbane.

Varde-Nr. Nebel jernbane.

Vemb-Lemvig—Thyboren jernbane.

Ustsjallandske jernbane.

Til de navnte baner kan kommissionen
knytte folgende bemarkninger:

udviklede synspunkter om betydningen af,
at de likvidationer, som mdtte blive nedven-
dige, ikke klumpes sammen tidsmessigt,
men soges afviklet i et glidende tempo over
et passende dremadl.

de enkelte baner.

Fjerritslev-Norre Sundby-
Frederikshavn jernbane.

Banestrekningen Aalborg-Fjerritslev db-
nedes for drift i dret 1897, strekningen Aal-
borg-Frederikshavn i dret 1899 og sideba-
nen Asaa-Grso i 1914, Bancns driftslengde
¢r 140 km. Banen drives sammen med Aal-
borg—Hvalpsund og Aalborg-Hadsund jern-
baner. Der henviscs til beskrivelsen af banen,
bilag 32a-d.

Med banen foretoges 1 1953/54 ca.
604.600 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banekilometer var ca. 105.600 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000).

P& strckningen Aalborg-Fjerritslev (53
km) foretoges ca. 290.400 rejser og pd
strekningen  Aalborg-Frederikshavn (87
km) ca. 314.200 rejser. Antallet af person-
kilometre pr. banekilomcter pd de to straek-
ninger var henholdsvis ca. 140.100 og ca.
84.600.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 172.400
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 30.300 1 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000).

Pi strakningen Aalborg—Fjerritslev be-
fordredes ca. 61.200 ts gods og pd strak-
ningen Aalborg-Frederikshavn ca. 111.200
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer pd de to streekninger var henholds-
vis ca. 36.200 og ca. 26.800.



Banen har koncession pa 8 omnibusruter,
hvoraf kerslen pd 1 rute er indstillet; om
disse ruter henvises til bilag 32 a. Med ru-
terne foretoges i 1953/54 ca. 152.000 rejser.

Banen driver ingen koncessionerede fragt-
mandsruter. Banen har med egne lastbiler
etablerct udbringning af gods i Fjerritslev,
Gandrup og Dybvad; ved aftale med pri-
vate vognmend cr der ctableret fast udkor-
scl fra stationerne Brovst, Aabybro, Ulsted,
Dronninglund, Agersted og Sxby.

Statsbancrnes indtxgt i gennemgdende
forbindelser af personbefordringen var i
1952/53 ca. 283.300 kr. (inklusive skennet
indtaegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 3.046.100 kr. for samtlige Aal-
borgbaner. (Sidstnzevnte tal kan ikke opgi-
ves for streekningen Fjerritslev—Norre Sund-
by-Frederikshavn sarskilt).

Banen har 1 en drrekke haft meget bety-
delige underskud.

Med hensyn til banens okonomiske for-
hold henvises i ovrigt til bilag 32 a samt til
bilag 32d, hvorefter kommissionen har sken-
net, at Aalborg—Ljerritslev strekningen dri-
ves med et underskud pd ca. 226.000 kr. og
Aalborg-Frederikshavn streekningen med et
underskud pd ca. 977.000 kr., begge tal er
cksklusive straekningernes andele af de ba-
nen pdhvilende reguleringstillaeg til pensio-
nister. En saxrlig undersogelse af straknin-
gen Swby—Frederikshavn har vist at dennes
trafik er meget lille, hvorfor banens ekono-
mi kan forventes noget forbedret ved ned-
leggelse af denne strekning.

Kommissionen er af den cpfattelse, at
streekningen Aalborg-Fjerritsiev bor opret-
holdes. For sd vidt angdr streekningen Aal-
borg-Frederikshavn med sidelinien Asaa—
@rso mener kommissionen, at streekningen
Aalborg-Seby med nwevnte sidelinie vel bor
opretholdes efter garantiperioden, der udle-
ber den 1. april 1959, men at det cr uvist i
hvor mange &r; derimod mener man ikke,
at streekningen Sxby-Frederikshavn efter
den navnte dato kan opretholdes, medmin-
dre militeere hensyn skulle gore det pékra-
vet. [ tilfaelde af nedlegning af straekningen
Aalborg-Sxby forudsttes Norre Sundby
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havnestation med tilhorende sporforbindel-
scer bibeholdt.

Gribskovbanen med Kagerup-Helsinge
og Helsinge-Tisvildeleje jernbaner.

Streckningen Hillerod-Grasted er dbnet
for drift i dret 1880. Forlengelsen Graested
—Gilleleje dbnedes 1 dret 1896. Hillerod—
Gilleleje banens driftslengde er 25,9 km.
Strackningen Kagerup—Helsinge er dbnet for
drift i dret 1897. Dens driftlengde er 6,0
km. Strekningen Helsinge—Tisvildeleje cr
dbnet for drift 1 dret 1924; dens drifts-
lengde er 10,1 km. Den samlede drifts-
lengde er sdledes 42 km. Der henvises til
beskrivelsen af banen, bilag 10 a—c.

Med banen foretoges 1 1953 ca. 516.500
rejser. Antallet af personkilometre pr. bane-
kilometer var 234.100 1 1953 (gennemsnit
for samtlige privatbaner var ca. 120.000).
Banen driver 4 omnibusruter. Med disse fo-
retoges i 1953 ca. 99.200 rejser.

Banen befordrede i 1953 ca. 12.600 ts
gods. Antallet af tonkilometre pr. banckilo-
meter var ca. 4.400 1 1953 (gennemsnit for
samtlige privatbaner var ca. 18.000). Banen
driver 4 fragtmandsruter. Med disse ruter
befordredes 1 1953 ca. 3.100 ts gods. Ba-
nen har pd samtlige stationer med undta-
gelse af Kagerup station (i Gribskov) etab-
leret udbringning af gods.

Statsbanernes indtegt i1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952 ca. 835.000 kr. (inklusive skennet ind-
teegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 223.000 kr.

Banen har bortset fra driftsirene 1952 og
1953 varet drevet med overskud. Med hen-
syn til banens ekonomi henvises til bilag 10a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som i samtrafik med statsbanerne. Denne
samtrafik har for banen serlig betydning om
sommeren med transport af sommergaester
til Gilleleje og Tisvildeleje fra Kobenhavn.

Kommissionen er af den formening, at
der ved sammenslutning af de nordsjel-
landske baner (Hillerod-Frederiksvark—
Hundested jernbane, Helsingor—-Hornbak—



Gilleleje jernbane og Gribskovbanen) ellet
ved, at der bliver etableret et driftsfelles-
skab mellem de pigzeldende baner, wvil
kunne opnds ikke uvasentlige fordele.
Kommissionen er af den opfattelse, at
Gribskovbanen ber opretholdes.

Hads-Ning herreders jernbane.

Banen, hvis lengde er 36,2 km, er dbnet
for drift i dret 1884. Der henvises til beskri-
velsen af banen, bilag 40 a—c.

Med banen forctoges i driftsdret 1953/54
ca. 478.900 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banckilometer var 235.000 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privatba-
ner var ca. 120.000). Banen driver 4 omni-
busruter, hvorom henvises til bilag 40 a; med
disse foretoges 1 1953/54 ca. 311.900 rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 42.700
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 16.000 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver 4 fragtmandsruter,
hvorom henvises til bilag 40a. Banen udbrin-
ger geds fra samtlige stationer, 1 Odder ved
seerlig lastbil, pd stationerne pd streekningen
Odder—Aarhus ved lastbilen, der kerer pé
fragtmandsruten Odder—Aarhus, og pd sta-
tioner, der ligger pd banestreekningen Odder
~Hou, ved lastvognen, der kerer fragt-
mandsruten Odder — forskellige byer — Od-
der.

Statsbanernes indtegt i gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 197.000 kr. (inklusive skennet
indtegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 851.000 kr.

Banen har efter krigen haft driftsresulta-
ter, som ma betegnes som relativt gode, men
har dog nu driftsunderskud. Med hensyn til
banens ekonomiske forhold henvises 1 ov-
rigt til bilag 40 a.

Banens trafiktal er betydelige, for sd vidt
angdr persontrafikken, idet disse ligger va-
sentlig over gennemsnittet. Med hensyn til
godstrafikken ligger denne omtrent pd gen-
nemsnittet for samtlige privatbaner, hvorhos
banen har en stor transport af gods ved cgne
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lastbiler, i dret 1953/54 ca. 11.800 ts gods.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt,
herunder som forstadsbane til Aarhus, som 1
samtrafik med statsbanerne og Horsens—
Odder jernbane. Af banens godstransporter
skal nevnes transporterne fra fzllesforenin-
gen af Danmarks brugsforeningers fabrik-
ker 1 Viby og Hersketteriet »Linum« 1 Vi-
by, ca. 18.000 ts drlig, Odder Andels Svine-
slagteri ca. 3.000 ts drlig og Hou savvaerk
ca. 2.000 ts arlig, og for byen Odder har ba-
nen en selvfelgelig betydning. Byen har ca.
5.300 indbyggere.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Hads-Ning herreders jernbane ber opret-
holdes.

Helsingor-Hornbzk-Gilleleje jernbane.

Streekningen Helsingor—Hornbzk, hvis
lengde er 12,9 km, er dbnet for drift i dret
1906, og forlengelsen Hornbak-Gilleleje,
hvis lengde er 12 km, er dbnet for drift i
dret 1916. Banens samlede driftslangde er
sdledes 24,9 km. Der henvises til beskrivel-
sen af banen, bilag 9 a—c.

Med banen foretoges 1 1953/54 ca.
391.900 rejser. Antallet af personkilometrz
pr. banekilometer var ca. 220.300 1 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver 3 omnibusruter;
herom henvises til bilag 9 a. Med disse fore-
toges 1 1953/54 ca. 332.000 rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 2.000
ts gods, hovedsagelig stykgods. Antallet af
tonkilometre pr. banekilometer var ca. 900
i 1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 18.000). Banen driver 2 fragt-
mandsruter; herom henvises til bilag 9 a.
Med disse ruter befordredes 1 1953/54 ca.
800 ts gods. Banen har pd samtlige stationer
etableret udbringning af gods med egne
lastbiler.

Statsbancrnes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 308.300 kr. (inklusive skennet
indteegt af biankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 25.100 kr.

Banen har haft ikke ubetydelige under-



skud. Med hensyn til banens okonomiske
forhold henvises i ovrigt til bilag 9 a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som i samtrafik med statsbanerne. Banen
har en betydelig ferie- og turisttrafik til den
i Nordsjxlland cksisterende sommerhusbe-
byggelse. Banens persontrafik er vasentlig
storre end gennemsnittet for privatbanerne,
hvorimod dens godstrafik méd betegnes som
meget ringe.

Kommissionen har indhentet supplerende
oplysninger hos banen med hensyn til benyt-
telsen pa de enkelte strackninger. Disse op-
lysninger giver ikke kommissionen anledning
til at foretage nogen serbehandling for no-
gen del af den samlede strackning.

Kommissionen er af den formening, at
der ved sammenslutning af de nordsjel-

landske baner (Hillerod—Frederiksverk—
Hundested  jernbane, Helsinger—Hornbak

—Gilleleje jernbane og Gribskovbanen) eller
ved, at der blev etableret et driftsfellesskab
mellem de pidgaxldende baner, vil kunne op-
nds ikke uvaesentlige fordele.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Helsinger—-Hornbak—Gilleleje jernbane bor
opretholdes.

Hillered-Frederiksvark-
Hundested jernbane.

Hillerod-Frederiksvark-banen, hvis leng-
de var 25 km, er dbnet for drift 1 dret 1897.
Frederiksvaerk—Hundested  jernbane,  hvis
lengde er 13,3 km, er dbnet for drift 1 dret
1916. Strakningen Skaevinge—Hillerod, der
var 11,4 km, og som cr en del af straknin-
gen fra Hillerod til Frederiksveark, er i 1950
forlagt over Skavinge-Gorlose—Nr. Herlev
—Hillered. Strackningen har en lengde af
14,1 km. Banens samlede driftslengde er
sdledes 39,0 km. Der henvises til beskrivel-
sen af banen, bilag 11 a—c.

Med banen foretoges i 1953 ca. 780.900
rejser. Antallet af personkilometre pr. bane-
kilometer var 440.000 i 1953 (gennemsnit
for samtlige privatbaner var ca. 120.000).
Banen driver 8 omnibusruter. Med disse fo-
retoges i 1953 ca. 335.000 rejser.
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Banen befordrede 1 1953 ca. 95.300 ts
gods. Antallet af tonkilometre pr. banckilo-
meter var ca. 64.000 i 1953 ( gennemsnit for
samtlige privatbaner var ca. 18.000). Ba-
nen driver 1 fragtmandsrute, nemlig Hun-
dested—Frederiksvaerk—Hillerod—-Kobenhavn,
lengde 70 km. Med denne rute befordredes
11953 ca. 600 ts gods. Banen har pd samt-
lige stationer placeret lastautomobiler til ud-
bringning af gods, dog bortset fra Hillerod,
hvor udkersel og afhentning af gods sker
ved statsbanernes vognmand.

Statsbanernes indtxgt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952 ca. 1.011.000 kr. (inklusive skennet
indtaegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 1.478.000 kr.

Banen har hidtil stedse haft overskud.
Med hensyn til banens okonomiske forhold
henvises i ovrigt til bilag 11 a.

Banen har betydning sével egnstrafikalt
som 1 samtrafik med statsbanerne. Banen
har en betydelig ferie- og turisttrafik til den
i Nordsjelland cksisterende sommerhusbe-
byggelse samt til fergerne fra Hundested
henholdsvis til Grenaa og Rervig. Banen
betjener foruden Staalvalsevaerket, De for-
enede Jernstoberier og Krudtvarket 1 Fre-
deriksvaerk forskellige industrielle virksom-
heder, der er beliggende langs banen.

Banen er koncessionshaver til alle omni-
busruter i banens opland.

Kommissionen er af den formening, at
der ved sammenslutningen af de nordsjal-
landske baner (Hillerod—Frederiksvaerk—
Hundested jernbane, Helsingor—Hornbak—
Gilleleje jernbane og Gribskovbanen) eller
ved, at der blev etableret et driftsfaellesskab
mellem de pigzldende baner, vil kunne op-
nds ikke uvasentlige fordele.

Kommissionen cr af den opfattelse, at
Hillerod—Frederiksveerk—Hundested  jernba-
ne ber opretholdes.

Hjorring privatbaner.

Med gyldighed fra 1. april 1939 sam-
mensmeltedes de 4 selvsteendige baneselska-
ber Hjorring-Lokken—Aabybro jernbane,
der dbnedes for drift i 1913 med en drifts-



lengde pd 54,6 km, Hjorring—Herby jern-
bane, der 8bnedes for drift 1 1913 med en
driftslengde pd 35 km, Vodskov-Oster-
vraa jernbane, der dbnedes for drift 1 1924
med en driftslenge pd 36,5 km og Hjor-
ring—Hirtshals jernbane, der abnedes for
drift 1 1925 med en driftslengde pd 16,9
km, i ect selskab med navnet A/S Hjorring
privatbaner. Fra 1. april 1950 nedlagdes ba-
nestrekningen Vodskov—Jstervraa og fra 1.
april 1953 banestraekningen Hjorring—Hor-
by. Banernes driftslengde er nu 72,5 km,
idet Hjerring—Hirtshals strackningen efter
baneforlagning i Hjerring og stationsflyt-
ning i Hirtshals har en driftslengde pd 17,9
km. Der henvises til beskrivelsen af banerne,
bilag 30 a-f.

Med banerne foretoges 1 driftsdret
1953/54 ca. 361.100 rejser. Antallet af per-
sonkilometre pr. banekilometer var 81.600
1 1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 120.000).

Pa strekningen Hjorring—Lokken—Aaby-
bro foretoges ca. 210.300 rejser og pa strek-
ningen Hjorring-Hirtshals ca. 150.800 rej-
ser. Antallet af personkilometre pr. bancki-
lometer pd de to strackninger var henholds-
vis 66.700 og 125.000.

Banerne befordrede 1 1953/54 ca. 41.400
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 9.800 i 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).

P4 strekningen Hjerring—Lokken—Aaby-
bro befordredes ca. 17.200 ts gods og pa
strekningen Hjorring—Hirtshals ca. 24.200
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilomecter pd de to strzkninger var hen-
holdsvis 5.200 og 23.700.

Banerne driver 12 omnibusruter. Herom
henvises til bilag 30 a. Med disse ruter fore-
toges 1 1953/54 ca. 620.500 rejser. Banerne
driver ingen koncessionerede fragtmands-
ruter.

Banerne har med egne lastbiler etableret
godsudbringning 1 Hjermitslev, Saltum og
Pandrup samt ved kontrakt med private
vognmand etableret godsudbringning i
Ingstrup, Lekken, Hirtshals og om somme-
ren i Lonstrup.
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Statsbanernes indtaxgt i gennemgéiende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 252.700 kr. (inklusive skennet
indteegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 907.500 kr., heri ogsd omfattet
strekningen Hjerring—Herby.

Banerne har i de senere &r haft under-
skud, som md betegnes som betydelige. Med
hensyn til banernes okonomiske forhold
henvises 1 ovrigt til bilag 30 a samt til bilag
30d, hvorefter kommissionen har skonnet, at
Hjorring—Aabybro strackningen drives med
ct underskud pd ca. 431.000 kr. og Hjor-
ring-Hirtshals strekningen med et under-
skud pd ca. 141.700 kr., begge tal er cks-
klusive strekningerncs andele af de banerne
pahvilende reguleringstilleg til banernes
pensionister. Kommissionen har endvidere
opsiillet et budget for strekningen Hjor-
ring-Hirtshals, hvis denne skulle drives
alene. I henhold til bilag 30 e mener man, at
denne strekning ved en tenkt nyetablering
(alts? uden hensyn til gamle forpligtelser
over for pensionister) vil kunne drives med
et drligt driftsunderskud pd ca. 58.000 kr.

Banerne (iser strakningen Hjorring—
Hirtshals) har betydning sével egnstrafikalt
som | samtrafik med statsbanerne. Egnstrafi-
kalt har banerne betydning for transport af
torvebriketter fra Kaas station og Lunder-
gaardsmose samt for fisketransporter fra
Lokken, Lonstrup og iser fra Hirtshals.
Foruden fisk transporteres ogsd stenkul og
kunstgedning fra Hirtshals havn. I sommer-
sesonen er der daglig skibsforbindelse mel-
lem Kristianssand og Hirtshals; 1 denne tid
gennemfores statsbanepersonvogn fra Hirts-
hals havn til Nyborg. Endelig har banerne
betydning for badestederne Lokken, Lon-
strup og Hirtshals.

Kommissionen er af den opfattelse, at
streekningen Hjoerring—Hirtshals af hensyn
til havnen ved Hirtshals og strazkningens
trafiktal bor opretholdes.

Det har i kommissionen veret overvejet
at anbefale strakningen Hjorring—Lokken—
Aabybro nedlagt straks, men da man ikke
ganske har kunnet overse, hvilke virkninger
en sddan nedleggelse vil have for den her-



cfter resterende strekning Hjerring—Hirts-
hals og for driften af de koncessionerede
omnibusruter, som banerne for tiden driver,
samt for de lokale forhold langs straeknin-
gen Hjorring—Lokken—Aabybro, har man
ikke ment at burde anbefale dette, men
man nerer tvivl om, hvorvidt strekningen
bor opretholdes ud over garantiperioden,
der udleber den 1. april 1959, medmindre
militzre hensyn kreever den opretholdt.

Hong-Tollase jernbane.

Banen, hvis lengde er 38 km, er dbnet
for drift i dret 1901. Banen drives sammen
med Odsherreds jernbane og Herve—Veers-
lev jernbane. Der henvises til beskrivelsen
af banen, bilag 19 a-c.

Med banen forctoges 1 driftsdret 1953/54
ca. 307.500 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banekilometer var ca. 112.400 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 120.000). Nogle af banens
tog gennemfores til Slagelse og Holbak.
Banen driver ingen koncessionerede omni-
busruter.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 16.300
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. banc-
kilometer var ca. 7.900 1 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen driver ingen koncessionerede fragt-
mandsruter, men med ct banen tilherende
lastautomobil med pdhaengsvogn er der si-
den 1950 foretaget daglig kersel med melk
fra Ruds Vedby og St. Merlose til Keben-
havn. Der er med denne vogn i1 1953/54
befordret ca. 3.900 ts gods. Der er med pri-
vate vognmand oprettet kontrakt om gods-
udbringning fra St. Merlese, Stenlille, Dia-
nalund og Ruds Vedby stationer.

Statsbanernes indtwgt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 382.000 kr. (inklusive skonnet
indtaegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 149.000 kr.

Banens persontrafik méd betegnes som ret
god, hvorimod godsbefordringen har veret
sterkt aftagende og ligger betydeligt under
gennemsnittet af samtlige danske privatba-

ner. Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som i forbindelse med statsbanerne, ligesom
den har stor betydning for de ved denne lig-
gende stationsbyer, der 1 ovrigt ikke har ser-
lig gode vejforbindelser. 1 givet tilfeeide vil
banen kunne have betydning med hensyn
til torvetransporter fra Aamosen.

Banen har i de senere dr haft underskud.
Men hensyn til banens ekonomi henvises til
bilag 19 a.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Hong-Tollose jernbane bor opretholdes.

Lollandsbanen.

Banen er dbnet for drift 1 dret 1874,
streekningen Rodby-Redby havn dog forst i
dret 1912; den samlede driftslengde er 70
km. Banen drives sammen med Nakskov—
Kragenzs jernbane, hvorhos bancn driver
Maribo—Bandholm jernbane. Indtil 30. jun:
1954 blev banen drevet af A/S Det lolland-
falsterske jernbaneselskab, hvorefter driften
fortsattes af A/S Lollandsbanen. Dette sel-
skab har i henhold til lov af 11. maj 1954
fdet meddelt koncession indtil 1. juli 2034.
Ved samme lov er der givet ministeren for
offentlige arbejder bemyndigelse til for
koncessionsperioden at give banen forhdnds-
tilsagn om, at statens bidrag vil udgere
mindst 65 % af de godkendte drlige drifts-
underskud, medens restunderskuddet dekkes
af Maribo amtskommune, Maribo, Nakskov,
Nykobing ., Redby og Sakskebing keb-
stadkommuner. Der henvises til beskrivelsen
af banen, bilag 22 a~c samt til bilag 22d,
indeholdende supplerende oplysninger ved-
rorende strekningen Maribo—Redby m. v.

Med banen foretoges i driftsdret 1953
ca. 828.600 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banekilometer var ca. 299.200 1
1955 (gennemsnit for samtlige privatbaner
var ca. 120.000). Banen har koncession pd &
omnibusruter; herom henvises til bilag 22 a.
Med disse ruter foretoges i 1953 ca.
107.400 rejser.

Banen befordrede 1 1953 ca. 141.300 ts
gods. Antallet af tonkilometre pr. bancki-
lometer var ca. 65.000 1 1953 (gennemsnit



for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen driver ingen koncessionerede fragt-
mandsruter. Der er ved kontrakt med pri-
vate vognmand etableret godsudbringning
fra stationerne Nakskov, Avnede, Sellested,
Ryde, Maribo, Sakskebing, Redby, Holeby
og Burse.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgiende
forbindelse af personbefordringen wvar i
1952/53 ca. 2.015.800 kr. (inklusive sken-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 2.377.300 kr. I disse tal
indgdr ogsd indtegterne af samtrafikken
med Nakskov-Kragenaes og Nakskov—
Redby jernbancr.

Banen har i de senere dr vecret drevet
med underskud. Med hensyn til banens gko-
nomiske forhold henvises 1 evrigt til bilag
22 a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som i samtrafik med statsbanerne. Sdvel ba-
nens persontrafik som godstrafik er afta-
gende, men ligger dog betydeligt over pri-
vatbanernes gennemsnit.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Lollandsbanen ber opretholdes.

Lyngby-Nzrum jernbane.

Banen er dbnet for drift i ret 1900. Dens
driftslengde har varet 8,6 km, men er i
1954 som folge af anlegget af Horsholm-
vejen afkortet til 7,8 km. Der henvises til
beskrivelsen af banen, bilag 12 a-c.

Med banen forctoges 1 1953/54 ca.
1.151.700 rejser. Antallet af personkilome-
tre pr. banekilometer var ca. 602.600 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 120.000). Banen driver 1 kon-
cessioneret omnibusrute fra Lyngby til Or-
holm. Med denne rute foretoges 1 1953/54
ca. 1.315.500 rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 9.300
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 2.500 i 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 208.200 kr. (inklusive skon-
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nct indtagt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 600 kr.

Banen har 1 de senere dr haft underskud,
som i de sidste 2 &r md betegnes som mini-
male. Med hensyn til banens ekonomiske
forhold 1 evrigt henvises til bilag 12 a.

Lyngby-Nerum jernbane har som for-
stadsbane til Kebenhavn en meget stor per-
sontrafik. Banens forhold har veret inddra-
get 1 de undersogelser, som er foretaget i
samferdselskommissionen, der i sin den 28.
juni 1955 afgivne betenkning forudsatter,
at Lyngby-Narum jernbanes drift ikke straks
skal gd over til det trafikrdd, som foreslds
oprettet, men forst efter at der derom har
veret optaget forhandlinger mellem banens
bestyrelse og trafikrddet.

Narverende kommission mé efter banens
nuvarende trafikale og ekonomiske stilling
skenne, at dens drift ber opretholdes, hvor-
ved intet er udtalt om, hvorledes den videre
udbygning af det storkebenhavnske trafik-
net kan komme til at indvirke pd banens
cksistensmulighed.

Nordfynske jernbane.

Banen cr dbnet for drift 1 &ret 1882; dens
driftslengde er 38,1 km. Der henvises til
beskrivelsen af banen, bilag 28 a—c.

Med banen foretoges 1 1953/54 ca.
263.500 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banekilometer var ca. 140.200 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver 7 omnibusruter
samt falles med Nordvestfyenske jernbane
1 omnibusrute; herom henvises til bilag 28 a.
Med disse foretoges i 1953/54 ca. 349.000
rejser.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 45.100
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 25.500 1 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver ingen fragtmands-
ruter. Banen har etableret ud- og tilkersel
af gods og pakker fra og til stationerne
Bogense, Skamby og Otterup med 3 last-
automobiler.

Statsbanernes indtegt i gennemgdende



forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 260.000 kr. (inklusive skennet
indtegt af blankobilletter) og af godsbe-
fordringen ca. 369.900 kr.

Underskuddet ma betragtes som temmelig
stort. Med hensyn til banens ekonomiske for-
hold henvises 1 ovrigt til bilag 28 a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som i samtrafik med statsbanerne. Sdvel ba-
nens persontrafik som godstrafik ligger over
gennemsnittet for privatbanerne. Af sarlige
godstransporter kan navnes transport af
sukkerroer og sukkerrocaffald (ca. 26.500
ts i 1953/54).

Kommissionen er af den formening, at
der ved sammenslutning af de nordfynske
baner (Odense-Kerteminde—Martofte jern-
bane, Nordfynske jernbane og Nordvestfyen-
ske jernbane) eller ved, at der bliver etab-
leret et driftsfeellesskab mellem de pagwl-
dende baner, vil kunne opnds ikke uve-
sentlige fordele.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Nordfynske jernbane ber opretholdes.

Nordvestfyenske jernbane.

Banen, der er en gaffelbane, har en leng-
de 62,1 km og cr dbnet for drift i dret 1911.
Der henvises til beskrivelse af banen, bilag
26 a—d.

Med banen foretoges i driftsiret 1953/54
ca. 362.300 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banckilometer var ca. 107.600
1 1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 120.000). Banen driver 2 samt
feelles med andre desuden 2 omnibusruter;
herom henvises til bilag 26a. Med de to
forstneevnte foretoges i 1953/54 ca. 95.200
rejser.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 32.200 ts
gods. Antallet af tonkilometre pr. banckilo-
meter var ca. 11.600 i 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen driver ingen koncessionerede fragt-
mandsruter. Banen har ved kontrakt med
private vognmand etableret fast udkorsel
af gods fra folgende stationer: Veflinge,
Gamby, Harndrup, Brenderup, Asperup,
Blanke og Rojle. Desuden har banen fzlles
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vognmend i1 Bogense med Nordfynske jern-
bane og i Odense og Middelfart med stats-
banerne.

Statsbanernes indtxgt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 215.000 kr. (inklusive sken-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 421.700 kr.

Underskuddet ma betragtes som ikke ube-
tydeligt. Med hensyn til banens okonomi
henvises til bilag 26 a.

Banens persontrafik ligger lidt under gen-
nemsnittet for privatbanerne, medens dens
godstrafik ligger en del under gennemsnit-
tet. Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som i forbindelse med statsbanerne. For er-
hvervene i banens opland er de udforte trans-
porter af roer og frugt mest betydningsfulde.

Da en del af kommissionens medlemmer
har nceret tvivl om berettigelsen af opret-
holdelse af strekningen Bogense—Brende-
rup, har dirckter Harboe foretaget en nojere
undersogelse af, hvilke besparelser der ville
kunne opnds ved nedleggelse af denne
streekning. Der henvises herom til bilag 26 d.
Da besparelserne herefter ikke kan ses at
std i et rimeligt forhold til de ulemper for
egnen, som ville folge af strekningens ned-
leggelse, har kommissionen ikke ment at
burde stille forslag herom.

Kommissionen er af den formening, at
der ved sammensiutning af de nordfynske
baner (Odense—Kerteminde—Martofte jern-
bane, Nordfynske jernbane og Nordvest-
fyenske jernbane) eller ved, at der bliver
etableret et driftsfeellesskab mellem de pa-
geldende baner, vil kunne opnds ikke uve-
sentlige fordele.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Nordvestfyenske jernbane ber opretholdes.

Odense-Kerteminde-Martofte jernbane.

Banestreekningen  Odense—Kerteminde—
Dalby er dbnet for drift i dret 1900, medens
strekningen Dalby-Martofte forst er dbnet
1 1914. Den samlede driftslengde er 35,6
km. Der henvises til beskrivelsen af banen,
bilag 27 a—c.

Med banen foretoges 1 1953/54 ca.



312.300 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banckilometer var 144.000 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var ca.
120.000). Banen driver 7 omnibusruter.
Med disse foretoges 1 1953/54 ca. 159.600
rejser.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 56.200
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 30.100 1 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver en fragtmandsrute
nemlig Kerteminde-Munkebo-Odense. Med
denne rute befordredes 1 1953/54 ca. 2.400
ts gods. Banen har etableret godsudbringning
fra folgende stationer: Bullerup, Agedrup,
Draxby, Kolstrup, Ladby, Kerteminde, Me-
singe, Dalby og Martofte. Godset udbringes
af 4 vognmaend, med hvem banen har truf-
fet aftale.

Statsbanernes indtegt i gennemgiende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 265.000 kr. (inklusive skennet
indtegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 491.000 kr.

Banen har i de senere dr haft under-
skud. Med hensyn til banens ekonomiske
forhold henvises i ovrigt til bilag 27 a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som 1 samtrafik med statsbanerne. Banen
har ikke ubetydelige fiske-, konserves- og
roetransporter.

Kommissionen er af den formening, at
der ved sammenslutning af de nordfynske
baner (Odense—Kerteminde—Martofte jern-
bane, Nordfynske jernbane og Nordvest-
fyenske jernbane) eller ved, at der bliver
etableret et driftsfeellesskab mellem de pa-
geldende baner, vil kunne opnds ikke uve-
sentlige fordele.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Odense-Kerteminde—Martofte jernbane ber
opretholdes.

Odsherreds jernbane.

Bancn, hvis lengde er 49,4 km, er abnet
for drift i &ret 1899. Banen drives sammen
med Hong-Tollese og Horve—Vearslev jern-
baner. Der henvises til beskrivelsen af banen,
bilag 18 a—c.
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Med banen foretoges 1 driftsdret 1953/54
ca. 459.800 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banekilometer var 208.100 i 1953/
54 (gennemsnit for samtlige privatbaner
var 120.000). Banen driver 6, samt fzlles
med andre desuden 3 omnibusruter. Med
disse foretoges i 1953/54 ca. 129.500 rejser.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 31.700
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 15.200 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver en fragtmandsrute
fra Svinninge til Kebenhavn. Med denne
befordredes i 1953/54 ca. 1.300 ts gods.
Banen har pd samtlige stationer med und-
tagelse af Morse, Sandby og Nr. Asmin-
drup etableret udbringning af gods. Fra
Gislinge og Svinninge stationer sker ud-
bringningen 1 forbindelse med udbring-
ningen af godset fra fragtmandsruten Svin-
ninge—Kobenhavn og ved hjelp af rutens
lastbiler. P4 de ovrige stationer besorges
korslen efter aftale med private vogn-
mend.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgiende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 770.000 kr. (inklusive skennet
indtegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 492.000 kr.

Banens persontrafik ma betegnes som
ret betydelig, hvorimod banens godsbefor-
dring er aftagende og ligger under gennem-
snittet af samtlige danske privatbaner. Ba-
nen har betydning sivel egnstrafikalt som
i forbindelse med statsbanerne, ligesom den
har stor betydning for den sommerhusbe-
byggelse, der har fundet sted ved Kattegats-
kysten til Odsherred. Der er for sommer-
husbeboerne etableret gennemgdende trafik
med statsbanerne, hvorhos banen i samar-
bejde med statsbanernc og private vogn-
mand har etableret dirckte busforbindelse
fra sommerhusbebyggelsen til Kebenhavn.

Banens linieforing er noget langere og
ikke sd dirckte som vejforbindelsen til Ny-
kebing Sj., men banen har en vesentlig be-
tydning for de byer, der ligger ved banen,
som ikke har direkte landevejsforbindelse.

Underskuddet mé betragtes som temme-



lig stort. Med hensyn til banens okonomi
henvises til bilag 18 a.

Kommissionen er af den opfattelsc, at
Odsherreds jernbane ber opretholdes.

Randers-Hadsund jernbane.

Banen er dbnet for drift 1 dret 1883, og
dens lengde er 41,8 km, dog trafikeres en
lengde af 43,2 km, idet der i 1951 blev
direkte tilslutning til Randers statsbanesta-
tion over havnebanen i Randers for person-
togs vedkommendc. Der henvises til be-
skrivelsen af banen, bilag 35 a—c.

Med banen foretoges i driftsiret 1953/54
ca. 230.600 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banckilometer var 125.300 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privatba-
ner var ca. 120.000). Banen driver ingen
koncessionerede omnibusruter.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 32.000
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 17.100 1 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver sammen med Mari-
ager-Faarup—Viborg jernbane fragtmands-
ruten Assens—Mariager—Randers. Med denne
befordredes i 1953/54 ca. 900 ts gods. Ba-
nen har ved egne lastbiler ctableret godsud-
bringning i Spentrup, Hald, Gjerlev, Oster-
Tarslev og Dalbyover, ved de ovrige stati-
oner er der ved kontrakt med private vogn-
mand ctableret godsudbringning.

Statsbanerncs indtegt 1 gennemgiende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 228.300 kr. (inklusive sken-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 471 500 kr.

Banen har i de scnere ar haft underskud,
som m4 betegnes som vasentlige. Med hen-
syn til banens okonomiske forhold henvises
i evrigt til bilag 35 a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som 1 samtrafik med statsbanerne og Aalborg
—Hadsund jernbane, idet de fleste af de to
privatbaners tog gennemfores mellem Aal-
borg og Randers. Egnstrafikalt har banen
serlig betydnnig for vognfabrikken Scan-
dia og Dronningborg maskinfabrik, hvor-
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hos den har betydning for transport af fisk
og ked fra Hadsund.

Forbindelsen med Hadsund over Had-
sundbroen er af vital betydning for banen,
da banen uden de transporter, der kommer
fra Hadsund, nappe vil have mulighed for
opretholdelse. Formanden for Hadsundbro-
ens bestyrelse har 1 en til kommissionen
den 1. december 1954 afgiven erklaring
meddelt, at den nuvarende Hadsundbro
fortsat md kunne pdregnes at vare anvende-
lig i endnu en halv snes ar.

Banen har pd grund af den forhidnden-
vaerende staerke konkurrence med landeve;s-
trafikken vanskeligt ved at satte takstnive-
auet op i forhold til udgifternes stigning.
og driftsresultatet md ses pa baggrund heraf.
Under hensyn til banens ikke ubetydelige
trafik og den interesse fra egnen, som giver
sig udtryk herved, er kommissionen af den
opfattelse, at Randers-Hadsund jernbane
bor opretholdes.

Skagensbanen.

Banen er oprindelig anlagt smalsporet og
dbnet for drift i dret 1890. Senere ombygge-
des den til normalsporet og dbnedes som
sddan for drift i dret 1924. Dens drifts-
lengde er 39,7 km. Der henvises til be-
skrivelsen af bancn, bilag 29 a—c.

Med banen foretoges i driftsiret 1953/54
ca. 322.200 rejscr. Antallet af personkilo-
metre pr. banekilometer var 190.900 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privatba-
ner var ca. 120.000). Banen driver 2, samt
fielles med statsbanerne desuden 2 omnibus-
ruter. Med disse foretoges i 1953/54 ca.
192.800 rejser.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 20.300
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. banc-
kilometer var ca. 18.600 1 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver 1 fragtmandsrute fra
Aalbzk til Frederikshavn samt 1 samarbejde
med statsbanerne 1 fragtmandsrute Skagen-—
Kobenhavn for transport af fisk fra Skagen
og andre nordjydske fiskepladser til Keben-
havn. Med disse ruter befordredes i 1953/54



ca. 2.900 ts gods. Banen har etableret gods-
udbringning fra Skagen station ved privat
korselsentreprenor. Fra Aalbak station fore-
tages godsudbringningen med de der statio-
nerede lastbiler pd fragtruten Aalbek—Fre-
derikshavn.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 490.000 kr. (inklusive skon-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 1.021.000 kr.

Banen har indtil de seneste dr varet dre-
vet med overskud. Med hensyn til banens
okonomi henvises til bilag 29 a.

Banen har betydning sével lokalt som 1i
forbindelse med statsbanerne, og skont dens
godstrafik cr faldende, er denne dog stadig
over gennemsnittet af samtlige danske pri-
vatbaners godstrafik. Benyttelsen af banen
med hensyn til persontrafikken ma betegnes
som god.

Skagensbanens skinner mi forventes at
skulle fornyes i lobet af ca. 10 dr, og visse
anlegsudgifter vil blive pédfort banen ved
flytningen af Frederikshavn station.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Skagensbanen bor opretholdes.

Stubbekabing-Nykabing-
Nysted jernbane.

Banestrakningen Nykobing F.—Nysted er
dbnet for drift i dret 1910, medens strek-
ningen Nykebing F.—Stubbekebing forst db-
nedes 1 1911. Den samlede driftslengde er
44,2 km. Der henvises til beskrivelsen af
banen, bilag 21 a—d.

Med banen forctoges i1 1953/54 ca.
276.000 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banckilometer var 104.600 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver 3 koncessione-
rede omnibusruter; herom henvises til bilag
21 a. Med disse foretoges 1 1953/54 ca.
72.500 rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 42.100
ts gods, hvoraf ca. halvdelen udgjorde suk-
kerroer. Antallet af tonkilometre pr. baneki-
lometer var 15.900 1 1953/54 (gennemsnit
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for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen driver koncessioneret fragtmandskor-
sel pd ruten Stubbekobing—Horbelev—Kar-
leby—Nykebing. P4 denne rute befordredes
1 1953/54 ca. 250ts gods. Banen foretager
selv godsudbringning fra Stubbekebing sta-
tion, idet der hertil benyttes samme lastauto-
mobil som til fornzvnte fragtmandsrute.
Endvidere er der pd folgende af banens
stationer etableret godsudbringning af pri-
vate vognmand, der herfor erholder et min-
dre tilskud fra banen, nemlig fra Aastrup,
Horbelev, Karleby, Egebjerg og Nysted sta-
tioner.

Statsbanernes indtagt 1 gennemgiende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 256.200 kr. (inklusive sken-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 310.200 kr.

Banen har i de sencre dr haft under-
skud, som har varet stedse stigende. Med
hensyn til banens okonomiske forhold hen-
vises 1 ovrigt til bilag 21 a.

Kommissionen har til brug for bedem-
melsen af banens betydning indhentet op-
lysning om benyttelsen af strakningen Stub-
bekobing-Nykebing F. og strakningen Ny-
kobing F.-Nysted. Der henvises herom til
bilag 21 d. Det synes heraf at fremgd, at der
ikke er pédfaldende forskel pd de to straek-
ninger.

Dct er kommissionen bekendt, at der i
stedet for den cksisterende bro over Guld-
borgsund skal bygges en ny. Man mener
ikke, at det er forsvarligt at investere ny ka-
pital i de anlag, som bliver nedvendige for
at satte Nystedstraekningen 1 forbindelse
med denne bro og tilsluttende jernbaneli-
nier.

Kommissionen er af den opfattelse, at
banestrckningen  Stubbekebing—Nykebing
F. fortsat bor opretholdes. Persontrafik-
ken pd strakningen Nykobing F.—Nysted
er 1 de senere dr 1 stigende omfang lagt ud
pd landevejen, og denne udvikling vil for-
mentlig fortsette. Kommissionen finder det
naturligt, at udviklingen 1 de nzrmeste ar
afventes — ogsd under hensyn til den eksi-
sterende godstrafik.



Svendborg-Nyborg jernbane.

Banen er dbnet for drift 1 dret 1897; dens
driftsleengde er 37,71 km. Der henvises til
beskrivelsen af banen, bilag 25 a-c. Stats-
banerne har siden 1949 forpagtet banen.

Med banen er der beregnet foretaget i
1954/55 ca. 383.000 rejser. Antallet af
personkilometre pr. banckilometer var ca.
220.000 1 1954/55 (gennemsnit for samt-
lige privatbaner var ca. 120.000 1 1953/54).

Banens godsbefordring er i 1954/55 op-
gjort til ca. 1,05 mill. tonkilometre. Antal-
let af tonkilometre pr. banckilometer var
ca. 28.000 1 1954/55 (gennemsnit for samt-
lige privatbaner var ca. 18.000 i 1953/54).

Statsbanerne har koncession pd 5 omni-
busruter i banens naturlige opland; om disse
ruter henvises til bilag 25 a 2. Med ruterne er
der i 1953/54 beregnet foretaget ca. 278.500
rejser.

Statsbanerne driver 1 banens opland 2
koncessionerede fragtmandsruter. Banen har
med disse ruter etableret udbringning af
gods i Nyborg, Bynkel, Kogsbolle, Slude,
Frorup, Oksendrup, Rygaard, Gudme, Oure,
Vejstrup og Skaarup. Korslen er forst pabe-
gyndt den 1. april 1954.

Statsbanerne har for 1952/53 pd grund-
lag af statsbanetakster beregnet banens un-
derskud til 548.200 kr., jfr. iovrigt bilag
21940820

Sdvel persontrafikken som godstrafikken
ligger over privatbanernes gennemsnit. For
erhvervene i banens opland er de udforte
transporter af fisk, frugt, roer samt produk-
ter fra Hesselager mejeri og flodeisfabrik
mest betydningsfulde.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Svendborg-Nyborg jernbane bor oprethol-
des.

Thisted-Fjerritslev jernbane.

Banen cr dbnet for drift i dret 1904. Dens
driftsleenge er 54,2 km. Der henvises til be-
skrivelsen af banen, bilag 31 a—c.

Med banen foretoges i driftsiret 1953/54
ca. 191.800 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banekilometer var 127.000
1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
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baner var ca. 120.000). Banen driver ikke
selv koncessionerede omnibusruter, men har
koncession pd ruten Feggesund-Oslos—
Langvad-Thisted, som er bortforpagtet.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 29.100
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 14.000 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver ingen koncessione-
rede fragtmandsruter. Der er ved kontrakt
med privat vognmand ctableret godsudbring-
ning fra Frostrup station; fra Thisted og
Fjerritslev stationer udbringes stykgods ved
henholdsvis statsbanernes og Fjerritslev—
Norre Sundby-Frederikshavn jernbanes for-
anstaltning.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgiende
forbindelse af personbefordringen wvar i
1952/53 ca. 115.600 kr. (inklusive skon-
net indtegt af blankobilletter} og af gods-
befordringen ca. 423.300 kr.

Banen har i en drreekke haft underskud.
Med hensyn til banens ekonomiske forhold
henvises i ovrigt til bilag 31 a.

Banen har betydning sdvel cgnstrafikalt
som i samtrafik med statsbanerne og Fjer-
ritslev—Norre Sundby—Frederikshavn jern-
bane. (Forbindelsesbanen mellem Aalborg
og Thy). Banen har betydning for transport
af kalkmergel over straekningen Hillerslev—
Thisted til videre transport med statsba-
nerne; af ovrige godstransporter kan naevnes
transport af kunstgodning, kolonialvarer,
korn, foderstoffer og breendsel.

Banen, der leber langs en sterkt trafike-
ret landevej, er udsat for en hdrd konkur-
rence fra automobiltransporter sdvel kon-
cessioneret  korsel som vognmandskorsel,
men kommissionen cr af den opfattelse, at
Thisted-Fjerritslev jernbane ikke vil kunne
undveres som led i transportsystemet nord
for Limfjorden, hvorfor den bor oprethol-
des.

Troldhede-Kolding-Vejen
jernbane.

Banen er dbnet for drift 1 1917. Dens
driftsleengde er 87,9 km_ idet jernbanestrak-
ningen Vejen-Gesten (ca. 10 km) fra 1.



april 1951 er nedlagt, og trafikken afvikles
nu med ruteautomobil. Der henvises til be-
skrivelsen af banen, bilag 47 a—c.

Med banen foretoges i driftsdret 1953/54
ca. 313.300 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr banckilometer var ca. 86.300 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 120.000). Banen har konces-
sion pd 4 omnibusruter; herom henvises til
bilag 47a. Med disse ruter forctoges i
1953/54 ca. 36.200 rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 30.200
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 15.000 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver ingen koncessione-
rede fragtmandsruter. Ved kontrakt med
private vognmand cr der etableret gods-
udbringning fra visse stationer. Denne gods-
udbringning omfatter stationerne Troldhede,
Sdr. Felding, Sdr. Omme, Grindsted, Vor-
basse, Bxkke, Gesten, Jordrup, Vejen og
Kolding stationer. '

Statsbancrnes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 280.000 kr. (inklusive skon-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 508.300 kr.

Sdvel banens persontrafik som godstra-
fik er aftagende. Af swerlige godstranspor-
ter kan neevnes benzin, olie, tre, kartofler
og kunstgedning.

Banen har siden regnskabsiret 1949/50
haft underskud. Med hensyn til banens gko-
nomi henvises til bilag 47 a.

Banen vil cfter kommissionens opfattelse
fortsat vaere af betydning for den egn, den
lober igennem, idet den endnu i en drraekke
md antages at have betydning som kultur-
bane, og i en given situation vil den vere af
stor veerdi for transport af brendsel fra de
i dens opland beliggende brunkulslejer.

Kommissionen finder, at Troldhede—
Kolding—Vejen jernbane ber opretholdes.

Varde-Nr. Nebel jernbane.

Banen, hvis lengde er 37,6 km er dbnet
for drift i dret 1903. Indtil Nr. Nebel-Tarm
jernbane med udgangen af august mined
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1940 indstillede driften, blev de to baner
drevet sammen. Siden 1. april 1952 har
banen haft felles direktor og fxlles hoved-
kontor med Varde-Grindsted jernbane og
fra 1. april 1953 tillige vaerkstedsfaellesskab
med felles veerkmester. De to baner har end-
videre fewlles overbanemester. Der henvises
til beskrivelsen af banen, bilag 48 a—c.

Med banen foretoges i 1953/54 ca.
239.300 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banekilometer var 119.500 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var ca.
120.000). Banen driver 7omnibusruter. Med
disse foretoges i 1953/54 ca. 101.100 rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 35.400
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 17.000 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen har ved kontrakt med pri-
vate vognmend etableret godsudbringning
fra Outrup og Nr. Nebel stationer.

Statsbanernes indtegt i gennemgiende
forbindelser af personbefordringen var i
1952/53 ca. 409.000 kr. (inklusive skon-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 460.000 kr.

Banen har i de senere dr haft underskud.
Med hensyn til banens ekonomiske forhold
henvises i ovrigt til bilag 48 a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som 1 samtrafik med statsbanerne, ligesom
den har en militer interesse for lejrene ved
Oksbel og Nymindegab.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Varde-Nr. Nebel jernbane bor opretholdes.

Vemb-Lemvig-Thyboren jernbane.

Banestrekningen Vemb-Lemvig er dbnet
for drift i dret 1879, medens strekningen
Lemvig—Thyboron forst er dbnet i 1899.
Den samlede driftslengde er 57,6 km. Der
henvises til beskrivelsen af banen, bilag
51 a—c.

Med banen foretoges 1 1953/54 ca.
451.900 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banckilometer var 121.400 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver 3 omnibusruter
for egen regning, hvortil kommer, at banen



sammen med statsbanerne i fellesskab dri-
ver en rute Lemvig—Vilhelmsborg—Holste-
bro, denne rute ledes af statsbanerne. Med
omnibusruterne foretoges 1 1953/54 ca.
60.000 rejser.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 40.200
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 20.100 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver 2 fragtmandsruter,
nemlig Lemvig-Fabjerg—Resen—Struer—Hol-
stebro og Lemvig-Norre Nisum—Humlum
—Struer—Holstebro. Med disse ruter befor-
dredes 1 1953/54 ca. 1.200 ts gods.

Banen har kontrakt med en privat vogn-
mand om udkersel til samtlige godsmod-
tagere i Lemvig. Derudover har banen af-
tale med brugsforeningerne 1 Faare og Bon-
net om tilbringning af gods. Fra Harboere
og Thyboren havn stationer udbringes des-
uden banepakker.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelser af personbefordringen var i
1952/53 ca. 440.000 kr. (inklusive skon-
net indtaegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 750.900 kr.

Banen har de senere dr haft underskud.
Med hensyn til banens ekonomiske forhold
henvises til bilag 51 a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som 1 samtrafik med statsbanerne. Iser har
banen betydning for Lemvig by, der ikke
har andre jernbancforbindelser.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Vemb-Lemvig—Thyboren jernbane ber op-
retholdes.

Dstsjellandske jernbane.

Banen, hvis lengde er 46,2km, er dbnet for
drift i dret 1879. Staten har garanteret for-
rentning af banens anlegskapital, herunder
1 mill. kr. aktier med 4 % p. a. Der henvises
til beskrivelsen af banen, bilag 14 a—c.

Med banen forctoges i driftsdret 1953 ca.
340.100 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banekilometer var ca. 147.100 i 1953
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver 7 omnibusruter,

hvorom henvises til bilag 14 a, med disse fo-
retoges 1 1953 ca. 123.900 rejser.

Banen befordrede i 1953 ca. 86.700 ts
gods. Antallet af tonkilometre pr. baneki-
lometer var ca. 50.100 i 1953 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen driver 3 fragtmandsruter, hvorom
henvises til bilag 14a. Med disse befordredes
1 1953 ca. 13.300 ts gods. P4 Haarlev og
St. Heddinge stationer er der placeret last-
automobiler til udbringning af gods fra sta-
tionerne Haarlev, Karise, Klippinge, St.
Heddinge og Redvig. Endvidere er der ved
kontrakt med privat vognmand etableret
godsudbringning fra Fakse station, ligesom
Fakse kalkbrud har udbringning ved pri-
vat vognmand fra Fakse Ladeplads station.

Statsbanernes indtegt i gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 700.000 kr. (inklusive sken-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 1.502.000 kr.

Banen har haft driftsunderskud, som mi
betegnes som relativt smd. Med hensyn til
banens okonomiske forhold henvises i ovrigt
til bilag 14 a.

Banens trafiktal er betydelige, for sd vidt
angdr godstrafikken  idet disse ligger vae-
sentligt over gennemsnittet. Med hensyn til
persontrafkken ligger denne noget over gen-
nemsnittet for samtlige privatbaner, hvorhos
banen har en stor transport af gods ved egne
lastbiler.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som i samtrafik med statsbanerne. Af ba-
nens godstransporter skal navnes transpor-
terne af brendt kalk, kalk- og kridtproduk-
ter, ca. 57.000 ts arlig.

Banen har kommunal garanti for dak-
ning af underskuddet indtil 1. april 1959,
og banens koncession udleber i 1959. For-
naxvnte statsgaranti for forrentningen af en
del af banens aktiekapital kan formentlig
ikke forventes fornyet, idet staten, som havde
tilsvarende renteforpligtelse over for det
tidligere A/S Det lolland-falsterske jernba-
neselskab, ikke fornyede denne efter konces-
sionsperiodens udlob.

Under hensyn til Ostsjellandske jernbanes



relativt gode driftsresultater er kommissio-
nen af den formening, at dens drift ber op-
retholdes, hvorved man forudsetter kon-
cessionsforholdet ordnet.

Til
GRUPPE 2
har kommissionen i alfabetisk rakkefelge
henfort felgende baner:
Aalborg-Hadsund jernbane.
Aalborg-Hvalpsund jernbane.
De bornholmske jernbaner.
Ebeltoft-Trustrup jernbane.
Fjerritslev—Nerre Sundby—Frederikshavn
jernbane, for sd vidt angdr streknin-
gerne Aalborg-Sxby og Asaa—Orse.
Horsens—Bryrup-Silkeborg jernbanc.
Horsens—Odder jernbane.
Horsens Vestbaner.
Langelandsbanen.
Mariager—Faarup—Viborg jernbane.
Nakskov—Kragenazs jernbane.
Nastved—Prests-Mern jernbane.
Ringkebing-Ornhej—Holstebro jernbane.
Silkeborg—Kjellerup—Redkarsbro jernbane.
Skive—Vestsalling jernbane.
Stubbekebing—Nykebing—Nysted  jernbane,
for s& vidt angir strekningen Nyka-
bing-Nysted.
Varde-Grindsted jernbane.
Til de nzvnte baner kan kommissionen
knytte folgende bemarkninger:

Aalborg-Hadsund jernbane.

Banen dbnedes for drift i dret 1900. Dens
driftslengde er 56,3 km. Banen drives sam-
men med Fjerritslev—Nerre Sundby-Frede-
rikshavn og Aalborg—Hvalpsund jernbaner.
Der henvises til beskrivelsen af banen, bilag
34 a—.

Med banen foretoges i 1953/54 «ca.
295.300 rejser. Antal af personkilometre pr.
banckilometer var 118.900 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
120.000). Banen driver ingen koncessione-
rede omnibusruter.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 37.100
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 18.100 i 1953/54 (gen-
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nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver ingen fragtmands-
ruter. Der udbringes ikke gods fra statio-
nerne ved egne lastbiler, men der er ved af-
tale med private vognmand ectableret fast
udkersel fra stationerne Kongerslev, Be-
lum, Veddum, Skelund, Visborg og Had-
sund.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelser af personbefordringen var 1
1952/53 ca. 75.400 kr. (inklusive skon-
net indtagt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 3.046.100 kr. for samtlige
Aalborgbaner. (Sidstnavnte tal kan ikke op-
gives for strekningen Aalbog-Hadsund sar-
skilt).

Banen har i en drrekke haft betydelige
underskud. Med hensyn til banens ekono-
miske forhold henvises i ovrigt til bilag 34a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som i samtrafik med statsbancrne og Randers
—~Hadsund jernbane, idet de fleste af de to
privatbaners tog gennemfores mellem Aal-
borg og Randers. Denne trafik vil for-
mentlig kunne fortsettes endnu en halv
snes 4r, idet det af formanden for brobe-
styrelsen for Hadsundbroen er oplyst, at den
nuverende bro vil kunne holde sd lenge.
Egnstrafikalt har banen betydning for de
langs banen liggende stationsbyer, der er
ret store, og i en given situation vil den
vere af stor verdi for transport af terv fra
Lille Vildmose.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Aalborg-Hadsund jernbanes trafik nok kan
motivere, at banens drift fortsettes ud over
garantiperioden, der udleber den 1. april
1959, men det er uvist i hvor mange ar.

Aalborg-Hvalpsund jernbane.

Banestrekningen  Aars-Nibe-Svendstrup
dbnedes for drift i dret 1899. Strakningen
Aars—Hvalpsund i 1910 og fzrgeruten
Hvalpsund—Sundserc i 1927. Banens drifts-
lengde er 75,1 km. Banen drives sammen
med Fjerritslev—Norre  Sundby—I'rederiks-
havn og Aalborg-Hadsund jernbaner. Der
henvises til beskrivelsen af banen, bilag
33 a—.



Med banen foretoges i 1953/54 ca.
201.000 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banckilometer var 75.600 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen drev indtil driftsdret
1954/55 ingen omnibusruter, men har i
dette driftsdr fdet tildelt koncession pd ru-
ten Logstor—Ranum-Aalborg.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 30.200
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 11.500 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver ingen fragtmandsru-
ter. Der udbringes ikke gods fra stationer
ved egne lastbiler, men der er ved aftale
med private vognmand ctableret fast udkor-
sel fra stationerne Nibe, Aars, Farso og
Hvalpsund.

Statsbanernes indteegt i1 gennemgdende
forbindelser af personbefordringen var i
1952/53 ca. 80.000 kr. (inklusive skennet
indtegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 3.046.100 kr. for samtlige Aal-
borgbaner. (Sidstnzvnte tal kan ikke opgi-
ves for strakningen Aalborg-Hvalpsund
seerskilt).

Banen har i en drrekke haft betydelige
underskud.

Med hensyn til banens okonomiske for-
hold henvises i ovrigt til bilag 33 a.

Banen har betydning sdvel egnstrafikalt
som 1 samtrafik med statsbancrne. Egnstra-
fikalt har banen betydning med hensyn til
forbindelse til Mors og Salling, hvorhos den
har betydning for fisketransporter fra
Hvalpsund og kreaturtransporter fra Aars.
I Nibe er beliggende en limfabrik, og ved
Godthaab station ligger Godthaab hammer-
vaerk, for hvilke banen har stor betydning.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Aalborg—-Hvalpsund jernbanes trafik nok
kan motivere, at banens drift fortsaettes ud
over garantiperioden, der udleber den 1.
april 1959, men det er uvist i hvor mange
ar.

De bornholmske jernbaner.
Banestrekningen Ronne—Nekso er dbnet
for drift 1 dret 1900. De tidligere banestroek-
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ninger Aakirkeby—-Gudhjem og Renne N-
Sandvig indstillede driften henholdsvis den
18. august 1952 og den 15. september 1953.
Banens sporvidde er 1 m (smalsporet). Dens
driftslengde er 36,87 km. Der henvises til
beskrivelsen af banerne, bilag 8 a—c.

Med banerne foretoges 1 1953/54 ca.
374.700 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banckilometer var 147.200 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banerne driver 37 omnibus-
ruter, hvoraf nogle kun drives i turistseso-
nen. Med bancernes omnibusruter foretoges
i 1953/54 ca. 876.500 rejser.

Banerne befordrede i 1953/54 ca. 6.800
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 2.300 i 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banerne driver 3 fragtmandsruter. Med
disse ruter befordredes i 1953/54 ca. 5.800
ts gods. Banerne udbringer pd hverdage
stykgods og banepakker fra Renne, Aakir-
keby og Nekso stationer. I Ronne foregér
udbringningen med en af banens lastbiler
og i Aakirkeby og Nekso med lejede heste-
keretojer.

Banerne har i de senere dr haft stedse sti-
gende underskud. Med hensyn til banernes
okonomiske forhold henvises i ovrigt til bi-
lag 8 a.

De borholmske kommuner har i anled-
ning af moderniseringen over for staten ga-
ranteret for banernes underskudsdackning
indtil 1. april 1959. 1 banernes vedtxgter
har kommunerne over for banerne pitaget
sig en videregdende garanti.

De bornholmske jernbaner er konces-
sionshavere til alle omnibusruter pd Born-
holm.

Da afstandene pd Bornholm overalt er
korte, og da der er mange havne pd ocn, er
banernes betydning for godsbefordringen
fortsat faldende, hvorimod banernes person-
trafik 1 de senere dr har veeret stigende.

Kommissionen er af den formening, at
De bornholmske jernbaner under hensyn til
den gode persontrafik ber opretholdes ind-
til 1. april 1959 og mdske nogle dr derud-
over.



Ebeltoft-Trustrup jernbane.

Banens lengde er 22,5 km, og den er db-
net for drift 1 dret 1901. Der henvises til be-
skrivelsen af banen, bilag 38 a—c.

Med banen foretoges i driftsdret 1953/54
ca. 95.300 rcjser. Antallet af personkilome-
tre pr. banekilometer var 50.400 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Dec fleste af banens tog gen-
nemfeores til og fra Grenaa. Banen har i for-
ening med en privat vognmand koncession
pd omnibusruten Ebcltoft-Ronde—Aarhus,
sdledes at hver af parterne driver sin halv-
del af ruten. Mecd banens del af ruten fore-
toges 1 1953/54 ca. 42.100 rejser.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 86.600 ts
gods. Antallet af tonkilometre pr. banckilo-
meter var 35.700 1 1953/54 (gennemsnit for
samtlige privatbaner var ca. 18.000). Banen
driver ingen koncessionerede fragtmandsru-
ter. Der er ctablerct godsudbringning fra
Ebcltoft station med banens egen lastbil. I
ovrigt har banen ikke etableret fast udkor-
sel fra andre stationer.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgédende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 90.500 kr. (inklusive skeonnet
indtaegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 275.000 kr.

Banen har efter krigen haft underskud,
der dog i de senere dr er faldende. Med hen-
syn til banens ekonomiske forhold henvises
1 ovrigt til bilag 38 a.

Banens godstrafiktal er betydelige, hvil-
ket iser skyldes de stenmaterialer, der trans-
porteres fra Balle og Rosmus til Trustrup.
Foruden for disse transporter har banen be-
tydning i egnstrafikal henscende, herunder
iseer som bane for Ebeltoft kebstad, hvorhos
den har betydning for den i dens opland
cksisterende sommerhusbebyggelse.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Ebeltoft—Trustrup jernbane, i hvert fald s&
leenge stentransporterne vedvarer, bor opret-
holdes.

Fjerritslev-Norre Sundby-

Frederikshavn jernbane.

for sd vidt angir strekningerne Aalborg—
Sxby og Asaa-Urse.
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Bemarkningerne til denne bane findes
under gruppe 1.

Horsens-Bryrup-Silkeborg jernbane.

Banen er oprindelig anlagt som smalspo-
ret fra Horsens til Bryrup og dbnet for drift
1 dret 1899. Senere ombyggedes den til nor-
malsporet bane og forlengedes til Silkeborg.
I sin fulde lzengde dbnedes den for drift i
aret 1929. Dens driftslengde er 60,9 km.
Banen drives sammen med Horsens Vestba-
ner, Horsens—Juelsminde og Horsens—Od-
der jernbaner. Der henviscs til beskrivelsen
af banen, bilag 43 a—c.

Med banen forctoges i driftsdret 1953-
54 ca. 339.200 rejser. Antallet af personki-
lometre pr. banekilometer var 118.100 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 120.000). Banen har sammen
med Horsens Vestbaner koncession pd 7 om-
nibusruter, og sammen med statsbanerne har
disse baner koncession pd 1 omnibusrute.
Herom henvises til bilag 43 a. Med disse ru-
ter forctoges i 1953/54 ca. 185.500 rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 35.600
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 10.600 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver ingen koncessione-
rede fragtmandsruter. Der er ved kontrakt
med private vognmand ectableret godsud-
bringning fra stationerne Ostbirk, Brad-
strup, Bryrup og Them, og herudover er
der gratis udbringning af banepakker fra
samtlige stationer.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 158.000 kr. (inklusive skennet
indtegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 222.600 kr.

Banen har haft underskud, der md beteg-
nes som store. Med hensyn til banens gkono-
miske forhold henvises i ovrigt til bilag 43a.

Banens godstrafik er betydeligt under
gennemsnittet for de danske privatbaner. Af
meget vaesentlig betydning for banens gods-
trafik er skarvetransporterne fra Lund og
Ostbirk stationer til statsbanernes stationer



over Horsens og Silkeborg (ca. 26.800 ts i
1953/54). Banens persontrafik ligger naesten
pa privatbanernes gennemsnit.

Skent Horsens—Bryrup-Silkeborg jernba-
nes underskud er ret store (taksterne er lave,
men banens ledelse mener det ikke muligt at
forheje dem, hvis den nuvarende trafik skal
bevares), mener kommissionen, da banen
har en antagelig persontrafik, der i ovrigt
er stigende, da dens spor og materiel er
godt (omend der i de kommende dr md pa-
regnes en foreget udgift til svelleudveks-
ling), og da egnen har vist sin interesse for
banen ved at tildele den de koncessionerede
ruter, den har ansegt om, at det vil vaere
rigtigt at fortsatte banedriften i en vis ar-
rackke ud over garantiperioden, der udleber
den 1. april 1956.

Horsens-Odder jernbane.

Banens lengde er 34,0 km, og den er db-
net for drift 1 dret 1904. Banen drives sam-
men med Horsens Vestbaner, Horsens—Bry-
rup-Silkeborg og Horsens—Juelsminde jern-
baner. Der henvises til beskrivelsen af ba-
nen, bilag 42 a—c.

Med banen foretoges i driftsdret 1953/54
ca. 117.100 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banekilometer var ca. 66.600 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privatba-
ner var ca. 120.000). Banen driver 3 kon-
cessionerede omnibusruter, hvorom henvises
til bilag 42 a. Med disse ruter foretoges 1i
1953/54 ca. 155.800 rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 40.700
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 21.700 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtiige privatbaner var ca.
18.000). Banen har haft koncession pi fragt-
mandsruten Horsens—Odder, som er afhen-
det pd grund af darlig rentabilitet. Ruten
befordrede 1 1953/54 ca. 1.300 ts gods. Der
er ved kontrakt med kerselsentreprenorer
etablerct godsudbringning fra Odder station.
I gvrigt har banen gratis udbringning af ba-
nepakker fra samtlige stationer.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgiende
forbindelse af personbefordringen var i
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1952/53 ca. 70.000 kr. (inklusive skennet
indtegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 236.000 kr.

Banen har haft underskud, der md beteg-
nes som store. Med hensyn til banens eko-
nomiske forhold henvises 1 evrigt til bilag
42 a.

Banens godstrafiktal ligger noget over
gennemsnittet for de danske privatbaner,
hvilket iser skyldes den mergel, der trans-
porteres fra mergellejet ved Sevind station
(1 1953/54 ca. 29.000 ts). Foruden disse
transporter har banen betydning i egnstrafi-
kal hensecende samt i samtrafik med statsba-
nerne og Hads—Ning herreders jernbane.

Skent Horsens—Odder jernbanes driftsre-
sultater ikke kan betegnes som gode, mener
kommissionen, da der 1 1953/54 har veret
fremgang, som synes at fortsette 1 1954/55,
og da egnen har vist sin interesse for banen
ved at give den en 10-drig garantiperiode i
forbindelse med moderniseringen, at det vil
veere forsvarligt at fortsatte banedriften ind-
til garantiperiodens udleb den 1. april 1959
og miske 1 nogle ar derudover.

Horsens Vestbaner.

Streekningen Horsens—Torring er oprin-
delig anlagt som smalsporet og dbnedes for
drift 1 1891. Senere ombyggedes den til nor-
malsporet bane, og som siddan dbnedes den
for drift 1 1929, 1 hvilket dr streekningerne
Rask Molle-Ejstrupholm og Torring—Thy-
regod ligeledes dbnedes. Den samlede drifts-
lengde af de 3 nevnte strakninger, der ud-
gor Horsens Vestbaner, er 73,6 km. Ba-
nerne drives sammen med Horsens—Bryrup
—Silkeborg, Horsens—Odder og Horsens—
Juelsminde jernbaner. Der henvises til be-
skrivelsen af banerne, bilag 44 a—c.

Med bancrne foretoges 1 driftsdret 1953/
54 ca. 235.100 rejser. Antallet af personki-
lometre pr. banekilometer var ca. 55.700 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privatba-
ner var ca. 120.000). Banerne har sammen
med  Horsens—Bryrup-Silkeborg  jernbane
koncession pd 7 omnibusruter, og sammen
med statsbanerne har disse baner koncession



pd 1 omnibusrute, herom henvises til bilag
44 a. Med disse ruter foretoges i 1953/54 ca.
185.500 rejser.

Banerne befordrede i 1953/54 ca. 65.600
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 21.800 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banerne driver ingen koncessio-
nerede fragtmandsruter. Der er ved kon-
trakt med private vognmaend etableret gods-
udbringning fra stationerne Uldum, Tor-
ring, Aale, Klovborg og Nr. Snede, og her-
udover er der gratis udbringning af bane-
pakker fra samtlige stationer.

Statsbanernes indtaegt i gennemgédende
forbindelse af personbefordringen var 1
1952/53 ca. 114.000 kr. (inklusive skonnet
indtaegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 397.600 kr.

Banerne har haft underskud, der mi be-
tegnes som store. Med hensyn til banernes
okonomiske forhold henvises i ovrigt til bi-
lag 44 a.

Sdvel banernes persontrafik som godstra-
fik er aftagende. Persontrafikken ligger cn
del under privatbanernes gennemsnit, hvor-
imod godstrafikken ligger noget over gen-
nemsnittet. Af sarlige godstransporter kan
navnes transporterne af mergel og skarver,
der 1 1953/54 har udgjort henholdsvis
24.600 og 22.100 ts. Mergel transporteres
fra mergellejet ved Sevind station (Horsens
—Odder jernbane) til forskellige af baner-
nes stationer samt til enkelte statsbanesta-
tioner over Thyregod. Skarver transporte-
res fra Lund station til forskellige statsba-
nestationer over sdvel Horsens som Thyre-
god stationer. Banerne vil efter kommissio-
nens opfattelse fortsat vare af betydning
for den egn, de leber igennem, idet de i
cndnu nogle dr md antages at have betyd-
ning som kulturbaner, hvorhos banerne har
godt spor og materiel (omend der i de kom-
mende &r md pdregnes en foroget udgift til
svelleudveksling). Kommissionen har ladet
foretage en undersogelse af, hvorvidt der vil
vere vasentlige besparelser ved en nedleg-
gelse af strekningen Rask Molle-Ejstrup-
holm. Resultatet har veret, at der vil kunne
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ventes nogen udgiftsnedgang, men at der pd
den anden side vil vare ulemper forbundet
med at standse driften pd den pigxldende
streckning, og kommissionen har  herefter
ikke villet stille forslag herom.

Kommissionen finder, at det vil vare rig-
tigt at fortsette driften af Horsens Vestba-
ner i en vis drrekke ud over garantiperio-
den, der udleber den 1. april 1956.

Langelandsbanen.

Banen er dbnet for drift i Aret 1911.
Dens driftslengde er 33 km. Der henvises
til beskrivelsen af banen, bilag 24 a—c.

Med banen foretoges i driftsdret 1953/54
ca. 201.000 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banekilometer var 81.400 i 1953-
54 (gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver 4 koncessione-
rede omnibusruter, hvoraf en falles med de
nordlangelandske kommuner, herom henvi-
ses til bilag 24 a. Med disse ruter foretoges i
1953/54 ca. 196.200 rejser.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 22.500
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. baneki-
lometer var ca. 10.600 i 1953/54( gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen driver 3 fragtmandsruter, hvoraf ogsé
en er felles med de nordlangelandske kom-
muner, herom henvises til bilag 24 a. Med
disse ruter befordredes i 1953/54 ca. 4.900
ts gods. Gods udbringes fra Rudkebing sta-
tion ved banens egne lastautomobiler.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 90.400 kr. (inklusive skonnet
indtegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 272.200 kr.

Banen har haft overskud til og med
driftsdret 1951/52, hvorefter den har haft
et mindre underskud. Med hensyn til ba-
nens okonomiske forhold henvises 1 ovrigt til
bilag 24 a.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Langelandsbanens trafiktal og driftsresulta-
ter ikke indicerer en ojeblikkelig nedleg-
gelse af banen. Under den med banen og de
i dens drift interesserede kommuner forte
forhandling syntes der imidlertid at vaere



udbredt stemning blandt de kommunale re-
presentanter for at standse banedriften og
erstatte den med landevejstrafik, drevet af
et kommunalt trafikselskab. Kommissionen
er af den opfattelse, at transporterne vil
kunne afvikles gennem automobildrift, og
vil efter det sdledes foreliggende ikke ud-
tale sig imod, at banedriften standses ved
garantiperiodens udleb den 1. april 1956.

Mariager-Faarup og Viborg-Faarup
jernbaner.

Banerne er dbnet for drift 1 dret 1927.
Deres samlede driftslengde er 58,4 km. De
to baner cjes af hvert sit aktieselskab, men
de drives under et og har falles regnskab
samt falles ledelse med Skive-Vestsalling
jernbane. Der henvises til beskrivelsen af
banerne, bilag 36 a-c.

Med banerne foretoges 1 driftsiret 1953-
54 ca. 137.500 rejser. Antallet af personki-
lometre pr. banckilometer var 44.800 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privatba-
ner var ca. 120.000). Nogle af banernes tog
indferes fra Faarup til Randers. Banerne
driver omnibusruten Randers—Hammershoj—
(Viborg) med sideruten Vorning-Hvidding
—Norbaek-Sonderbek—Randers. Med disse
ruter foretoges 1 1953/54 ca. 98.800 rejser.

Banerne befordrede i 1953/54 ca. 15.900
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 10.600 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banerne driver to fragtmandsru-
ter, hvoraf den ene drives i fellesskab med
Randers-Hadsund jernbane; om ruterne
henvises til bilag 36 a.

Gods udbringes fra Mariager station med
hestevogn samt fra Hammershoj og @rum
stationer med varevogn. Udkerslen er fast
og daglig fra de 3 nwvnte stationer. Endvi-
dere er der etableret udkersel fra Vejrumbro
station med varevogn; denne udkersel fin-
der sted efter behov.

Statsbanernes indregt i gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 195.700 kr. (inklusive skennet
indtacgt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 177.500 kr.

Banerne har 1 de senere dr haft underskud.
Med hensyn til banernes okonomiske for-
hold henvises i ovrigt til bilag 36 a.

Baneines trafiktal ligger vaesentligt under
gennemsnittet for privatbanerne. Godstra-
fikken vil dog i de kommende dr stige be-
tydeligt, idet banerne har sikret sig kultrans-
porterne fra Mariager til Viborg til brug for
Viborg gasvaerk og for det 1 Viborg etable-
rede fjernvarmeverk. En stigning pd gen-
nemsnitlig 10.000 ts drlig pdregnes i de
narmeste dr. Banerne har endvidere papeget
mulighederne for foregede transporter af
treelast fra Mariager havn til Viborg.

Banerne har betydning sivel egnstrafikalt,
herunder som forbindelsesbane til Viborg
fra Mariager, der pd mange omrader funge-
rer som havneby for Viborg, som i samtra-
fikken med statsbanerne, hvortil kommer,
at banerne er den eneste jernbaneforbindelse
til Mariager.

Skont de af Mariager—Faarup og Viborg
—TFaarup jernbaner udferte transporter ikke
er betydelige, er kommissionen, da der dog
er udsigt til fremgang, og da egnen har stor
interesse 1 opretholdelse af banerne, der
er relativt billigt drevet og har godt spor
og materiel, af den opfattelse, at det vil
vere forsvarligt at opretholde banernes drift
i en vis drrekke ud over garantiperiodens
udleb den 1. april 1956.

Nakskov-Kragenas jernbane.

Banen er dbnet for drift i dret 1915. Dens
driftslengde er 26,7 km. Der henvises til
beskrivelsen af banen, bilag 23 a—c.

Med banen foretoges i driftsiret 1953 ca.
185.900 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banekilometer var 90.500 i 1953 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
120.000). Banen driver omnibusruten Nak-
skov—Kastager-Svinsbjerg. Med denne rute
foretoges 1 1953 ca. 16.800 rejser.

Banen befordrede 1 1953 ca. 9.900 ts
gods. Antallet af tonkilometre pr. banckilo-
meter var ca. 3.800 1 1953 (gennemsnit for
samtlige privatbaner var ca. 18.000). Banen
driver ingen koncessionerede fragtmandsru-
ter. Banen har ved kontrakt med private



vognmend  etableret  godsudbringning fra
stationerne Harpelunde, Kobelev, Onsevig,
Kastager, Horslunde, Svinsbjerg og Torrig.

Med hensyn til statsbanernes indtegt af
banen i gennemgdende forbindelse af sdvel
personbefordringen som af godsbefordrin-
gen henvises til, hvad der derom er anfort
1 beskrivelsen af Lollandsbanen, idet stats-
banernes indtaegt af samtrafikken med Nak-
skov—Kragenxs jernbane er indeholdt 1 de
om Lollandsbanen opgivne tai.

Banen har 1 de senere ar haft underskud.
Med hensyn til banens ekonomiske forhold
henvises i ovrigt til bilag 23 a.

Kommissionen er af den opfattelse, at det
navnlig pd grund af Nakskov-Kragenas
jernbanes betydning for samtrafikken med
Lollandsbanen og under hensyn til, at der
ikke i de nermeste ar paregnes at skulle an-
vendes vasentlige belob til modernisering,
vil vare forsvarligt at opretholde banen en
kortere drrekke ud over garantiperiodens
udleb den 1. april 1956.

Nastved-Prasto-Mern jernbane.

Streekningen Nacstved—Praesto er dbnet for
drift i dret 1900. Forlengelsen Praste—Mern
i dret 1913. Den samlede driftslengde er
32,5 km. Der henvises til beskrivelsen af ba-
nen, bilag 16 a—c.

Med banen foretoges i1 1953/54 ca.
161.600 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banekilometer var 81.500 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen har koncession pd 3
omnibusruter. Ruterne er bortforpagtet til
samme forpagter, der hverken giver afgift
eller betaler tilskud til banen.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 26.900
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 18.600 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver 2 fragtmandsruter,
nemlig pd strekningerne Mern—Praesto—-
Tappernoje—Kobenhavn og Praeste-Nestved.
Der finder godsudbringning sted fra samt-
lige stationer med undtagelse af Brandelev.
Godsudbringningen finder sted 2 til 3 gange
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ugentlig. Udbringningen bestrides af samme
lastbil, som beserger godsbefordringen pa
fragtruten  Mern—Prasto—Tappernoje—Ko-
benhavn.

Statsbanernes indtegt i1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 290.000 kr. (inklusive skennet
indtaegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 184.000 kr.

Banen har sd sent som for driftsdret
1952/53 haft overskud, men for 1953/54
underskud. Med hensyn til banens ekono-
miske forhold henvises 1 evrigt til bilag 16a.

Banens betydning synes faldende, idet sa-
vel de af banen udferte personkilometre pr.
banekilometer som tonkilometre- pr. hane-
kilometer er nedadgdende.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Nastved—Praesto—Mern jernbane efter ga-
rantiperiodens udleb den 1. april 1959 vel
ber opretholdes, men formentlig kun i en
arraekke.

Ringkebing-@rnhgj-Holistebro jernbane.

Ringkebing—Jrnhej jernbane, hvis leng-
de er 30,7 km, er dbnet for drift i 1911.
Jrnhoj—Holstebro jernbane, hvis lengde er
23,1 km, er dbnet for drift i 1925. Banens
samlede driftslengde er siledes 53,8 km.
Der henvises til beskrivelsen af banen, bi-
lag 50 a—c.

Med banen foretoges i 1953/54 ca.
168.600 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banckilometer var 54.400 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver 4 koncessione-
rede omnibusruter. Herom henvises til bilag
50a. Med disse foretoges 1 1953/54 ca.
26.100 rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 19.700
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var 3.700 i 1953/54 (gennemsnit
for samtlige privatbaner var ca. 18.000). I
henhold til kontrakt med private vognmaend
er der ctableret godsudbringning fra Servad
og Gronbjerg stationer samt banepakker fra
Spjald og Holstebro-Syd stationer. Endvi-
dere har banen etableret afhentning af slag-
terisvin til samtlige stationer.



Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 59.900 kr. (inklusive skennet
indtegt af blankobilletter) og af godsbe-
fordringen ca. 239.200 kr.

Banen har haft overskud indtil nogle ar
efter krigen, hvorefter den har haft stadig
stigende underskud. Med hensyn til banens
okonomi henvises til bilag 50 a.

Banen har egnstrafikal betydning og vir-
ker 1 nogen grad stadig som en kulturbane.
Endvidere har den ogsd betydning 1 samtra-
fik med statsbanerne, hvorhos den i en gi-
ven situation vil kunne have betydning for
transport af brandsel fra de i dens opland
beligende brunkulslejer. (Under krigen ind-
til 10 gange den nuvarende godsmangde).

Bancn har selv bekostet en vis moderni-
sering, hvortil den ikke har sogt statsstotte,
og har endnu betydelige fondsmidler. Der
er kun kommunal garanti for driften for et
dr ad gangen.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Ringkebing—@rnhej—Holstebro jernbane ik-
ke kan opretholdes ret mange dr endnu,
men at det dog formentlig vil vare forha-
stet at standse driften allerede nu.

Silkeborg-Kjellerup-Redkarsbro
jernbane.

Banestrekningen Redkarsbro-Kjellerup
er dbnet for drift i 1912, medens strekningen
Kjellerup-Silkeborg forst er dbnet 1 1924.
Den samlede driftslengde er 34,5 km. Der
henvises til beskrivelsen af banen, bilag
41 a—c.

Med banen foretoges i driftsdret 1953/54
ca. 205.600 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banckilometer var 92.900 i 1953-
54 (gennemsnit for samtlige privatbaner
var ca. 120.000). Vissc af banens tog gen-
nemfortes til Viborg. Banen driver to omni-
busruter, hvorom henvises til bilag 41a. Med
disse foretoges 1 1953/54 ca. 68.900 rejser.

Banen befordrede 1 1953/54 ca. 8.200 ts
gods. Antallet af tonkilometre pr. banckilo-
meter var ca. 3.000 1 1953/54 (gennemsnit
for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen har 3 fragtmandsruter, hvorom hen-
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vises til bilag 41a. Der er ctableret fast ud-
bringning af gods fra Silkeborg, Kjellerup,
Sjorlev og Redkarsbro stationer, dels ved
jernbanens egen bil og dels ved kontrahe-
rende vognmend.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 261.000 kr. (inklusive skennet
indtegt af blankobilletter) og af godsbefor-
dringen ca. 215.500 kr.

Banens driftsresultater kan ikke betegnes
som gode, idet underskuddet er ret betyde-
ligt. Med hensyn til banens okonomiske for-
hold henvises 1 ovrigt til bilag 41 a.

Banen har betydning 1 egnstrafikal hen-
scende og md antages at have den trafik,
som det er muligt for banen at erholde, idet
den ikke er udsat for konkurrence af kon-
cessionerede ruter hverken med hensyn til
persontrafik eller godstrafik. Banens spor
og materiel er godt og vel vedligeholdt. Fra
1. februar 1955 er der med Aarhus—Ham-
mel-Thorse jernbane ctablerct falles drift
og ledelse, hvorved piregnes forbundet en
arlig besparelse pd ca. 9.000 kr. Under hen-
syn til, at Aarhus—Hammel-Thorse jernbane
cfter kommissionens opfattelse ber indstille
driften pr. 1. april 1956, vil dette forhold
dog ikke kunne pdvirke Silkeborg—Kjelle-
rup—Redkarsbro jernbanes fortsatte leve-
muligheder.

Dec siledes forcliggende oplysninger om
banens forhold mi vackke alvorlig tvivl, om
det vil vare rigtigt at fortsette dens drift
cfter garantiperiodens udleb den 1. april
1956. Under hensyn til, at banens nedlag-
ning ville medfere ikke ubetydelige udgif-
ter til vejarbejder, at der fra egnens (kom-
munernes) side er givet udtryk for enske
om en tid at bevare banen, og at det ikke
kan udelukkes, at nogen forbedring af drifts-
resultatet kan opnds, vil dog kommissionen
kunne indstille, at banens drift opretholdes
endnu nogle ar efter garantiperiodens ud-
lob den 1. april 1956.

Skive-Vestsalling jernbane.
Banen er dbnet for drift i dret 1924. Dens
driftslengde er 26,6 km. Banen har faelles



ledelse med Mariager—Faarup og Viborg—
Faarup jernbaner. Der henvises til beskri-
velsen af banen, bilag 52 a—c.

Med banen foretoges i 1953/54 «ca.
187.100 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banekilometer var 107.100 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var ca.
120.000). Banen driver 2 koncessionerede
omnibusruter, der har vaeret bortforpagtet
indtil 23. maj 1954.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 3.800
ts gods (overvejende stykgods). Antallet
af tonkilometre pr. banekilometer var 2.500
i 1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 18.000). Ved kontrakt med
private vognmeend er der etableret godsud-
bringning 1 Balling og Brodal; i Spettrup
udbringes der daglig gods med hestevogn.

Statsbanernes indtegt i1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 230.000 kr. (inklusive sken-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 110.500 kr.

Banen har i de senere dr haft underskud.
Med hensyn til banens skonomiske forhold
henvises i ovrigt til bilag 52 a.

Banens godstrafik ligger langt under
gennemsnittet for privatbanerne, hvorimod
persontrafiktallet nzesten ligger pd gennem-
snittet.

Skent de af Skive—Vestsalling jernbane
udferte transporter ikke er betydelige, fin-
der dog kommissionen, da banen er billigt
drevet og har godt spor, og da egnen har
givet udtryk for stor interesse i dens opret-
holdelse, at det vil vere forsvarligt at fort-
sette banens drift endnu i nogle dr udover
garantiperiodens udleb den 1. april 1956.

Stubbekgbing-Nykgbing-Nysted
jernbane
for s& vidt angdr strekningen Nykebing—
Nysted.

Bemarkningerne til denne bane findes un-

der gruppe 1.

Varde-Grindsted jernbane.
Banen, hvis lengde er 44 km, er &bnet
for drift i dret 1919. Siden april 1952 har
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banen haft falles direktor og falles hoved-
kontor med Varde-Nr.Nebel jernbane og fra
1. april 1953 tillige vacrkstedsfallesskab med
felles verkmester. De to baner har endvi-
dere felles overbanemester. Der henvises til
beskrivelsen af banen, bilag 49 a—c.

Med banen foretoges 1 1953/54 ca.
140.400 rejser. Antallet af personkilometre
pr. banekilometer var 68.000 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver ingen omnibus-
ruter.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 7.100
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 3.500 1 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Ved kontrakt med private vognmaend er der
etableret godsudbringning fra Nordenskov,
Ansager og Molby stationer.

Statsbanernes indtegt i gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 88.000 kr. (inklusive sken-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 151.000 kr.

Banen har i de senere 4r haft underskud,
men underskuddene har varet procentvis la-
vere end ved de fleste andre baner, og ba-
nen er billigt drevet. Med hensyn til dens
okonomiske forhold henvises 1 eovrigt til
bilag 49 a.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Varde-Grindsted jernbane, medmindre der
skulle indtrede en afgjort forvaerring af
banens ekonomi, vil kunne opretholdes i
nogle &r ud over garantiperioden, der ud-
leber den 1. april 1956.

Til
GRUPPE 3

har kommissionen 1 alfabetisk rakkefelge
henfort folgende baner:

Aarhus—Hammel-Thorse jernbane.

Fjerritslev — Norre Sundby — Frederikshavn
jernbane, for sd vidt angdr straekningen
Saby-Frederikshavn.

Hjorring privatbaner, for sd vidt angdr
strekningen Hjerring—Aabybro.



Horsens—Juelsminde jernbane.
Horve-Verslev jernbane.
Kalvehavebanen.

Koge-Ringsted jernbane.
Ryomgaard—Gerrild—Grenaa jernbane.
Vejle—Vandel-Grindsted jernbane.

Til de navnte baner kan kommissionen
knytte folgende bemaerkninger:

Aarhus-Hammel-Thorse jernbane.

Banestrekningen Aarhus—Hammel er b-
net for drift i dret 1902, medens streekningen
Hammel-Thorse forst er dbnet for drift i
1914. Den samlede driftslengde er 45,8
km. Der henvises til beskrivelsen af banen,
bilag 39 a—c.

Med banen foretoges i driftsdret 1953/54
ca. 198.400 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banekilometer var 69.500 1 1953/
54 (gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver for egen reg-
ning 5 omnibusruter og i fallesskab med
statsbancrne 2 omnibusruter. Herom henvi-
ses til bilag 39 a. Med banens egne ruter fo-
retoges i 1953/54 ca. 26.900 rejscr.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 33.500
ts gods (hvoraf ca. 22.000 ts dog kun trans-
porteredes ca. 500 m, nemlig fra Hammel-
banegirden i Aarhus til Aaby sidespor). An-
tallet af tonkilometre pr. banckilometer var
ca. 6.800 1 1953/54 (genncmsnit for samt-
lige privatbaner var ca. 18.000). Banen
driver 2 fragtmandsruter. Med disse befor-
dredes i 1953/54 ca. 1.200 ts gods. Banen
har ved kontrakt med private vognmaend
etableret godsudbringning 1 Aarhus, Orms-
lev, Galten, Hammel, Sall og Thorsg.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 31.900 kr. (inklusive skon-
net indtagt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 187.000 kr.

Banen har 1 de scnere &r haft underskud,
som md betegnes som betydelige. Med hen-
syn til banens ekonomiske forhold henvises
1 ovrigt til bilag 39 a.

Banen har stadig nogen betydning egns-
trafikalt, uanset at dens trafiktal er forholds-
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vis lave. Den ringe trafik medferer, at ba-
nens rentabilitet er serdeles ugunstig. Her-
til kommer, at banens spor er mindre godt
vedligeholdt og ret slidt, sdledes at en fort-
settelse af driften ville medfere betydelige
udgifter under baneafdelingen.

Der er fra 1. februar 1955 etableret fzl-
les drift og flles ledelse med Silkeborg—
Kjellerup-Redkjersbro jernbane, hvorved
nogen besparelser i udgifterne opnds, herud-
over har banens ledelse henvist til visse mu-
ligheder for gennem rationalisering at opnd
ydeligere besparelser, der dog ikke pd ve-
sentlig mdde vil kunne andre storrelsesor-
denen af banens underskud.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Aarhus-Hammel-Thorsg jernbane ikke ef-
ter garantiperiodens opher den 1. april 1956
bor opretholdes.

Fjerritslev-Norre Sundby-Frederikshavn
jernbane,
for sd vidt angdr strekningen Szby-Frede-
rikshavn.

Bemerkningerne til denne bane findes un-
der gruppe 1.

Hjerring privatbaner.
for sd vidt angdr strekningen Hjerring--
Aabybro.

Bemarkningerne til dennc bane findes
under gruppe 1.

Horsens-Juelsminde jernbane.

Banen er dbnet for drift 1 dret 1884. Dens
driftsliengde er 30,2 km. Banen drives sam-
men med Horsens Vestbaner, Horsens—Bry-
rup-Silkeborg og Horsens—Odder jernbaner.
Der henvises til beskrivelsen af banen, bi-
lag 45 a—c.

Med banen forctoges 1 driftsiret 1953/54
ca. 157.500 rejser. Antallet af personkilo-
metre  pr. banckilometer var 93.900 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 120.000). Banen driver ingen
koncessionerede omnibusruter. Banen befor-
drede i 1953/54 ca. 10.300 ts gods. Antal-
let af tonkilometre pr. banekilometer var
ca. 7.700 1 1953/54 (gennemsnit for samt-



lige privatbaner var ca. 18.000). Banen dri-
ver ingen koncessionerede fragtmandsruter.
Der er ved kontrakt med private vognmand
etableret godsudbringning fra Hornsyld sta-
tion, og herudover er der gratis udbring-
ning af banepakker fra samtlige stationer.

Statsbanernes indtagt i gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 70.000 kr. (inklusive skon-
net indtaegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 180.900 kr.

Banens okonomiske resultater mé betegnes
som dérlige, idet de drlige driftsunderskud
1 de senere dr har varet store. Med hensyn
til banens ekonomiske forhold henvises 1
ovrigt til bilag 45 a.

Banen har nogen egnstrafikal betydning
bl. a. for fisketransporter fra Juelsminde, for
teglvarkstransporter fra Stenderup og for
transport til og fra maskinfabrikken i1 Bar-
rit. Endvidere er der en del sommertrafik
fra Horsens til Juelsminde.

Banen er udsat for hdrd konkurrence fra
de 1 dens opland eksisterende omnibusruter.
Banen har forgzves sogt om tilladelse til
at overtage nogle af disse ruter, ligesom den
forgaeves har sogt koncession til ctablering
af en ny rute ad den direkte landevej Juels-
minde—Horsens. Banen kan nappe forbedre
sit driftsresultat gennem takstforhejelser, da
dens takster er reguleret af de takster,
som gxlder pd de nzevnte omnibusruter. Ba-
nens okonomi kan sdledes nappe ventes
cendret 1 gunstig retning.

Kommissionen finder det under de sa-
ledes forcliggende omstendigheder vanske-
ligt at anbcfale Horsens—Juelsminde jern-
banc opretholdt ret lenge cfter garantipe-
riodens udlob den 1. april 1956.

Horve-Varslev jernbane.

Banen, hvis leengde er 21,1 km, er dbnet
for drift 1 dret 1919. Banen drives sammen
med Odsherreds jernbanc og Hong—Tollosc
jernbane. Der henvises til beskrivelsen af
banen, bilag 20 a—d.

Med banen inklusive den af banen drevne
bilrute Horve-Vearslev—Kalundborg forcto-
ges i driftsdret 1953/54 ca. 50.500 rejscr.
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Antallet af personkilometre pr. banekilome-
ter var 27.000 i 1953/54 (gennemsnit for
samtlige privatbaner var ca. 120.000). Ba-
nen driver 2 samt falles med andre baner
desuden 2 omnibusruter. Med ruten Havnso
~Jyderup, der er den anden rute banen selv
driver, forctoges i 1953/54 ca. 18.000 rej-
ser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 24.600
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var 19.200 1 1953/54 (gennemsnit
for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen driver ingen koncessionerede fragt-
mandsruter. Der udbringes gods i Follenslev,
og der besorges gods til og fra Scjro—Havnso
feergen ved bancns foranstaltning. Kerslen
besorges af en privat vognmand. Sammen
med Odsherredsbancen er der ctableret gods-
udkersel fra Herve station. Fra de evrige
stationer finder der ikke godsudbringning
sted.

Statsbancrnes indtaegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen  var i
1952/53 ca. 90.000 kr. (inklusive skon-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 115.000 kr.

Banens underskud er temmclig stort.
Med hensyn til banens ekonomi henvises
til bilag 20 a.

Banens persontrafik ma betcgnes som ret
ringe, hvorimod banens godsbefordring lig-
ger nogenlunde pd gennemsnittet af samt-
lige danske privatbaner. Banen har nogen
betydning sdvel egnstrafikalt som i forbin-
delse med statsbancrne og Odsherredsba-
nen. Af banens godsbefordring 1 1953/54
udgjorde sukkerroer og sukkerrocaffald ca.
18.300 tons, hvilket som ved andre baner
er et fald t forhold til tidligere ar.

Under ¢n med banens bestyrelse og med
de i bancns drift interessercde kommuner
fort forhandling har det varet fremfort, at
banen ved forhojelse af bidraget fra post-
vesenet for postckspeditioner, ved frita-
gelse af betaling til statsbanerne for tilslut-
ningen pd Verslev station, ved en omlxg-
ning af fordelingen af de falles udgifter
til dakning af hovedkontorets omkostnin-
ger 1 forhold til Hong-Toellesc bancn og



Odsherredbanen, ved en nedsettelse af ba-
nens bidrag til Herve station, forventet be-
sparelse i anledning af loven om driftsldn
til privatbaner og snarlig bortfald af afdraget
pd moderniseringsldn i henhold til loven
af 1931, ville kunne spare ca. 34.000 kr.
drligt i udgifter. Banen har senere overfor
kommissionen i skrivelse af 6. september
1955, bilag 20 d, opgjort besparelserne og
indtegtsforogelserne til 36.500 kr., hvoraf
17.700 kr. overflyttes pd Hong-Tollese ba-
nen, Odsherredsbanen og banens boligfond,
medens 18.800 kr. er opndet som reelle
besparelser eller indtegtsforegelse hos stats-
banerne og postvasenet og besparelse af
renteudgift ved gennemforelsen af loven
om driftsldn til privatbanerne.

Under den nxvnte forhandling blev det
endvidere fremfort, at banen, sifremt der
ctableredes en hurtigrute over Aarhus—
Kalundborg, havde store forventninger i
den anledning, idet rutebilruten Nykobing
Sj.—Kalundborg, som banen driver, forven-
tes at ville fA en meget storre benyttelse og
betyde en forbedring af banens driftsre-
sultat. En omlaegning af denne rute, der
blev foretaget i maj 1954, har allerede be-
tydet en forbedring af driftsresultatet for
driftsdret 1954/55.

Sclv om Herve—Varslev jernbane med de
opndede besparelser og indtagtsforegelser,
der dog som nzvnt delvis overflyttes pd de
andre Holbakbaner, vil kunne nedbringe
sit driftsunderskud noget, narer kommis-
sionen, medmindre banen tilvejebringer sik-
kerhed for en vis del af dens indtzgter ved
fast aftale om roctransporter, der udger den
vaesentligste del af godstransporterne, dog
betenkelighed ved at anbefale, at den fort-
setter driften ud over garantiperioden, der
udleber den 1. april 1956.

Kalvehavebanen.

Banen, hvis lengde ¢r 21,1 km, er dbnet
for drift 1 1897. Der henvises til beskrivel-
sen af banen, bilag 17 a—c.

Med banen foretoges i 1953/54 ca. 91.000
rejser. Antallet af personkilometre pr. bane-
kilometer var 64.100 i 1953/54 (gennem-
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snit for samtlige privatbaner var ca.
120.000). Banen driver 4 koncessionerede
omnibusruter. Herom henvises til bilag 17 a.
Med disse foretoges i 1953/54 ca. 72.800
rejser. Endvidere har banen koncession pd
endnu en rute, som drives af statsbanerne.

Banen befordrede i 1953/54 ca 8.000
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var 7.600 i 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen driver 4 koncessionerede fragtmands-
ruter. Herom henvises til bilag 17 a. Med
disse ruter befordredes i 1953/54 ca. 2.900
ts gods. Banen har ectableret godsudbring-
ning fra samtlige stationer, hvilken finder
sted med banens lastbiler efter nermere af-
tale med forsenderne.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 319.800 kr. (inklusive skon-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 178.400 kr.

Banen har efter krigen haft overskud ind-
til driftsdret 1952/53, hvorefter den har haft
underskud. Med hensyn til banens okono-
miske forhold henvises til bilag 17 a.

Banens trafiktal for s vidt angdr sdvel
persontrafik som godstrafik er sterkt fal-
dende. At dens ekonomiske resultater ikke
er mere ugunstige, skyldes navnlig de afgif-
ter, som banen erholder fra statsbanerne og
[/S Moens omnibusser, se herom bilag 17 a.

Kun 3 kommuner (Vordingborg keb-
stadkommune og 2 sognckommuner) del-
tager i udgifterne ved banens drift, hvor-
imod Praste amtsrdd intet bidrag yder. Eg-
nen synes i ovrigt overtrafikeret, og dens
interesse for banen synes aftagende. Banen
har ikke kunnet bevare sine koncessioner
til omnibuskersel pd Moen, der gennem 20
dr har givet den en ikke ubetydelig indtegt.

Kommissionen er af den opfattelse,at Kal-
vehavebanen mé standse driften senest ved
garantiperiodens udleb den 1. april 1959.

Koge-Ringsted jernbane.

Banen er dbnet for drift i dret 1917. Dens
driftslengde er 33,2 km. Der henvises til
beskrivelsen af banen, bilag 15 a—c.



Med banen foretoges i 1953/54 ca. 82.200
rejser. Antallet af personkilometre pr. bane-
kilometer var 37.000 i 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca.
120.000). Banen driver 3 koncessionerede
omnibusruter; herom henvises til bilag 15 a.
Med disse foretoges i 1953/54 ca. 50.400
rejser.

Banen befordrede i 1953/54 ca. 13.400
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var 5.900 i 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
I Koge og Ringsted udbringes der gods med
statsbanernes vognmand. I gvrigt har banen
ikke etableret godsudbringning.

Statsbanernes indtzgt i gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 64.700 kr. (inklusive sken-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 83.200 kr.

Banen har i de senere dr haft underskud.
Med hensyn til banens ekonomiske forhold
henvises 1 ovrigt til bilag 15 a.

Banen er billigt drevet og velholdt, og
egnen synes at vere interesseret i den. S&-
fremt banen fortsat kan drives med under-
skud af den hidtidige storrelsesorden, finder
kommissionen det forsvarligt, at Kege—-Ring-
sted jernbane fortsatter driften 1 den reste-
rende del af garantiperioden, der udlgber
1. april 1958. Derimod foreckommer en op-
retholdelse af banen ud over dette tidspunkt
ret tvivlsom.

Ryomgaard-Gerrild-Grenaa jernbane.

Banestreekningen Ryomgaard-Gerrild er
dbnet for drift i dret 1911, medens strek-
ningen Gerrild-Grenaa forst er dbnet i
1917. Den samlede driftslengde er 43,2
km. Der henvises til beskrivelsen af banen,
bilag 37 a—c.

Med banen foretoges i driftsdret 1953/54
ca. 137.400 rejser. Antallet af personkilo-
metre pr. banekilometer var 54.400 i
1953/54 (gennemsnit for samtlige privat-
baner var ca. 120.000). Banen driver 1 om-
nibusrute sammen med statsbanerne; 1 denne
rute har banen en andel pd !/s. Med ruten
foretoges 1 1953/54 ca. 153.000 rejser.
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Banen befordrede i 1953/54 ca. 56.200
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 37.500 i 1953/54 (gen-
nemsnit for samtlige privatbaner var ca.
18.000). Banen driver ingen koncessione-
rede fragtmandsruter. Der er ikke ved nogen
af stationerne etableret udbringning af gods,
dog er der med banens kunder truffet af-
tale om, at banen betaler udgifter for ud-
bringning og afhentning af gods fra og til
stationerne.

Statsbanernes indtagt i1 gennemgdende
forbindelse af personbefordringen var i
1952/53 ca. 121.800 kr. (inklusive skon-
net indtegt af blankobilletter) og af gods-
befordringen ca. 478.900 kr.

Banens gkonomiske resultater ma betegnes
som ddrlige, og de drlige driftsunderskud
har veret store og stigende. Med hensyn til
banens ekonomiske forhold henvises i ov-
rigt til bilag 37 a.

Banens godstrafiktal har kvantitativt vae-
ret betydelige, hvilket skyldes stentranspor-
ter (ca. 46.000 ts 1 1953/54, der er afvik-
let fra stenlejerne ved Gerrild strand).
Disse transporter, der nu i det store og hele
er ophert, er dog udfert uden vasentlig for-
tieneste for banen, og dens betydning i
trafikal henseende méd nu skennes at vare
ubetydelig. Der synes ikke at vare udsigt
til, at forholdene vil @ndre sig i en for ba-
nen gunstig retning.

Kommissionen er af den opfattelse, at
Ryomgaard—Gerrild-Grenaa jernbane ikke
efter garantiperiodens opher den 1. april
1956 ber opretholdes.

Vejle-Vandel-Grindsted jernbane.

Banestrekningen Vejle—Vandel er dbnet
for drift i dret 1897 og streekningen Vandel
—Grindsted 1 1914. Den samlede drifts-
lengde er 47,2 km. Der henvises til be-
beskrivelsen af banen, bilag 46 a—c.

Med banen foretoges 1 driftsdret 1953/54
ca. 154.400 rejser. Antallet af personkilome-
tre pr. banekilometer var 81.000 i 1953/54
(gennemsnit for samtlige privatbaner var
ca. 120.000). Banen driver ingen konces-
sionerede omnibusruter.



Banen befordrede i 1953/54 ca. 12.800
ts gods. Antallet af tonkilometre pr. bane-
kilometer var ca. 6.300 1 1953/54 (gennem-
snit for samtlige privatbaner var ca. 18.000).
Banen driver ingen koncessionerede fragt-
mandsruter. Godsudbringning finder sted i
Billund. Korslen udferes af privat vogn-
mand i henhold til kontrakt. I Vejle og
Grindsted finder godsudkersel sted ved
statsbanernes vognmend.

Statsbanernes indtegt 1 gennemgdende
forbindelse af persontrafikken kan ikke op-
gives, idet banen ikke har direkte billetter
med statsbanerne. Statsbanernes indtegt i
gennemgdende forbindelse af godsbefor-
dringen var 1 1952/53 71400 kr.

Banen har 1 de senere dr haft underskud,
som under hensyn til den udferte trafik ma
betegnes som forholdsvis store. Med hensyn
til banens okonomiske forhold henvises i
ovrigt til bilag 46 a.

Banen har haft betydning rent egnstrafi-
kalt og wvil tillige i en given situation have
betydning for Vandel flyveplads.
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Kommissionen mener ikke, at der efter
udlebet af garantiperioden den 1. april 1959
vil veere grundlag for at opretholde Vejle—
Vandel-Grindsted jernbane, medmindre mi-
litere hensyn skulle gore en opretholdelse
af banen pikrevet.

Amagerbanen

har kommissionen i henhold til nedennazvnte
bemerkninger ikke henfort til nogen af de
foran anforte grupper.

Banen er dbnet for drift i dret 1907; dens
driftslengde er 12,0 km. Der henvises til
beskrivelsen af banen, bilag 13 a—c.

Kommissionen har sdledes, som det frem-
gdr af bilag 13a og b, fra Amagerbanen
modtaget tilsvarende oplysninger som fra de
andre privatbaner.

Da Amagerbanens forhold er inddraget i
de undersogelser, der er foretaget af sam-
ferdselskommissionen af 4. december 1950
med hensyn til koordinering af Storkeben-
havns trafik, har nerverende kommission
ikke ment at burde bedomme banen.

4, St@ttcforanstaltningcr.

Nast at vurdere de enkelte privatbaners

betydning for trafikkens afvikling her i lan-
det og den intcresse, der kan tillegges deres
fortsatte bestden, er det pdlagt kommissionen
at overveje og fremkomme med indstilling
om, hvorledes de baner, der skonnes leve-
dygtige, bor nyde statsstotte. I denne hen-
seende er det betydet kommissionen, at det
fra danske privatbaners fellesrepraesentation
under 27. marts 1953 til regering og rigs-
dag fremsendte andragende bor indgd i
overvejelserne. T det nevnte andragende fra
feellesrepraesentationen er der anmodet om
foroget statsstotte sdledes:
1) I lighed med ordningen for statsbancrne
opfores pd finansloven det nedvendige be-
lob til dakning af reguleringstillegget *)
til privatbanernes pensionister, ca. 5 mill.
kr. drlig.

*) Heri ogsd inkluderet de for tiden geldende
serlige og midlertidige tilleg.

2) Maksimum for statsbidrag til dackning at
banernes underskud 1 henhold til lov nr.
187 af 12. april 1949 forhojes til 80 %.
3) Til fortsat modernisering af privatba-
nerne opfores pd finansloven drligt 5 mill.
kr.

Fellesrepraesentationen forudsatte herved,
at der fra overskuddet skulle trekkes ellec
til underskuddet legges de i moderniserings-
loven af 1948 omhandlede henlaeggelser af
800 kr. pr. banckilometer, siledes at under-
skudsbaner skulle vaere underskudsdaeknings-
berettiget af det herefter forhejede under-
skud.

Dazkning af underskud m. v.

Det af privatbanernes fallesreprasenta-
tion fremsatte onske om, at staten skulle
overtage reguleringstilleegget til privatbaner-
nes pensionister, har tundet tilslutning hos
de kommunale reprasentanter og personale-



foreningernes reprasentant 1 kommissionen.
Andre af kommissionens medlemmer har
imidlertid mdttet tage afstand herfra og har
i den forbindelse gjort geldende, at det er
irrationelt, at staten alene skal daekke en del
af bancrnes udgifter, ndr forholdet har vae-
ret det, at stat og kommuner i fellesskab —
under aktieselskabsform — har drevet privat-
banerne og i evrigt delt de udgifter, der har
vaeret forbundet hermed. Fra privatbanere-
prasentanternes side har der varet henvist
til, at staten dakker reguleringstillegget
ikke blot for statsbanernes pensionister, men
ogsd f. eks. for lzrerpensionister, jfr. bilag
5. Dette forhold har imidlertid ikke af den
samlede kommission kunnet anses afgeren-
de. At staten md udrede reguleringstilleg-
get til pensionister fra rcne statsvirksomhe-
der er lige sd selvfelgeligt, som at kommu-
nerne md betale reguleringstilleg til pen-
sionercde, der har vacret ansat ved rent kom-
munale virksomheder. Den serlige ordning
for folkeskolens larere angdr et mellemvae-
rende mellem staten og samtlige kommuner,
medens kun en del af landets kommuner er
interesseret i privatbanerne og disses drift.
Fra privatbanernes side har det endviderc
varet havdet, at sdfremt reguleringstilleg-
get til pensionisterne kunne udgd af baner-
nes regnskaber, ville disse ikke vise s store
underskud, og banernes daglige virksomhed
ville derved lettes. Denne motivering for en
millionudgift for statskassen har ej heller
forekommet den samlede kommission over-
bevisende, allerede fordi privatbanerne i
garantiperioden jo har sikkerhed for, at de-
res underskud vil blive dakket af stat og
kommuner. Derimod har der varet enighed
om, at den enkelte banes reguleringstillaegs-
byrde, for si vidt angdr pensionisterne, er
en udgift, som dels er forskellig fra bane
til bane og derfor forrykker sammenlignings-
grundlaget banerne imellem, dels er uaf-
hangig af ledelsen og personalets indsats i
driften. Det ville derfor vere naturligt at
lade banerne opfere reguleringstillagget til
pensionisterne sarskilt 1 regnskabet, even-
tuclt efter det egentlige resultat af driften.
Da det er kommissionen bekendt, at moder-
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niseringsudvalget er i ferd med at udar-
bejde udkast til nye regnskabsforskrifter for
privatbanerne, skal man for sit vedkom-
mende indskranke sig til at pege pd forhol-
det.

Under kommissionens videre forhandlin-
ger har privatbanernes representanter under
hensyn til den fremferte argumentation og
navnlig 1 ensket om at bidrage til en s& vidt
mulig eenstemmig kommissionsindstilling i
princippet kunnet tilslutte sig en modifica-
tion af resolutionskravet derhen, at staten
skulle refundere 85 % af reguleringstilleg-
get til banernes pensionister og kommu-
nerne de resterende 15 9. Privatbanernes
repraesentanter forudsatte dog, at sdfremt
nogen bane ved en sddan refusionsordning
skulle fi overskud, skulle det derved frem-
komne overskudsbeleb henlegges 1 fond hos
banernc til imedegéelse af udgifter ved ny-
anskaffelser, idet ministeren for offentlige
arbejder efter indstilling fra banecrnes be-
styrelse skal afgere, hvor belebet skal an-
bringes, og hvorndr det skal forbruges. Man
ville dog finde det naturligt, at den del af
refusionsbelebet, der sdledes kunne henleg-
ges, deles mellem stat og kommuner 1 for-
holdet 75 % og 25 %, jfr. bemarkningerne
nedenfor om modernisering.

Den del af kommissionens medlemmer,
der ikke har kunnet tilslutte sig tanken om
statens fulde overtagelse af reguleringstil-
legget, har for sit vedkommende ligeledes
kunnet tiltrede en fordeling af regulerings-
tillegsbyrden mellem stat og kommuner i
forholdet 85 :15.

Det har herved varet en betingelse, at
der samtidig opnédedes en ordning, hvorefter
i tilfeelde af en banes likvidation staten og
de 1 banens drift interesserede kommuner
indestdr for, at den del af reguleringstillaeg-
get til banens pensionister, som ikke kan
deekkes af likvidationsboet, daekkes af staten
for 85 96’s vedkommende og af de pagel-
dende kommuner for de resterende 15 %’s
vedkommende.

I s henseende kommer foruden den rela-
tive vaegt, som disse medlemmer mener at
kunne tillegge de fra privatbancside frem-



forte argumenter, det sociale hensyn til de
ved privatbanerne ansatte i betragtning. De
af kommissionen forudsatte banelikvidatio-
ner skonnes i almindelighed at kunne afslut-
tes med dakning til pensionisterne for
grundpensionen, medens der mi pdregnes
at forekomme likvidationer, hvor der ikke
bliver fuld dekning for pensionisternes re-
guleringstilleg. Det kan derfor forudses, at
der i sddanne tilfaelde af pensionisterne vil
blive stillet krav til stat og kommune om
supplering af pensionsdividenden med hen-
visning til, at de pdgeldende har betragtet
sig som verende i offentlig tjeneste.

Sddanne synspunkter har da ogsd veret
fremhzevet af personaleorganisationernes re-
praesentant i kommissionen, der endvidere
har henvist til, at staten har overtaget regu-
leringstillegget til pensionister fra de pri-
vate skoler, berneforsorgens tjenestemand
samt for de under kirkeministeriet horende
institutioners personale, jfr. bilag 3 a.

Selv om man juridisk kan henvise til, at
banerne er organiseret som aktiesclskaber
uden personligt ansvar for aktionzrerne, er
der dog i kommissionen enighed om, at det
af de anforte grunde vil vere onskeligt at
gennemfore en ordning, som den foran skit-
serede, hvorved ogsd personalets ofte frem-
satte onske om sikkerhed for dets pensioner
i stort omfang ville blive tilgodeset. Under
forudsetning af, at de pdgeldende kommu-
ner tiltraeder ordningen, finder man det der-
for rimeligt, at der fra statens side dwkkes
en noget storre procentdel af reguleringstil-
leegget til pensionisterne, end det er tilfeel-
det nu. Det skal i denne forbindeclse bemzer-
kes, at reguleringstillaegget til pensionisterne
efter de nugeldende regler indgir i de al-
mindelige driftsunderskud, hvoraf stat og
kommuner dekker deres anparter i henhold
til underskudslovens bestemmelser.

I henhold til aftale mellem ministeren
for offentlige arbejder og finansministeren
har der for de to sidste driftsir med finans-
udvalgets tilslutning maksimalt veret ydet
70 % 1 underskudsdakning fra statens side.

40

Forinden man redegor for de pd det an-
forte grundlag forte videre forhandlinger,
skal nu gores nogle bemarkninger om
privatbanetjenestemaendenes pensionsretlige
stilling.

De gzldende regler om privatbanernes
tjenestemends pensionsforhold er fastsat i
banernes lonningsreglementer. De tjeneste-
mend, der afskediges med pension i hen-
hold til de med virkning fra 1. april 1946
stadfestede lonningsreglementer, har krav
pd en nermere fastsat grundpension med
tilleg af et reguleringstilleg, svarende til
deres grundpensionsbelob, hvilket regule-
ringstilleg beregnes som for statens pensio-
nister. (Lyngby—Nzrum jernbane er dog en
undtagelse herfra, idet denne banes tjeneste-
meand i henhold til det for denne bane stad-
feestede lonningsreglement ikke har pen-
sionsret, jfr. dog nedenfor).

Egenpension tilkommer efter de geldende
lonningsreglementer kun tjenestemaend, ndr
de afskediges pd grund af alder og svagelig-
hed. Dog har de for 1. april 1943 *) an-
satte tjencstemand ved afsked krav pd pen-
sion, ogsd ndr afskedigelsen skyldes anden
dem utilregnelig drsag (altsd ogsd i tilfaelde
af baners likvidation).

De tjenestemeend, der ikke herefter ved
deres afsked har fdet pension, oppebarer
alene en udtraedelsesgodtgerelse, hvis bereg-
ning nermere er fastsat i lonningsreglemen-
terne.

Reguleringstillzegget for privatbanetjene-
stemend, som er pensioneret for 1. april
19406, er i henhold til de dengang gzldende
lonningsreglementer for privatbanerne af
banerne fastsat til 2/3 af det reguleringstil-
leg, der til enhver tid ville vaere tilkommet
tjenestemanden i forhold til hans sidst oppe-
bdrne lenningsindtegt. Personalet har ved
forhandlinger med privatbanernes reprasen-
tanter for disse pensionister flere gange for-
sogt at f pensionsforholdene ordnet i over-
ensstemmelse med reglerne for statens tje-
nestemand, men banerne har ikke ment at
_*) -1._:1pril 1943 md betragtes som en fikseret
dato, idet det er den for de enkelte baners lonnings-

reglementer gxldende approbationsdato, der er af-
gorende, og disse er noget varierende.



kunne imedekomme et sddant enske. Ogsd
en forbedring af pensionen for privatbane-
pensionister fra for den 1. april 1946, sva-
rende til den regulering af grundpensionen,
som ved lov nr. 606 af 21. december 1946
blev foretaget for statens gamle pensioni-
sters vedkommende, og som er motiveret
med, at de for 1. april 1946 pensionerede
statstjenestemaend ikke havde haft det ved
den ny tjenestemandslov indferte alminde-
lige pensionsgivende tilleg, hvorved man
konverterede nogle portioner reguleringstil-
leg til pensionsgivende lenning, mente pri-
vatbanerne under hensyn til deres skonomi
at mitte afsld. Der blev derefter af bevil-
lingsmyndighederne i april 1949 tiltrddt en
ordning om ydelse af et serligt tilleg af
statskassen til privatbanepensionisterne, der
var afskediget pd grund af alder ecller
svagelighed, efter princippet i den omtalte
lov.

Dette tilleg blev udregnet efter folgende
regler:

1) den i sin tid beregnede grundpension be-
regnes uzndret,

2) der ydes et pensionstilleg, der beregnes
pa grundlag af det almindelige pensionsgi-
vende tilleg, der svarer til den lonindtzgt,
hvoraf grundpensionen er beregnet og med
anvendelse af pensionsbrokerne i privatba-
nernes lonningsreglement af 1946,

3) der ydes reguleringstilleg cfter reglerne
1 tjenestemandsloven, kap. 5, beregnet som
%/3 af det reguleringstilleg, der ville have
tilkommet den pdgeldende i forhold til hans
sidst oppebdrne lenindtagt + det dertil
svarende almindelige pensionsgivende til-
leg, idet det har varet et hovedsynspunkt
for ordningen, at der ikke skulle reres ved
det principielle grundlag for reguleringstil-
legsberegningen, fordi formdlet kun har
veeret at overfere den fordel, de gamle stats-
pensionister fik i 1946 pd privatbanepensio-
nisterne, men ikke i evrigt at udligne de
forskelligheder, som i forvejen bestod.
Differencen mellem dette belob og det,
pensionisten ville fd efter de for 1. april
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1946 gxcldende regler, er det tilleg, der ydes
af statskassen.

Det sikres i denne forbindelse, at de pa-
gxldende ikke gdr ned i pension i forhold
til den pension, der oppebeares efter de for
dem tidligere gaeldende regler, samt at de
ikke far mere, end tilfeldet ville vere ved
en beregning af pensionen efter reglerne i
privatbanelenningsreglementerne af 1946.

Ved den sdledes gennemferte ordning er
privatbanepensionisterne fra tiden for 1.
april 1946, bortset fra den manglende del
af reguleringstillegget, i videst muligt om-
fang blevet ligestillet med privatbanepen-
sionisterne fra tiden cfter den 1. april 1946.
De nzvnte forbedringer af de gamle pensio-
nisters pensioner er i et vist omfang gjort
anvendelige pd det personale, som af ba-
nerne er afskediget pd grund af personale-
indskrenkning, forinden de opndede den
ordinzre afgangsalder (de sdkaldte § 31-
pensionister). En del af de sidstnxvnte pen-
sionister md ganske sidestilles med pensioni-
ster, der cr afskediget pd grund af alder el-
ler svagelighed, hvorimod andre efter de-
res afskedigelse har fundet vellonnede stil-
linger, f. eks. i det private erhverv, og der-
for har mindre behov for hjelp. Det har
derfor i det enkelte tilfzlde beroct pd mi-
nisteriet for offentlige arbejders sken,
hvilke af de her omhandlede pensionister,
der har kunnet komme i betragtning.

Ud over egenpension er der efter lon-
ningsreglementerne pligt for banerne til at
udrede enke- og bernepension, hvorimod
der ikke ved privatbancrne haves bestem-
melse om ventepenge.

Privatbanerne har genforsikret deres for-
pligtelser med hensyn til betalingen af
grundpensionsbelobene 1 pensionskasser.
For de fleste baners vedkommende har for-
sikringen fundet sted i »Danske Privatba-
ners Pensions- og  Enkekasse af 1898«.
Odense—Kerteminde—Martofte jernbane,
Nordvestfyenske jernbane og Aalborg-baner-
ne har dog egne pensionskasser.

For forsikringen i de navnte pensions-
kasser svares der for hver tjenestemand ef-
ter de geldende vedtagter ct bidrag, der



beregnes af den pensionsgivende len. Bidra-
get for den pdgeldende tjenestemand er
fastsat til 5 9 af denne lon, medens den en-
kelte bane betaler ca 10 9 af lennen; disse
satser er dog midlertidigt sat op til henholds-
vis 7 og 19 %, indtil de pigzldende pen-
sionskasser er blevet solvente. For Aalborg-
banernes vedkommende er den banerne pi-
hvilende andel midlertidig sat op til 15 %.
Endvidere udreder Aalborg-banernes drift
efter forsikringsrddets bestemmelse 60 %
af de udbetalte grundpensioner.

Lyngby—Naerum jernbane har i »Kommu-
nernes Pensionsforsikring A/S« for hver tje-
nestemand tegnet en pensionsforsikring;
som premie betales 15 % af grundlen, al-
derstilleg, almindelige pensionsgivende til-
leg og reguleringstilleg; heraf betaler ba-
nen 8 % og de pigzldende tjenestemand 7
%.

Da denne bane ikke i henhold til det
stadfaestede lonningsreglement er forpligtet
til at udbetale reguleringstilleg, er de til
tjenestemandene fra dette selskab udbetalte
pensioner noget forskellige fra de pensioner,
der ydes andre baners pensionister.

En enkelte bane, nemlig Mariager—Faa-
rup—Viborg jernbane, er forst i 1944 blevet
medlem af »Danske Privatbaners Pensions-
og Enkekasse af 1898«, idet der forst da
indfortes  pensionsbestemmelser i banens
lonningsreglement. Banen har sdledes in-
gen tjenestemand, der kan kraeve pension
cfter reglerne fra for 1. april 1943 ).

Ved en banes likvidation vil det perso-
nale, der er ansat for den 1. april 1943 *),
og som skal afskediges, have krav pd pen-
sion, medens de cfter den navnte dato an-
satte som nevnt alene har krav pd en ud-
treedelsesgodtgerelse. Tjenestemaend og pen-
sionister md ved likvidationen anmelde de-
res krav i boet; for pensionisternes og de for
1. april 1943 *) ansatte tjenestemends ved-
kommende udger kravet grundpensionen
med tilleg af det pd likvidationstidspunktet
til grundpensionen svarende reguleringstil-
leg. Tjenestemend ansat efter 1. april

#) Se fodnote side 40.
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1943 ) md anmelde den beregnede udtree-
delsesgodtgerelse. Pensionsbelebene mé ka-
pitaliseres, idet reguleringstilleggene stiv-
ner pd likvidationstidspunktet.

Er der herefter dekning for de anmeldte
krav, wvil udtredelsesgodsgerelserne blive
udbetalt 1 overensstemmelse med lennings-
reglementet, og for pensionisternes og de
pensionsberettigede tjenestemands vedkom-
mende vil der kunne kebes en livrente, sva-
rende til den fulde pension pr. likvidations-
dagen. Mangler der derimod dakning for
de anmeldte krav, vil udtraedelsesgodtge-
relse alene kunne udbetales med den divi-
dende, boet giver, og for pensionernes ved-
kommende kan der kun blive tale om at kebe
livrente for et til dividenden svarende beleb
af det kapitaliserede pensionsbelob.

Til bedemmelse af, hvorvidt der ved li-
kvidationer ville blive daekning for pensio-
nisternes krav i de forannavnte pensions-
kasser, har man indhentet sarlig oplysning
om den aktuarmassige status pr. 1. april
1955 hos disse pensionskasser; der henvises
heron: til bilag 54-57. Pensionskasserne for
Nordvestfyenske jernbane og Odense—Ker-
teminde—Martofte jernbane paregnes at vare
solvente pr. 1. april 1956. »Danske Privat-
baners Pensions- og Enkekasse af 1898«s
status viser, at der for denne kasse mangler
10,489 ¢ i, at der er balance, hvorimod
der mangler ca. 66 % for Aalborg privat-
baners pensionskasse.

Fra »Danske Privatbaners Pensions- og
Enkekasse af 1898« har kommissionen mod-
taget detailleret beregning over, hvilke pen-
sionsforpligtelser der ville pdhvile folgende
baner ved likvidation, nemlig Ryomgaard—
Gerrild—Grenaa jernbane, Aarhus—Hammel
—Thorse jernbane og Herve—Varslev jern-
bane. Heraf skonnes det, at disse baner —
under forudsetning af, at der fra anden side
skaffes daekning for reguleringstilleggene
til pensionerne — ved likvidation kun skal
give en dividende pd ca. 33 %, for at der
kunne blive fuld dekning for pensionister-
nes grundpensioner.

*) Se fodnote side 40.



Da Aalborg privatbaners pensionskasses
status er serdeles ugunstig, vil der i tilfzlde
af en likvidation af disse baner i en neer
fremtid opstd problemet om at tilvejebringe
dakning for grundpensionerne for de ved
disse baner ansatte tjenestemaend. Kommis-
sionen mener ikke at kunne udtale sig om,
hvorledes denne pensionskasses status vil
udvikle sig, sdfremt banerne fortsetter deres
drift og finder derfor, at lesningen af dette
specielle sporgsmdl ma udskydes, til det
eventuelt bliver aktuelt.

Under de videre droftelser om en ord-
ning pd det foranferte principielle grundlag
(fordeling af reguleringstillegget til privat-
banepensionisterne med 85 % til staten og
15 9% til kommunerne, betinget af aftale om
fortsat dekning af tillagget i det nzvnte
forhold ogsd cfter en cventuel likvidation)
har privatbanernes reprasentanter, foruden
deres tidligere refererede  bemerkninger,
fremsat onske om, at statens hidtidige andel
i underskudsdekningen sxites op fra mak-
simum 70 % til 75 %, hvilket vil sige af
den del af underskuddet, der ikke er dek-
ket ved dakningen af reguleringstillegget.

Der har i kommissionen varet enighed
om at anbefale den nuvarende underskuds-
lovgivning opretholdt. En del af kommis-
sionens medlemmer har imidlertid udtrykt
betenkelighed ved, at man fra statens side
skulle gd op over den nuvarende maksimale
dakning af underskud pd 70 %, ndr staten
skal udrede 85 9 af pensionsreguleringstil-
legget. En maksimal dekningsprocent pad 70
synes efter disse medlemmers opfattelse
ogsd at harmonere med den foresldede for-
deling af moderniseringsbidrag med 75 %
til staten og 25 % til kommunerne, jfr. ne-
denfor.

Det af privatbanernes reprasentanter
fremsatte forslag om, at banerne skulle have
udbetalt hele reguleringstillegget til pensio-
nisterne, selv om dectte oversteg det reelle
underskud, har vieret underkastet indgdende
droftelser. Man har fra een side i kommis-
sionen hevdet, at det ville vere urealistisk
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at tenke sig gennemfort, at der fra statens
og kommunernes side som tilskud skulle
henlegges midler 1 fonds, ndr tilskud ikke
var nedvendigt for dekning af det reelle
underskud, hvortil ville komme, at kommu-
nerne 1 stor udstrekning madtte ldne disse
midler til en hej rente, medens der fra an-
den side 1 kommissionen har varet hevdet,
at banerne 1 den henseende mdtte have
samme behandling, sdledes at alle fik daek-
ket reguleringstilleggene til pensionisternc
fuldt ud. Ogsd mulige mellemlosninger har
varet overvejet, f. eks. at baner, hvis under-
skud er mindre end udgifterne til regule-
ringstilleggene til pensionisterne, i det om-
fang den urefunderede reguleringstillegs-
udgift tilstreekker, skulle kunne fa sd stort
et beleb dakket ud over det reelle under-
skud, som svarer til de i moderniseringslo-
ven omhandlede 800 kr. pr. banckilometer
arlig.

I erkendelse af, at det er af stor betyd-
ning, at der tilvejebringes en fast ordning,
hvorefter stat og kommuner enes om i et
nermere aftalt forhold at garantere regule-
ringstillegget  til  privatbanepensionister,
ogsd ud over banernes levetid, har kommis-
sionen imidlertid efter de stedfundne ind-
gdende droftelser eenstemnigt ment at
kunne anbefale folgende ordning:

Staten tilbyder privatbanerne og deres
kommuner at betale 85 % af reguleringstil-
lzegget til pensionisterne, hvilket ogsd skal
vere geldende for tiden efter den pigel-
dende banes eventuclle likvidation i det om-
fang, likvidationsboets midler viser sig util-
strackkelige, samt for den resterende del af
underskuddet for banens drift at fastholde
en maksimaldekningsprocent pd 70, alt un-
der forudsztning af, at kommunerne eller et
flertal af disse forpligter sig til for deres
vedkommende fremtidig at bzre 15 9% af
reguleringstillegget til pensionisterne og
fortsette dermed ogsd efter banernes likvi-
dation under samme forudsetning som sta-
ten (nemlig, at bomidlerne ikke sldr til).
For baner, hvis reguleringstilleg til pensio-
nister er storre end underskuddet, dakkes
alene det reelle underskud af stat og kom-



muner i forholdet 85 :15. Det forudsattes
1 ovrigt, at underskudsudvalget pd sedvan-
lig mdde behandler sporgsmailet om dackning
af den del af underskuddet, der ikke hidre-
rer fra reguleringstillegget for pensionister,
og at kommunerne dakker det herefter re-
sterende belob. Kommissionen tanker sig
hermed, at de bancr, der skennes levedyg-
tige pd noget lengere sigt, og som drives pd
fuldt forsvarlig ekonomisk basis, i alminde-
lighed md kunne pdregne af staten med den
til enhver tid geldende maksimale dack-
ningsprocent at fa dakket den nevnte reste-
rende del af underskuddet.

Skulle der vare kommuner, der mi anta-
ges at have en vasentlig interesse i en banes
opretholdelse, uden at have afgivet garanti
for banens drift, forudsetter kommissio-
nen, at der fortsat skal vaere mulighed for
ved anvendelse af de i lov nr. 187 af 12.
april 1949 nzvnte tvingebestemmelser at fd
sddanne kommuner kendt pligtige til at
vaere delagtige i de udgifter, som de kom-
muner, der har pdtaget sig garanti, har af-
holdt til opretholdelse af banedriften.

Man mener derimod ikke, at der ber gen-
nemfores tilsvarende hjemmel til at tvinge
kommuner til at indgd pd en fremtidig ga-
ranti, hverken for banernes drift eller for
reguleringstilleg til pensionister. Den skit-
serede ordning md sd vidt muligt baseres pd
frivillig aftale med de pdgeldende kommu-
ner.

Kommissionen har dog varet inde pd tan-
ken om at indfere en tvingebestemmelse.
Det kan jo nemlig tenkes, at ganske enkelte
kommuner ved at negte at indgd pd ord-
ningen mod alle andre kommuners onske
kan valte den. Imidlertid er kommissionen
af den opfattelse, at en bestemmelse om
tvang, hvor det drejer sig om forpligtelse af
uberegnelig varighed, helst ber undgds, og
at der i ovrigt neppe vil blive brug for en
sddan bestemmelse, fordi kommunerne sik-
kert vil fole et vist moralsk ansvar over for
en banes tjenestemeend. Skulle det imidler-
tid vise sig, at kommissionens bedommelse
heraf har varet fejlagtig, og at kommunerne
— banerne — kun i ringe omfang indgdr pd
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den foresldede ordning, kan man ikke bortse
fra muligheden af, at en tvangsmassig ord-
ning ber optages til ny overvejelse, mdske
pd ct andet grundlag. I sddanne eventuelt
nye overvejelser forudsettes indenrigsmini-
steriet inddraget.

Under alle omstendigheder ber det ge-
res klart for de baner, der ikke kan opnd
kommunalt tilsagn til dakning af udgif-
terne ved en sddan ordning, at de ma vere
forberedt pd, at der bliver tillagt dette mo-
ment megen vegt ved afgorelsen af, hvilken
stotte de fremtidig kan fd af staten. Man
forudsxtter dog herved, at begraensningen i
maksimalprocenten for de baner, hvis kom-
muner ikke onsker at medvirke til sikring af
personalet, forst traeder i kraft ved udlebet
af den garantiperiode, der er knyttet til mo-
derniseringen af banerne i henhold til mo-
derniseringsloven af 1948.

For at sikre pensionerne for tjenesteman-
dene ved de baner, der forudses likvideret
allerede nu, er kommissionen af den forme-
ning, at der ber tilbydes kommunerne ved
disse baner en tilsvarende ordning med hen-
syn til daekning af pensionisternes regule-
ringstilleg.

Det er kommissionens opfattelse, at det
ikke ville vare tilstrekkeligt motiveret og
omvendt ville vaekke adskillig modvilje hos
befolkningen i almindelighed og hos kom-
munerne, hvis den foresldede garantiord-
ning ogsd skulle komme yngre tjeneste-
mand, der stadig er i besiddelse af deres
fulde arbejdskraft til gode, og man fore-
sldr derfor, at den enkelte tjenestemand i
tilfeelde af likvidation af den bane, hvor-
ved han er ansat, kun ber nyde godt af sta-
tens og kommunernes garanti for regule-
ringstillegget til hans pension, sifremt han
ved den pdgzldende banes nedleggelse ct
fyldt 50 dr, og han ber vere pligtig til at
modtage en nogenlunde tilsvarende ansat-
telse ved en anden privatbane, ved statsba-
nerne eller ved en af de i den likviderede
bane interesserede kommuner, sifremt den
tilbydes ham siledes at en tjenestemands
vaegring ved at overtage en sddan stilling
mi medfore, at han ikke kan nyde godt af



statens og kommunernes garanti. Det vil dog
vaere naturligt at begraense tjenestemandens
(pensionistens) forpligtelse i sd henseende
til et vist dremal, f. eks. 5 &r efter likvida-
tionen, ligesom forpligtelsen ber bortfalde,
hvis den ikke er gjort gaeldende over for den
pagaldende inden hans fyldte 60. ir.

Derimod skulle den anferte aldersgranse
pd 50 4r naturligvis ikke gaelde sddanne
pensionister under denne alder, som allerede
pd likvidationstidspunktet er afskediget
med pension. De md indgd under ordnin-
gen, men bestemmelsen i de nuvarende lon-
ningsreglementers § 40, stk. 1 ¢ om en pen-
sioneret tjenestemands pligt til at genoptage
arbejdet, ndr hans utjenstdygtighed haeves,
md i givet fald fastholdes, og for s vidt an-
gir garantiordningen udvides med de lige
nzvnte regler.

Der har fra personaleorganisationernes
repreesentant varet fremsat onske om, at der
sikres de tjenestemand, der er ansat efter
1. april 1943 #), og som har haft en lang
tjenestetid, men som endnu ikke er fyldt 70
dr, pension, sdledes at de bliver ligestillet
med de tjenestemand, der er blevet ansat
for den nzvnte dato.

Fra visse sider i kommissionen er der
henvist til, at tjenestemznd, der er ansat ef-
ter 1. april 1943 *), ved answttelsen har
veret vidende om, at de i overensstemmelse
med den herom mellem personaleorganisa-
tionerne og banerne indgéede aftale ikke fik
pension ved banens eventuelle likvidation.
Disse medlemmer af kommissionen méd anse
det for betankeligt at fremkomme med for-
slag om en ®ndring af en siledes mellem
personaleorganisationerne og banerne ind-
gdet aftale, hvorved bemerkes, at et forslag
om udvidelse af adgangen til at opnd pen-
sion nxppe bor fremsattes pd et tidspunkt,
hvor det mi forudses, at i hvert fald en del
baner vil indstille driften inden for de kom-
mende 10 dr. Andre medlemmer har dog
ment at matte erkende, at der her kan kom-
me til at foreligge et problem, bl. a. fordi de
udtredelsesgodtgerelser, der bliver udbe-
talt til tjenestemand, ansat efter 1. april

*) Se fodnote side 40.
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1943 *), kun udger ganske ringe belob i
forhold til de pensioner, der ville blive ud-
betalt, sifremt de pidgaldende var pensions-
berettigede, og det kan efter omstendighe-
derne veare ubilligt, at en tjenestemand ef-
ter et langt livs tjenestegerning, der afslut-
tes, fordi vedkommende bane likvideres, kort
for den pidgxldende opndr ordinzr pensions-
alder, m3 ngjes med dette langt ringere be-
lob.

Problemet er efter kommissionens forme-
ning ikke pd narverende tidspunkt aktuelt,
idet tjenestemand ansat efter 1943 *) i dag
ikke har haft si lang en tjenestetid, at man
kan sige, at de har udfert en tjenestemands-
gerning, og man har derfor ikke ment at
burde fremkomme med indstilling om dette
problem.

Den af kommissionen foresldede ordning
vedrorer sdledes — foruden de ved likvida-
tionen allerede pensionerede tjenestemand
— alene den del af personalet, der i kraft af
deres nugzldende answttelsesvilkdr har er-
hvervet ret til pension ogsd i tilfelde af
vedkommende banes likvidation, hvorimod
den del af personalet, hvis ansattelsesvilkdr
ikke giver dem sddan ret, ikke omfattes af
ordningen.

Endelig skal man som et almindeligt
synspunkt tilfgje, at den foresldede ordning,
hvorved der fra statens og kommunernes
side ydes banernes tjenestemand garanti
for det tjenestemzndene tilkommende re-
guleringstilleg ogsd efter baneselskabernes
likvidation, efter kommissionens formening
motiverer, at banernes ledelse udviser var-
somhed med hensyn til normering af nye
tjenestemandsstillinger. En sddan varsom-
hed ber navnlig give sig udtryk ved baner,
der md antages kun at have en begranset
levetid.

Direktor P. Harboe har pd grundlag af
privatbanernes  samlede underskud for
1954/55, ca. 14 mill. kr., skonsmeassigt an-
sldet, at statskassens drlige merudgift ved
en forhojelse af statskassens bidrag til dek-
ning af privatbanernes underskud som foran
foresldet vil udgere ca. 1,2 mill. kr.

*) Se fodnote side 40.



Modernisering.

Privatbanernes reprasentanter har under
kommissionsbehandlingen stillet forslag om,
at der pd finansloven drligt stilles et beleb
af indtil 3 mill. kr. til rddighed for privat-
banernes modernisering, idet der til at be-
handle andragender om moderniseringstil-
skud foreslds nedsat et udvalg med reprea-
sentanter for ministeriet for offentlige ar-
bejder, finansministeriet, tilsynet med pri-
vatbanerne og privatbanernes fzllesrepra-
sentation. Ved forslaget er det forudsat, at
det for at opnd moderniseringstilskud skal
vere en betingelse, at en banes drift er sik-
ret ved en kommunal garanti af mindst 4 ar
ud over det driftsdr, i hvilket linet seges.
Det er endvidere forudsat, at tilskuddet ydes
som ldn fra staten med sikkerhed i de effck-
ter, som tilskuddet ydes til, forudsat en si-
dan sikkerhed kan tinglyses. Endeclig er det
forudsat, at ldnct kun forrentes og afdra-
ges, sdfremt banen giver fornedent over-
skud.

Der har 1 kommissionen verct enighed
om enskeligheden af, at der sikres de leve-
dygtige privatbaner fortsat moderniscrings-
hjelp. Den i henhold til lovene af 1931 og
1948 gennemforte modernisering har vicret
af stor vaerdi for banerne og har ogsd sam-
fundsekonomisk givet gunstige resultater.

Det skal i denne forbindelse oplyses, at
dirckter P. Harboe i en til kommissionen
stilet redegerelse af 1. december 1954 har
beregnet, at moderniscringen i henhold til
1948-loven for privatbancrne med hensyn
til disses maskinafdelinger med en investe-
ring fra stat og kommuner pd ca. 28 mill.
kr. i forbindelse med banernes cgne bidrag
pd ca. 8 mill. kr. har medfert en &rlig be-
sparelse pd 7 mill. kr., jfr. bilag 6. Der
har ligeledes veret cnighed om, at lebende
drlige bevillinger cr at foretreekke frem for
store samlede bevillinger med 15-20 drs
mellemrum.

Derimod har der gjort sig divergenser
geidende med hensyn til det fremsatte for-
slags cnkeltheder, idet det navnlig cr frem-
havet, at det mitte vere naturligt, at ogsd
kommunerne deltager i moderniscringsud-
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gifterne, og dette synspunkt har kommissio-
nen kunnet samles om. Man har endvidere
veret enige om, at der ikke ber stilles et pd
forhind fastsat drligt beleb til rddighed for
privatbanernes modernisering, men at belo-
bet ber fastsettes efter behov, jfr. neden-
for.

Storrelsen af disse bevillinger vil natur-
ligvis vaere afhangig dels af behovet for
modernisering, dels af de ekonomiske for-
hold i almindelighed pa det tidspunkt, be-
villingen gives. Direktor P. Harboe har
skensmassigt ansldet, at behovet vil udgere
gennemsnitlig ca. 2 mill. kr. drlig i de kom-
mende 4r med de nugzldende priser.

Det er usikkert, hvorvidt alle de i gruppe
1 opferte baner skal have modernisering, li-
gesom baner i gruppe 2, hvis forholdene for
disse har udviklet sig i gunstig retning, kan
have behov for modernisering, og kommis-
sionen mener — bortset fra, hvad der folger
af den enkclte banes placering 1 grupperne
— at burde afstd fra at give anvisning pd,
hvilke baner der ber komme i betragtning
og blot give udtryk for den opfattelse, at der
fortsat ber ydes stette til privatbanerncs mo-
dernisering, hvor der er c¢t nedvendigt og
forsvarligt behov herfor, dog under forud-
setning af, at der kan opnds en passende
kommunal garanti for banens fortsatte drift.
Om dennc garantiperiode, der nappe ned-
vendigvis 1 alle tilfalde bor vare af samme
lengde — arten af de moderniseringsforan-
staltninger, der enskes gennemfeort kan 1 sd
henscende vaere af betydning — ber moderni-
seringsudvalget jfr. nedenfor, afgive ind-
stilling.

Stetten til moderniscringen ber cfter
kommissionens formening ydes for den del
af de med moderniseringen forbundne ud-
gifter, som ikke kan afholdes af banens cgne
midler. Dette resterende beleb ber ydes som
ldn til bancrne af stat og kommuner pa til-
svarcnde vilkdr, som cr bestemt i moderni-
seringsloven af 23. marts 1948. Kommis-
sionen mener, at siddanne ydede ldn ber
vere afdragsfri, si lenge banens drift op-
retholdes, men forfalde til udbetaling ved
bancdriftens opher. Lidnct péregnes ydet



rentefrit, idet dog en bane med passende
overskud efter ministeriets bestemmelse ber
kunne tilpligtes at betale en ligeledes pas-
sende rente.

Af lincbelobet foreslds det, at staten yder
75 %, medens de resterende 25 % ma daek-
kes af kommunerne pd tilsvarende vilkdr
som statsldnet. Kommissionen er af den for-
mening, at statens tilskud til modernisering
bor vere noget storre end til daekning af
underskud, idet det synes en mere kvalifice-
ret opgave at yde stotte til modernisering af
baner, der skonnes fortsat levedygtige, end
at deekke underskud for baner, der eventuelt
kun vil have en begrenset arrekke tilbage.

For de tilstdede 1an mé banerne i lighed
med ordningen i henhold til modernise-
ringsloven af 1948 til stat og kommuner ud-
stede pantebreve med pant i dertil egnet,
ved moderniseringen anskaffet materiel.

Sifremt der skulle vaere kommuner, der
vegrer sig ved at vaere delagtige i udgifterne
til banernes modernisering, er kommissic-
nen af den opfattelse, at de i § 6 i moderni-
seringsloven af 1948 gennemforte bestem-
melser om at tvinge modvillige kommuner
fortsat bor opretholdes, idet en modernise-
ringsordning ikke ber kunne veltes pd
grund af enkelte kommuners modstand mod
at udrede et eengangsbelob.

Til hjelp for ministeriet for offentlige
arbejder ved behandlingen af ansegninger
om moderniseringsstotte forudsattes — som
det har veret tilfeldet 1 henhold til tidligere
moderniseringslove — nedsat et saerligt mo-
derniseringsudvalg.

Henlaggelser.

Privatbanerne har onsket, at banerne féir
tilladelse til at henlagge indtil 800 kr. pr.
banekilometer drligt til deres fornyelsesfond,
uanset om en bane har overskud eller un-
derskud. Ifelge moderniseringsloven —af
1948 skal en bane, der har modtaget mo-
derniseringsstotte i henhold til denne lov,
af sit overskud henlegge dette belob, men
banerne vnsker, at henleggelsen skal kunne
ske som driftsudgift uafhengig af driftsre-
sultatet. Ordningen enskes dog gjort fakul-

RSN

~!

tativ, sdledes at banebestyrelserne selv skulle
kunne afgere, om og hvor meget de inden
for det anforte maksimalbelob ensker at hen-
legge. Sddanne henleggelsesbelob, der som
driftsudgifter ville indgd i1 underskuddet,
ville da blive refusionsberettigede ved under-
skudsdekningen. Det kunne synes en nzr-
liggende tanke at tillade banerne en henlag-
gelse af sidstnaevnte storrelse som deknings-
berettiget udgift, fordi banerne har et vist
behov for egen fondskapital til mindre ny-
anskaffelser, som man ellers madtte finan-
siere af kassekreditter og afskrive over drif-
ten. Der har dog fra visse sider i kommis-
sionen vaeret neret nogen betenkelighed
ved en sddan ordning, dels fordi den ville
vere af fakultativ karakter, og dels fordi
grundlaget for beregningen af henleggel-
sesbelobets storrelse synes irrationelt; i givet
fald s man hellere henleggelsesbelobet ba-
seret pd vedkommende banes trafik eller
omsatning.

Mod indferelse af generelle henleggel-
sesregler taler, at det ville vaere uheldigt at
anvende sidanne, ndr det drejer sig om ba-
ner, som efter alt at demme kun har f3 &rs
levetid tilbage, da det synes mindre rimeligt
at forheje disse baners underskud ved hen-
leggelser. Der har dog vaeret enighed om, at
en ordning i hvert fald ikke synes at burde
fd virkning fer udlebet af de nuverende
garantiperioder.

Under diskussionen i kommissionen har
det endvidere veeret havdet, at det under
hensyn til den mdde, hvorpd privatbanerne
tir dakning for de med driften forbundne
omkostninger, ville vre irrationelt at fore-
tage henlaeggelser, men heroverfor har pri-
vatbanernes reprasentanter henvist til ba-
nernes fornevnte behov for at skaffe sig
midler til visse nyindkeb.

Det har endelig vret droftet, om ikke
henleggelser af nxvnte art skuile vare
unedvendige, hvis en moderniseringsordning
som foran foresldet gennemfores, og hvis
samtidig mulighederne for at foretage an-
skaffelser over konto V. h. i banernes regn-
skaber udvides noget. Efter de nuvarende
regnskabsforskrifter kan der pd den nzvnte



konto kun afholdes udgifter til mindre ny-
anskaffelser og udvidelser.

Da det fra representanterne for falles-
reprasentationen har vaeret understreget som
betydningsfuldt, at banerne fik en vis mu-
lighed for at foretage henleggelser, kan
kommissionen anbefale, at banerne, séfremt
de og deres kommuner ensker det, efter
serlig indstilling i de enkelte tilfaelde af
ministeriet for offentlige arbejder kan fa til-
ladelse til at henlaegge til deres afskrivnings-
fonds indtil 800 kr. pr. banekilometer, si-
ledes at disse henleggelsesbelgb belaster ba-
nernes drift og indgdr i et eventuelt under-
skud som en refusionsberettiget udgift ved
underskudsdzkningen. Man forudsetter
dog herved, at kun baner, der md skennes
at have en lengere levetid, kommer i be-
tragtning i sd henseende.

(Et mindretal (Riitzou) méd dog nare
overordentlig betxenkelighed ved, at der
ydes tilskud fra staten til henleggelse til
afskrivningsfondene. Mindretallet er af
den opfattelse, at sddanne henleggelser
ved statstilskud ikke er pdkrevede, nér
den foranomhandlede ordning med hen-
syn til underskudsdakning og modernise-
ringstilskud gennemfores. )

Tilslutningsvederlag.

Privatbanernes repraesentanter i kommis-
sionen har understreget banernes enske om,
at privatbanernes tilslutningsafgift til stats-
banerne pd fellesstationerne bortfalder, og
at der i stedet pd finanslovens § 16 opferes
et fast belob pd mellem 1> og 2 mill. kr.
til dekning af den af statsbanerne hzvdede
merudgift ved pd de nzvnte stationer at ud-
fore arbejde ved privatbanernes lokaltrafik.
Dette sporgsmil cr ikke realitetsdroftet i
kommissionen, da et til behandling af dette
sporgsmal nedsat serligt udvalg sd sent som
1 1954 har afgivet betenkning. Ministeren
for offentlige arbejder har meddelt kommis-
sionen, at udvalgsbetenkningen vil blive
optaget til overvejelse samtidig med naer-
verende betenkning.

Privatbanernes reprasentanter med til-
slutning af de kommunale repraesentanter

onsker hertil at udtale, at den stette, der vil
fremkomme ved gennemfprelsen af de for-
slag, hvorom kommissionen har opndet enig-
hed, vil blive mere eller mindre illusorisk,
safremt der pdlegges privatbanerne nye be-
tydelige byrder for tilslutningen til statsba-
nernes stationer.

De kommunale reprasentanter har onsket
at understrege, at de har nzret betenkelig-
hed ved en ordning som den skitserede,
idet denne vil palegge kommunerne for-
pligtelser over for personalet ogsd efter ba-
nernes likvidation. De pigzldende medlem-
mer af kommissionen har dog som allerede
tidligere fremhavet ment at kunne tilside-
sette disse betenkeligheder ud fra ensket
om at opnd en censtemmig kommissionsind-
stilling. Samtidig ensker kommunernes og
fellesrepraesentationens  repraesentanter  at
understrege, at de ikke ved at tilslutte sig
den foresldede ordnings gennemforelse nu
giver afkald pd, sifremt vaesentlige @ndrin-
ger 1 banernes gkonomiske forhold skulle
indtrede, senere at soge spergsmilet om en
andret fordelingsnorm optaget til forhand-
ling.

(Et mindretal (H. Hersholm) onsker
under henvisning til organisationernes ud-
forlige redegorelse af 1. september 1954
bilag nr. 3 a vedrerende tjenestemandenes
og pensionisternes onsker og krav til
kommissionen at udtale:

Det er med sterste beklagelse, mindre-
tallet ma konstatere, at der ikke fra kom-
missionens side i sd vid udstrekning som
onskeligt er taget tilstraekkeligt hensyn til
de i ovennzvnte redegorelse fremforte
forhold.

Navnlig at der ikke af kommissionens
flertal er taget endelig stilling til spergs-
malet om en sikring af pensionsforhol-
dene for de efter 1. april 1943 *) ansatte,
omend det af en del af kommissionen er
erkendt, at der her kan komme til at fore-
ligge et problem. De efter 1943 *) an-
satte drejer sig i dag om ca. halvdelen af

de nuveerende ansatte tjenestemzand.

*) Se fodnote side 40.



Samtidig med den skete henstilling til
banerne om at udvise varsomhed med ny-
ansettelse skabes der tildels lukkede ikke
solvente pensionskasser, hvorved der sker
brud pé aftalerne mellem banerne og per-
sonalet netop om de i 1943 indferte nye
pensionsbestemmelser, der udelukkende
tilsigtede en konsolidering af pensions-
kasserne, bl. a. ved cn fortsat tilgang til
disse.

Det er med store betankeligheder,
mindretallet har mittet tilslutte sig, at ga-
rantien for reguleringstillegget fordeles
mellem staten og kommunerne, samtidig
med, at denne begrenses til forst at gelde
efter opndelse af 50 drs alderen og c¢ndvi-
dere med en forpligtelse til overtagelsc
af stilling andet steds helt op til 60 &rs
alderen. Sifremt garantien var givet for
alle — ogsé for reguleringstilleg til de ef-
ter 1943 *) ansatte — havde disse alders-
grenser varet merc forstielige.

Nir tilslutning fra mindretallets side
til trods herfor har fundet sted, er det
udelukkende for at medvirke til en een-
stemmig betenkning. Personalet havdc
ventet statens overtagelse af hele regule-
ringstillegget og derudover en garanti
for pensionskasserne, eventuelt ved en
overtagelse af disse, — jfr. personalets

#) Se fodnote side 0.

ovennevnte redegorelse af 1. september
1954,

Sluttelig skal mindretallet henvise til
felgende afsnit 1 »Kommissionens indled-
ning om dennes ncdsxttelse og opgaver
m. v.« side 5 og G:

»Endelig vil det pdhvile kommissionen
at overveje de konsekvenser af mere ge-
nerel art, som nedleggelscn af ct sterre
cller mindre antal privatbaner vil fore
med sig — herunder ogsd problemerne,
der knytter sig til det ved banerne be-
skeftigede personale — og fremkomme
med dc forslag, som disse overvejelser
mitte give anledning til.«

Dette burde cfter mindrctallets forme-
ning i hojere grad end sket er have givet
anledning til, at der fra kommissionens
side var taget stilling hertil og fremsat
forslag til en endclig losning af herom-
talte forhold, der er sd afgerende for per-
sonale og pensionister fremover.)

Séfremt der gennemfores en folkepen-
sionsordning eller en @ndring af de gel-
dende lenningsreglementer, hvorved regu-
leringstillegsportioner overferes til grund-
lonnen, forudsetter kommissionen, at der
derved tages fornedent hensyn til den ord-
ning, der mitte blive folgen af kommissio-
nens indstilling.

Kobenhavn, den 3. december 1955.

K. Bang. Chr. Bendixen. J. Bang Christensen.
Formand.
P. Hansen. P. Harboe. H. Horsholm.
Rich. Jacobsen. Kublman. J. A. Larsen.
Munkgaard. M. Riitzoun. Poul Swvanholm.

Chr. B. Heilesen
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