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Hundrede ars trafik

Ser vi tilbage pa det 20. arhundrede, ser vi en
udvikling, hvor transporten til stadighed blev billigere,
den blev hurtigere, og mange flere fik adgang til gode
transportmuligheder. Aldrig fgr i historien har sé
mange rejst sa meget.

Danmark er blevet mindre i Igbet af de sidste
hundrede ar, fordi rejsetiden mellem forskellige dele
af landet er blevet mindre. Danmark er ogsa blevet
stgrre, fordi en stgrre del af landet er kommet inden
for vores trafikale reekkevidde. Forbedringerne pa
transportomradet har veeret med til at skabe den
tilveerelse, som vi lever i dag.

Verden omkring os er ogsa blevet bade mindre
og stgrre. Med gode transportforbindelser til udlandet
- senest med dbningen af @resundsforbindelsen —
har vi sikret, at Danmark har gode betingelser for
at indga i det internationale feellesskab.

Trafikministeriet fylder 100 ar i ar. Det har vi valgt
af markere ved at udsende denne lille bog med
en oversigt over nogle af de trafikpolitiske beslut-
ninger, der er truffet gennem arhundredet. Bogen
giver ogsa en oversigt over de ministre, som gennem
tiden har stéet i spidsen for trafikpolitikken.

God leeselyst.

Jacob Buksti
Trafikminister



Indledning

Trafik!

Trafikministeriet blev oprettet

ved kongelig anordning af 2. april
1900. Oprettelsen af Ministeriet for
offentlige Arbejder - MoA - marke-
rede ikke opfindelsen af trafik-
politikken. Der var blot tale om

en specialisering af en af de funk-
tioner, der hidtil var blevet vare-
taget af Indenrigsministeriet. Det
var en visioneer beslutning i den
forstand, at trafiksystemernes
udvikling pd mange mader kom

til at seette deres preeg pa det 20.
arhundredes udvikling.

I de store linjer har trafik-
systemernes udvikling i det 2o0.
arhundrede muliggjort en geogra-
fisk udstreekning af arbejds-
delingen, som har veeret en
afggrende forudseetning for den
gkonomiske vaekst og velstands-
udviklingen.

For den enkelte og for befolk-
ningen som helhed har trafik-
systemet givet adgang til oplevel-
ser og muligheder, som har beriget
tilveerelsen og i historisk perspek-
tiv veeret en mental eye-opener.

For samfundet har trafik-
systemerne eendret den fysiske
og rumlige struktur, sa sam-
fundets funktion pa en helt
anderledes made end tidligere
er blevet afheengig af et velfunge-
rende trafik- og kommunikations-
system.

Denne lille bog har som formal
at skitsere nogle af udviklings-
linjerne i 100 ars trafikpolitik.

Trafikpolitikken er en mindre,
men vigtig forudseetning for de
enkelte trafiksystemers udvikling.
Et trafiksystem bestar af infra-
struktur (trafikveje, terminaler og
trafikstyringsanleeg) og transport-
midler tilpasset denne infrastruktur.
I dag findes der fire forskellige
trafiksystemer: vej-, bane-, luft-
og sgtrafik.

Sagt kort bestar trafikpolitik-
kens opgave i at igangseette initia-
tiver over for trafiksystemerne,
som der er politisk enighed om,
for at sikre en passende udvikling
af trafiksystemerne hver for sig
og for at sikre en sammenhaeng
i trafiksystemerne. Formalet er
1 sidste instans at sikre borgernes
og erhvervslivets transport-
forsyning.

Pa feellesskabets vegne

De politiske initiativer pa feelles-
skabets vegne for at sikre udvik-
lingen og sammenhaengen i trafik-
systemerne og en god transport-
forsyning har veeret koncentreret
pa fem forskellige omrader.

Det drejer sig for det fgrste om
anlaeg af veje, jernbaner, havne og
lufthavne, og de vilkar de stilles til
radighed for trafikanterne pa. For



stgrstedelen af infrastrukturen ggr
det sig geeldende, at der er gkono-
miske fordele forbundet med, at
infrastrukturen bruges i feellesskab
af mange transportmidler. Dertil
kommer hensynet til sammen-
heengen i trafiksystemet. Udbyg-
ningen af infrastrukturen har
derfor bade i Danmark og i resten
af verden veeret politisk reguleret.
Sammenhaengende med denne
geografisk afgreensede eneret pa
udbud af infrastruktur har der
samtidigt veeret en politisk
interesse for at regulere priserne
for benyttelsen af infrastrukturen.
For det andet drejer det sig om
de betingelser, der opstilles for
brug af den feelles infrastruktur
— feerdselsreglerne og krav til trans-
portmidlernes indretning og

udstyr. I kraft af, at der er mange

samtidige brugere af de feelles
anleeg, er det ngdvendigt, at der
opstilles regler for transport-
midlerne og trafikafviklingen.

Pa vejsiden f.eks. skal der veere
enighed om hgjre- eller venstre-
kegrsel, lygtefgring, hastigheds-
greenser og enighed om betyd-
ningen af skilte, tavler og signaler.
Og om kgretgjernes stgrrelse —
bredden, hgjden og den samlede
vaegt. Det sidste haenger sammen
med dimensioneringen af vej-
nettet.

For det tredje drejer det sig om
reguleringen af den erhvervs-
meessige transportforsyning.

Det, der karakteriserer den
erhvervsmaessige transport-
forsyning, er, at den produceres
med henblik pd afseetning pa et
marked.

Trafikminister Kai
Lindberg frygter, at
trafikpresset vil blive
for voldsomt, hvis
ikke de projekterede
storbroer bygges
samtidigt.

— skynd Dem dog,
mand!

Bo Bojesen,
Politiken

13. april 1960



Kabenhavn, 1960.
Nordfoto

Heroverfor star den transport-
forsyning, der produceres ved
hjeelp af eget transportmiddel.

Reguleringen af den erhvervs-
maessige transportforsyning har
bl.a. sigtet mod at sikre, at kon-
kurrencen pa de forskellige trans-
portmarkeder foregar pa et fair og
ensartet grundlag. Det er primeert
sket ved at stille krav i forbindelse
med adgangen til erhvervet.
Derudover har man pa forskellig
vis reguleret adgangen til mar-
kedet primeert med den hensigt
at sikre befolkning og erhvervsliv
en basal forsyning med erhvervs-
meessige transportydelser.

For det fjerde drejer det sig om
styringen af offentlige forsynings-
virksomheder. P4 bane- og post-
omradet har statsbanerne og post-
vaesenet i stgrstedelen af det
20. arhundrede haft eneret og
en pligt til at betjene befolkningen.
Men ogsa pa havne- og lufthavns-
omradet har politikerne i store
perioder valgt at organisere
serviceproduktionen som offentlige
forsyningsvirksomheder.

For det femte drejer det sig
om at imgdega de negative kon-
sekvenser af trafikken for det
gvrige samfund. Udviklingen i
antallet af feerdselsuheld som fglge
af den stigende vejtrafik pakaldte
sig tidligt politikernes opmaerk-
somhed, medens miljgspgrgsmalet
er kommet pa den politiske dags-
orden i slutningen af drhundredet.

En summarisk oversigt over
nogle af de reguleringer, som lov-
givningsmagten har iveerksat pa

feellesskabets vegne for at “styre”
trafikken, er vist i ‘Loven og
trafikken i 100 ar’. Den vedtagne
lovgivning afspejler indholdet

og spaendvidden i, hvad Trafik-
ministeriet har beskaeftiget sig
med gennem tiden.

Et lille hoved med en stor krop
Trafikpolitikkens sezerlige karakter
har sat sit preeg pa den made,
Trafikministeriet gennem tiden
har veeret opbygget pa.

Udbygningen af den trafikale
infrastruktur koster mange penge,
og der kan veere forskellige syns-
punkter pa, hvor den skal bygges,
i hvilken udformning og i hvilken
takt de forskellige anleeg skal
realiseres. Samtidig er infrastruk-
turen kendetegnet ved, at leve-
tiden er lang, og at beslutningerne
derfor er bindende mange ar ud
i fremtiden. Bl.a. disse forhold har
betydet, at en veesentlig del af
ministeriets virksomhed har veeret
koncentreret om planleegning i
form af udarbejdelse af og med-
virken til udarbejdelsen af
kommissionsbeteenkninger og
andre planleegningsdokumenter.
En del af planlegningsvirksom-
heden er foregaet i ministeriets
institutioner.

En stor del af de konkrete trafi-
kale tjenesteydelser har veeret og
er fortsat henlagt til direktorater,
styrelser og selskaber, som i varie-
rende grad har veeret lagt ind
under ministeriet. Malt efter antal-
let af ansatte har dette suversent
veeret ministeriets “stgrste” opgave



og samtidig betydet, at ministeriet
har veeret et af de stgrste malt
efter denne skala. P4 de omrader,
hvor staten ikke direkte deltager

i produktionen af transportydelser,
har ministeriet haft en betydelig
tilsynsopgave. Det har i en stor del
af arhundredet bl.a. omfattet den
erhvervsmeessige vejtransport,
luftfarten, samt havne- og
privatbane-omradet.

Den lovgivning, der har veeret
forvaltet af Trafikministeriet, har
i sammenligning med andre mini-
sterier maske veeret mindre omfat-
tende og har baret preeg af, at den
grundleggende regulering i lange
perioder har veeret forholdsvis
ugendret. Endvidere har det spillet
en rolle, at f.eks. feerdselsloven
og motorafgiftslovene har veeret
bestyret af andre ministerier i
store dele af perioden. Endelig har
finansloven haft en stor betydning
for en stor del af Trafikministeriets
anleegsaktiviteter.

Disse tre forhold har haft den
effekt, at Trafikministeriets depar-
tement gennem hele perioden har
haft en forholdvis beskeden stgr-
relse i forhold til styrelser og insti-
tutioner. Der har veeret tale om “et
lille hoved med en stor krop”.

Det private — et feelles anliggende
Reguleringen af trafiksystemet
foregar med evigheden for gje
forstaet pa den made, at ind-
grebene for det politiske flertal
stdr som det ngdvendige eller
opnaelige svar pa udviklingen
i trafikken - alt andet lige.

Men alt andet har ikke veeret
lige gennem det 20. arhundrede
pa trafikkens omrade. Trafik-
beslutningerne treeffes og er blevet
truffet af hver enkelt dansker
og hver enkelt virksomhed hver
dag arhundredet igennem. Ikke
ud i den bla luft, men afhsengig
af trafiksystemets udformning
og samfundets indretning. Hertil
kommer, at transportsystemet
har veeret udsat for nogle mar-
kante omveeltninger i kraft af
opfindelsen og udviklingen af
bilen og flyvemaskinen.

At keede alle disse begiven-
heder sammen i én historisk frem-
stilling af trafiksystemets udvik-
ling i det 20. arhundrede har ikke
veeret ambitionen i denne bog.

Fremstillingen sgger med
andre ord ikke at give et samlet
billede af hele trafikomradet, hele
trafiksystemet eller alle transport-
former og -midler. Fremstillingen
er mest af alt en krgnike, en essay-
samling og en ministerbiografi.



Krenike

Loven og trafikken i 100 ar

1901

- Lov om ekstraordineer
pension af statskassen til
hidtilveerende ingenigr
under vandbygningsveesnet,
Kammerrad Johannes
Bruhn. 1850 kr. i arlig
pension til ingenigren.

10

1902

- Lgnningslov for post-
vaesnet. Forbedring af
Ignningerne for embeds-
meend og bestillingsmeend
— seerligt de ringere lgnnede
klasser — merudgift pa
660.000 kr.

- Lov om portotakster.
Taksterne forhgjet for bl.a.
at finansiere ovenstaende
Ignstigninger — merindteegt
1.100.000 kr. Udenbys breve
kostede herefter 10 gre.

Multiplikatoreffekten: Nar 11 post-
embedsmend fik Ngrre Snede som
udstationeringspunkt, matte der en
kgbmand til. Derefter matte de 11
postembedsmaend og kebmanden
sa have en bager, de 11 post-
embedsmand, kebmanden

og bageren matte sa have en
skomager etc.

Foto: Det Kongelige Bibliotek



Trafikken i tal 1900-1924

Samfaerdsel 1900-1924 Samfaerdsel 1900-1924

Automobiler 1915 1920 1924 Index: 1900 = 100*

* Telefonsamtaler, dog index: 1905 = 100,
Personbiler 2.482 11.594 34.780 Personbiler, dog index: 1915 = 100
Statsbaner 1900 1905 1910 1915 1920 1924 400
Jernbanenet, km  1.782 1.830 1916 1.999 2.064 2.395 1 '300
Personale 9.962 10.570 12.716 13.256 15.850 19.080 1'200 I
Rejser 17329829 18933354 21933221 23940248  29.486.701 30.150.000 1'100 I
Person, km  543762.623 628513700 789798855  790.206.431 1.020571.000 1.084.220.000 1'000 I /
Ton, km 265843325 350543250  417.249844  639.992778  676.695018  606.566.000 '900 I /
Indteegt, kr 26075537  35503.903 44054873  60.308.865 92026682  142.430.000 500 /
Udgift, kr 23476658 28216560 41163895 51418613  108.103475  139.126.000 0
Overskud, kr ~ 2.598.879 7.377.343 2.890.978 8890252  (16.076.793) 3.304.000 500

500

Privatbaner 1900 1905 1910 1915 1920 1924 a0 /
Jernbanenet, km 971 1376 1.462 1971 2.229 2572 00 / /
Personale 1209 1624 2138 2680 3,646 3814 - 4T
Rejser 3.511.727 5.257.252 7467684 10329690 13908585  12.988.000 0 A 1
Person, km  58.862.063  89.102423 127451000  169.081.000  207.914000  208.416.000 .
Ton, km 17791352 32013876 47334000 64568000 89253000  74.834.000 g2 8 8 3 3 B
Indteegt, kr ~ 3.798.669 6.246.029 8733.927 13154943  37.929823  33.185.000 = T e ="
Udgift, kr 2.658.406 4.235.076 6.424.898 9295466  32617.138  30.749.000 — Personbiler

— Rejser med Statshaner
Overskud, kr ~ 1.140.263 2.010.953 2.309.029 3.859.777 5.312.685 2.436.000 Rejser med Privatbaner

= Telefonsamtaler

- Breve
Telefonveesen 1905 1910 1915 1920 1924
Telefonabonnenter 42 804 75.471 118.867 207.130 483.005
Telefonsamtaler 97645605 163878885 283061061 448038557  815.697.237
Postvassen 1900 1905 1910 1915 1920 1924
Breve 90382094 122453881 172013810 194067606 264215821  238.932.699
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1903

- Lov om forskellige anleg
paJyllands Vestkyst. Loven
bemyndigede bl.a.
Ministeren for offentlige
Arbejder til anlzeg af fiskeri-
havn ved Skagen, en leemole
ved Hanstholm og en lze-
mole ved Vorupgr. Vestkyst-
havnekommissionen nedsat
16.juni 1897; (Beteenkning
14. november 1900).

- Lov om Statsbanernes
Ordning. Indfgrelse af en
kollegial styrelse i stedet

for en eneradende general-
direktgr. Generaldirektionen
bestod ud over general-
direktgren af direktgrerne
for trafikafdelingen, maskin-
afdelingen, baneafdelingen
og regnskabsafdelingen.
Tantieme skulle udbetales,
nar udbyttet udgjorde mere
end 2 % af anleegssummen.
- Lov om grunderhvervelse
for statsbanerne til ordning
af Kjgbenhavns Banegards-
forhold. Bemyndigede
ministeren for offentlige
arbejder til at erhverve det
ngdvendige areal til bl.a. at
anleegge den nuveerende
hovedbanegard. Planen ud-
arbejdet af generaldirektgr
Ambt.

- Lov om statsbanernes
takster. Loven fastlagde
stort set samtlige takster
hos statsbanerne; For

3. klasse blev grundtaksten
pr. km fastsat til 2,5 gre.
Dertil kom tilleeg for iltog og
eksprestog pa mindst 30 gre
pa 3. klasse. Taksterne tradte
ikraft den 1. april 1904.

- Lov om kgrsel med Auto-
mobiler. Fgrste lov, der regu-
lerede bilkgrslen. Hensigten
var at fastseette ensartede
regler over hele landet.
Bestemmelser om forbud
mod rgg, damp og ilde lugt.
Styre, bremse- og signal-
apparater skal veere ‘let

12

behandlelige’. Ejeren havde
registreringspligt af kgre-
tgjet hos politigvrigheden,;
krav om nummerplade;
korsel tilladt pa landeveje
(amtsveje), korsel pa biveje
efter justitsministerens
tilladelse; fra 15. maj til

16. juli var natkgrsel tilladt;
max. hastighed pa landevej
4 mil (ca. 30 km). 18-ars-
regel for tilladelse til at fgre
automobil. Revisions-
bestemmelse - nyt forslag
skulle fremszettes inden
udgangen af 1905.

1904

- Lov om Kgbenhavns
personbanegard mm.
Anlzegslov for den nu-
veerende hovedbanegard

og anleeg af boulevardbanen
herunder anlzeg af en
station pa hjgrnet af
Frederiksborggade og Boule-
varden (Ngrreport station)
og flere andre anleeg.

I altkunne der til disse anleeg
anvendes 18.965.000 kr.

- Lov om endringer i sne-
kastningsloven: Snekast-
ningsbyrden fordeltes pa
faste ejendomme efter deres
veerdi eller efter folkehold.
6000 kr. skyldveerdi sattes

lig 1 mands folkehold.

1905

- Lov om ophaevelse af
‘Baakeafgiften’. Afgiften pa
3 gre pr. ton var palagt skibe,
der passerede Limfjorden
gstfra. Afgiften var oprinde-
ligt bestemt til vedlige-
holdelse af nogle spmeerker
ved indlgbet til Limfjorden,
der kaldtes Baaker. Afgiften
indbragte 20.000 kr. om aret
og tilfaldt Aalborg Kom-
mune. [ loven bestemtes, at
afgiften kunne opkreeves til
den 31. marts 1910, hvor-
efter Marineministeriet
overtog vedligeholdelses-
forpligtelsen. Ophaevelsen

Kebenhavns Hoved- og Gods-
banegaard, taget i brug 1911
Kilde: De Danske Statsbaner
1847-1947

af afgiften skyldtes klager
fra andre Limfjordsbyer.

- Lov om meddelelse af
eneretsbevilling til anleeg
og drift af en jernbane pa
Amager. Bemyndigelse til
regeringen til at meddele
eneret til anleeg og drift ind-
til januar 1995. Intet stats-
tilskud.

- Lgnningslov for vand-
bygningsvaesnet. 117
personer beskeeftiget ved
veesnet med en samlet lgn-
sum pa 184.715 arligt. Vand-
bygningsdirektgren fik en
lgn pa 6.000 kr. arligt
stigende til 7.800.

1906

- Lov om midlertidig
ordning af kommissariat-
erne ved jernbanerne.
Kommissariernes virk-
somhed bestod i: at fgre
tilsyn med anleeg af privat-
baner; at lede alle besigti-
gelses- og ekspropriations-

Valby

Vigerslev




forretninger ved anleeg af
savel statsbaner som af
privatbaner; at fgre tilsyn
med de i drift veerende
privatbaner. Fgr loven var
antallet af kongelige kom-
missarier 6, heraf var 2
beskikkede til at udfgre
kommissariatsforretninger
ved statsbanerne, medens
tilsynet med de private jern-
baner var fordelt mellem
alle 6. Loven sendrede ikke
pé antallet, men bestemte at
den kgl. Kommissarius ved
de sjeellandske og fynske
statsbaner og den kgl. Kom-
missarius ved de jyske stats-
baner i fremtiden skulle
have et arligt honorar pa
hhv. 7.800 kr. og 6.000 kr.
foruden dagpenge og befor-
dringsgodtgg@relse samt en
ved de arlige finanslove fast-
sat kontorholdssum, og at
de i fremtiden, dog senest
den 1. april 1910, skulle over-
tage alle de gvrige nuveer-
ende kommissariater pa
gerne og iJylland, efter-
hénden som de blev ledige.
Tilsynet med de fremtidige
privatbaner blev lagt ind
under de to kommissarier.
Honorarer tillagt de konge-
lige Kommissarier ved stats-
banerne for at fgre tilsyn
med anleeg af privatbaner
skulle fra den 1.april 1906 af
bevillingshaverne indbetales
i statskassen som bidrag til
deekning af Kommissarier-
nes lgnninger.

— Lov om udfeerdigelse af
bestemmelser for losning

og ekspedition mv. i
Kgbenhavns Frihavn af korn
og foderstoffer. Ministeren
for offentlige Arbejder
bemyndiges til at udferdige
bestemmelser for losning

og ekspedition i Kgbenhavns
Frihavn af korn og foder-
stoffer, der er indkommet
sammenladede eller util-
streekkeligt adskilte i skib

til forskellige modtagere.

- Lov om kgrsel med auto-
mobiler. Revisionen af 1903-
loven medfgrte bl.a., at alle
motorvogne og motorcykler
skulle veere forsynet med
lygter, og at justitsmini-
steren blev bemyndiget til
at pabyde, at motorvogne
skulle veere forsynet med
selvvirkende hastigheds-
kontrolapparater - speedo-
metre.

1907

- Lov om opfgrelse af
tjenesteboliger for stats-
banernes personale. En
del af disse tjenesteboliger
skulle opfgres ved Holte,
Charlottenlund og Kyst-
banens stationer, hvor
priserne var for hgje for
statsbanernes personale.

- Lov om Esbjerg Havns

udvidelse: Bemyndigelse
til MoA til at anvende indtil
400.000 kr. til anskaffelse
af et sandpumpeskib til
uddybning af barren ud for
Gradyb og til bearbejdelse
af de foreliggende planer
og overslag til forbedring
af savel trafik- som fiskeri-
havnsforholdene ved
Esbjerg.

Regeringens forslag gik

pa at anvende 6 mio. kr.

til udbygning af trafik- og
fiskerihavnen, ud over at
anskaffe en sandpumper.
- Lov om tilleeg til lov nr.

88 af 8. maj 1894 om private
jernbaneanleeg. I 1894-loven

var det bestemt, at reserve-
fonden ikke matte bringes

ned pa under 5 % af anlaegs-

kapitalen. Loven bemyn-
digede MoA til at tillade,
at fondens midler kunne
anvendes til fornyelser

Dobbeltholig for Statshanernes
13.-18. Lenningsklasse i Ordrup
Foto: Jernbanemuseet

og udvidelser og til at
bestemme over, hvilket
tidsrum det forbrugte belgb
skulle tilbagebetales fonden
af de senere ars driftsover-
skud.

- Lov om tradlgse tele-
grafer. Loven bestemte, at
staten pa dansk land- og
sgterritorium havde eneret
til anleeg og drift af tradlgse
telegrafer.
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1908

- Lov om anleeg af nye jern-
baneanleeg mv. Ved loven
blev ministeren bemyndiget
til at udvide statsbanenettet
med 381 km og bemyndiget
til at meddele koncessioner
til 1320 km privatbane,
hvilket var mere end en
fordobling af det eksister-
ende privatbanenet. Enerets-
bevillingerne kunne have en
varighed indtil 1. januar
2008. Statskassens bidrag

til bygning af privatbanerne
varierede fra deekning af
anleegsomkostningerne
inklusive ekspropriations-
udgifter og driftsmateriel

til deekning af en del af eks-
propriationsudgifterne.
Loven var et forsgg pa en
samlet langsigtet (politisk)
planleegning af den trafikale
infrastruktur. En del af
statens finansiering skulle
ifglge lovforslaget komme
fra en veerdistigningsskat,
som skulle palignes de ejen-
domme, hvis veerdi steg med
10 % som fglge af anleegget,
dog med mindst 10.000 kr.
Modellen var ikke ny. Den
var pa privat basis taget i
anvendelse ved anleg af
Slangerupbanen. De ind-
komne skattebelgb skulle
fordeles mellem staten og
gvrige, der havde finansieret
baneanlaegget, i samme for-
hold som de havde bidraget
til banens anlaeg. Denne del
af lovforslaget blev dog ikke
gennemfgrt fgr i 1910.

- Lov om Esbjerg Havns ud-
videlse. Ca. 3 mio. kr. afsat
til udvidelse af Esbjerg
trafik- og fiskerihavn pa
betingelse af, at Esbjerg selv
stillede med 350.000 kr.
Esbjerg Kommune fik
tilladelse til at finansiere
deres bidrag ved en skat

pa grundveerdistigningen

i Esbjerg. Loven fik aldrig

14

nogen praktisk virkning,
idet Esbjerg ikke inden for
tidsfristen pa 3 maneder
afgav erkleering om at ville
bidrage til udgifterne.

- Lov om tilleeg til loven
af 29. marts 1904 om
Kgbenhavns Personbane-
gard. Loven forhgjede bevil-
lingen med sma 2 mio. kr. -
forhgjelse med ca. 11 %.

1909

- Lov om opfgrelse

af en postbygning ved
Kjgbenhavns Central-
Personbanegard. Loven
bemyndigede Indenrigs-
ministeren til at anvende
2.283.677 kr. til opfgrelse af
en postbygning ved den nye
banegard i Kgbenhavn.

- Lov om Kommissarier
ved jernbanerne mm. Til-
synet med de i drift veerende
privatbaner blev overfgrt

til Ministeriet for offentlige
Arbejder. De to kongelige
kommissarier matte ikke
patage sig andre honorar-
lgnnede bestillinger under
staten.

- Lov om oprettelse af et
embede som kontorchef og
et embede som fuldmeegtig
under Ministeriet for offent-
lige Arbejder. Oprettelse af
et seerligt kontor til behand-
ling af jernbanesager, her-
under tilsyn med driften

af privatbanerne.

- Lov om Esbjerg Havns
udvidelse. For statskassens
regning fik ministeren for
offentlige arbejder bemyn-
digelse til at lade foretage
en udvidelse af Esbjerg
trafik- og fiskerihavn i vest-
lig retning. Esbjerg
kommune skulle ogsa
bidrage til byggeriet ved

at indbetale %, arligt i 20 pa
hinanden fglgende finansar.
- Lov om undersggelser i
anledning af anleeg af en

Fortsat feergefart eller fast forbindelse? @konomisk vurdering.

Fortsat feergefart Fast forbindelse
Anlaegsudgifter 9.580 mio kr
Frigarelse af veerdier -1.500 mio kr
(salg af feerger mm.)
Anlzg af 3. feergeleje og -1.060 mio kr
anskaffelse af en 4. feerge
Netto anlagsudgifter 7.020 mio kr
Arlig driftsudgift 360 mio kr | Arlig driftsudgift 75 mio kr
Sparede driftsudgifter til 285 mio kr
forrentning af anlaegsudgiften

fast jernbaneforbindelse
mellem Masnedg og Falster.
100.000 kr. afsat til neermere
undersggelser vedrgrende
tilvejebringelse af en fast
forbindelse mellem
Masnedg og Falster
(Storstrgmmen). Baggrunden
for forslaget var en betydelig
stigning i trafikken over
forbindelsen. I 1898/99 var
der tale om 145.200 rejsende
og 76.099 tons gods. I
1907/08 var tallene steget til
258.000 rejsende og 194.446
tons gods. Pa Gedser-Warne-
miinde ruten var der mellem
1904/05 (det fgrste ar med
dampfeergeforbindelse) og
1907/08 konstateret en stig-
ning fra 72.600 personer til
117.600 og for godset en stig-
ning fra 88.067 tons til
126.940 tons. Lovforslaget
gik ud pa at afseette et

belgb til anleeg af en fast
forbindelse. Lovforslaget
byggede pa det simple
regnestykke vist herover.

De 285.000 kr. mente man
var tilstreekkeligt til at for-
rente og afdrage netto-
anleegsudgiften pa 7.020.000
kr. Det svarer til en kalkula-
tionsrente pa ca. 1,25 % p.a.
over en 30-arig periode.

- Lov om tilleeg til lov af 29.
marts 1904 om Kgbenhavns
Personbanegard mm.
Forhgjelse af bevillingen
med 589.000 kr. - forhgjelse
med ca.3 %

1910

- Lov om jernbaneskyld.

Af den veerdistigning, som
jernbaneanlseggene vedtaget
i 1908-loven tilfgrer ejen-
domme, skulle der foruden
den almindelige vedvarende
ejendomsskyld svares en
seerlig tidsbegraenset afgift

- jernbaneskyld. Der skulle
svares en jernbaneskyld af
veerdistigningen pé 1,25 %
arligt i 5o ar. Privatbane-
anleeg, der opfgrtes uden
statstilskud, kunne ogsa fa
del i jernbaneskylden, hvis
bevillingsansggeren frem-
satte begeering herom til
ministeren for offentlige
arbejder, inden bevillingen
blev meddelt.

- Lov om kgrsel med
motorvogne og motorcykler:
Indfgrte bl.a. en arlig afgift
pa motorvogne. Afgifts-
skalaen sa ud som vist i
diagrammet. Afgiften tilfaldt
staten. Halvdelen af afgifts-
provenuet skulle dog for-
deles til landets amter

og kommuner.

- Lovom anleg af en jern-
banebro mellem Masnedg og
Falster. Fremsat pa baggrund

Provenu af jernbaneskyld

19121913 14.963,00 kr
1913-1914 13.963,00 kr
1914-1915 16.198,00 kr
1915-1916 20.907,00 kr
1916-1917 31.723,00 kr




af undersggelsesarbejdet og
ud fra gnsket om at bevare
forbindelsen som hovedrute
iden internationale trafik til
Norden. I 1909 var dbnet en
dampfeergeforbindelse
mellem Sassnitz og Trelle-
borg. Lovforslaget blev ikke
vedtaget.

1911

- Lov om endringer i stats-
banernes takster. Der blev
vedtaget en takstforhgjelse
med et samlet skgnnet
provenu pa 3.850.000 kr.
Loven gav anledning til
debat, om man fremfor

at forhgje taksterne snarere
skulle tilskynde til en mere
forretningsmeessig drift, sa
man ad den vej kunne opna
et udbytte, der ville give en
mere rimelig forrentning af
banerne. Debatten gav an-
ledning til nedseettelse af
Statsbaneudvalget af 1911.
- Lov om tilleeg til loven

af 29. marts 1904 om
Kgbenhavns Personbane-
gard mm. Forhgjelse af
bevillingen med 105.000 kr.
Baggrunden for forhgjelsen
var, at ingenigrer og arki-
tekter havde “glemt” den
nuveerende perrontunnel
mellem Hovedbanegardens
enkelte perroner.

1913

— Lov om bestyrelsen af
Kgbenhavns Havnevaesen.
Kgbenhavns Havn blev en
selvejende institution, der
ledtes af en havnebestyrelse
pé 16 medlemmer med over-
preesidenten i Kgbenhavn
som formand. Ministeren
for offentlige arbejder skulle
udpege ét medlem.
Ministeren for offentlige
arbejder skulle endvidere
godkende bl.a. optagelse

af 1an, eendringer i afgifts-

bestemmelser, afheendelse
af vandarealer, grundarealer
og anden fast ejendom, som
tilhgrte havnen mm. Endelig
skulle havnedirektgren
udnaevnes og afskediges

af ministeren for offentlige
arbejder efter indstilling

fra havnebestyrelsen.

- Lov om motorkgretgjer.
Med bl.a. indfgrelse af afgift
pa 10 kr. pr. ar for motor-
cykler, fordobling af afgift-
erne for motorkgretgjer

til privat anvendelse og
afgiften for kgretgjer til
erhvervsmaessig anvendelse
efter samme skala som
kgretgjer til privat anvend-
else. Staten skulle nu kun
beholde 15 % af afgifts-
provenuet.

1914

- Lov om opheevelse af
bompengeafgift. Loven gik
ud p3, at opkreevning af
bompenge pa landevejene
i Kgbenhavns amt og ved
Amagerbommen skulle
ophgre med udgangen

af marts maned 1915.

Motorlgb for bilister og motor-
cyklister, ‘Danmarks Grand Prix’.
Et 1000 km Igb fra Kebenhavn

til Skagen og retur. Her kerer
deltagerne fra borde i Nyborg
i1913.

Polfoto

Afgifter pa motorvogne til privat og erhvervsmassig anvendelse 1910

Motorvogne — Vogne der benyttes til last-,

privat anvendelse droske-, eller omnibuskersel —

erhvervsmeassig anvendelse

Indtil 6 HK 5 kr. pr. HK om éret 2 kr. pr. HK i arlig afgift
Indtil 12 HK 6 kr. pr. HK om dret
Over 12 HK 7 kr. pr. HK om &ret
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1915

- Lov om styrelsen af stats-
banerne. Statsbanerne
styres af én generaldirektgr
og ikke af en generaldirek-
tion, som i 1903-loven.
Statsbanerne deles i mindst
3 distrikter, som ledes af én
under generaldirektgren
ansat distriktschef. Der blev
oprettet et jernbanerad

bestaende af 17 medlemmer.

Radets opgave var at udtale
sig om principielle spgrgs-
mal vedrgrende stats-
banerne efter begzering af
ministeren for offentlige
arbejder. Loven fulgte langt
hen ad vejen anbefalingerne
fra statsbaneudvalget af
I9II.

Hanstholm Havn

Kilde: Betaenkning vedrarende
Anleeg af fiskerihavne paa
Jyllands Vestkyst, 1916

1916

- Lov om tilleeg til loven

af 29. marts 1904 om
Kgbenhavns Personbane-
gard. Forhgjelse af bevil-
lingen med 2.317.000 kr.
Halvdelen skyldtes pris-
stigninger og halvdelen nye
anleeg. Pengene var forbrugt,
fgr der blev sggt bevilling,
hvilket gav anledning til
kritik fra Folketingets og
Landstingets udvalg, der var

nedsat til at behandle sagen.

- Lov om grundafstaelser
ved udvidelser af havne-
anleeg. Loven gav de havne,
som var under statsligt til-
syn, adgang til at foretage
ekspropriationer til udvidel-
ser af betydning for hav-
nenes drift.

- Lov om anleeg af en gods-
banegard i Arhus mv.
Bemyndigelse til ministeren
for offentlige arbejder til at
anleegge en godsbanegard i
Mgllenengen, inden for et
belgb pa 3,6 mio. kr.

HANSTHOLM

=
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1917

- Lov om anleeg af fiskeri-
havne pa Jyllands Vestkyst.
Loven bemyndigede mini-
steren til for statskassens
regning at anlsegge en stgrre
fiskerihavn ved Hanstholm,
en mindre fiskerihavn ved
Hirtshals og en leemole ved
Lgkken.

1918

- Lov om forskellige stats-
baneanlaeg. Den 3. og sidste
jernbanelov som indeholdt
bemyndigelse til regeringen
om at kunne meddele ene-
retsbevilling til anleeg og
drift af 42 nye privatbaner.
Staten gav afheengig af
anleegget tilskud speendende
fra halvdelen af ekspropria-
tionsudgifterne til % af hele
den anvendte anleegskapital.
De samlede statslige tilskud
blev anslaet til omkring so
mio. kr. Der kunne hgjst
anleegges 4 baner om aret,
hvoraf s& vidt muligt 3
skulle bygges i Jylland og

1 pa gerne. Eneret til drift og
anleeg kunne ikke meddeles
efter 1. april 1935. I Lands-
tingets udvalg var der store
betaenkeligheder ved en sa
omfattende udbygning af
privatbanenettet. Det
afggrende argument var, at
kommunerne var rede til at
stille med deres del af finan-
sieringen. Kun 9 af banerne
blev nogensinde abnet for
drift.

- Lov om tilleeg til postlov.
Forhgjelse af taksterne. Bl.a.
blev portoen pé 5-gres brev-
kort forhgjet til 7 gre.

- Lov om motorkgretgjer.

I den lgbende modernisering
af motorlovgivningen op-
haevedes ved denne revision
de indskrsenkninger med
hensyn til den tid i degnet,
hvor der matte kgres. Der

blev dog dbnet mulighed for,
at man i de lokale politi-
vedtaegter kunne foretage
en indskreenkning.

- Midlertidig lov om szer-
afgift til staten af motor-
koretgjer. Hvor afgifterne i
motorlovene i princippet
sigtede mod at skaffe ind-
teegter, der svarede til sliddet
pa veje og gader, var denne
midlertidige afgift fiskalt
begrundet. Afgiften var 200
kr. arligt for motorvogne med
hgjst 8 HK stigende til 1200
kr. for motorvogne med over
28 HK.

1919

- Lov angaende tilsynet
med privatbaner. Anszettelse
af direktgr og kontorchef og
andet personale ved Tilsynet
med Privatbanerne. Tilsynet
skulle yde ministeriet den
forngdne bistand ved det
tekniske tilsyn savel med
anlegget som med driften
af de private baner. End-
videre skulle der bistas i
ministeriets almindelige
tilsyn med privatbanerne.

- Lov om @endring i lov om
jernbaneskyld. Opheevelse
af bestemmelsen i 1910-
loven om at jernbaneskyld
kun skulle svares, for sa vidt
veerdistigningen overstiger
10 % af ejendommens veerdi
(jf. tabel side 14).

- Lov om ombygning og
udvidelse af Arhus H
Personbanegard mm.
Bemyndigelse til ministeren
for offentlige arbejder til for
statens regning at opfgre
Arhus H som rembrousse-
mentstation inden for en
ramme pa 5,3 mio. kr.

- Postlov. Loven tradte i
stedet for postloven af 1888.
Loven preeciserer bl.a. post-
vaesnets befordringspligt og
eneret. Eneretten omfattede
befordringen i Danmark



samt til og fra udlandet af
lukkede breve, andre luk-
kede forsendelser og brev-
kort samt retten til at ind-
samle og omdele sadanne
forsendelser.

- Lov om statens over-
tagelse af Esbjerg-Nordby
feergeri. Ministeren bemyn-
digedes til at overtage feer-
geriet samt til at lade driften
af feergeriet overga til Post-
vaesnet.

- Lov om @endringer i stats-
banernes takster. Forhgjelse
af taksterne som fglge af
dyrtiden i krigens kglvand.

1920

- Midlertidig lov om rente-
fri 1an til vanskeligt stillede
privatbaner. 400.000 kr. til
radighed for ministeren med
henblik pé at yde tilskud til
seerligt treengende privat-
baner som fglge af dyrtids-
bestemte lgnforhgjelser.

- Lov om tilleeg til postlov.
Portoforhgjelse.

- Lov om @ndringer i stats-
banernes takster. Takst-
stigninger: ¥ for personer
og 50 % for gods.

1921

- Lov om foranstaltninger
mod brandfare ved jern-
banedrift. Regler for benyt-
telse og bebyggelse af areal-
er, der greenser op til jern-
baneanleeg, hvor der anven-
des damplokomotiver. Bl.a.
forbud mod inden for 25 m
fra banen at anvende stra,
tagrgr og lyng eller lignende
som tagdeekningsmateriale.
- Lov om erstatningsansvar
for skade ved jernbanedrift.
Skade, opstaet ved kgrsel pa
en jernbane eller ved gvrig
berettiget benyttelse af jern-
banen, er jernbanen pligtig
til at erstatte, medmindre
den skadelidte selv forseet-

ligt eller ved uagtsomhed
har skyld eller medskyld i
skaden.

- Lov om tilleeg til postlov
nr. 288 af 9. maj 1919. Porto-
forhgjelser for at deekke
underskud pa 7 mio. kr. eller
knap 10 % af udgifterne.

- Lov om forleengelse af
anleegsfristen for visse
private jernbaner. I 1908-

og 1911-loven var det
bestemt, at en privatbane
skal veere &bnet for drift i
hele dens udstraekning
senest 4 ar efter meddelelse
af eneretten. Verdenskrigen
havde betydet, at fristen i
flere tilfeelde ikke kunne
overholdes. Ministeren fik
gennem loven bemyndigelse
til ud fra en vurdering af de
konkrete omsteendigheder
at forleenge 4 ars fristen.

- Lov om eendringer i lov
om motorkgretgjer af 20.
marts 1918. Indfgrelse af
krav om at motorkgretgjer
skal veere forsynede med
luftgummiringe eller mas-
sive gummiringe. Maksimal
egenvaegt 4 ton og maksimal
totalveegt 8 ton samt stgrste
bredde 230 cm. Den maksi-
male hastighed for person-
biler uden for bymaessig
bebyggelse 45 km/t og i
byerne 30 km/t.

1922

- Lov om @endringer i stats-
banernes takster. Takst-
nedseettelser plus at de fast-
satte takster er maksimal-
takster. Det vil sige, at
ministeren kunne indfgre
lavere takster efter at have
indhentet Jernbaneradets
erkleering og derefter sam-
tykke hos Tingenes finans-
udvalg. Km-grundtaksten
for 3. klasse blev pa maksi-
malt 5 gre/km, hvilket var
en nedseettelse pa godt 10 %.
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- Lov om tilleeg til postlov
nr. 288 af 9. maj 1919.
Nedseettelse af taksterne.

- Lov angdende nedleegning
af Lyngby-Vedbaek jernbane
pa streekningen fra Neerum
til Vedbaek.

- Lov om kystsikrings-
anleeg. Hvis nogen anlegger
veerker til beskyttelse af sin
ejendom mod angreb fra
havet eller fjordene, som
ogsa vil komme andre til
gode, og der ikke kan treeffes
overenskomst om fordeling
af udgifterne, kan spgrgs-
maélet indbringes for en
landvesesenskommission,
som efter at have undersggt
sagen kan bestemme
udgiftsfordelingen.

Jernbanerne i Nordslesvig.

Tallene angiver anleggelses-

og evt. nedleeggelsesar.

1. Normalsporet bane.

2. Normalsporet bane kun for
godstrafik.

3. Normalsporet bane, nedlagt.

4. Smalsporet bane, nedlagt.

5. Hestebane, nedlagt.

6. Jernbanefeergerute.

Kilde: Aage Aagesen: Geografiske

Studier over Jernbanerne i

Danmark, 1949
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1923

- Lov om luftfart. Harmoni-
sering af den svenske,
danske og norske luftfarts-
lovgivning, pa baggrund af
bilaterale luftfarts-
konventioner mellem de

tre lande. Loven fastsatte
regler for, hvad der skulle
forstas ved luftfartgjer, og
hvilke luftfartgjer, der kunne
benyttes inden for dansk
omrade - luftfartgjer med
dansk nationalitet eller
udenlandsk luftfartgj, der
har nationalitets- og
registreringsbevis udstedet
af offentlig myndighed i en
fremmed stat, med hvem
der er sluttet overenskomst
om, at fartgjer hjemme-
hgrende i denne stat skal
have en saddan ret. Endvidere
blev der fastsat regler om
luftdygtighed med til-
hgrende regler for tilsyn og
kontrol, regler for bemand-
ingen mm. Endelig fast-
holdes det, at erhvervs-
meessig luftfartsvirksomhed,
herunder drift af landings-
pladser, der er abne for alle,
kraever koncession.

- Lov om feerdsel. Loven
opstiller feerdselsregler for
al trafik. De siden 1903 ved-
tagne love om motorkgrsel
opstillede landsdeekkende
feerdselsregler alene for
motorkgretgjer. Feerdsels-
reglerne for den gvrige trafik
var indtil da indeholdti de
stedlige politivedteegter.
Bestraebelsen var “at ggre
grundreglerne sa enkle, at de
let indgar i folks bevidsthed,
og tillige sa betryggende, at
feerdselsreglerne kan na
deres hensigt: at formindske
feerdselsulykkerne”.
Reglerne var i overvejende
grad en kodificering af de
regler, der allerede blev
iagttaget som fglge af skik
og brug. Loven indeholdt i

18

§ 19 en bestemmelse om,

at rutebilkgrsel kreevede

en skriftlig tilladelse af
amtsradet. For tilladelsen
skulle der betales en af
justitsministeren fastsat
arlig afgift til amtsradet.
Afgiften skulle udmales
efter antallet af pladser

og ruteleengden.

- Lov om tilleeg til lov nr.
116 af 11. marts 1921 om
foranstaltninger mod brand-
fare ved jernbanedrift. 1921-
loven indeholder foranstalt-
ninger (omtsekning, brand-
bezelter mv.) til beskyttelse
mod brandfare ved jern-
banedrift. Der var erfaringer
for, at paleeg om at sendre
forholdene ikke var blevet
efterkommet. Derfor blev
der sggt hjemmel til tvangs-
meessig gennemfgrelse.

1924

- Lov om anleg af en
kombineret vej- og jern-
banebro over Alssund og en
havnebane i Sgnderborg.
Anlzegslov for den fgrste
Alssundbro med tilhgrende
vejtilslutninger.

- Lov om jernbaneanleeg i
de sgnderjydske landsdele.
Bemyndigelse til meddelelse
af eneretsbevilling pa 5
normalsporede privatbaner
i Sgnderjylland med stats-
tilskud pa& mellem 60 og 75
% af anleegsudgifterne inkl.
ekspropriationsudgifter og
driftsmateriel. Derudover
bemyndigelse til anleg og
drift af en statsbane mellem
Rgdekro og Lggumkloster.

- Lov om @endring i lov nr.
105 af 18. april 1910 om jern-
baneskyld. £ndringen for-
arsaget af en opheevelse af
lov om ejendomsskyld af 15.
maj 1903 og ikrafttreeden af
lov af 7. august 1922 om
beskatning til staten af faste
ejendomme. I lov om jern-

baneskyld er det forudsat,
at det er de samme organer
som skal foretage vurdering
til ejendomsskyld, der skal
fastseette vurderings-
grundlaget ifm. jernbane-
skyld. Konsekvenssendringer
af loveendringerne pa
ejendomsskyldsomradet.
Enstemmigt vedtaget i
begge ting.

- Lov om tilvejebringelse
af en dobbeltsporet jern-
banebro over Lillebzelt.
Bemyndigelse til MoaA til for
statskassens regning at lade
opfgre en dobbeltsporet hgj-
bro over Lillebzelt og opret-
telse af gennemkgrsels-
station i Fredericia. Broens
strgmpiller skulle opfgres
saledes, at de senere uden
stgrre undervandsarbejder
kunne udbygges til tillige at
danne piller for en feerdsels-
bro. Pengene skulle bevilges
pa de arlige finanslove.
Aktualiseret gennem gen-
foreningen med Sgnder-
jylland. Udskydelse af
feerdselsbro gkonomisk
begrundet.

- Lov om @ndringilov nr.
109 af 29. april om bestyr-
elsen af Kgbenhavns Havne-
veesen. § 6 eendret til: “Mini-
steren for offentlige arbejder
fastseetter takster for benyt-
telsen af Kgbenhavns havn
efter derom at have indhen-
tet beteenkning fra Havne-
bestyrelsen”. De hidtidige
afgifter, bolveerksafgift og
vareafgift, blev eendret til
besejlingsafgift plus en
afgift udmalt efter veerdi
frem for efter rumfang. For
vareafgifterne foreslas, at
der bliver parallelitet med
landets gvrige havne, hvor-
efter MoA fastseetter vare-
afgifterne efter indstilling
fra havnebestyrelsen.

- Lov om omsaetningsafgift
af motorkgretgjer tradte i
kraft 1. februar 1924.

Afgifterne skulle anvendes
efter finansministerens
neermere bestemmelse

til afdrag pa statsgeelden.
Hensigten var begreensning
af luksusindfgrsel til skade
for handelsbalancen. Rute-
automobiler var fritaget for
afgiften. Lovens gyldighed
udlgb januar 192s5.

1925

- Lov om styrelsen af stats-
banerne. Aflgste lov af 10.
maj 1915. Udarbejdet af
Administrationskommis-
sionen af 30. juni 1923

(1. Beteenkning af

5. september 1924). Mindre
detaljerede bestemmelser

i styrelsesloven. Stgrre
beveegelsesfrihed pa takst-
omradet.

Igen forretningsmaessig
ledelse af statsbanerne

og stgrre muligheder for for-
rentning af den i banerne
indestaende kapital. Hpjst

3 distrikter, der under sig
forener de 3 tjenestegrene
trafik, bane og maskin-
tjeneste. Nedleegning af
generalsekretariat.
Indskreenkning af bane-
afdelingens arbejdsomrade -
mere ud til distrikterne.
Enstemmigt vedtaget i begge
ting.

- Lov om @ndringer i den
ved bekendtggrelse nr. 324
af 17. juni 1922 optrykte lov
om statsbanernes takster
mm. Konsekvens af eendring
af styrelsesloven. Mulighed
for fragtaftaler med enkelt-
mand - rabat pa op til 50 %
for personer og 33% for gods
og levende dyr. Undtagelses-
tariffer - hvis banevejen er
leengere end landevejen.
Men stadig snor i general-
direktgren — godkendelse

af retningslinjer fra minister
plus inddragelse af jern-
baneradet og de to tings



finansudvalg. Enstemmig
vedtagelse.

- Lov om tilleeg til postlov
nr. 288 af 9. maj 1919.
Udarbejdet af samme Admi-
nistrationskommission.
Lavere takster uden tilslut-
ning fra tingenes finans-
udvalg, nar det gjaldt
omradet uden for enerets-
omradet. For enerets-
omradet stadig tilslutning.
Enstemmig vedtagelse.

- Lov om styrelsen af
statens telegraf- og telefon-
vaesen. Hidtil ingen styrel-
seslov.

Administrationskommis-
sionen udarbejdede en.
Generaldirektgr plus 3
afdelingschefer. Enstemmigt
vedtaget.

- Lov angaende anleg af
et feergeleje ved Rudkgbing
havn. Oprettelse af jern-
banefzergeforbindelse
mellem Rudkgbing og
Svendborg.

- Lovom anleg af en
feergeforbindelse mellem
Sundsgre og Hvalpsund.
Oprettelse af en jernbane-
feergeforbindelse mellem
Sundsgre og Hvalpsund.

Dampfeerge pa vestsiden af
Vilsund.
Foto: Lokalhistorisk Arkiv, Thisted
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1926

- Lov om endring i lov om
motorkgretgjer med hensyn
til forsgg med vejbaner og
vejmaterialer mm. Af motor-
skatten skulle der afszettes
100.000 kr. til ovenneevnte
formal. Fgrste gang ved for-
delingen af afgifterne for
finansaret 1924/25.

1927

- Lov om afgift af benzin.
Afgift pa benzin pa 7 gre pr.
liter. Undtaget jernbane, fly
samt statens kgretgjer.
Supplement til loven om
afgift af motorkgretgjer.

- Lov om @endring i lov om
omseaetningsafgift af motor-
kgretgjer (finansministeren).
Resultat af revisions-
bestemmelse. Andret
anvendelse af provenuet.
Frem for at nedbringe
statsgeelden skulle afgifts-
provenuet fordeles til
sognekommuner (42,5 %),
amtskommuner (43 %), kob-
steeder (8 %), Kbh. (5 %),
Frb. (1,5 %) og staten 1,5 %
til deekning af administra-
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tionsudgifter i forbindelse
med loven.

- Lov om afgift af motor-
koretgjer mv. Loven aflgste
afgiftsbestemmelserne i den
eksisterende lov om motor-
koretgjer. Afgiftsskalaen
baseret pa koretgjets veegt.
Skala afheengig af person-,
vare- og lastautomobiler,
benzindrevne/ikke-benzin-
drevne og om der blev an-
vendt luftgummiringe eller
massive eller halvmassive
ringe. Dobbelt afgift for biler,
der ikke brugte benzin som
drivmiddel. Provenu-
anvendelse: MoA: 100.000
kr. til forsgg med vejbaner,
500.000 kr. til deekning af
bygning af feerdselsbroen
over Lillebeelt. Derefter:
vejfond (1 %) - MoA “tilskud
til seerlige vejarbejder,
fortrinsvis sadanne, der er
af betydning for vejnettet
som helhed, men ikke i
samme grad for den lokale
trafik”. Kgbstaeder

(5 %), sognekommuner (24,5
%), amter (60 %), Kbh.(5 %),
Frb.(1 %). Inden for den
klump, der blev afsat til hver
af de kommunale enheder,

var der seerlige fordelings-
regler. Tilskuddet til amterne
skulle fordeles efter de regn-
skabsmzessige gennemsnits-
udgifter til veje i de seneste
6 ar. For sognekommunerne
var det de sidste 3. For kgb-
steederne skulle den sam-
lede sum fordeles med %
efter den indbetalte motor-
afgift for motorkgretgjer
registreret i kommunen,

% efter leengden af lande-
vejsgader. Regnskabet fra
kgbsteeder og amter skulle
indsendes til MoA. Sogne-
kommunerne skulle ind-
sende regnskaber til amtet.
Revisionsbestemmelse 1930.
Lovens hovedspgrgsmal var
blevet behandlet i udvalg
nedsat den 1. marts 1925
(samarbejde mellem baner
og rutebiler; afgifterne og
deres anvendelse). Udvalget
havde taget stilling til tre
hovedspgrgsmal: 1) hvor
meget skal afgiften ind-
bringe 2) hvorledes skal
provenuet fordeles 3) pa
hvilket grundlag skal af-
giften beregnes.

- Lov om omnibuskgrsel
og fragtmandskgrsel med

motorkgretgjer. Baggrund

1 17. marts 1925-udvalget.

3 hovedspgrgsmal var blevet
behandlet: 1) om der til visse
arter af motorkgrsel kreeves
en seerlig tilladelse, 2) hvem
bgr give en sadan tilladelse,
3) pa hvilke vilkar bgr den
gives. Loven indebar, at der
blev kreevet tilladelse til at
udfgre rutekgrsel med bus
og til fragtmandskgrsel med
gods. Kommunale myndig-
heder var tilladelses-
udstedende myndighed

i forening med MoA.

- Lov om udvidelse af den
ilov nr. 75 af 29 marts 1924
omhandlede dobbeltsporede
jernbanebro over Lillebzelt
med en feerdselsbro. Lille-
beeltsbroen skulle bygges
med feerdselsbro. 500.000 kr.,
der kom fra motorafgifterne,
skulle bruges til dette for-
mal. Ekstraudgifter 6,5 mio.
kr. Aret forud for &bningen
“bliver det besluttet at fore-
leegge Rigsdagen forslag til
lov om en broafgift for
benyttelse af feerdsels-
broen”. Motivet for vedtagel-
sen var, at det var billigere
med en samtidig bygning.

- Lov om styrelsen af post-
og telegrafvaesnet. De to
vaesner forenes under

en generaldirektgr med
departementschefstatus.

- Lov om motorkgretgjer.
Udarbejdet pa grundlag af
en beteenkning fra et af
justitsministeriet nedsat
udvalg. Aflgste lov af 20.
marts 1918 med sendringer
af 6. maj 1921.

Cyklister pa Strandvejen i Arhus.
Foto: Lokalhistorisk Samling,
Arhus



Trafikken i tal 1929-1949

Samfeerdsel 1929-1949 Samfaerdsel 1929-1949

Automobiler 1929 1934 1939 1944* 1949
Personbiler 61.078 79.921 108.756 4196 104.863 400
Vare- og lasthiler 27.958 35.726 43192 20.257 54.309
300 A
Vejvaesen 1929 1934 1939 1945 1949 //
Leengde af landeveje (1), km 7.582 7.679 7.858 8.117 8.162 200 /
@erme, km 3.029 3.069 3.7 3.200 3.241 /(/
Jylland, km 4553 4609 4687 4916 4920 g/
100
Laengde af biveje, km 43.364 43.940 43.680 44707 44 854 \ /
@erme, km 13.955 14.191 14.098 14.398 14.482 0 \/
Jylland, km 29.409 29.749 29.582 30.308 30.372 © © © © o
s R 8 =B &
= Personbiler
Statsbaner 1929 1934 1939 1944 1949 — Rejser med Statsbaner
Jernbanenet, km 2509 2502 2.391 2.392 2.442 Rejser med Privatbaner
= Telefonsamtaler
Rejser 29.660.000 31.010.000 52.014.000 79.214.000 94.567.000 — Breve
Privatbaner 1929 1934 1939 1944 1949
Jernbanenet, km 2.733 2.673 2523 2.469 2.379
Rejser 12.399.000 10.251.000 10.233.000 19.764.000 18.155.000
Telefonvaesen 1928 1934 1940 1944 1949
Telefonabonnenter 277.135 314.602 377.373 449177 542.001
Telefonsamtaler 503.100.592 610.193.105 732.123.000 968.494.000  1.023.031.000
Postvaesen 1929 1935 1940 1945 1949
Breve 272.560.000 288.718.000 352.039.000 353.611.000 450.746.000
Ansatte 12.043 12.602 13.562 14.251 16.565
(1) uden Kebenhavn, *) karetgjer i drift
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1928

- Lov om bygning af bro
over Limfjorden imellem
Aalborg og Ngrresundby.
MoA blev bemyndiget til at
give koncession til Aalborg
Byrad til opferelse af en vej-
bro. Broen skulle bygges i en
sadan hgjde, at jernbane-
spor kunne fgres under pa
kajerne.

1930

- Lov om sikring af feerds-
len ved vejkrydsninger samt
krydsninger mellem veje og
jernbaner mv. MoA bemyn-
diget til af motorafgifterne
at anvende 2 mio. til sikring
af feerdslen ved farlige
kryds, vejsving, ubevogtede
krydsninger mellem jern-
baner og veje. Motorafgifts-
loven sendret samme ar for
at muligggre dette. For hvert
amt og for Kbh. blev der ned-
sat et udvalg pa fem med-
lemmer, der skulle vurdere
behovet. Ansggninger skulle
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indsendes til MoA, som i sin
vurdering blev bistaet af et
udvalg pa 3 medlemmer.

- Lov om elektrificering af
Kgbenhavns Neertrafik. MoA
blev bemyndiget til at
elektrificere Kgbenhavns
neertrafik. Finansiering af
anleeg plus arealerhvervelser
skulle ske ved, at finans-
ministeren udstedte stats-
obligationer. Resultat af et
21. april nedsat udvalg, der
den 1. oktober 1929 afgav
beteenkning.

- Lov om tilvejebringelse
af midler til gennemfgrelse
af seerlige vejarbejder. MoA
blev bemyndiget til at bruge
provenuet ud over 30 mio.
kr., der kommer ind ved
benzinafgift, omszetnings-
afgift plus afgift af motor-
koretgjer til gennemfgrelse
af seerlige vejarbejder. 7
stilles til radighed for vej-
fonden.

% skulle fordeles efter forde-
lingsngglen ilov af 1. juli
1927 om afgift af motor-
koretgjer.

1931

- Lov om statshjeelp til
privatbanerne. Grundlaget
for loven var en beteenkning
af 21. november fra det af
MoA nedsatte udvalg
angdende en modernisering
af privatbanerne. Udvalget
blev nedsat i forbindelse
med debatten om elektri-
ficering af Kgbenhavns
neertrafik. Tilskud kunne
ydes til foranstaltninger
ved sporet og det rullende
materiel mv., som matte
anses for ngdvendige for de
pageeldende baners fortsatte
eksistens, eller som ville
kunne sikre banerne en
mere gkonomisk drift. 11,5
mio. kr. kunne anvendes til
formalet. Belgbet blev stillet
til radighed dels som lan,
dels som tilskud. Der blev
nedsat et udvalg, der

skulle bistd MoA i admini-
strationen.

- Lov om afgift af motor-
koretgjer. Resultat af
revisionsbestemmelser

Kompagnistraede, Kabenhavn,
i30’erne.
Foto: Det Kongelige Bibliotek

iloven af 1927. Revision

af satser og belgb plus for-
delingsnggle. Samarbejde
af bestemmelser om tilveje-
bringelse af midler til gen-
nemfgrelse af seerlige vej-
arbejder.

1932

- Lov om tilvejebringelse
af en feelles vej- og jern-
banebro dels over Stor-
stremmen mv., dels over
Oddesund.
Bemyndigelseslov til mini-
steren. Storstrgmmen:
Ombkostninger pa 15,7 mio.
kr. bevilget af statskassen.
Til finansiering heraf “skal
der i det forngdne antal ar
svares en afgift til stats-
kassen af 1 gre pr. liter
benzin”. Arligt provenu

3 mio. kr. Oddesund: %
skulle beeres af Thisted

og Ringkgbing amtskom-
muner. % af statsbanerne.
Samtidig blev lov om anleeg
af en jernbane fra Thisted
over Vildsund og Tgving til
Nykgbing Mors med fast bro
over Vildsund fra 1918
ophaevet. Anlaeggene vil ikke
have mulighed for at for-
rente sig. Udgifter:

5,7 mio. kr. Broerne skulle
vedligeholdes af stats-
banerne. Ingen afgifter for
passage af broerne. Finans-
ministeren blev bemyndiget
til at udstede stats-
obligationer.

- Feerdselslov. Fremsattes
samtidig med lov om tilleeg
og eendringer i lov nr. 144 af
1.juli 1927 om motor-
kgretgjer. Loven stadfeestet
14. april 1932. Feerdselsloven
far gyldighed for al ‘kgrsel’.



1933

- Lov om nedleggelse

af banerne Frederikssund-
Hvalsg-Ringsted, Skjern—
Videbaek m.fl. Banestraek-
ningerne havde et samlet
underskud pa 800.000 kr.
om aret.

1934

- Lov om nedleggelse af

jernbanen Middelfart-Strib
for persontrafik og afhzend-
else af feergelejerne i Strib

og Fredericia mv. Bemyndi-
gelseslov til MoA som kon-
sekvens af Lillebaeltsbroen.

1935

- Lov om tilleeg til lov nr.
203 af 16. juli 1927 ved-
rgrende feerdselsbroen over
Lillebeelt samt om aflgsning
af broafgiften for benyttelse
af Limfjordsbroen.

Om Lillebeeltsbroen blev det
bestemt, at der ikke skulle
erleegges broafgift for
benyttelse af feerdselsbroen.
“Tanken ville fgles som en
foreeldet byrde pa trafikken”.
Med hensyn til Limfjords-
broen aflgstes broafgiften af
betaling via benzin-éngren.
- Lov om @endring af
motorafgiftsloven. Af afgifts-
belgbet kunne der forlods
udredes et belgb pa indtil
50.000 kr. arligt til fremme
af dansk turistpropaganda.
Efter indstilling fra 31. maj
udvalget 1934 til overvejelse
af mulighederne for en
rationel organisation af
Danmarks udenlandske
turistpropaganda.

1936

- Lov om sendring i Feerd-
selslov nr. 129 af 14. april
1932. Indstilling fra det af
justitsministeren nedsatte

feerdselsudvalg af 12.
september 1935.
Bemyndigelse til justits-
ministeren til i forbindelse
med MoA at gennemfgre
hovedfeerdselsarens
forkgrselsret. Ubetinget
vigepligt med henblik pa
nedseettelse af antallet af
ulykker iszer i kryds.

1937

- Lov om sendring af luft-
fartsloven. Den gzeldende
lov om luftfart fra 1923 var
resultatet af et feellesnordisk
samarbejde. Siden havde de
nordiske lande tiltradt den
internationale luftfarts-
konvention af 13. oktober
1919 (Pariskonventionen).
Konsekvenseendringer heraf
plus udvidelse af definition
af luftfartgjer. “Drift af
landingspladser, der er til
almindelig benyttelse, og

af forsggs- og gvelses-
pladser, oprettelse af inter-
nationale luftfartsveje,
oprettelse og drift af regel-
meessige internationale
luftfartsruter hen over
dansk territorium med eller
uden mellemlanding samt
befordring ad luftvejen imod
betaling af personer eller
gods imellem to steder
inden for dansk territorium
kan kun finde sted for
statens regning eller i hen-
hold til seerlig koncession”
(§ 33 stk. 1). Hjemmel til
udfeerdigelse af forskrifter
vedr. meerkning, belysning,
indretning af sikkerheds-
hensyn. Hjemmel til at
udstede forbud mod sejlads,
hvor der landes pa vand.

- Lov om befordring med
luftfartgjer. Konsekvens af
nordisk tilslutning til
Warszawa konventionen af
1929 angdende international
luftbefordring. Vedrgrte
seerligt befordrings-

dokumenter og befordrings-
ansvar.

1938

- Lov om snekastning.
Efter lov nr. 96 af 22. april
1904 pahvilede snekastning
uden for kgbsteederne
sognekommunerne og
udfgrtes som hovedregel
ved naturalarbejde. Dette
var ikke leengere tilstreekke-
ligt i betragtning af vej-
trafikkens stgrre rolle.

Der var ikke sa megen med-
hjeelp i landbruget leengere.
Indstilling fra automobil- og
vejudvalget gav grundlag for
loven. Amterne var ansvar-
lige for snerydning pa lande-
veje enten med maskiner
eller efter afholdt licitation.
Sogne pa biveje og offentlige
stier.

1939

- Lov om inddeemning i
Kalvebodstrand mv. og om
anleeg af en deemning til
Rgmg. Formal: at modvirke
arbejdslgsheden. Ang. ind-
deemning: beteenkning af
3. maj af sagkyndigt udvalg,
projekt 1 (vestsiden af
Amager). Remg projektet -
Beteenkning af 26. marts
1938.

Den feerdigudbyggede
kebenhavnske bybane, 1934
Kilde: Det Kongelige Bibliotek

- Lov om @endringer i stats-
banernes takster mm.
Udvalg, der skulle se pa
samarbejde mellem DSB,
Kgbenhavns sporveje og
rutebilerne. Mulighed for at
lave takstfzelleskab (feelles-
billet). Kreevede sendring i
den geeldende takstlov.

- Lov om anleeg af cykel-
stier og gangstier. Justits-
ministeren kunne efter
forhandling med social-
ministeren og MoA
“paleegge de kommunale
myndigheder at anlegge
cykelstier og gangstier, hvor
det af feerdselsmaessige
grunde ma anses for til-
treengt”. Forudseetning var,
at der kunne opnas tilskud
efter lov nr. 169 af 13. april
1938 om beskeeftigelse af
arbejdslgse. Loven udlgb

1941.
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1940

- Lov om midlertidig for-
hgjelse af benzinafgiften.
Som fglge af krisen og
krigen var der sket et fald

i de samlede indbetalte
motorafgifter. Benzin-
afgiften blev forhgjet for at
modvirke faldet i tilskuddet
til kommuner og amter til
vejformal. 17 gre i alt. 10 gre
til vejformal. 7 gre til Stor-

Spaden knakkede for
trafikminister Gunnar Larsen,
da han skulle tage det farste
spadestik til fugleflugtslinien.
Foto: Vejdirektoratet

strgmsbroen og andre
formal.

- Lov om midlertidig tilleeg
til lov om motorkgretgjer.
Ikke-benzindrevne skulle
iflg. geeldende lov betale
dobbelt afgift. Efter forslaget
samme afgift. Benzinmangel
havde fgrt til brug af
generatordrevne biler.

1941

- Lov om tilvejebringelse
af en jernbane- og auto-
mobilfeergefart over Femer
Beelt, udgdende fra Rgdby
Havn, med tilhgrende jern-

baneforbindelse. Fremsat
bl.a. fordi tyskerne havde
planleegningen feerdig pa
deres side. Banen en enkelt-
sporet bane Nykgbing F. —
Rgdby havn. Formal: en
fremskyndelse og
billigggrelse af trafikken
mellem Danmark og de
gvrige skandinaviske lande
og Tyskland/Vesteuropa.
Halvering af rejsetiden med
tog Kgbenhavn-Hamburg.
En nedszettelse af sejltiden
over @Pstersgen fra 2 timer til
50 minutter. Bemyndigelses-
lov til ministeren til at af-
holde udgifterne af stats-
kassen til Rgdby Havn, feerge
plus baneanlzaeg inkl.
Guldborgsundbroen.

- Lovom anlegafen motor-
vej fra Rgdby havn til Stor-
strgmsbroen, herunder byg-
ningaf en bro over Guldborg-
sund. Bemyndigelseslov til
anleeg af motorvej ude-
lukkende for motorkgretgjer
plus bro over Guldborgsund.
Til deekning af statens
samlede udgifter ved
anleggets gennemfgrelse
skulle der ifglge loven i det
forngdne antal ar opkreeves
1 gre pr. liter benzin til
statskassen og til oprettelse
af en fond, hvis renter
kunne svare vedlige-
holdelsen. Beskzeftigelses-
fremmende virkning.

- Lov om midlertidig send-
ringilovnr. 111 af 13. maj
1911 om statsbanernes
takster mm. Hensigt: at sgge
banernes ydeevne forgget til
fremme af de meget store
transporter af breendsel,
seerlig terv og brunkul plus
bygningsmaterialer.
Dispensation fra forbuddet
mod transport pa helligdage
af de neevnte materialer.
Forhgjelse af vognleje, hvis
man lessede og afleessede
inden for en given tidsfrist.
Rabat for vogne med

breendsel der blev paleesset
og afleesset om sgndagen.

1942

- Lov om en midlertidig
ordning med hensyn til
deekning af vanskeligt
stillede privatbaners under-
skud. Baggrund: enkelte
kommuner ville ikke betale.
De spekulerede i, at de
gvrige kommuner hellere
ville overtage deres andel
af underskuddet end
nedlzegge banen. Staten
havde lgbende afsat penge
til underskudsdeekning via
finanslovene. Efter loven
kunne tilskuddet ydes i
perioden 1942-43 til 1946-47.
Statstilskuddet betinget af
bidrag fra de interesserede
kommuner plus at even-
tuelle krav til drift- eller
gkonomiske sendringer blev
imgdekommet. Ministeriet
kunne efter ansggning fra
privatbanen palegge kom-
munerne at betale til under-
skuddet. Udvalg nedsat til at
hjeelpe MoA i administra-
tionen af loven. 10 medlem-
mer - amter, kommuner,
ministerier og privatbaner-
nes feellesrepreesentation.

- Lov om anleeg af en
motorvej vest om
Kgbenhavn samt udbygning
af Hgrsholmvejen som
motorvej udelukkende for
motorkgretgjer. Aflastning
af vejnet plus hurtig for-
bindelse mellem Nord-
sjeelland og Syd- og Vest-
sjeelland. Finansierings-
bidrag fra Kbh. og Frederiks-
borg amt. Resten skulle
betales af de to benzin-
éngrer.

1943

- Lov om omsaetningsafgift
af motorkgretgjer.
Omseetningsafgift hidtil kun



af nye kgretgjer. Udvidelse
af afgiftspligten til ogsa at
geelde brugte vogne. For
brugte vogne 15 % af den
afgiftspligtige veerdi.

1946

- Statsbanelov. Aflgste bl.a.
den hidtidige takstlov fra
1911, politilov af 11. maj
1897 plus andre love.
Derudover takstforhgjelser.
- Lov om midlertidig
ordning med hensyn til
deekning af vanskeligt
stillede privatbaners under-
skud. Forleengelse af 1942-
loven med tre ar. “Ordning
hvorefter staten af de mid-
ler, der stilles til radighed pa
de arlige bevillingslove, kan
yde bidrag til deekning af en
privatbanes underskud,
ligesom det under nsermere
givne forudseetninger kan
paleegge samtlige interes-
serede kommuner at deltage
i underskudsdeekningen”.

- Lov om statens over-
tagelse og drift af feerge-
ruten Faborg-Mommark.
Statsbanerne overtog den
private feergerute Faborg—
Mommark. Feerge, havne
plus stations- og sporanleeg.
Med de lavere statsbane-
takster forudsas det, at

ruten ville give underskud.
Forbindelsen startet efter
genforeningen.

- Lov om civile offentlige
lufthavne. Loven indeholdt
bemyndigelse til anleeg af
Arhus samt overtagelse af
Alborg, Esbjerg og Rgnne
lufthavne.

- Lov om sikring af indflyv-
ning til offentlige lufthavne
og landingspladser. Allerede
11921, da arealerne til KLH
eksproprieredes, var man
opmeerksom pa ngdvendig-
heden af at sikre sig imod, at
der pa arealer, som greenser
op til lufthavnen, opfartes
bygninger o.l. som kunne
betyde en fare for luft-
trafikken.

19417

- Lov om eendringilov nr.
144 af 1.juli 1927, jfr. lov nr.
130 af 14. april 1932. Krav
om, at der skulle afleegges
prgve for at kunne fungere
som kgreleerer - hidtil havde
alle, der var fyldt 25 ar, var i
besiddelse af fgrerbevis og
havde praktisk gvelse,
kunnet fungere som leerer.
Politiet fik bemyndigelse til
at fastseette antallet af
motordrosker (hyrevogne).
Kommunalbestyrelsen fast-

1 1944 var taxierne aflgst af
hestetrukne droskevogne.
Polfoto

satte takster. Krav om syn-
ligt kort om at kgretgjet er
godkendt til erhvervs-
maessig personbefordring.

1948

- Lov om statsstgtte til
modernisering af privat-
banerne. Modernisering af
spor plus rullende materiel.
For at sikre banernes eksis-
tens kunne staten anvende
et fast belgb pa 28 mio. kr.
Statsstgtten til deibetragt-
ningkommende foranstalt-
ninger blevydet med et belgb
payo%afdendelafud-
gifterne, somikke skgnnedes
atburde afholdes afbanernes
egne midler. 30 % stilledes til
radighed af de interesserede
kommuner pa tilsvarende
vilkar som statsbidraget.
Betinget mulighed for
anvendelse af tvang.

Ved Havnen. Bo Bojesen, 1947

- Lov om international
omnibuskgrsel. Tilladelses-
krav. Betingelser skulle fast-
sxettes af MoA evntuelt efter
overenskomst med frem-
mede stater.

1949

- Lov om deekning af
vanskeligt stillede privat-
baners underskud. Ved loven
blev muligheden for at yde
tilskud fastholdt uden tids-
begreensning. Belgbet skulle
bevilges pa de arlige finans-
love.

1950

- Lov om @endring af lov
nr. 25 af 31. januar 1946 om
omseetningsafgift af motor-
koretgjer. Fritagelse for at
svare omsaetningsafgift af
motorcykler (1946 for last-
biler udelukkende indrettet
til befordring af gods og ikke
benyttet til transport). Fast
rute i persontrafikken ogsa
fritaget.

25



1951

- Lov om endringer i
statsbaneloven: Takst-
forhgjelser med en skgnnet
merindteegt pa 30 mio. kr.

- Lov om zendringer i post-
lov: Takstforhgjelser med
en skgnnet merindteegt

pa 6,4 mio. kr.

- Lov om international
godskgrsel med motor-
kgretgjer: Krav om tilladelse
til godskgrsel i udlandet for
danske vognmaend og
mulighed for at stille krav
om at udenlandske vogn-
meend kun kunne opna til-
ladelse til kgrsel i Danmark
i samme omfang, som
danske vognmeend kan fa
tilladelse til at kgre i den
udenlandske vognmands
hjemland (reciprocitet).
Bestemmelserne kunne

fraviges, hvis Danmark
tiltradte internationale
konventioner, der
regulerede omradet.

1952

- Lov om @endringer i post-
loven. Takstforhgjelse pa
post- og telegrafveesnets
takster. Merprovenu pa

16 mio. kr. F.eks. steg lands-
portoen for brevkort fra

15 til 20 gre.

- Lovom zndringilov

om afgift af motorkgretgjer.
MoA bemyndiges til at
tilbagebetale afgiften

af motorkgretgjer, der
erhvervsmeessigt anvendes
til transport af gods over
landegreensen, for det tids-
rum, i hvilket de pageeld-
ende kgretgjer under ud-
fgrelse af sddanne trans-

To minutters stilhed
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Udviklingen i Statshanernes gkonomiske resultat

1953-54 1954-55 1955-56 1956-57 1957-58
Driftsindteegter 459,0 476,2 4938 506.9 5279
Driftsudgifter 4789 4972 514,7 536,1 556,0
Driftsoverskud -19,9 -21,0 -20,9 -29,2 -28,1
Afskrivning 16,7 19,8 21,3 19,0 21,7
Forrentning 29,3 324 36,9 40,8 46,3
Statens tilskud 65,9 72,2 79,1 89.0 96,1

porter opholder sig uden for
landets greenser. Ngdhjeelp
til vognmeendene, indtil der
var truffet internationale
aftaler om afgiftsfrihed pa
international lastbilkgrsel.
- Lov om forlengelse af
den midlertidige tilleegs-
afgift af motorkgretgjer.
Viderefgrsel af tillaegs-
afgiften, der betgd en for-
dobling af veegtafgiften for
finansaret 1952-53.

- Lov om udlan til Det
Danske Luftfartsselskab

De kgbenhavnske knallertkarere klager over, at de bliver betragtet som vittigheder, og kreever, at den avrige trafik
skal tage dem alvorligt.
Bo Bojesen, Politiken 31. juli 1951
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mm. MoA bemyndiget til at
yde 20 mio. kr. i 1an til DDL
som parthaver i SAS til
anskaffelse af flyvemaskiner
og reservedele.

- Lov om @ndringer i lov
om styrelsen af stats-
banerne. Der blev mulighed
for at gge antallet af
afdelingschefer fra 5 til 6.

1953

- Lov om @endringer i
statsbaneloven. Gennem-
snitlig forhgjelse af
maksimumstaksterne med
10 %, 14-15 mio. kr. i Stats-
banernes kasse.

- Lov om @ndringer i post-
loven. Forhgjelse af takst-
erne pa postpakker parallelt
med den samtidigt planlagte
forhgjelse pa banepakker.
De lette pakker traditionelt
billigst med postvaesnet.
Omvendt med de tunge
pakker. Omkring 5 kg var
taksten ens.



Trafikken i tal 1954 -1974

Samfeerdsel 1954-1974 Samfaerdsel 1954-1974

Automobiler 1954 1960 1965 1970 1973

Personbiler 184.302 391.851 730.497 1.060.732 1.231.734 1000

Hyrevogne mv. 9.466 16.339 13.919 9.910 13.164 :EE /
Rutebiler og busser 3.268 3.372 3.927 5.039 5.668 700 /
Vare- og lasthiler 93.263 165.672 232.741 246.416 216.359 600 ,/
Motorcykler 43.761 116.027 84.768 43.940 36.166 500

Vejvaesen 1955 1960 1963 1967 1974 100 /

Lengde af veje, km 53.837 54.887 55.701 55.641 65.356 zgg 1/

Statsbaner 1954 1960 1964 1969 1974 100

Jernbanenet, km 2.650 2518 2.486 2.351 1.999 0 § § g § @
Personale 28.811 27.868 27.961 24.724 21.765 e s e s
Rejser 109675000  113.739.000  112.856.000  113.012.000  108.921.000 — Ez;ss::rl::;rsmtsbaner

Person, km 3.069.084.000 3.103.810.000 3.271.753.000  3.184.265.000  3.307.036.000 Rejser med Privatbaner

Ton, km 1211737000 1.384.050000 1.469.772.000 1471.323.000 2.207.647.000 - Ruelmati

Indteegt, kr 458.981.000 592.550.000  776.141.000 943.104.000  1.445.030.000

Udgift, kr 524.965.000 597.533.000  794.697.000  1.148.798.000 1.760.593.000

Privatbaner 1954 1960 1964 1969 1974

Jernbanenet, km 2.039 1.782 1.488 845 494

Rejser 13.223.000 11.154.000 9.538.000 6.943.000 6.193.000

Godsomsaetning pa danske havne 1954 1959 1963 1968 1973

1.000 tons

Fra Kgbenhavn til provinshavn m 422 443 490 427

Til Kgbenhavn fra provinshavn 724 455 817 1.784 1.461

| alt mellem gvrige danske havne 2.803 2177 3.375 4.272 5.755

Kabenhavns Lufthavn, Kastrup 1954 1959 1963 1968 1973

Starter og landinger, rutetrafik 32.189 49.628 63.530 98.731 133.943

Starter og landinger, ikke rutetrafik ~ 21.226 14.149 28.885 42.936 44.036

Passagerer, rutetrafik 663.944 1.486.700 2.208.200 3.987.000 6.203.100

Passagerer, ikke rutetrafik 39.948 79.000 366.200 1.346.200 2.206.200
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1954

- Lov om endringer i
statsbaneloven. Forhgjelse
af taksterne med 11 % som
led i finansminister
Kampmanns valutaplan,
der havde til formal at
styrke valutastillingen
gennem gget skatte-
udskrivning, fremme af
eksporten, opmuntring af
sparelysten og en begrens-
ning af forbruget.

- Lov om nedlzeggelse af
statsbanestraekningen fra
Farum til Slangerup. Under-
skud pa Farum-Slangerup
pa 450.000 kr. i 52/53
sammen med et betydeligt
renoveringsbehov fgrte frem
til beslutningen om ned-
leeggelse og erstatning med
busdrift.

- Lov om jernbanedrift pa
Lolland Falster. Jernbane-

streekningen fra Orehoved
til Nykgbing F skulle
overtages af staten fra det
Det lollandsk-falsterske
jernbaneselskab og ggres
til statsbanestraekning.
Stiftelse af nyt privatbane-
selskab med eneret til den
jernbanedrift pa det
lollandsk-falsterske jern-
baneselskabs net. Det ny
selskab - Lollandsbanen -
fik eneret indtil 2034. Det
ny selskab fik statsstgtte
efter 1949-loven.
Baggrunden for sendringen
var, at koncessionen for det
lollandsk-falsterske jern-
baneselskab udlgb.

- Lov om etablering af ny
feergefart over Storebeelt.
Beslutning om anleeg af
Halsskov-Knudshoved

til biltrafik plus anlaeg

af tilhgrende motorvejs-
stykker pa Sjeellands- og

Fynssiden. Udgifterne til
vejanleeggene skulle af-
holdes af vejfonden, men
med tilskud fra Sorg og
Svendborg amt samt Korsgr
og Nyborg byrad. Afstanden
Halsskov-Knudshoved var
18,9 km, medens sejl-
afstanden mellem Korsgr og
Nyborg var 25 km. Det betgd
en tidsbesparelse pa 15 min.
for bilisterne.

- Lov om @ndring af lov om
anleeg af en motorvej fra
Rgdby Havn til Storstrgms-
broen og lov om anleeg af en
motorvej vest om
Kgbenhavn samt udbygning
af Hgrsholmvejen som
motorvej. Begreensning af de
anleg som blev vedtaget i
1941 0g 1942.

- Lov om zendringilov om
motorkgretgjer. Krav om at
motorvogne og pahsengs-

og saettevogne skulle veere

forsynet med to baglygter
samt to rgde refleks-
anordninger.

1955

- Lov om @endringer i
statsbaneloven. Forhgjelse
af den mindstebetaling, der
kunne fastseettes for
befordring af stykgods,
vognladningsgods og bane-
pakker. Gennemsnitlig for-
hgjelse pa 5 %.

- Lov om midlertidige
driftslan til vanskeligt stil-
lede privatbaner. Midlertidig
fremskyndelse af udbetal-
inger af statsbidraget efter
1949-underskudsloven.

Der kunne ga op til 2 ar

fra padragelsen af under-
skuddet, til staten udbetalte
sit tilskud.

- Lov om @ndringer i post-
loven. Forhgjelse af de i
loven fastsatte takster til
deekning af stigende lgn-
udgifter.

- Lov om tilleeg til lov om
afgift af motorkgretgjer.
Femdobbelt veegtafgift for
ikke-benzindrevne motor-
koretgjer. Siden 1927 var
der for dieseldrevne kgre-
tgjer opkraevet dobbelt
veegtafgift som kompen-
sation for den manglende
betaling af benzinafgift.
Benzinafgiften var fra 1927
til 1955 steget fra 7 gre/l til
41 gre/l, medens veegt-
afgiften ikke var blevet
forhgjet. I motorafgifts-
kommissionens betzenkning
(1954) blev det beregnet, at
for at tilvejebringe lighed

i afgiftsmeessig henseende
burde der opkreeves 4-5
gange den almindelige
veegtafgift for dieselbiler

og ikke kun dobbelt afgift.

Frokost i det granne.
Nordfoto



- Forleengelse af stats-
garanti i lov nr. 493 af 20.
december 1950 om
Danmarks deltagelse i det
skandinaviske luftfarts-
samarbejde. Den arlige
garantisum fra den danske
stat fastsat til 4,5 mio. kr.
indtil 1960 under forud-
seetning af tilsvarende
garanti fra den norske og
svenske stat. Forleengelse
pa trods af, at SAS ikke i den
fgrste garantiperiode havde
haft underskud.

- Feerdselslov. Ny feerdsels-
lov. Loven indeholdt intet
brud med den hidtidige rets-
udvikling pa feerdselens
omrade. Der var mere tale
om at bringe orden og over-
skuelighed i de geeldende
lovregler.

1956

- Lov om visse foranstalt-
ninger til stgtte for privat-
banerne samt om zendring
af 1949-loven om deekning
af vanskeligt stillede privat-
baners underskud. Mulighed
for at give de enkelte privat-
baner tilsagn om, at stats-
kassen ville udrede 85 %

af banernes udgifter til
reguleringstilleeg og andre
konjunkturbestemte tilleeg
til pensionister.

1957

- Lov om @endring af lov
om sikring af feerdslen ved
vejkrydsninger samt kryds-
ninger mellem veje og jern-
baner. Hjemmel til aflgsning
af manuelt betjente bomme
med automatiske bomanleeg
pa privatbaner og stats-
banernes sidelinjer, hvor
den maksimale toghastig-
hed var over 75 km/t.

- Lov om endringer i post-
loven. Takstforhgjelse med
bl.a. nedseettelse af den

™ P T

laveste veegtsats for breve
fra 5o g til 20 g. Arlige mer-
indteegter pa ca. 10 mio. kr.
- Lov om bestyrelsen af
offentlige veje.
Modernisering af vej-
lovgivningen fra 1867.
Blandt andet genindfgrtes
hovedlandevejene som vej-
kategori til at betjene
landets fjerntrafik. Amterne
var vejbestyrelse — dvs. den
myndighed, under hvis
administration vejen hgrer
- for hovedlandeveje og
landeveje. Kommunerne for
biveje. Tilsynet med amt-
ernes administration af
vejene skulle foretages af
Ministeriet for offentlige
Arbejder. Amterne skulle
pa tilsvarende made fore
tilsyn med den kommunale
vejadministration. Der blev
givet hjemmel til opkreev-
ning af parkeringsafgifter.

- Lov om udbygning af
Kgbenhavns lufthavn i
Kastrup. Udbygning af start-
baner, rullebaner, hangarer

mv. med henblik pa at
kunne betjene jetfly, samt
opfgrelse af en ny hoved-
bygning. Investeringen var
paialt 167 mio. kr. SAS
havde i 1956 bestilt 7 DC-8

maskiner til levering i 1960.

Halsskov—Knudshoved 1958.
lllustreret Tidende

I alt var der bestilt over 200
langdistance jetfly af
verdens luftfartsselskaber.

Det gar atter hjemad —
Bo Bojesen, Parade 1958
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1958

- Lov om etablering af
jernbane- og automobil-
feergefarten over Femer
Beelt, udgaende fra Rgdby
havn. Bemyndigelse til MoA
til at fremme arbejdet med
1941-lovene om feergefarten
over Femer Beelt og anleg af
motorvej fra Rgdby Havn til
Storstrgmsbroen sa anleeg-
gene var fuldfgrti 1963,
samt til at indga overens-
komst med den vesttyske
trafikminister om en udbyg-
ning af trafikanleeggene pa
begge sider af Femer Beelt.

- Lov om forlengelse af

privatbaneeneretsbevillinger.

MoA bemyndiges til at for-
leenge eneretsbevillinger til
anleeg og drift af private
jernbaner med indtil 20 ar
ad gangen. En reekke af de
oprindelige koncessioner
var givet for en 8o arig
periode. Med 1949-stgtte-
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loven og den faktiske ngd-
vendighed af statsligt til-
skud til banernes fortsatte
drift havde lovgivnings-
magten gennem de arlige
bevillingslove en effektiv
indflydelse pa det tilradelige
og samfundsmeessigt
gnskelige, at opretholde de
enkelte baner. Forleengelse
af koncessionerne fik
dermed en mere formel
karakter. Den behgvede ikke
at ske ved seerskilt
lovgivning, men kunne
hensigtsmaessigt klares ved
en bemyndigelse til MoA til
at forleenge privatbanernes
eneretsbevillinger, nar der
var behov for forleengelse.

— Lov om tilskud til offent-
lige veje. Indfgrelse af refu-
sionsordning for vejudgifter.
Amtskommunerne fik
refunderet 75 %, medens
refusionsprocenten for de
gvrige kommuner skulle
fastseettes individuelt for

hver enkelt kommune
afheaengigt af vejudgifter,
vejleengde og indbyggertal.
Refusionsudgifterne skulle
finansieres af vejfonden,
som fik tilfgrt midler fra
afgift af motorkgretgjer

og det afgiftsprovenu fra
benzinafgiften og omsaet-
ningsafgiften, som blev
besluttet overfgrt til vej-
fonden. Overskydende belgb
i vejfonden efter fradrag af
refusion til kommunerne
blev anvendt til tilskud til
anleg af veje og diverse
reguleringsforanstaltninger.
Tilskuddet kunne veere pa
op til 85 % af udgifterne.
Ministeren for offentlige
arbejder bestyrede vej-
fonden med hjeelp fra det

i medfgr af lov om offentlige
veje nedsatte vejnaevn, som
bl.a. skulle udtale sig om
gnskeligheden af de fore-
sldede foranstaltninger.
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Bo Bojesen, Politiken 14. oktober 1959
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- Lov om refusion for rute-
biler: For rutebiler blev der
ydet et arligt refusionsbelgb
pa 44 kr. for hver siddeplads
og 18 kr. for hver staplads.

- Lov om @ndringilov om
benzin mm. Afskaffelse af
de gremeerkede benzin-
afgifter og indfgrelse af en
samlet benzinafgift, der den
1. april 1959 var pa 36 gre/l.

1959

- Statsbanelov. Aflgste
loven af 1946. Hensigten
var en forbedring af stats-
banernes gkonomi. Fgrst og
fremmest gennem en takst-
forhgjelse.

- Lov om erhvervelse af
ejendomsretten til og ned-
leeggelse af banen fra Viborg
til Alestrup. Driftsunder-
skuddet vari 1956-57 pa
780.000 kr.

- Lov om eendringilov om
motorkgretgjer. Mulighed for
tilbagebetaling af veegtafgift
for turistbiler, der blev
anvendt til erhvervsmaessig
transport af personer over
landegrzensen.

- Lov om statsgaranti mv.

i forbindelse med Danmarks
deltagelse i det skandina-
viske luftfartssamarbejde.
Forleengelse af garanti-
perioden med 5 ar fra den

1. oktober 1960. Garanti-
summen fra dansk side

pa 6,75 mio. kr.

1960

- Lov om Kgbenhavns
Frihavn. Ved loven blev det
fastslaet, at Kebenhavns
Frihavn var en del af
Kgbenhavns Havn, og at
drift af frihavnen kresevede
koncession udstedt af
ministeren for offentlige
arbejder. Fra januar 1953
havde Kgbenhavns Havn
overtaget samtlige aktier



Trafik ved Damhustivoli.
Nordfoto

i Frihavns-Aktieselskabet.
Loven tilvejebragte en ram-
me for ministeren for offent-
lige arbejders befgjelser.

— Lov om Hanstholm Havn.
Feerdigbyggelse af Hanst-
holm Havn som kombineret
fiskeri- og trafikhavn, som
efter feerdigggrelsen skulle
forvaltes som en statshavn.
Ved lov om anleeg af fiskeri-
havne pa Jyllands vestkyst
fra 1917 var der givet en
bevilling pa 11,4 mio. kr. til
at anleegge en stgrre fiskeri-
havn ved Hanstholm. P&
grund af bl.a. prisstigninger
og manglende vedlige-
holdelse under 2. Verdens-
krig, var havnen aldrig
blevet bygget feerdig.

- Lov om anleeg af stats-
havn pa Remg. Anleeg af
fiskerihavn ved Havneby

pa Remg for statskassens

regning, som efterfglgende
skulle forvaltes som stats-
havn. Led i bestraebelserne
pa at puste liv i det vestlige
Sgnderjylland.

- Lov om luftfart. Aflgste
lov om luftfart fra 1923,
som andret ved lov af 1937.
Hensigten var at bringe de
danske luftfartsbestemmel-
ser i overensstemmelse med
Chicagokonventionen om
international civil luftfart.
De gvrige nordiske lande
foretog pa samme tid til-
svarende endringer i deres
luftfartslovgivning.

1961

- Lov om foretagelse af
visse ekspropriationer mv.
Indeholdt som noget nyt en
bemyndigelse til at erhverve
arealer til rgrledninger til
transport af flydende
breendsler og drivmidler.

- Lov om udbygning af det
storkgbenhavnske S-bane-
net og om forarbejder for
tunnelbaneanleeg i Kgben-
havn og Frederiksberg.
Anleegslov for Kggebugt-
banen til Vallensbeek,
Lundtoftebanen (fra
Jeegersborg til Lundtofte og
Neerum) og ombygning af
Hareskovbanen (Kgbenhavn
L - Farum) til elektrisk drift
og anleaeg af dobbeltspor.
Derudover blev der nedsat
et udvalg og afsat midler

til udarbejdelse af et skitse-
forslag, der skulle belyse
mulighederne for en lgsning
af jernbanetrafikken i
Kgbenhavns, Frederiksberg
og Tarnby kommuner, her-
under anleeg af tunnelbaner.
- Lov om gget statstgtte i
forbindelse med Danmarks
deltagelse i det skandina-
viske luftfartssamarbejde.
Statskassetilskud til DDL

pa 27,5 mio. kr., tegning af
ny aktiekapital pa 17,5 mio.
kr. mod udstedelse af
C-aktier (med bl.a. forlods
ret til udbytte og som med
et halvt ars varsel kunne
indlgses helt eller delvist af
selskabet) samt ydelse af 1an
pa 19,5 mio. kr.
Forudseetningen for stgtten
var, at den norske og
svenske stat gav tilsvarende
stgtte til de nationale sel-
skaber, der deltogi SAS-
samarbejdet, at der blev
tegnet ny aktiekapital
svarende til statens 17,5
mio. kr i C-aktier, og at A-
aktiekapitalen i DDL blev
nedskrevet med 70 % til 11
mio. kr. De enkelte staters
protektionisme i tildeling
af trafikrettigheder, store
udgifter ved overgangen

til jetdrift samt fejlslagne
samarbejdsprojekter havde
givet sig udslag i underskud
i SAS pa godt 110 mio. kr. i
regnskabsaret 1959-60. Et
nedsat embedsmandsudvalg
konkluderede, at den
oprindelige indskudskapital
var tabt. Det ngdvendig-
gjorde tilfgrsel af ny kapital,
hvis selskabet skulle fort-
seette.

- Lov om eendringer i stats-
baneloven. Forhgjelse af
statsbanernes takster. 10 %
pa almindelige billetpriser
og priserne pa manedskort
med 15 %

- Lov om @endringer i post-
loven. Takstforhgjelser med
et skgnnet provenu pa 40
mio. kr.

- Lov om tekniske for-
arbejder til gennemfgrelse
af en feelles vej- og banebro
over Storebzelt. Opfglgning
pa kommissionsbeteenkning
fra 1959, som bl.a. havde
konkluderet, at det var tek-
nisk muligt og samfunds-
gkonomisk berettiget at an-
leegge en bro over Storebeelt.
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En dansk karavane af 110 camping-vogne er draget pa pasketur til

Tyskland.

— Hvor bliver det spaeendende at treeffe fremmede mennesker, der er
maske ogsa andre fra Charlottenlund, der er med...

Bo Bojesen, 1965

1962

- Lov om anlaeg af en ny
broforbindelse over Lille-
Beelt. Anlzegslov for ny
motorvejsbro over Lillebzelt.
Udgifterne skulle afholdes
af vejfonden.

- Lov om nedlzeggelse af
banen fra Nyborg til Faborg.
Nedlzeggelse af statsbane-
streekningen Nyborg-Ringe
og indskreenkning af
trafikken pa Ringe-Faborg
til kun at omfatte vogn-
ladningsgods og senere
nedleeggelse.

- Lov om flytning af Faborg—
Mommark feergeruten til
Bgjden-Fynshav. Udover
flytning af feergeruten inde-
holdt loven ogsd bemyn-
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digelse til at bygge en ny
feerge til indseettelse pa
ruten Bgjden-Fynshav og
til at nedleegge bane-
streekningen Mommark-
Se¢nderborg. Det betgd
samtidig, at jernbane-
trafikken kunne nedleegges
iJernbanegade i Sgnderborg.
Den ny feergerute var ca. 14
km mod den gamles ca. 25
km. Det betgd bade kortere
sejltid og mulighed for en
hgjere frekvens.

- Lov om veegtafgift af
motorkgretgjer. Aflgste
afgiften efter kgretgjernes
egenvaegt i motorafgifts-
loven fra 1931. Den tidligere
veegtafgift blev ved loven
delt op i en veegtafgift og

i en udligningsafgift, som

skulle betales af ikke-
benzindrevne kgretgjer
ud over veegtafgiften, som
kompensation for den
lavere dieselafgift.

1963

- Lov om zendringer

i statsbaneloven. 9 %
forhgjelse pa persontakst-
erne mm. 50 mio. i mer-
indteegter, som skulle kom-
pensere skgnnede pris- og
lpnstigninger pa 47 mio. kr.
- Lov om endringer i post-
loven. Takstforhgjelser med
en merindteegt pa ca. 30
mio. kr.

- Lov om midlertidig
endring af loven om tilskud
til offentlige veje. Stramning
af refusionsregler for finans-
aret 1963-64 som led i be-
sparelser pa det offentlige
bygge- og anleegsbudget.
Fremfor refusion efter
godkendte vejudgifter blev
vejudgifterne i 61/62 lagt til
grund med et fradrag pa

15 %. Ved beregningen af
vejudgifterne for 63-64
skulle udgifterne til sne-
rydning og glatfgregrusning
fratreekkes.

- Lov om hovedlandeveje.
Anleeg af hovedlandeveje
skulle i fremtiden bestem-
mes ved seerlig lov.
Folketinget gnskede at fa
stgrre indflydelse pa denne
del af vejpolitikken, hvor
staten finansierede 85 % af
udgifterne eller mere. Efter
fraveer siden 1867 genind-
tradte staten i rolle som
vejbestyrer, i fgrste omgang
for motorvejene. Vejfonden
skulle i fremtiden betale alle
udgifter ved anleeg, drift og
vedligeholdelse af motor-
veje.

- Lovom anlegafen
tunnelforbindelse under
Limfjorden ved Alborg med

tilsluttende motorvejsanleeg.

Anlzegget skulle finansieres
af vejfonden.

1964

- Lov om fremgangsmaden
ved ekspropriation ved-
rgrende fast ejendom. Loven
fastsatte fremgangsmaden
ved ekspropriation af fast
ejendom for staten eller for
koncessionerede selskaber,
nar der i lovgivningen var
hjemlet ekspropriation til
formalet.

- Lov om anleg af en om-
fartsvej vest om Randers.
Hovedlandevejen skulle
anlaegges som motorvej.

- Lov om udbygning af
motorvejen vest om
Kgbenhavn. Fra Brgndby-
vester til nord for Herlev.
Anleegget indgik i 1942-
loven.

- Lov om visse hovedlande-
vejsanlaeg i og ved Kgben-
havn. Loven omfattede bl.a.
en motorvej fra Sortedams-
sgen til Vangede og fra
Borups Plads til nord for
Farum.

1965

- Lov om @endringer i post-
loven. Takstforhgjelser med
skgnnet provenu pa 104 mio.
kr.

- Lov om @endringer i
statsbaneloven. Takst-
forhgjelser med skgnnet
provenu pa 42,5 mio. kr.

- Lov om ekspropriationer
under Ministeriet for
offentlige Arbejder.

- Lov om projektering

mv. af en nord-sydgéende
motorvej i Jylland med for-
skellige tilsluttende vej-
forbindelser. Fastlagde den
gstlige liniefgring for det
jyske ben i det store H.

- Lov om forleengelse af
statsgaranti i forbindelse
med Danmarks deltagelse i



Nordfoto

det skandinaviske luftfarts-
samarbejde. Forleengelse af
garantiaftalen for en fem-
arig periode frem til 1970.

- Lov om afgift ved ejer-
skifte af brugte motor-
koretgjer. Afgiften skulle
kun svares ved fgrste ejer-
skifte og efter at der var for-
Igbet 12 maneder fra den
fgrste registrering af kgre-
tgjet. For en personbil op til
1.100 kg. var afgiften 8oo kr.
Provenuskgn 125 mio. kr.

Afgiften blev ophzevet i 1967.

1966

- Lov om erhvervelse af
Gedserbanen. Erhvervelse
af streekningen Nykgbing
Falster til Gedser og Gedser
havn fra ‘Gjedser Jernbane-
Selskab A/S’ og ophaevelse
af selskabet. Staten havde
siden 1893 forpagtet bane-
streekningen.

- Lov om nedlzeggelse af
statsbanestraekningerne

Hobro-Lggstgr og Tommerup
-Assens. Nedleggelse af
Hobro-Lggstgr ville
nedbringe statsbanernes
underskud med 1 mio. kr.
og Tommerup-Assens med
ca. 800.000 kr.

- Lov om anleeg af bro-
forbindelse over Salling-
sund. Anleeg af vejbro fra
Pinen til Plagen med til-
sluttende vejanleeg.
Overfarten mellem Pinen
og Plagen overfgrte 400.000
biler arligt. Udgifterne til
anlaegget skulle afholdes af
vejfonden. Efter fuldfgrelse
skulle anleegget bestyres af
Viborg og Thisted amtsrad i
overensstemmelse med
reglerne i vejbestyrelses-
loven.

- Lov om eendringer i lov
om luftfart. Indarbejdelse af
bl.a. Tokyo-konventionens
(1963) bestemmelser, hvor-
efter ogsa passagerer efter
opfordring fra luftfartgjets
chef kan yde hjeelp til at
opretholde orden og lydig-

hed om bord. Endvidere
hjemmel til at savel
fabrikations- som registre-
ringslandets myndigheder
kunne deltage i under-
sggelser i forbindelse med
et flyhavari.

1967

- Lov om anleaeg og drift af
en tunnelbane i Kgbenhavns
kommune. Bemyndigelse til
anleeg af tunnelbane fra
Dybbglsbro station via
Kgbenhavns Hovedbane-
gard, Hgjbro og Kongens
Nytorv til @sterport. (City-
linjen). Tunnelbanen skulle
tilsluttes det kgbenhavnske
S-banenet. Anlegget af
tunnelbanen skulle pa-
begyndes senest i finansaret
1968-69. Udgifterne skulle
betales af statskassen med
et tilskud pé 25 % fra de fem
amtskommunale enheder

i hovedstadsomradet.

- Lov om zendringer af
statsbaneloven. Hjemmel

til takstforhgjelser med en
skgnnet merindteegt pa

100 mio. kr.

- Lov om eendring af post-
loven. Takstforhgjelser pa de
fleste omrader. Merprovenu:
110 mio. kr.

- Lov om visse hoved-
landevejsstraekninger.
Bemyndigelse til projek-
tering og anleeg af en reekke
motorvejsstreekninger pa
Sjeelland.

- Lov om eendringer i lov
om international buskegrsel.
Fritagelse af motorkgretgjer
indrettet til befordring af
hgjst 8 personer for krav om
seerlig tilladelse ved kgrsel i
udlandet.

- Lov om endring af lov om
snekastning. Ophaevelse af
amtskommunernes adgang
til at lade snerydning forega
ved naturalarbejde. Samtidig
ophaeves sognekommu-
nernes forpligtelse til pa
forhand at udfeerdige arlige
fortegnelser over de sne-
kastningspligtige.

- Lov om nedszettelse af en
trafikkommission.
Kommissionen skulle bl.a.
besta af repreesentanter for
de politiske partier, mini-
sterier, de kommunale
organisationer, de bergrte
fag- og tjenestemands-
organisationer samt
erhvervs- og interesse-
organisationer pa transport-
omradet. Kommissionen
skulle bl.a. undersgge, om
den geeldende lovgivning
om jernbaner, biler og luft-
fart var tilstreekkelig til at
sikre samfundet den mest
effektive trafikbetjening
med de lavest mulige om-
kostninger og eventuelt
fremseette forslag til en
mere rationel udnyttelse

af det indenlandske trans-
portapparat.
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Trafikministeren foreslar at DSB-kunderne skal have samme

service som fly-passagererne.

— Deres togfarer, Inmanuel Antonsen byder Dem velkommen
i linje A. Vi befinder os i gjeblikket ca. 18 fod under jorden i en
position midtvejs mellem Jarmers Plads og Teglgardsstraede.
Forventet ankomst til Narreport om 33 sekunder. De bedes
venligst holde fast i stropperne, indtil vognen er bragt til

standsning. God rejse!
Bo Bojesen, Politiken 9. februar 1967

1968

- Statsbanelov. Tilpasning
af den geeldende statsbane-
lov til to internationale
konventioner om befordring
af personer, rejsegods og
gods pa jernbaner. Samtidig
blev der givet ministeren
bemyndigelse til at fastsaette
seerlige regler, hvis stats-
banerne pa visse straek-
ninger ville ophaeve den
regelmeessige billetkontrol.
- Lov om visse hoved-
landevejsstraekninger.
Hovedlandevejsanleeg for
ca. 500 mio. kr.

1969

— Lov om visse hoved-
landevejsstraekninger. 57
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km motorvej og en samlet
udgift pa 249,3 mio. kr.

- Lov om udbygning af
Kgbenhavns Lufthavn.
Anleeg af parallelbane og
tilhgrende rullebane.
Anlzegsudgift 110 mio. kr.
- Lov om placeringen af

en ny Kgbenhavns Lufthavn.

Udarbejdelse af plan for en
etapevis gennemfgrelse af
en ny storlufthavn pa Salt-
holm til aflgsning for
Kgbenhavns lufthavn,
Kastrup.

- Lov om styrelsen af stats-
banerne. Aflgsning af
styrelsesloven fra 1925.
Statsbanerne styret af
generaldirektgr, der som
departementschef stod
direkte under ministeren
for offentlige arbejder.

Ministeren fastsatte de
neermere regler for stats-
banernes organisation.
Begrundelsen for dette
skridt var “at det ville veere
uforeneligt med den hastige
udvikling pa erhvervslivets
omrade at lase stats-
banernes organisation fast i
en lov”. Endvidere skulle der
nedsaettes et jernbanerad
bestaende af 15 medlemmer
med den opgave at afgive
udtalelser om spgrgsmal

af principiel betydning for
statsbanerne.

- Lov om veteranjernbaner.
Tilladelse til en sadan trafik
kan gives af ministeren for
offentlige arbejder.

1970

- Lov om visse hovedlande-
vejsstraeekninger. Anlaegslov
for bl.a. motorvej vest om
Kolding til Christiansfeld
og fra Horsens til Arhus.

- Lov om projektering af
en ny fast forbindelse over
Storstrgmmen med til-
sluttende motorvejsanleeg.
Projekteringslov for den
sakaldte Farg vest linje, som
var blevet anbefalet i et af
Ministeriet for offentlige
Arbejder nedsat udvalg,

der havde undersggt 4
forskellige liniefgringer

for en ny fast forbindelse
over Storstrgmmen.

- Lov om vintervedlige-
holdelse og renholdelse af
veje. Samlede og forenklede
bestemmelser om vej-
bestyrelsernes pligt til at
sgrge for snerydning og
renholdelse af offentlige veje
og stier og treeffe foranstalt-
ninger mod glatfgre. I
modseetning til tidligere
var det op til de enkelte vej-
bestyrelser at fastszette de
neermere retningslinjer for
gennemfgrelsen efter
forhandling med politiet.

- Lov om @ndring af
feerdselsloven. Fastseettelse
af nye regler for hyrevogne.
I kommuner, hvor der var
fastsat hyrevognsregulativ,
skulle der oprettes offentlige
holdepladser for hyrevogne.
Hyrevognsregulativet skulle
baseres pa et sakaldt
normalregulativ, som bl.a.
indeholdt bestemmelser
om hyrevognes indretning,
udstyr og benyttelse.

- Lov om eendring af stats-
baneloven. Ministeren for
offentlige arbejder fik be-
myndigelse til at bestemme,
at undersggelse af jernbane-
ulykker skulle ske ved en
seerlig undersggelses-
kommission.

- Lov om eendring af lov
om luftfart. Afgifter for
statsejede flyvepladser
skulle godkendes af
Folketingets finansudvalg.

- Lov om Kgbenhavns
Lufthavnsveesen. Oprettelse
af statsvirksomheden
Kgbenhavns Lufthavns-
veesen, hvis formal var at
anlaegge, udbygge og drive
offentlige lufthavne inden
for den storkgbenhavnske
region, herunder at sta som
bygherre for den etapevise
udbygning af Saltholm.
Driften af lufthavnene skulle
forega efter forretnings-
meessige principper. Det
indebar bl.a., at benyttelses-
afgiftene skulle dekke
samtlige lgbende drifts-

og kapitalomkostninger.
Ledelsen skulle forestas

af en direktgr med bistand
af et radgivende repreesen-
tantskab pa 9 medlemmer.

I forbindelse med om-
dannelsen havde en arbejds-
gruppe under ‘Planleegnings-
og Anlaegsudvalget
vedrgrende Kgbenhavns
Lufthavn’ belyst to andre
modeller; en statsejet
offentlig korporation og



et statsejet aktieselskab,
hvor staten havde en aktie-
majoritet, der skulle sikre
indflydelse pa den lang-
sigtede lufthavnspolitik.
Udvalget var meget
interesseret i aktieselskabs-
formen. Tanken blev opgivet
af tidsmeessige grunde, fordi
ministeren gnskede en
endring af styrelsesformen
fra den 1. april 1971. Over
for udvalget erkleerede
ministeren sig dog villig til
at fortseette overvejelserne
af, “om man ved det fore-
liggende lovforslag har
fundet den mest hensigts-
meessige organisation, set
ilyset af mere generelle
overvejelser af, hvilke
organisationsformer, der
bgr anvendes i de tilfeelde,
hvor det offentlige gnsker
at Igsne visse former for
virksomhed (iseer de for-
retningsdrivende) fra den
almindelige offentlige for-
valtning”.

- Lov om forlengelse af
statsgaranti i forbindelse
med Danmarks deltagelse

i det skandinaviske luftfarts-
samarbejde. Forleengelse af
statsgarantien vedrgrende
driftstab fra 1970 til 1975.
Garantibelgbet fastsat til
maksimalt 14,5 mio. kr.

om aret.

1971

- Lov om offentlige veje.

De offentlige veje opdeltes

i hovedlandeveje, der skulle
bestyres af staten; landeveje,
der skulle bestyres af amt-
erne og kommuneveje, der
skulle bestyres af kommu-
nerne. Hver af disse myndig-
heder skulle selv baere de
gkonomiske byrder ved
anleeg, vedligeholdelse og
drift af de veje, der var lagt
under deres administration.
Samtidig blev vejtilskuds-

loven ophaevet, som angav
refusionsregler for vej-
udgifterne. For hovedlande-
vejene var det fortsat muligt
for ministeren for offentlige
arbejder - som hidtil for
motorveje — at treeffe aftale
med de kommunale og
amtskommunale myndig-
heder om, at projektering,
anlaeg og vedligeholdelse
skulle forestas af vedkom-
mende kommunale og
amtskommunale vejvaesen.
- Lov om eendring af stats-
baneloven. Sammenlsegning
af il- og fragtgodsbefor-
dringen samt en nedseet-
telse af opbevaringstiden for
tabte og glemte genstande
fra fire til tre maneder.

- Lov om visse hoved-
landevejsstraekninger.
Bemyndigelse til plan-
leegning og projektering

af bl.a. et motorvejsnet

pa Amager.

- Lov om eendring af lov
om udbygning af det stor-
kgbenhavnske S-banenet
mm. Direkte indfgring af
Hareskovbanen fra Emdrup

til Svanemgllen i stedet for
indfgring i tunnel langs
Ngrrebrogade.

- Lov om indskreenkning
af driften pa og eventuel
senere nedlaeggelse af visse
statsbanestraekninger og
feergefarten Glynggre-Mors.
I Jylland drejede det sig om
Viborg-Herning, Laurbjerg-
Silkeborg, Funder-Brande og
Brande-Grindsted, Randers-
Ryomgard, Grindsted—
Bramming, Tgnder-Tinglev,
Rgdekro-Abenrd, Herning—
Skjern og Skive-Glynggre. Pa
Sjeelland om straekningerne
Slagelse-Neestved og
Slagelse-Veerslev.

- Lov om zendring af post-
loven. Bl.a. eendring af
takseringsmaden for brev-
forsendelser, saledes at der
indfgres 5 i stedet for 3
veegtsatser for forsendelser
af veegt indtil 1 kg.

- Lov om begreensning af
udbygning af Kgbenhavns
Lufthavn. Ingen yderligere
udbygning af lufthavnen i
Kastrup, nar igangveerende
bygge- anlegsarbejder var

afsluttet. Udbygningsstoppet
hang sammen med gnsket
om at undga dobbelt-
investeringer i Kastrup og
pa Saltholm.

- Lov om eendring af
feerdselsloven mm. Ned-
seettelse af aldersgreensen
for kgrsel med knallert fra
16 til 15 ar og afkrimina-
lisering af overtreedelse af
lokalt fastsatte regler om
parkering, sdledes at der
paleegges en afgift for
overtreedelsen af sddanne
bestemmelser.

- Lov om eendring af lovom
veegtafgift af motorkeretgjer
mv. Opheevelse af refusions-
ordningen for den ordinzere
veegtafgift for lastbiler og
busser, der bruges til trans-
port over landegraensen. Der
var udsigt til, at Tyskland
ville heeve antallet af
eksportkgrselstilladelser,
hvis ordningen blev fjernet.

Abningsdagen for Limfjords-
tunnelen d. 6. maj 1969.
Foto: Vejdirektoratet
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1972

- Lov om endring af lov om
offentlige veje. Revision af
vejbestyrelseslovens gvrige
bestemmelser efter zendring
af vejbestyrelsen i 1971. Bl.a.
bestemmelserne om ekspro-
priation og taksation.
Grundejerne fik adgang til
at ggre sig bekendt med vej-
bestyrelsens planer og
pateenkte ekspropriations-
indgreb og fremkomme med
bemzerkninger og sendrings-
forslag, f@r beslutningen om
ekspropriation blev truffet,
idet astedsforretningen
tidsmeessigt blev flyttet og
afholdt fgr beslutning om
ekspropriation.

- Lov om visse hoved-
landevejsstraekninger. Bl.a.
anleegslov for Vejle Fjord
broen.

- Lov om grundejerbidrag
til offentlige veje. Loven
finder som hovedregel

anvendelse for veje i by-
zoner, hvor vejbestyrelsen
kan paleegge ejere af de til
vejen greensende grunde et
bidrag til delvis deekning af
vejudgifterne.

- Lov om private feellesveje.
Loven fastsatte regler med
hensyn til bl.a. istand-
seettelse og vedligeholdelse
og anleeg af private feelles-
veje, som kort sagt var veje,
der ikke var offentlige, men
som tjente som feerdsels-
areal for flere ejendomme.

- Lov om viderefgrelse af
Kggebugtbanen fra Vallens-
bzek til Kgge. Viderefgrsel af
den dobbeltsporede S-bane
langs K@ge Bugt fra Vallens-
beek til Koge.

- Lov om @ndring af lovom
luftfart. Hiemmel til bl.a. at
stille krav om konstruktions-
meessig stgjdeempning i
forbindelse med registrering
af luftfartgjer samt
mulighed for at straffe med

Selvbaerende karosseri

— —

—
b AT/

Efter den fjerde billose sgndag er den vanskelige

fodgeengerkunst ved at sla igennem.

— Nu skal du bare leere at lade veere med at speede op og
overhale, sa snart du ser nogen foran dig.
Bo Bojesen, Politiken 17. december 1973
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bgder ved overtraedelse af
stgjforskrifter. Derudover
indfgrtes bestemmelser om
eftersyn af personer og gods
pa flyvepladser pa baggrund
af en reekke flykapringer i
slutningen af 60’erne og
begyndelsen af 70’erne.

- Lov om forbud mod civil
overlydsflyvning. Forbud
mod civil luftfart med
overlydshastighed over
dansk omrade. Tilsvarende
bestemmelser indfgrtes

i Norge og Sverige.

- Lov om zendring af post-
loven. Takstforhgjelse med
et skgnnet samlet provenu
svarende til 94 mio. stort set
svarende til underskuddet
pa postudbringelsen.

- Lov om mindstebehold-
ninger af mineralolie og
mineralolieprodukter. Krav
om at olielagrene forgges fra

65 dages til 9o dages forbrug.

Konsekvens af radsdirektiv
68/414.

1973

- Lov om visse hoved-
landevejsstraekninger.
Nedleeggelse og optagelse
af en reekke hovedlandevejs-
streekninger i Sgnderjylland.
Derudover anleegslov for en
ny bro over Mariager fjord
ved Hadsund.

- Lov om anleaeg af en bro
over Storebzelt. Anleegslov
for Storebzeltsforbindelsen
anlagt som hgjbro over
@sterrenden og en lavbro
over Vesterrenden med
sekssporet motorvej og

to jernbanespor.

- Lov om anleeg af en luft-
havn pa Saltholm. Anleegs-
lov for ny lufthavn pa Salt-
holm. Samtidigt blev loven
om begrzensning af udbyg-
ningen af Kgbenhavns
lufthavn, Kastrup, opheevet.
Specielt lagde man veegt pa
de miljgmeessige faktorer,

der talte for en flytning

af lufthavnen. Af veesentlig
betydning for beslutningen
var tilbuddet fra den
svenske regering om at
Sverige fuldt ud ville
finansiere og bygge en vej-
forbindelse mellem Sverige
og Danmark i linjen
Kastrup-Saltholm-Limhamn
- Lov om hovedstadsradets
kollektive personbefordring.
Loven tilsigtede en sam-
ordning af den kollektive
personbefordring i hoved-
stadsomradet gennem at
samle koncessions-
myndigheden (liniefgring,
takster og kgreplaner) hos
et trafikrad bestdende af

13 medlemmer, hvoraf halv-
delen skulle udpeges af
MoA og 6 af hovedstads-
radet, medens formanden
skulle udpeges af rege-
ringen. Samordningen skulle
understgttes gennem at
stifte et kommunalt bus-
selskab, der principielt
omfattede alle buslinjer

i omradet.

- Lov om godstransport
med motorkgretgjer. Krav
om tilladelse til vognmands-
korsel. Tilladelsen gjort
betinget af at indehaveren
havde gkonomisk grundlag
og de faglige kvalifikationer
for at drive vognmands-
korsel. Tilladelser skulle
udstedes af Vejtransport-
radet, som samtidigt havde
bemyndigelse til at be-
greense det samlede antal
korselstilladelser med hen-
blik pa at opna en rationel
fordeling af transport-
opgaverne mellem de for-
skellige transportmidler.
Anmeldelsespligt for firma-
korsel og opretholdelse af
koncessionskravet til fragt-
mandskgrsel.

- Lov om @endring af post-
loven. Adgang til at tilbyde
statsansatte oprettelse af



Igngirokonto samt iveerk-
seettelse af initiativer med
henblik pa en forgget
anvendelse af postgiro til
statens egne betalinger.

- Lov om Bornholmstrafik-
ken. Oprettelse af stats-
virksomheden Bornholms-
trafikken. Bemyndigelse til
MoA til at erhverve de ngd-
vendige dele af A/S Damp-
skibsselskabet pa Bornholm
af 1866.

- Lov om @ndring af
feerdselsloven. Indfgrelse

af ensartede regler for hyre-
kgrsel i hele landet og ind-
fgrelsen af et kommunalt
bevillingssystem for at give
kommunalbestyrelsen stgrre
indflydelse pa publikums-
betjeningen i de enkelte
kommuner.

1974

- Lov om endring af
feerdselsloven. Indfgrelse

af bemyndigelse til justits-
ministeren til at indfgre
generelle hastighedsgreenser
i en forsggsperiode. 60 km/t
i teettere bebygget omrade,
90 km /t pa hovedveje og
110 km/t pa motorveje.

- Lov om international
godstransport med motor-
kgretgjer og international
buskgrsel. Lovene bestemte,
at der skulle kreeves til-
ladelse til lastbilkgrsel

og buskgrsel i udlandet.
Bemyndigelse til ministeren
til at fastseette de neermere
vilkar. Lovene gav bl.a.
mulighed for administrativt
at gennemfgre de foranstalt-
ninger, der fulgte af fzelles-
skabsbestemmelserne om
international kgrsel i EE.

- Lov om zendring af post-
loven. Portoforhgjelser med
et skgnnet merprovenu pa
ca. 230 mio. kr.

1975

- Lov om udbygning af
baneanlaeggene for den stor-
kobenhavnske neertrafik.
Bemyndigede ministeren
for offentlige arbejder til at
udfgre en forleengelse af den
dobbeltsporede S-bane
Kgbenhavn-Tastrup til Hgje
Tastrup og til en forleengelse
af den dobbeltsporede
S-bane Kgbenhavn-Ballerup
til Malgv samt bemyndigelse
til projektering af anleeg af
2. spor mellem Malgv og
Frederikssund.

- Lov om forlengelse af
Danmarks deltagelse i det
skandinaviske luftfarts-
samarbejde. Forleengelse

af Danmarks deltagelse i
det skandinaviske luftfarts-
samarbejde fra 1. oktober
med 1985 til og med 30.
september 1995. Samtidig
blev der vedtaget en lov, der
forleengede statsgarantien
for driftstab i DDL, som fglge
af deltagelse i SAS.

- Lov om ophevelse af lov
om nedseettelse af en trafik-
kommission. Opheevelse af
loven fra 1967.

- Lov om eendring af lov
om feaerdselsloven: £Andrede
vigepligtsreglerne, sa der
kun er to: den almindelige
vigepligt og den ubetingede
vigepligt. Endvidere ind-
fgrtes tvungen brug af
sikkerhedsseler pr. 1. januar
1976 samt tvungen brug af
styrthjelm for motor-
cyklister og knallertkgrere.

Lillebeeltsbroen fra Jyllandssiden.
Foto: Jens Frederiksen
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DSB

DSB plakat af Rasmus Nellemann.
Kilde: Jernbanemuseet

1976

- Lov om trafikhavne:
Loven indeholdt bestem-
melser, der gjaldt for
samtlige trafikhavne, dvs.
havnene i de tidligere
kobsteeder, Kgbenhavns
Havn, de private trafikhavne
og statshavnene. Hoved-
tanken bag loven var at give
ministeriet for offentlige
arbejder mulighed for en
koordinering af samtlige
trafikhavnes anleegs-
virksomhed og at lempe

og forenkle reglerne for
ministeriets tilsyns-
virksomhed over for de
kommunale trafikhavne.

- Lov om visse hoved-
landevejsstraeekninger. Inde-
holdt bl.a. en ny vejbro over
Alssund og sydmotorvejen
fra Rgnnede over Stor-
strgmmen ved Farg og
videre til Sakskgbing.

- Lov om udbygning af
banestraekningen mellem
Hgje-Taastrup og Roskilde.
Anlaeg af 3. 0og 4. spor samt
anleeg af stationer.

- Postlov. Ajourfgring af
1919-loven. Postgiro ind
under de forretninger som
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postvaesnet har pligt til

at udfgre. Enkelte andre
forretninger flyttet til det
omrade, som postveesnet
har bemyndigelse til at ud-
fgre. Styrelsesloven sendre-
des, sa generaldirektgren
for postvaesnet fik status
som departementschef, der
stod umiddelbart under
ministeren.

1977

- Lov om hovedstads-
omradets kollektive
personbefordring. Ved
1973-loven blev ansvaret
for busdriften samlet under
en feelles administration.
Denne lov samlede bane-
og busdriften, séledes at
ansvar og beslutnings-
kompetence for al kollektiv
lokaltrafik, dvs. tog og
busser, der alene kgrte
inden for hovedstads-
omradet, blev samlet hos
Hovedstadsradet. Hoved-
stadsradet skulle fastleegge
kgreplaner og takstpolitik
og fik fuld kompetence til
at treeffe beslutninger om
anleeg og udvidelse af nye
lokalbanestraekninger,
materielanskaffelser mm.
- Lov om endring af lov
om udbygning af det stor-
kgbenhavnske S-banenet
mm. Bl.a. opheaevelse af
bemyndigelse til ministeren
for offentlige arbejder til at
anlegge Lundtoftebanen
som konsekvens af oven-
staende lov. Desuden blev
1967-loven ophaevet, der
gav ministeren for offent-
lige arbejder bemyndigelse
til at anleegge Citybanen.

- Lov om fremskudt dige
ved Tgndermarsken.

1978

- Lov om den lokale og
regionale kollektive person-
befordring uden for hoved-
stadsomradet. Samordning
af planleegningen af den
lokale og regionale kollek-
tive trafik.

- Lov om buskgrsel og lov
om hyrekgrsel: Hensigten
var bl.a. at undga en ungdig
opsplitning i passager-
grundlaget i den kollektive
trafik og beskytte de enkelte
virksomheder inden for den
erhvervsmaessige person-
transport. Inden for bus-
transport (9 personer og
derover) blev der skelnet
mellem almindelig og
speciel rutekgrsel og andre
former for buskgrsel (turist-
og bestillingskgrsel). Hyre-
kgrsel omfattede erhvervs-
maessig persontransport
med vogne med plads til
mellem 5 og 9 personer.

1979

- Lov om indfgrelse af
elektrisk drift pa fjerntrafik-
streekningerne ved DSB.
“Ministeren for offentlige
arbejder bemyndiges til at
gennemfgre de forngdne
foranstaltninger til ind-
fogrelse af elektrisk drift pa
de fjerntrafikstreekninger
ved DSB, hvor forholdene
efter ministerens skgn taler
herfor” (hele lovteksten).

I bemeerkningerne blev
elektrificeringen forudsat
etableret pa alle person-
trafikstreekninger @st for
Storebeelt plus pa Nyborg-
Esbjerg samt Frederikshavn-
Padborg.

- Lov om eendring af lov
om charterflyvning: Forhgj-
else af charterafgiften fra 5o
kr. pr. passager til 125 kr.

— Jeg leeste forresten i avisen, at det er ‘Naturens Dag’ i dag. Sku’ vi ikke

fejre det og rulle vinduet ned et gjeblik?

Bo Bojesen, Politiken 15. maj 1977



Trafikken i tal 1978 -1998

Samfeerdsel 1978-1998

Samfeerdsel 1978-1998

Automobiler 1980 1983 1990 1994 1998
Personbiler 1.375.998 1.376.877 1.575.019 1.599.281 1.789.238 200
Vare- og lastbiler 251.801 235.621 293.241 321.568 347.136
Vejvaesen 1979 1984 1990 1994 1999 // 7
Leengde af hovedlandeveje, km 4.665 4641 4.569 4552 1.619
g ) 100 e
heraf motorveje, km 450 518 601 737 861
Leengde af landeveje, km 6.807 6.948 7.037 7.027 9.961
Leengde af kommuneveje, km 55.855 58.238 59.168 59.532 59.882
0
Statsbaner 1978 1983 1989 1993 1998 © © ©® ©w o
x &8 8 8 8
Jernbanenet, km 2.004 2471 2.344 2.349 2.029
— Personbiler
Personale 21.042 22.520 22.068 20.397 10.922 — Rejser med Statsbaner
Rejser 138.187.000  132.972.000  140.071.000  140.000.000  149.000.000 Rejser med Privatbaner
— Telefonabonnenter
Person, km 1.878.000.000 4.391.000 4.649.000.000 4.700.000.000 5.369.000.000
Privatbaner 1978 1983 1989 1993 1998
Jernbanenet, km 483 483 494 532 495
Personale 1.220 1.402 1.364 1.235 761
Rejser 8.163.000 11.294.000 11.393.000 12.000.000 12.000.000
Kabenhavns Lufthavn, Kastrup 1978 1983 1990 1994 1998
Starter og landinger, rutetrafik 136.587 133.375 187.058 228.738 280.789
Starter og landinger, ikke rutetrafik ~ 30.901 29.582 24.955 19.212 22.606
Passagerer, rutetrafik’ 7.904.900 8.034.600 5.619.000 3.549.476 3.720.634
Passagerer, ikke rutetrafik’ 1.688.700 1.097.500 627.000 556.681 679.494
Telefonvaesen 1979 1984 1989 1994 1998
Telefonabonnenter: 2.055.144 2.403.245 2.848.000 3.060.000 3.496.000
1) 11978 og 1983 bade ankomne og afrejste
2) Kun DSBs personale
3) Kun baner

39



TRAFIK KOMME FREM.|
< DUM $SOM DE VAR I

Hovedstadens trafikselskab skeerer
ned pa driften og seetter taksterne
op.

Bo Bojesen, Politiken 25. maj 1980

1980

- Lov om udbygning af
Kgbenhavns lufthavn,
Kastrup. Opheevelse af
1973-loven om anleeg af
en lufthavn pa Saltholm
og udbygning af Kastrup.

1981

- Lov om @ndring af
feerdselsloven: Nedseettelse
af den generelle hastigheds-
greense pa veje uden for
teettere bebyggede omrader
fra 9o km/t til 8o km/t. Ned-
seettelse af hastigheds-
greensen pa motorveje til
100 km/t. Baggrund i
Feerdselssikkerheds-
kommissionens beteenkning
nr. 9o5/1980.

- Lov om Kgbenhavns
Lufthavnsveesen. Retnings-
linjer for veesnet, hvis for-
mal det var at drive og ud-
bygge de offentlige luft-
havne i Kastrup og Roskilde.

1982

- Love om international
godstransport og om
international buskgrsel.
Sikring af chauffgrer mod
udgifter til sygebehandling
og til retshjeelp i udlandet.
Arbejdsgiveren palegges det
gkonomiske ansvar.
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1983

- Lov om udbygning af
banestraeekningen mellem
Orehoved og Nykgbing
Falster. Loven bemyndigede
ministeren for offentlige
arbejder til at anleegge 2.
spor mellem Orehoved og
Nykgbing Falster.

- Lov om stgtte til de smé
gsamfund (trafikstgtte mv.).
Viderefgrte den midlertidige
offentlige stgtte til trafik-
betjeningen af en raekke
smager i Danmark, der

var ydet siden 1975.

1984

- Lov om udbygning af
feergefarterne pa Storebeelt.
Bemyndigelse til ministeren
for offentlige arbejder til at
endre og udbygge feerge-
havnen i Knudshoved med
henblik pa betjening af
jernbanetrafik pa en ny
feergeoverfart mellem
Korsgr og Knudshoved.

- Lov om privatbanerne.
Administrative forenklinger
pa privatbaneomradet samt
omlaegning af tilskuds-
reglerne.

- Lov om eendring af post-
loven. Ved loven fik
ministeren for offentlige
arbejder kompetencen til

at fastseette de takster, der
tidligere blev fastsat i takst-
loven. Ministerens kompe-
tence til at fastseette takster
overfgrt til poststyrelsen.

1985

- Lov om tjenestemands-
anszettelser ved Bornholms-
trafikken. Loven gav mini-
steren mulighed for at
beszette et antal stillinger
ved Bornholmstrafikken pa
tjenestemandsvilkar.

- Lov om @endring af
feerdselsloven. Loven inde-

bar en @endring af den
generelle hastighedsgreense
i teettere bebygget omrade
fra 60 km/t til 50 km/t.
Reform af kgreuddannelsen,
bl.a. bestemmelser om
undervisning pa lukkede
gvelsespladser og kgre-
tekniske anleeg.

1986

- Lov om etablering af en
feergefart til overfgrsel af
gods mellem Kgbenhavns
frihavn og Helsingborg.
Ministeren for offentlige
arbejder fik bemyndigelse
til etablering af Dan-Link
forbindelsen, herunder til
at afholde udgifter til
stgjbeskyttelse langs
godsbanen Kgbenhavns
Frihavn-Ryparken-Vigerslev.
- Lov om telefonapparater.
Ved loven blev der skabt
grundlag for en statslig
godkendelse af telefon-
apparater, der herefter frit
kan tilsluttes telenettet og
forhandles.

- Lov om udfeerdigelse af
koncessioner pa anleg og
drift vedrgrende visse tele-

kommunikationstjenester.
Loven skabte udtrykkeligt
grundlag for ministeren

for offentlige arbejder til

at udfeerdige koncessioner
pa anleeg og drift vedrgrende
de telekommunikations-
tjenester, som ifglge
regeringsbeslutning overgik
fra staten til telefonsel-
skaberne.

1987

- Lov om anlzeg af en fast
forbindelse over Storebeelt.
Til at foresta projekteringen
og sta som bygherre blev der
dannet et statsligt aktie-
selskab. Forbindelsens
karakter, som den kendes i
dag, fremgik af loven.

1988

- Lov om Kystbeskyttelse.
Loven aflgste den gamle
digelov af 1874 og lov om
kystsikringsanleeg fra 1922.
Ikke leengere ejerne af de
truede ejendomme alene,
der havde mulighed for at
fa udfert beskyttelses-
foranstaltninger, men ogsa

Serviceforringelse

Sy frje =]

Stalarmerede s@debetraek og andre modstandsdygtige materialer er
DSBs nye modtreek mod heerveerk i togene.
— Det er fandme blevet dyrt at rejse! Alt det udstyr der skal til.

Bo Bojesen, Politiken 26. juni 1983



Trafikkens samfundsmassige belastning 1988-1998
Trafikministeriet
index 1988 = 100

1988 1989 1990 1991 1992
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o

1993 1994 1985 1996 1997 1998

= Partikler
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andre involverede. Amterne
fik kompetencen til at
afggre, om foranstaltnin-
gerne skulle udfgres.

- Lov om anlaeg af en jern-
bane mellem Snoghgj og
Taulov. Anleegslov for banen
som muliggjorde, at tog-
trafikken til Sgnderjylland
og Vestjylland ikke leengere
behgvede at kgre forbi
Fredericia.

- Lov om @endring af post-
loven. Bl.a. indfgrelse af A-
og B-post. Det vil sige, at
taksten blev udmalt efter
befordringstid frem for efter
forsendelsernes indhold.

- Lov om visse hoved-
landevejsstraekninger.
Anlaegslov for motorvej
vest om Arhus samt projek-
teringslov for de nordjyske
motorveje.

- Lov om godskgrsel:
Opheevelse af den antals-
maessige begreensning pa
tilladelser til vognmands-
korsel med lastbiler over

6 ton samt opheevelse af
den seerlige tilladelses-
ordning for fragtmands-
kgrsel, som havde veeret
geeldende siden 1927.

1989

- Lov om hovedstads-
omradets kollektive trafik.
Hovedstadsradet nedlagt pr.
I.januar 1990. Det ngd-

vendiggjorde en zendring
iloven om kollektiv trafik

i hovedstadsomradet. Loven
fastlagde, at der fortsat
skulle veere takstfeellesskab
mellem tog og bus, og at HT
havde takstkompetencen.
S-togene blev overfgrt til
staten. Det blev endvidere
fastlagt, at der skulle ud-
arbejdes en kollektiv trafik-
plan. Endelig blev det be-
stemt, at den 1. april 1991
skulle mindst 15 % af bus-
trafikken udfgres af private,
efter 1.april 1992 30 % ogefter
1.april 1994 mindst 45 %

- Lov om @endring af lov om
registreringsafgift. Afgifts-
lempelse pa 11.000 kr. for
biler forsynet med kata-
lysator.

- Lov om visse hovedlande-
vejsstraekninger. Anlaegslov
for motorvej Esbjerg-
Kolding.

Ellert, den eldrevne bil, der havde
sit indtog i slutningen af 80°erne.
Polfoto
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'@resund som indso

i Nordeuropas storste bylandskab
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Med loven om @restaden mv.
skabtes grundlag for en helt

ny form for bybygning i Danmark,
blandt andet inspireret af idéerne
fra de engelske New Towns. Loven
muliggjorde anlaeg af en ny bydel
i Kabenhavn — @restad — samtidigt
med anleeg af et fuldsteendigt nyt
metrosystem — Metro.

@restadsprojektet skal ses i
sammenhang med anleggelsen
af den faste forbindelse over
@resund og udbygningen af
Kebenhavns Lufthavn.

Tankerne om en @restad eller
@resundsby gik helt tilbage til
slutningen af 1950’erne. Politiken
lancerede i 1959 planen for
@resund som en ny nordisk storby.
Kilde: Politiken
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1990

- Lov om eendring af lov om
buskgrsel. Opstramning af
betingelserne for at f&
tilladelse til at udfgre
erhvervsmaessig buskgrsel
og af reglerne om tilbage-
kaldelse af tilladelser. Det
fremsatte lovforslag inde-
holdt en bestemmelse om,
at alle busser, som blev ind-
registreret fgrste gang efter
I.januar 1991 og som blev
brugt i den kollektive trafik,
skulle kunne medtage kgre-
stole. Denne bestemmelse
udgik, efter at trafik-
ministeren (Knud @stergard)
gav tilsagn om at afseette 50
mio. kr. om aret fra 1991 til
forbedring af handicappe-
des, gangbesvzredes og
eeldres mulighed for at
benytte den kollektive bus-
trafik.

- Lov om udbygning af
feergeterminalen i Helsinggr.
Udbygning af havnene med
henblik pé at samle DSBs og
SFLs feergefarter i et feelles
anleeg.

- Lov om trafikhavne. Ved
loven bortfaldt den centrale
takstfastseettelse for
benyttelse af havnene efter
en overgangsperiode.
Endvidere blev den centrale
investeringskontrol op-
heevet. Ansvaret pa de to
omrader blev overladt til det
kompetente organ for hav-
nene. Uden for Kgbenhavn
ville det i langt de fleste
tilfeelde sige kommunal-
bestyrelsen. Hensigten var
dog fortsat, at havnene som
helhed skulle fungere til
erhvervslivets betjening.

- Forslag til lov om sendring
af DSB. Loven bemyndigede
DSB til selv at fastseette sine

priser. Hvis de gennem-
snitlige priser skulle for-
hgjes med mere end om-
kostningsudviklingen, skulle
der dog fortsat indhentes
tilsagn af Folketingets
finansudvalg. £Andringen var
en udlgber af rammeaftalen
for DSB for 1990-1993.

- Lov om Kgbenhavns Luft-
havne A/S.Ved loven blev
trafikministeren bemyndiget
til at iveerkseette oprettelsen
af et aktieselskab, som
kunne overtage driften

af statsvirksomheden
Kgbenhavns Lufthavns-
vaesens to lufthavne i
Kastrup og Roskilde.
Selskabet skulle indbetale
1,2 mia. til statskassen

i forbindelse med over-
tagelsen af lufthavnene.
Regeringen havde til hensigt
efter en overgangsperiode at
udbyde 25 % af aktierne pa
det fri marked. Loven inde-
holdt bestemmelser om, at
selskabet skulle respektere
alle nuveerende og
kommende internationale
aftaler vedrgrende regule-
ring af den civile lufttrafik.
Ministeren fik samtidig
mulighed for at kunne ud-
stikke direktiver for udferel-
sen af selskabets virksom-
hed for at tilgodese over-
ordnede trafikale hensyn.

- Lov om zendring af lov
om luftfart. Afgifterne for
benyttelsen af lufthavnene
under Kgbenhavns Luft-
havne A/S skulle ikke
leengere godkendes af
Folketingets Finansudvalg.
- Lov om visse hoved-
landevejsstraekninger.
Anleegslov for de to nord-
jyske motorveje samt
projekteringslov for
Arhus-Silkeborg-Herning,
Vejle-Herning-Holstebro og
Arhus-Viborg-Hanstholm.

- Lov om salg af feergerne
Peder Paars og Niels Klim.



Trafikministeren blev
bemyndiget til at seelge
de to feerger.

- Lov om zndring af
feerdselsloven. Udvidelse
af pligten til at anvende
sikkerhedssele til bagszede-
passagerer og bgrn over

3 ar samt i forbindelse
med hyrevognskgrsel.
Loven gjorde det ogsa lov-
pligtigt at anvende neerlys
uden for lygteteendings-
tiden.

1991

- Lov om anleeg af fast
forbindelse over @resund.
Loven abnede mulighed for
ratificering af en dansk-
svensk regeringsaftale ind-
gdet den 23. marts 1991 og
muliggjorde dermed anleeg-
get af en fast @resunds-
forbindelse mellem Kgben-
havn og Malmg. @resunds-
forbindelsen skulle anleeg-
ges og drives af et konsor-
tium, hvori skulle indga to
statsligt ejet aktieselska-
ber.

Et ejet af den svenske stat
og ét ejet af den danske stat.
Forbindelsen skulle fuldt ud
finansieres ved bruger-
afgifter. Hvert land skulle
etablere de ngdvendige
tilslutningsanleaeg. P4 dansk
side omfattede det en
motorvejsforbindelse over
Amager, en jernbane-
forbindelse til Kgbenhavns
Hovedbanegard og en seerlig
godsforbindelse fra Kalve-
bodlgbet til Vigerslev.

- Lov om endring af lov
om hyrekgrsel. Bevilling til
hyrekgrsel kan naegtes,
safremt ansggeren har
betydelig forfalden geeld

til det offentlige.

- Lov om @ndring af vej-
love. Nedlzeggelse af Vej-
naevnet samt begreensning
af klageadgang over vej-

bestyrelsernes afggrelser

til trafikministeren.

- Lov om @endring af
feerdselsloven. Hjemmel til
etablering af en kommunal
parkeringskontrol i
Kgbenhavns og Frederiks-
berg Kommuner. Parkerings-
afgift, der alene kontrolleres
af den kommunale parke-
ringskontrol, skulle tilfalde
vedkommende kommune.
Anden parkeringsafgift
skulle tilfalde staten.

- /Andring af lov om gods-
korsel og lov om buskgrsel.
Mulighed for at nzegte til-
ladelse til godskgrsel og
buskgrsel, hvis den pa-
gxeldende havde geeld til det
offentlige i stgrrelsesorden
50.000 kr. og derover.

- Lov om ophevelse af lov
om foranstaltninger mod
brandfare ved jernbanedrift
mv. Opheevelse af jernbane-
brandloven fra 1921. Ikke
leengere nogen pligt til at
bekleede bygninger langs
sporene med ikke brand-
farligt materiale, ligesom
der ikke leengere skulle
anleegges brandbeelter.

1992

- Lov om @restaden mv.
Etablering af et interessent-
skab mellem staten og
Kgbenhavns Kommune, som
skulle sta for udvikling af
@restaden samt anleg og
drift af letbaner til betjening
af @restaden.

- Lov om @endring af
feerdselsloven. Den generelle
hastighedsgreense pa motor-
veje heevet til 110 km/t.

- /Andring af lovene om
den kollektive trafik. Pligt
for trafikselskaber og HT

til at etablere individuel
handicapkgrsel.

- Lov om Kgbenhavns
Havn. I loven blev det fast-
sat, at Kgbenhavns Havn

skal drive havnevirksomhed
i Kgbenhavn og gennemfgre
omdannelsen af de havne-
omrader i Kgbenhavn, som
ikke leengere skal bruges til
havneformal.

- Lov om oprettelse af et
transportrad. Oprettelse af
et transportrad med henblik
pa styrkelse af beslutnings-

grundlaget pa trafikomradet.

Radet skulle have

7 medlemmer.

- Lov om @ndring af lov
om luftfart. Bl.a. tilpasning
af bestemmelserne i luft-
fartslovgivningen om
registrering af luftfartgjer
og om tilladelse til luftfarts-
virksomhed til forord-
ningerne, der udgjorde
EUs 3. Luftfartspakke.

1993

- Lov om udbygning af
banestreekningen mellem
Vamdrup og Padborg.
Anleegslov for det 2. spor
pa streekningen.

Denne serviet er den tidligst
kendte skitse til en @resundshy,
sommeren 1959.

Kilde: Byplanlaboratoriet

- Lov om visse hoved-
landevejsstraekninger.
Anlzegslov for bl.a. Herning-
Bording og Lasby-Arhus.

- Lov om @endring af lov
om styrelsen af stats-
banerne. DSBs status som
departement bortfaldt og
blev overfgrt til Trafik-
ministeriets departement.
Samtidig bortfaldt general-
direktgrstillingen. Den
gverste chef fik titlen
‘administrerende direktgr’.
- Lov om @endring af lov
om luftfart. Ratificering

og dermed tilslutning til
EUROCONTROL og Den
Multilaterale Aftale om
en-route-afgifter.
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Kebenhavns Hovedbanegard, hvor
et IC3 tog ruller ind pa perronen.
Nordfoto

1994

- Lov om zendring af lov
om offentlige veje. Bl.a.
mulighed for at en vej-
bestyrelse kan lade en
anden vejbestyrelse udfgre
arbejde pa sine veje mod
betaling.

- Lovom zndring af
feerdselsloven. Indfgrelse af
bestemmelser om periodisk
syn af almindelige person-
biler. Synet skulle foretages
af Statens Bilinspektion, som
blev omdannet til en
landsdeekkende virksomhed.
- Lov om afgift af vej-
benyttelse. Feelles vejafgift
etableret sammen med
Tyskland og Benelux-
landene. Afgift palignet
lastbiler og lastbiltog over

12 tons for kersel pa afgifts-
pligtige veje i de seks lande.
Med indfgrelsen af vej-
afgiften blev veegtafgiften
for lastbiler nedsat til EUs
minimumssatser, og afgiften
pa den lovpligtige ansvars-
forsikring blev ophaevet for
vognmaend.

- Lov om @endring af lov om
hovedstadsomradets
kollektive trafik. Senest
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1. juli 2002 skal al HT's bus-
korsel i udbud. Loven gav
mulighed for, at HTs egen
busdrift blev overfgrt til

et aktieselskab ejet af de

5 amtskommunale enheder,
som pa lige fod med private
firmaer kunne byde pa
trafikken.

1995

- Lov om Post Danmark.
Oprettelse af en selv-
steendig offentlig virk-
somhed ved navn Post
Danmark, der skulle drive
postvirksomhed under
ledelse af en bestyrelse,
udpeget af trafikministeren.
Postvirksomheden skulle
drives pa et forretnings-
maeessigt grundlag pa
baggrund af en koncession
meddelt af trafikministeren.
- Lov om postvirksomhed.
Ved loven tildeles Post
Danmark koncession pa
indsamling, befordring og
omdeling af indenlandsk
adresserede breve. Samtidig
blev der etableret en tilsyns-
myndighed, Posttilsynet.

- Lov om styrelsen af DSB.
DSB bliver en statsvirksomhed
under ledelse af en bestyr-
else og en administrerende
direktgr. Bemyndigelse til

trafikministeren til at give
direktiver for virksomheden
ud fra samfundsmeessige
eller overordnede trafikale
hensyn.

- Lov om DSB Rederi A/S.
Oprettelse af et statsligt
aktieselskab med det formal
at drive rederivirksomhed.
DSBs hidtidige feergefart

overfgrt til dette nye selskab.

- Lov om DSB Busser A/S.
Oprettelse af statsligt aktie-
selskab med det formal at
drive busvirksomhed.
Selskabet overtog driften
af den buskgrsel, der blev
udfgrt af DSB.

- Lov om @endring af lov
om privatbaner. Loven gav
bl.a. mulighed for, at den
enkelte privatbane kunne
udskille busvirksomheden
i et aktieselskab.

- Lov om udvidelse af
Helsinggrmotorvejen mm.
Udvidelse af Helsinggr-
motorvejen fra 4 til 6 spor
pa en del af streekningen.

1996

- Lov om Banestyrelsen.
Banestyrelsen oprettet som
en statsvirksomhed under
Trafikministeriet med den
opgave at drive og vedlige-
holde statens jernbane-
infrastruktur, styre trafik-
ken, tildele banekapacitet til
forskellige operatgrer samt
opkrzeve afgifter for benyt-
telsen af jernbaneinfra-
strukturen.

- Lov om jernbane-
sikkerhed. Bemyndigelse
til trafikministeren til at
fastseette regler om sikker-
hed pa baneomradet.
Oprettelse af et jernbane-
tilsyn med den opgave at
fgre tilsyn med overholdelse
af sikkerhedsregler hos
jernbaneinfrastruktur-
forvaltere og jernbane-
virksomheder.

- Lov om konkurrerende
feergefart mellem Helsinggr
og Helsingborg. Trafik-
ministeren fik mulighed og
bemyndigelse til at treeffe de
ngdvendige foranstaltninger
i havnen for at give plads til
en konkurrerende feergefart
pa overfarten.

1997

- Lov om eendring af lov
om offentlige veje. Loven
overfgrte 3.000 km af hoved-
landevejsnettet til amterne.
- Lov om overdragelse af
Aalborg og Odense luft-
havne. Loven bemyndigede
ministeren til vederlagsfrit
at overdrage de to lufthavne
til videre drift i kommunalt
regi.

- Lov om projektering af
jernbaneanleeg Kgbenhavn-
Ringsted.

- Lov om udbygning af
Frederikssundbanen.
Anlzegslov for det 2. spor

pa den eksisterende S-bane-
streekning.

- Lov om @endring af feerd-
selsloven. Bl.a. bestemmelse
om at lokale myndigheder
kan beslutte, om taxaer skal
have adgang til busbaner, og
en nedseettelse af promille-
greensen til o,5.

- Lov om forleengelse af
Danmarks deltagelse i det
skandinaviske luftfarts-
samarbejde. Forleengelse

fra 2005 til 2020.

- Lov om @endring af lov
om kystbeskyttelse. Trafik-
ministeren fik mulighed

for at regulere sejlads med
hurtigfeerger for at sikre
kyster og anleeg pa sg-
territoriet.

- Lov om taxikgrsel.
Bevilling til taxikgrsel
forudseetter, at tilladelses-
indehaveren lever op til en
raekke krav vedrgrende
gkonomisk baggrund, faglige



kvalifikationer, vandel mm.
- Lov om @endring af lov om
luftfart. Trafikministeren fik
bl.a. mulighed for at gen-
nemfgre direktiver om luft-
fart udstedt af EU samt at
udstede de forskrifter, der
er ngdvendige for at an-
vende de forordninger pa
luftfartsomradet, der er
udstedt af EU.

- Lov om @endring af lov om
trafikhavne. Klagesager om
tildeling af anlgbsplads
overfgrt til et seerligt
uafheengigt neevn. Hidtil
havde der veeret adgang til
at klage til trafikministeren.
Loven foranlediget af, at
Trafikministeriet ejede
aktierne i DSB-rederi A/S,
og at rederiet ejede feerge-
havne.

1998

- Lov om den selvsteendige
offentlige virksomhed DSB
og DSB S-tog A/S. Hensigten
med loven er at skabe en
klar adskillelse mellem DSB
som jernbanevirksomhed og
staten som indkgber af
trafikale ydelser og
regulerende myndighed pa
omradet. S-tog blev omdan-
net til et datterselskab
under DSB.

- Lov om zendring af
feerdselsloven. Loven
bemyndigede ministeren

til at fordele indteegterne
fra parkeringskontrol
mellem staten og den
kontrollerende kommune.

- Lovom jernbane-
virksomhed. Loven fast-
lagde rammerne for al jern-
banevirksomhed i Danmark
ved at fastseette betingelser
for opnéelse af tilladelse til
at drive jernbane-
virksomhed, samt for

De grenne bude.
Nordfoto

adgangen til jernbane-
infrastrukturen.

1999

- Lov om anlaeg af rute 9.
Anleegslov for streekningen
Odense-Svendborg.

- Lov om anleeg af rute
15/18. Anlaegslov for
streekningen Herning N-
Brande og Herning
@st-Snejbjerg.

- lov om anleeg af rute 21.
Anlzegslov for streekningen
Holbzek-Vig

- Lov om feergefart. Loven
giver stat, amter og
kommuner mulighed for at
drive feergeruter eller indga
aftaler om at yde andre
betaling for varetagelsen

af en feergerute med henblik
pa at sikre en effektiv
opfyldelse af samfundets
behov for drift af feergeruter.
I den sammenhzeng kan der
indrgmmes en operatgr
eneret til at drive en feerge-
rute. Meddelelse af eneret
kan dog kun indrgmmes
efter forudgaende udbud.
Loven var den fgrste
samlede lov til regulering

af feergefarten.
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Veje

Modsatte side:

Den der ager med stude, kommer
ogsa frem.

Billedhuset
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Staten pa vej

Ved lov af 21. juni 1867 om
bestyrelsen af vejvaesnet m.v. blev
begrebet hovedlandeveje afskaffet,
ligesom statens bidrag til disse
bortfaldt.

Den indtil da geeldende
bestyrelse af vejforholdene var
fastlagt i vejforordningen af 13.
december 1793. Her skelnedes
mellem hovedlandeveje, der for-
bandt en provins med en anden;
landeveje, som fgrte fra en kgbstad
til en anden eller til almindelige
feerge- og ladesteder, eller tjente
en hel landstraekning som vej til
en betydelig kgbstad, og biveje,
som var alle gvrige veje.

Finansieringen af vejudgifterne
blev ligeledes fastlagt i denne for-
ordning. Staten finansierede
hovedlandevejene, amterne finan-
sierede landevejene, og kommun-
erne finansierede bivejene. Hoved-
princippet var, at vejudgifterne
skulle finansieres af dem, der
benyttede vejene. Bidragene til
vejudbygning og vedligeholdelse
skulle ikke opfattes som en skat.
Sa den skattefritagelse, som f.eks.
preestegarde og hovedgardsjord
havde, gjaldt ikke i forbindelse
med bidrag til vejudgifter.

Baggrunden for afskaffelsen
af hovedlandevejene i 1867 hang
sammen med, at man forventede,
at hovedlandevejenes opgave med

“at forbinde den ene provins med
den anden” ville blive overtaget
af jernbanerne i den udstraekning,
det ikke allerede var sket. Hoved-
landevejenes vaesentlige funktion
blev at veere lokale trafiklinjer
mellem byerne, og dermed gled
de ned i klassen af landeveje og
biveje, som var et amtskommunalt
og kommunalt ansvar.

Denne administrative ordning
af vejbestyrelsen og vejfinansie-
ringen holdt med enkelte til-
pasninger pa finansieringssiden
stand indtil slutningen af
1950’erne pa trods af den gennem-
gribende sendring af trafikbilledet,
som biltrafikken fgrte med sig.
Gennem tre reformer fra 1957,
1963 og 1971 ndede man frem
til den ordning, der i sin grund-
struktur er geldende i dag.

Kaj Lindbergs 1. vejreform
Den 7. februar 1956 fremsatte
minister for offentlige arbejder Kai
Lindberg to lovforslag i Folketinget.
Det var forslag til lov om bestyrel-
sen af offentlige veje og forslag til
lov om tilskud til de offentlige veje.
Sammen med de samtidigt af
finansministeren fremsatte forslag
til love om vaegtafgift, omseetnings-
afgift og benzinafgift udgjorde det
et lovkompleks “hvorved hele lov-
givningen inden for vejlovgiv-
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Hovedlandeveje i Danmark 1960.
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Hovedlandeveje i Danmark 1972.

ningens og motorbeskatningens
omrade pa en gang sgges fornyet
og bragt i overensstemmelse med
det moderne samfunds trafikale
og gkonomiske udvikling” (Kai
Lindberg, FT sp. 2575; 7. februar
1956).

Moderniseringen indebar bl.a.,
at hovedlandevejene genindfgrtes
som begreb. Men genindfgrelsen af
begrebet i vejlovgivningen betgd
ingen administrative sendringer.
Landevejene - hoved- eller ej — var
fortsat et ansvar for amterne, me-
dens bivejene var et kommunalt
ansvar. At begrebet blev gen-
introduceret hang sammen med
det pres, som trafikudviklingen
betgd pa de overordnede veje,
og tanken om at genindfgre et
statsligt vejbestyrelsesansvar for
dette vejnet. Tanken var bl.a. blevet
luftet af et mindretal i Trafik-
ministeriets Vejudvalg af 1940
og den davaerende minister for
offentlige arbejder Gunnar Larsen.

Motorveje og evrige statsveje i Danmark 1998.

Ogsa Socialdemokratiets trafik-
politiske ordfgrer gennem det
meste af 1950’erne og 1960’erne,
Svend Horn, havde ved forskellige
lejligheder givet udtryk for dette
synspunkt.

Modernisering af vejbestyrel-
sesloven i 1957 betgd derudover en
samling og opdatering af en raekke
lovbestemmelser. Omfanget af
denne opdatering fremgik af
lovforslagets § 59, hvor ikke
mindre end 7 bestemmelser fra
eneveeldens tid blev opheevet,
heriblandt vejforordningen af 1793.
Ud over at veere en samling og
opdatering betgd gennemfgrelsen
af loven tillige, at vejbestyrelserne
pa en reekke omrader fik bedre
muligheder for at regulere vej-
forholdene, blandt andet i for-
bindelse med overkgrsler og over-
gange. Her blev det i loven slaet
fast, at anleeg af nye overkgrsler
eller udvidet benyttelse af de
eksisterende var betinget af vej-




bestyrelsens samtykke. Fgr den
nye lov var hjemmelen til at
regulere dette forhold tvivlsom.
Ud over at skabe et mere klart
regelsaet var reguleringen be-
grundet i et gnske om at forbedre
feerdselssikkerheden. En veesentlig
del af feerdselsulykkerne skyldtes
den frie adgang fra randbebyg-
gelsen og fra de mange overkgrsler
og sideveje til landevejene.

Med dennylov fik vejbestyrelsen
mulighed for at opkreeve parkerings-
afgifter.

Lindbergs lovkompleks betgd
samtidig en forenkling af de
eksisterende regler for finansie-
ringen af vejudgifterne og et skridt
veek fra cigarkasseprincippet.

Cigarkasseprincippet gik i al
enkelhed ud pa “at motorafgifterne
i deres helhed bgr komme landets
vejvaesen til gode” (Motorafgifts-
kommissionens beteenkning, 1. del,
S. 17, 1954) og dermed ogsa, at
motorafgifterne maksimalt burde
have en stgrrelse, der svarede til
vejudgifterne.

Den fgrste motorafgift blev
indfgrt i lov af 18. april 1910. Det
var en afgift udmalt efter vognens
hestekreefter. Bestemmelsen, der
ikke fandtes i regeringens forslag,
blev indfgjet af det nedsatte Folke-
tingsudvalg med den motivering,
“at motorvogne, og seerligt de
meget hurtigtkgrende, forarsager
et meget steerkt slid pa vejene og
derved bebyrder amter og kom-
muner med store udgifter, i hvilke
de pageldende motorvognsejere
som oftest ikke tager del”. Staten

beholdt halvdelen af provenuet fra
motorafgifterne, medens resten
blev tilbagefgrt til kommuner og
amter. Ved forskellige loveend-
ringer i 1913, 1918 0g 1921 blev
disse fordelingssatser sendret,
saledes at statens andel blev
reduceret til 1 pct., og resten for-
deltes til de kommunale og amts-
kommunale vejmyndigheder efter
forskellige fordelingsnggler.

Vejfinansieringen hvilede i
overensstemmelse med tankerne
i 1793-forordningen pa brugerne.
P4 de lokale brugere gennem
kommune- og amtsskatten og pa
de ikke-lokale brugere af vejnettet,
gennem tilbagefgringen af motor-
afgifterne. Selv om tilbagefgrings-
mekanismerne var forholdvis
bureaukratiske og ikke fuldt ret-
feerdige, var de forudseetningen
for, at det decentrale vejbestyrelses-
ansvar kunne opretholdes.

I lgbet af 20’erne kom omszet-
ningsafgiften og benzinafgiften
til motorafgiften, og afgiftsskalaen
for den sidstnaevnte blev baseret
pa kogretgjets veegt. Storstedelen
af afgiftsprovenuet blev fortsat fgrt
tilbage til kommuner og amter.
Men staten, i form af ministeren
for offentlige arbejder, fik midler
til en vejfond med henblik pa at
kunne yde tilskud til vejarbejder
af betydning for vejnettet som
helhed. Det var primaert gennem
vilkarene for ydelse af vejfonds-
tilskud, at ministeriet fik mulighed
for at pavirke vejenes tekniske
udformning. Det vil sige vejenes
tveerprofil, udformningen af
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Flere biler betad for mange
leengere til arbejde, men ikke
ngdvendigvis leengere transporttid.
Danfoss 1982.

Foto: Illustreret Tidende

50

vejkryds og vejtilslutninger, krav
til oversigt og krav til kgrebanernes
bzereevne. Sddanne tekniske
standarder muligggr ensartede
regler for kgretgjernes veaegt og
dimensioner.

I 30’erne og 40’erne kom de
sakaldte bro- og motorvejs-éngrer
til. De blev opkreevet som gre-
meerkede forhgjelser af benzin-
afgiften. Den fgrste éngre skulle
finansiere vejdelens omkostninger
ved anleeg af broer over Stor-
strgmmen og Oddesund (Lov af 8.
april 1932). Senere blev det be-
sluttet, at den ogsa skulle deekke
udgifterne ved aflgsning af bro-
afgifterne pa Limfjordsbroen.

Den anden éngre skulle deekke
udgifterne ved anleeg af en motor-
vej fra Rgdby Havn til Storstrgms-
broen og til en bro over Guldborg-
sund (lov af 17. april 1941). Senere
blev det besluttet, at den tillige
skulle anvendes til delvis deekning
af udgifterne ved anleg af en
motorvej vest om Kgbenhavn og
til udbygning af Hgrsholmvejen
som motorve;j.

Lindbergs lovkompleks havde
til hensigt at forenkle dette system.
Dette skete ved at samle afgifts-
provenuet fra motorafgifterne i en
vejfond, som skulle administreres
af ministeren for offentlige
arbejder og indfgre faste refusions-



regler for amternes og
kommunernes vejudgifter
uafheengigt af afgiftsprovenuets
stgrrelse. Amterne fik 75 pct.
refusion for de anerkendte vej-
udgifter. Kommunernes refusion
blev fastsat for hver enkelt
kommune “under hensyntagen til
leengden af kommunens offentlige
veje, kommunens indbyggertal og
stgrrelsen af de refusions-
berettigede vejudgifter” (§ 1 stk.
2 i tilskudsloven af 7. juni 1958).
Det overskydende belgb i
vejfonden, efter den automatiske
refusion var fratrukket, kunne
ministeren for offentlige arbejder
efter forhandling med finans-
ministeren bl.a. anvende som
tilskud til anleeg, udbygning eller
forsteerkning af veje af betydning
for den gennemgaende feerdsel.
Tilskudsprocenten pa disse
arbejder kunne ydes med op til 85
pct. af udgifterne. I visse tilfeelde
endda med en hgjere procent. Fgr
tilskuddet kunne ydes, var det dog

ngdvendigt, at der blev indhentet

en erkleering fra Vejnaevnet om de
pageldende arbejders gnskelighed.
Amter og kommuner havde flertal
1 dette vejnaevn.

Reformen var bl.a. begrundet
1, at det havde vist sig vanskeligt
at skabe sammenhaeng mellem
vejudgifterne og afgiftsprovenuet
(cigarkasseprincippet), og fordi
princippet var “uheldigt ud fra
hensynet til statens almindelige
finans- og konjunkturpolitik”
(Motorafgiftskommissionen
Beteenkning 1. del s. 12). I 30’erne
og under krigen gnskede man af
hensyn til beskeeftigelsen at
fremme anleegsarbejder ud over
det, der var mulighed for ved ude-
lukkende at basere vejudbyg-
ningen pa motorafgiftsprovenuet.
Dette klarede man ved at oprette
de sakaldte millionfonds, hvor
statskassen forskudsvist stillede
belgb til rddighed mod senere at
fa betalt belgbene tilbage fra vej-
fonden.

En anden vaesentlig grund til
reformen var, at det enkelte amts

Fra tiden fer alkohol og
benzin blev uvenner.
Carlsberg reklame fra 1908.
Kilde: Det Kongelige Bibliotek
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og den enkelte kommunes
refusion afhang af afgifts-
provenuet og stgrrelsen af
samtlige andre kommuners
vejudgifter. Det gav kommunerne
store problemer med at budgettere
de faktiske

vejudgifter og dermed ogsa deres
skatteudskrivningsbehov.

Lindbergs 2. vejreform
Lindbergs 2. vejreform tog nok et
skridt tilbage til situationen fgr
1867. Med hovedlandevejsloven
fra 1963 blev der genindfgrt et
statsligt vejbestyrelsesansvar for
den del af hovedlandevejsnettet,
der blev udbygget som motorveje,
og det blev besluttet, at savel
anleeg som nedlaeggelse af
hovedlandeveje skulle vedtages
ved lov.

SF’eren Arne Larsen kaldte
det “et rigtigt skridt fremad i fuld-
kommenggrelsen af vor vejlov-
givning”, og han sammenfattede
sine beveeggrunde til at stgtte
reformen pa fglgende méade: “lov-
givningsmagten bgr have stgrst
mulig indflydelse med, hvorledes
de milliardbelgb, der ngdvendigvis
ma bevilges til anleeg af motorveje
og hovedlandeveje i de kommende
ar, anvendes. Det er tillige en for-
udseetning for den billigst mulige
udfgrelse af de store motorvejs- og
hovedlandevejsanleeg, at der fore-
tages en central planleegning af
disse vejes liniefgring og deres
tekniske udformning og af
prioriteringen for udfgrelsen
af de enkelte hovedlandevejs-

og motorvejsstraekninger”
(FT 1962, sp. 1503).

Bortset fra Venstre, som mente,
at den ngdvendige udbygning af
vejnettet kunne ske inden for
rammerne af den 1. vejreform,
stgttede alle Folketingets partier
Lindbergs 2. vejreform. Alle fglte
behovet for at fa en mere aktiv
styring fra Folketingets side pa
vejbygningsomradet set i lyset af
den steerkt stigende vejtrafik, som
fandt sted netop i disse ar. Men
samtlige partier benyttede ogsa
lejligheden til at understrege
betydningen af et fortsat decentralt
vejbestyrelsesansvar inden for de
rammer, der enstemmigt var blevet
vedtaget i forbindelse med
5o’ernes vejreform. En af grundene
til dette var, at de kommunale
organisationer ikke mente, de
kunne stgtte lovforslaget. Denne
holdning kunne formentlig gen-
findes inden for de fleste partier.

Den statslige vejudbygning pa
motorvejsomradet skulle betales
fuldt ud af staten. Finansieringen
skulle ske af de overskydende
midler i vejfonden, efter at amter
og kommuner havde faet udbetalt
deres refusionsbelgb.

Den 3. vejreform

Den 3. vejreform blev gennemfgrt
med vedtagelsen af lov om offent-
lige veje i 1971. Venstremanden
Ove Guldberg var trafikminister.
Med loven blev der gennemfgrt en
finansieringsreform, og staten fik
vejbestyrelsesansvaret for hele
hovedlandevejsnettet. Hermed



var man tilbage til situationen
for 1867.

Finansieringsreformen var pa
det formelle plan det endelige brud
med cigarkasseprincippet. Cigar-
kassen blev afskaffet! Provenuet
fra motorafgifterne blev ikke
leengere henlagt i en vejfond, men
indgik i statens almindelige ind-
teegter. Vejfonden blev nedlagt,
og kommunernes automatiske
refusion af vejudgifterne blev af-
skaffet. Staten gav fortsat tilskud
til de kommunale aktiviteter pa
vejomradet. Det skete i form af
generelle tilskud til kommunernes
opgavelgsning pa en lang reekke
felter. Hvor stor en del af disse
midler, der skulle ga til vej-
omradet, var op til en lokal politisk
prioritering.

Den trafikpolitiske baggrund for
denne eendring var, at det automa-
tiske refusionssystem havde fgrt
til en relativ hgj standard pa det
sekundzere vejnet, medens mang-
lerne og udbygningsbehovet var pa
det overordnede vejnet. 60’ernes
konjunkturpolitiske begreaens-
ninger af de samlede vejudgifter
var primeert blevet baret af de
stgrre vejprojekter, der helt eller
delvist blev finansieret af staten.

Finaniseringsreformen blev
fulgt op af en eendring af vej-
bestyrelsesforholdene efter prin-
cippet om, at den, der har kompe-
tencen til at treeffe beslutninger,
ogsd ma baere det gkonomiske
ansvar for beslutningerne. Staten
havde indtil reformen bestyret ca.
200 km motorvej og betalt langt

hovedparten af anleegsudgifterne
for ca. 2400 km hovedlandevej og
refunderet 75 pct. af vedlige-
holdelsesudgifterne. Med reformen
fik staten vejbestyrelsen og
finansieringsansvaret for et
hovedlandevejsnet pa ca. 4.500 km.
Amter og kommuner fik tilsvarende
ansvaret og kompetencen for
henholdsvis landevejene og
kommunevejene.

Senere udvikling

Selv om hovedstrukturen i vej-

bestyrelsesforholdene siden da

er bibeholdt, indgar de centrale

elementer i de tre vejreformer

fortsat i den trafikpolitiske dis-
kussion. Det drejer sig bl.a. om
udmalingen og anvendelsen af
motorafgifterne; om central kontra
decentral bestyrelse af vejnettet,
og om hvorvidt finansierings-
modellen pa vejomradet giver
mulighed for en hensigtsmaeessig
udbygning og vedligeholdelse af
vejnettet.

— Maed lov nr. 380 af 6. oktober
1987 om anleeg af en fast
forbindelse over Storebaelt
fastseettes det, at broen skal
betales ved brugerafgifter

- I.januar 1998 overgik ca. 3.000
km hovedlandevej af de i alt
ca. 4.500 km hovedlandevej til
amterne. Det skete rent teknisk
ved, at hovedlandevejene blev
nedklassificeret til landeveje

- 30.juli 1998 udsendte EU-
Kommissionen hvidbogen:
“Fair Payment for Infrastructure
Use: A phased approach to

UDSTILLING:

MOTORCYLLER OG
B ETS-AL TOFTOELLER:

11914 var der 3430 biler inkl.
bivejs-automobiler (biler med
maksimal egenvaegt pa 600 kg.)
0g 5248 motorcykler i Danmark.
Kilde: SP2 Prepress
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a common transport infra-
structure charging framework
in the EU”. Heri foreslas en
betaling for brug af infra-
strukturen, som star i relation
til brugen - “all users of trans-
port infrastructure should pay
for the costs, including
environmental and other

Modsatte side: external impacts, they impose,
Luftfoto af Storebeeltsbroerne med Sprogg i
midten, set fra Fynssiden.

Foto: Sund & Bzt point of use”.

or as close as possible to the

Det knager i samfundets fuger og bénd,

lad falde, hvad ikke kan sta,

men raek mig, oh bror, din behandskede hénd,
lad kere, hvem ikke vil ga.

Bo Bojesen, Bleeksprutten 1960
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Broer

Geografisk produktudvikling

“Danmark er et af de lande, hvor
fordelingen af land og vand gver stgrst
indflydelse pd samfeerdselsforholdene.
Det danske lands sgnderdeling af sund,
belt og fjord har helt fra forhistorisk
tid givet skibsfarten en sd fremskudt
stilling som den interne samfeerdsels-
faktor, at her i Europa kun forholdene

i Norge og Greekenland tdler sammen-
ligning hermed”.

Aage Aagesen: Geografiske studier
over jernbanerne i Danmark,
Kgbenhavn 1949.

Etableringen af mere end 35 faste
forbindelser i form af broer, deem-
ninger og tunneler mellem de
forskellige omrader af Danmark
har indtaget en veesentlig plads

i det 20. arhundredes trafikpolitik
og sammenfatter for sa vidt den
overordnede bestraebelse i hele

arhundredets trafikpolitik - at gge
transportkapaciteten og ggre

Hurtigste rejsetid med tog mellem Kgbenhavn og udvalgte provinshyer
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Fredericia Kalundborg Fredericia Kalundborg Fredericia Kalundborg

Kilde: De danske Statsbaner 1847-1947 og www.dsb.dk
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transport hurtigere og billigere.

I forhold til den gvrige trafikale
infrastruktur er broer og tunneler
forholdsvis dyre og teknisk
komplicerede at opfgre. Dertil
kommer, at beslutninger pa dette
omrade i forhold til eksempelvis
feerdselsreglerne er vanskeligt
reversible. Disse karakteristika ved
de faste forbindelser er forklaringen
pa, at en relativt stor del af den
politiske diskussion pa trafik-
omradet har veeret relateret til
at diskutere de faste forbindelser,
deres udformning og i hvilken
raekkefglge det eventuelt ville veere
hensigtsmaessig at realisere dem.
De fleste af projekterne har haft en
temmelig lang tilblivelseshistorie.
Inkubationstiden har stort set
veeret proportional med projek-
ternes stgrrelse.

I modsaetning til mange andre
former for politisk regulering kan
man tage billeder af det politiske
resultat pa dette omrade af trafik-
politikken. De vaesentligste broer
er vist pa de fglgende sider.

Grafen viser med tydelighed de
faste forbindelsers reducerende
indflydelse pé rejsetiden.



1930

1933

Bro Kong Christian d. X’s Bro Limfjordsbroen

Farvand Als Sund ved Senderborg Limfjorden

Mellem Jylland og Als Aalborg og Narresundby
Type Klapbro med buefag Klapbro

Lengde 33T m 640,4 m

Bredde 12,6 m 21,4 m

Gennemsejlingshgjde

5m—kan abnes

9,5 m —kan &bnes

Gennemsejlingshredde 30m 30m
Byggeperiode 1925-30 1930-33
Indvielse 7. oktober 1930 30. marts 1933
Bilspor 2 4

Tog Nej Nej

Cykelsti 2 2

Fortov 1 2
Arsdagntrafik 16.400 (1970) 30.400 (1970)
Arsdagntrafik 10.400 (1998) 31.000 (1999)
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1934

1935

Bro Guldborgsundbroen Gamle Lillebeeltsbro
Farvand Guldborg Sund Lillebaelt
Mellem Falster og Lolland Fyn og Jylland
Type Klapbro med buefag Gitterdragerbro
Lengde 180m 1.178 m

Bredde ca.7m 205m
Gennemsejlingshgjde 4 m—kan abnes 33m
Gennemsejlingshredde 30m 220m
Byggeperiode 1933-34 1929-35
Indvielse 6. oktober 1934 14. maj 1935
Bilspor 2 2

Tog Nej 2

Cykelsti Nej 1

Fortov Nej 1

Arsdagntrafik 500 (1938 1.600  (1938)
Arsdagntrafik 2600  (1998) 7.100  (1998)
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1935

1937

Bro Kronprins Frederiks Bro Masnedsundbroen
Farvand Roskilde Fjord Masnedsund
Mellem Frederikssund og Hornsherred Sjeelland og Masnedg
Type Klapbro Klapbro

Lengde 15T m 20T m

Bredde 121m 88m
Gennemsejlingshgjde 3,5 m—kan abnes Kan abnes
Gennemsejlingshredde 30m 25m
Byggeperiode 1934-35 -

Indvielse 30. oktober 1935 6. august 1937
Bilspor 2 2

Tog Nej Ja

Cykelsti 2 Ja

Fortov 2 Ja

Arsdagntrafik 2.000 (1956) 1.000  (1938)
Arsdagntrafik 16.800 (1998) 4400  (1998)
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1937

l STORSTREMSBROEN

Bro Storstramsbroen

Farvand Storstrammen

Mellem Masnedp og Falster Ingeniar- og plakatkunst.
Type Bue-/bjzlkebro Plakat af Aage Rasmussen.
Lengde 3.199m

Bredde caldm

Gennemsejlingshgjde 26 m

Gennemsejlingsbredde 136 m

Byggeperiode 1933-37

Indvielse 26. september 1937

Bilspor 2

Tog Ja

Cykelsti Ja

Fortov Ja

Arsdogntrafik 1000  (1938)

Arsdagntrafik 4400  (1998)
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1937

1938

Bro Knippelsbro Oddesundbroen
Farvand Inderhavnen Oddesund

Mellem Kebenhavn K og Christianshavn Grisetdodde og Thyholm
Type Klapbro Klapbro med buefag
Lengde 1145m 472 m

Bredde 274m Ca.15m
Gennemsejlingshgjde 54 m—kan abnes 5m—kan abnes
Gennemsejlingshredde 35m 29m

Byggeperiode 1935-37 1934-38

Indvielse 17. december 1937 15. maj 1938

Bilspor 4 2

Tog Nej 1

Cykelsti 2 1

Fortov 2 1

Arsdagntrafik 9.700  (1938) 700 (1956)
Arsdagntrafik 31.400 (1999) 5300  (1998)
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1939

1942

Bro Vilsundbroen Aggersundbroen
Farvand Vilsund Aggersund

Mellem Thy og Mors Lagstaersiden og Aggersund by
Type Klapbro med buefag Klapbro med buefag
Lengde 382 m 228 m

Bredde 10,4 m 10,4 m
Gennemsejlingshgjde 4 m—kan abnes 5,4 m —kan dbnes
Gennemsejlingshredde 30m 30m

Byggeperiode 1937-39 1939-42

Indvielse 16. juil 1939 18. juni 1942

Bilspor 2 2

Tog Nej Nej

Cykelsti 1 1

Fortov 1 1

Arsdagntrafik 900 (1956 800  (1956)
Arsdagntrafik 7.100  (1998) 6.600  (1998)
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1943

1952

Bro Dronning Alexandrines Bro Munkholmbroen
Farvand Ulvsund Isefjord

Mellem Sjeelland og Men Munkholmen og Langtved
Type Aben buebro Buebro

Lengde 7455m 114m

Bredde 10,7 m 122m
Gennemsejlingshgjde 26m 345m
Gennemsejlingshredde 1275 m 396 m
Byggeperiode 1939-43 1951-52
Indvielse 30. maj 1943 4. juni 1952
Bilspor 2 2

Tog Nej Nej

Cykelsti 2 2

Fortov 2 2

Arsdagntrafik 900 (1956) 600 (1956)
Arsdagntrafik 4200  (1998) 4400  (1998)
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1954 1959
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Bro Langebro Sjaellandsbroen

Farvand Inderhavnen Kalvebodlgbet og Sluselgbet
Mellem Kebenhavn V og Amager Kebenhavn V og Amager
Type Klapbro Klapbro

Lengde 2519 m 30m

Bredde 32m 26m
Gennemsejlingshgjde 7 m—kan abnes 3 m - kunne abnes til 1996
Gennemsejlingshredde 35m 16 m

Byggeperiode 1949-54 1957-59

Indvielse 27. juni 1954 1. marts 1959

Bilspor 6 4

Tog Nej Nej

Cykelsti 2 2

Fortov 2 2

Arsdagntrafik 33.300 (1955) 13.400 (1960)
Arsdagntrafik 62.200 (1999) 44500 (1999)
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1962

1963

Bro Langelandsbroen Frederik d. IX's bro
Farvand Rudkabing Lab Guldborg Sund
Mellem Sig og Langeland Falster og Lolland
Type Bue/bjaelkebro Klapbro

Lengde 774 m 295m

Bredde 15,35 m 254 m
Gennemsejlingshgjde 26m 4 m—kan &bnes
Gennemsejlingshredde 91 m 20m
Byggeperiode 1960-62 1960-62
Indvielse 10. november 1962 14. maj 1963
Bilspor 2 4

Tog Nej 1

Cykelsti 2 2

Fortov 2 1

Arsdagntrafik 1.800  (1963) 7.600  (1964)
Arsdagntrafik 7.300  (1998) 18.800 (1999)
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1966

1968

Bro Svendborgsundbroen Egernsundbroen
Farvand Svendborgsund Egernsund
Mellem Svendborg og Tasinge Alnor og Egernsund by
Type Bjeelkebro Klapbro

Lengde 1.220 m 238 m

Bredde 14,1m 19,6 m
Gennemsejlingshgjde 33m 4,8 m—kan abnes
Gennemsejlingshredde 90 m 25m
Byggeperiode 1963-66 196568

Indvielse 18. november 1966 19. juni 1968
Bilspor 2 4

Tog Nej Nej

Cykelsti 2 Nej

Fortov 2 2

Arsdagntrafik 6.600  (1967) 4300  (1970)
Arsdagntrafik 15.200 (1999) 10.800 (1998)
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1970

1976

Bro Ny Lillebeeltsbro Hadsundbroen
Farvand Lillebaelt Mariager Fjord
Mellem Fyn og Jylland Hadsund syd og Hadsund nord
Type Haengebro Klapbro

Lengde 1.700 m 251,7m

Bredde 33,3m 21,6 m
Gennemsejlingshgjde 44m 2,9 m—kan dbnes
Gennemsejlingshredde 600 m 26 m
Byggeperiode 1965-70 1974-76

Indvielse 21. oktober 1970 10. november 1976
Bilspor 6+2 4

Tog Nej Nej

Cykelsti Nej 2

Fortov Nej 1

Arsdagntrafik 13.500 (1970) 5200  (1956)
Arsdagntrafik 45.300 (1999) 8.400  (1998)
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1978

1980

Bro Sallingsundbroen Vejlefjordbroen
Farvand Sallingsund Vejlefjord
Mellem Salling og Mors Vejle syd og Vejle nord
Type Bjeelkebro Bjeelkebro
Lengde 1717 m 1.712m

Bredde 16,7 m 27,6 m
Gennemsejlingshgjde 26 m 40m
Gennemsejlingshredde 93 m 110 m
Byggeperiode 1973-78 1975-80
Indvielse 30. maj 1978 1. juli 1980
Bilspor 2 442

Tog Nej Nej

Cykelsti 2 Nej

Fortov 2 Nej
Arsdogntrafik 4200  (1955) 16.900 (1980)
Arsdagntrafik 9.000  (1999) 49.300 (1999)
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1981

1985

- (]

| |
Bro Alssundbroen Fargbroerne
Farvand Als Sund Storstrommen
Mellem Jylland og Als Sjeelland og Farg og Falster
Type Bjeelkebro Skréastagsbro
Lengde 662 m 1.596 + 1.726 m
Bredde 17m 224 m
Gennemsejlingshgjde 3m 26 m
Gennemsejlingshredde 150 m 290 m
Byggeperiode 1978-81 1980-85
Indvielse 19. oktober 1981 4. juni 1985
Bilspor 4 4
Tog Nej Nej
Cykelsti Nej Nej
Fortov Nej Nej
Arsdagntrafik 8.100  (1981) 8.300  (1985)
Arsdagntrafik 20.700  (1999) 16.600 (1999)
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1987

1997

Bro Kalvebodbroerne Storebeelt vest
Farvand Sorterenden/Kalvebodlgbet Storebeelt
Mellem Hvidovre og Amager Sprogg og Fyn
Type Bjeelkebro Bjeelkebro
Lengde 241 +150 m 6.611m
Bredde 18+14,5m 25m
Gennemsejlingshgjde 16 m 18 m
Gennemsejlingshredde 35m 82-110m
Byggeperiode 1982-87 1987-97
Indvielse 6. august 1987 1. juni 1997
Bilspor 6+2 4+2

Tog Nej 2

Cykelsti 1 Nej

Fortov Nej Nej
Arsdagntrafik 23.000 (1987) 17.900 (1998)
Arsdagntrafik 63.200 (1999) 18.900 (1999)
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1998

2000

Bro Storebeelt ost @resundsbron
Farvand Storebeelt Flinterenden
Mellem Sjeelland og Sprogg Danmark og Sverige
Type Heengebro Skrastagsbro
Lengde 6.790 m 7.845m
Bredde 31m 30,2m
Gennemsejlingshgjde 65m 57m
Gennemsejlingshredde 1.624 m 490 m
Byggeperiode 1987-98 1993-2000
Indvielse 14. juni 1998 1. juli 2000
Bilspor 4+2 442

Tog Nej 2

Cykelsti Nej Nej

Fortov Nej Nej
Arsdagntrafik 17.900 (1998)

Arsdagntrafik 18.900 (1999)
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Pa vej fra bane til vej

[ 1918 blev den sidste af de store
jernbanelove vedtaget i Rigsdagen.
Den indeholdt planer om anlaeg af
42 privatbaner til supplement af
det ganske teetmaskede banenet,
de fleste egne af landet allerede
var forsynet med. Vedtagelsen af
loven var pa et overordnet plan
udtryk for den fortsatte tiltro til
banen som den moderne trans-
portform. Denne tiltro til banen
var forankret i to eller tre genera-
tioners praktiske erfaringer med
banens velsignelser sammenlignet
med hestevogn eller ga-ben.

I mands minde havde befolkning
og erhvervsliv faet adgang til et
moderne transportsystem, som
havde 4- eller 5-doblet rejse-
hastigheden.

Den politiske styring af jern-
banevaesnet bgd pa kendte pro-
blemer. Skulle man koncentrere sig
om at udbygge hovedlinjer frem for
at anleegge flere sidebaner?
Hvordan sikrede man effektiviteten
i banedriften? Hvordan skulle
statsbanernes takstpolitik veere?
Selv om disse og mange andre
spgrgsmal gav anledning til hede
politiske diskussioner, sa var jern-
banen et planlagt system, hvor
politikere gennem koncessioner,
bevillinger, takst- og styringslove
havde overordentlig stor ind-
flydelse pa trafikken.

I store dele af landet var der
i praksis ingen konkurrence til
banetransporten. Det offentlige
trafiksystem var dominerende.

I lgbet af de neeste ti ar blev
denne situation dramatisk sendret.
Den 1. september 1910 var der
indregistreret ca. 1.000 motorvogne
og ca. 3.500 motorcykler. Den 1. juli
1925 var tallene ca. 59.000 motor-
vogne, heraf ca. 1000 busser og
10.000 lastbiler, og ca. 18.300
motorcykler. Den erhvervsmaessige
transport med busser og lastbiler
indfgrte en fglelig konkurrence
for person- og godstransporten
pa bane. Og i forhold til jernbanens
planlagte karakter, hvor hvert
enkelt led skulle passe ind i
hinanden for at systemet virkede,
var bilen ret anarkistisk. Rutebil-
og lastvognstrafikken kunne
lettere tilpasses den skiftende
efterspgrgsel.

Denne situation kraevede en
nyorientering i trafikpolitikken.

Rutekgrsel med busser og fragt-
mandskgrsel med lastbiler vandt
frem, og det ledte i tyverne til den
fgrste regulering af konkurrence-
forholdet mellem vej og bane -
fgrst og fremmest gennem en
regulering af vejtrafikken med
det formal at beskytte jernbanen.



Feerdselsloven af 1923

I december 1922 fremsatte justits-
minister Rytter det fgrste forslag
til feerdselslov. Fremseettelse af lov-
forslaget blev begrundet i to for-
hold.

For det fgrste behovet for at fa
feerdselsreglerne gjort ensartede
og landsdeekkende.

For det andet behovet for at fa
udfeerdiget regler om rutebilkgrsel.
Bl.a for at beskytte borgerne mod
for smarte rutebilejere. “Det er
uhyrligt, hvad man treeffer pa ude
omkring pa landevejene af sma
lette vogne beleessede med 20-30
mennesker ..... hele vognen og hele
maskineriet vibrerer, det ligner
forfra en loppe, der kommer
krybende hen ad vejen, idet den
har dette klejne forstel, og sa ser
man den store menneskemasse
bagude. Det er fuldkommen
uforsvarligt” (FT, 1923, sp.2844).

Den kgrsel, der blev reguleret,
var rutekgrsel med automobil til
befordring af personer ad en be-
stemt rute og efter en forud fast-
lagt kgreplan uden for kgbstaeder
og fleekker. En sadan trafik
kraevede for fremtiden skriftlig
tilladelse, udstedt af amtsradet.
Foregik kgrslen gennem flere
amtsradskredse, skulle tilladelsen
meddeles af det amtsrad, i hvis
kreds den leengste del af ruten 13,

For tilladelsen skulle der be-
tales en arlig afgift til amtsradet.
Afgiften skulle fastseettes af amts-
radet efter forhandling med
Justitsministeriet. Afgiften skulle
udmales i forhold til vognens
passagerpladser og efter rute-

Off. personbefordring 1922

leengde. Afgiften skulle fordeles til Rutebiler 70 mio. personkm.
Privatbaner  300-—

de by-, sogne- og amtskommuner, Statsbaner 1.000—

pa hvis veje kgrslen fandt sted og | alt 1.370-

skulle udelukkende anvendes til
vejenes forbedring og vedlige-
holdelse.

Til tilladelsen kunne der knyttes
betingelser bl.a. med hensyn til
overholdelse af fastsatte kgre-
planer, takster og maksimums-
greensen for antallet af passagerer
i forhold til vognens konstruktion
og bzereevne. Fgreren af en rutebil
skulle veere mindst 22 ar og have
fgrt bil i mindst et ar. Derudover fik
justitsministeren bemyndigelse til
efter forhandling med ministeren
for offentlige arbejder “at pabyde
ensartede bestemmelser om de
krav, der stilles til ruteautomobiler”
(8§19 i lovforslaget).

I forhandlingerne om lovfor-
slaget blev der iseer lagt veegt pa at
sikre, at rutebilkgrsel kunne ske pa
en for passagererne betryggende
made. Folketingets udvalg, der

behandlede forslaget, gik endda

“Det er uhyrligt, hvad man treeffer
pa ude omkring pa landevejene af
sma lette vogne belaessede med
20-30 mennesker ....."

Foto: Jens Birch

efter forhandling med bergrte by-,
sogne og amtskommuner. Foregik
kgrslen udelukkende ad kommu-
nale biveje, kunne tilladelsen gives
af vedkommende kommunal-

bestyrelse.
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Rutebilen, set fra passagerens
synsvinkel, 1979.
Foto: Jens Frederiksen
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sa vidt i deres beteenkning, at de
lavede et “Forslag til reglement

for Person-Ruteautomobiler” for

at understrege deres synspunkter

i denne sag. Derudover var der en
vis bekymring for stgrrelsen af den
afgift, der skulle betales for at fa en
tilladelse.

Vedtagelsen af Feerdselsloven
af 1. maj 1923 var ikke specielt
fokuseret pa konkurrenceforholdet
mellem rutebil og tog. Loven knee-
satte dog det princip, at adgangen
til markedet for rutekgrsel kreevede
tilladelse af en offentlig myndig-
hed, og at tilladelseskompetencen
blev overladt til de lokale myndig-
heder. Der var mulighed for rekurs
til en central myndighed, hvor
kgrslen vedrgrte flere kommuner,
og hvor der ikke kunne opnas
enighed blandt dem.

Den decentrale styring af til-
ladelserne til rutekgrsel var i over-
ensstemmelse med hovedreglen i
lov om bestyrelsen af Vejvaesenet
m.v. af 21.juni 1867. Her var
kommuner og amter blevet tillagt
bestyrelsesretten og vedlige-
holdelsespligten pa vejnettet.
Sager angaende vejene og brugen
af dem henhgrte under ved-
kommende by-, sogne- eller amts-
kommunes afggrelse. Buskgrsel
drejer sigi en vis forstand ogsa
om brug af veje.

Desuden blev det fastsat, at
betingelsen for at f3 tilladelse
forudsatte, at kgretgjet opfyldte
bestemte krav, og at chauffgren
skulle have en vis uddannelse.

Men forholdet mellem jern-
baner og rutebiler som konkur-
renter og eventuelle samarbejds-
partnere spggte stadig i bag-
grunden. Der blev i midten af
20’erne nedsat ikke mindre end to
kommissioner, der skulle beskaef-
tige sig med forskellige aspekter af
dette spgrgsmal. Det var:

“Den af ministeren for offentlige
arbejder den 12. maj 1923 nedsatte
kommission til undersggelse af
spgrgsmalet om, hvorvidt alle de
ved jernbanelovene af 1908 og
1918 vedtagne privatbaneanleeg
bgr fremmes samt om, hvor auto-
mobildrift med fordel kan fore-
treekkes for jernbanedrift m.v.” og,

“Det af ministeren for offentlige
arbejder under 17. marts 1925
nedsatte udvalg til behandling af
spgrgsmalet om et samarbejde
mellem jernbaner og rutebiler
samt af de spgrgsmal vedrgrende
kgrsel med motorkgretgjer som
matte veere af seerlig interesse for
vejvaesenet, derunder navnlig ogsa
om afgifterne og disses stgrrelse,
m.v.”.

Det er det sidste udvalg, som er
af interesse i denne sammenhaeng.
Udvalgets beteenkning blev afgivet
ijanuar 1927, og det deri inde-
holdte lovforslag om reguleringen
af omnibus- og fragtmandskgrslen
blev i naesten uforandret form
fremsat i landstinget den 25.
februar. Den 2. juli 1927 blev loven
vedtaget.



Lov om omnibus- og fragtmandskersel
med motorkeretgjer af 4. juli 1927
Som grundlag for vurderingen af
den fremtidige regulering af for-
holdet mellem bus og tog foretog ud-
valgeten kortleegning af omfanget
ogkarakteren af omnibuskgrslen.
Grundlaget for denne kortleegning
var indberetninger fra amtsradene.
Amterne havde i vid udstreekning
oplysningerne som fglge af, at de
var blevet koncessionsmyndighed
med vedtagelsen af feerdselsloven
af 1923. Pr. 1. januar 1926 var der i
alt 715 personfgrende ruter.
Fordelingen af ruterene fremgar

af tabellen pa denne side.

Samtlige ruter og samtlige jern-
banelinier blev tegnet op pa et
Danmarkskort, hvoraf et udsnit er
vist i kortet side 76 (plus eksempel-
tabel fra Maribo Amt).

Pa baggrund af denne analyse
konstaterede udvalget:

- atietmeget stort antal tilfeelde
udstraler ruterne fra kgb-
steederne og fglger jernbane-
linierne ret ngje

- atde derved ofte konkurrerer
om de samme trafikemner, som
jernbanerne skal arbejde med

- atrutebilernes kgreplaner ofte
ikke er lagt for at udfylde de
trafiktomme rum i jern-
banernes kgreplaner

— atrutebilerne bemeegtiger sig
en ikke uveesentlig del af den
trafikmeengde, der af hoved-
banerne fgres ud til stationer
for at befordres videre af lokal-
banerne. Det fandt udvalget
langt hen ad vejen var en

Rutebilkarsel 1926

Landsdel Antal ruter Samlet ruteleengde  Gnst. ruteleengde
Bornholm 8 220 km 21,5 km
Sjeelland 157 3.980 km 25,4 km
Lolland-Falster 23 750 km 32,6 km
Fyn 67 1.560 km 23,3 km
Jylland 460 12.910 km 28,1 km
| alt 75 19.420 km 27,2 km
Kilde: Betaenkning 1927, s.23

urimelig situation. Fgrst og
fremmest fordi udvalget ikke
fandt, at jernbanetrafikken
kunne erstattes af rutebiltrafik.
Udvalget mente ikke, at
rutebilsystemet “uden at
bandleegge en meget stor
kapital i kgretgjer, for hvilke
der seedvanligvis ikke haves
anvendelse” kunne imgde-
komme udsvingene i transport-
efterspgrgslen. Rutebilkgrslen
skulle derfor organiseres, sa
den i fgrste raekke supplerede
banetrafikken, dels ved at
udfylde jernbanetomme rum,
dels ved i banens naturlige
opland at tjene som en
forgrening af denne ved at fgre
den enkelte egns transport-
meengde til og fra banen.
Ambitionen var med andre ord at
skabe en rationel udbygning af
trafiknettet i det omfang, det
samfundsgkonomisk kunne for-
svares — “den situation, der ma
tilstreebes, er et vel tilrettelagt
trafiknet, speendende sa vidt
muligt over hele landet, placeret
under ngje hensyntagen til hver
enkelt egns trafikbehov og trafik-
muligheder. I dette net skal auto-
mobilruterne danne led, der er lige
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Jernbaner og rutebiltrafik.
Kilde: Betaenkning af 1927

sa vel berettigede og derfor i lige sa
hgj grad skal veernes mod urimelig
konkurrence som jernbanerne.
Offentlighedens interesse i et
sadant omspaendende, rationelt

og fast trafiknet er sa stor, at en
offentlig tilladelse til hvert enkelt
leds indfgjning deri ma synes
naturlig. Specielt for det trafiker-
ende publikum vil det veere af den
stgrste interesse, at de samme
hensyn, som vedkommende offent-
lige myndighed bestandigt har
varetaget med hensyn til jernbane-
kgrslen: at den foregar regel-
maessigt, under betryggende

76

former og til priser, der er over-
kommelige for trafikanterne, ogsa
her iagttages. Og endelig vil ved en
rationel, systematisk ordning af
disse forhold samfundet uden for-
pgelse af udgifterne kunne opna
en bedre trafik end den nuveer-
ende” (Beteenkning af 1924, s.29).

I princippet mente udvalget,
at dette rationelle — af det offent-
lige styrede - transportnet bade
skulle geelde for person- og gods-
transport.

Den kgrsel, der skulle reguleres,
var omnibuskgrsel og fragtmands-
kgrsel. Den afggrende kvalitet ved
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disse to systemer, som man
sa pa situationen i 1927, var:
- atder var tale om en pa for-
hand annonceret rutekgrsel

at kgrslen stod aben for alle
mod betaling af en enhedspris.
Disse kendetegn ved systemet
betgd, at offentligheden fik adgang
til person- og varetransport mod
en brgkdel af turens samlede om-
kostninger. Forudseetningen for at
systemet virkede var, at transport-
udbyderen fik deekket sine om-
kostninger. For ogsa at udbyde
korsel pa trafiksvage tidspunkter
kreevede det en vis beskyttelse

mod konkurrence pa tidspunkter
med stor efterspgrgsel.

I forhold til reguleringen i
feerdselsloven af 1923 blev fragt-
mandskgrslen og kaper- og turist-
kgrslen inddraget under den
kgrsel, der kreevede tilladelse.

Tilladelsesudstedelsen skulle
som i feerdselsloven fortsat vareta-
ges af de decentrale myndigheder -
med en veesentlig tilfgjelse. Alle
tilladelser skulle forelegges
ministeren for offentlige arbejder
ledsaget af en naermere begrundelse
og et udkast til de vilkar, som til-
ladelsen skulle gives pa.

Oversigt over rutebilruter i
Maribo Amt.
Kilde: Betaenkning af 1927
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Ministeren fik bemyndigelse
til, hvis hensynet til bestdende
ruter talte derfor, at bestemme,
at den pageeldende tilladelse ikke
matte gives eller kun pa neermere
angivne vilkar. “Der er herved
abnet adgang for ministeren bade
til at varetage “trafiknettets”
interesser og til at tage et rimeligt
hensyn til bestdende ruter, i hvilke
der allerede kan veere bundet
betydelige kapitaler” (Beteenkning
af 1927, s. 61). Heri 13 en slet skjult
kritik af den made, tilladelses-
kompetencen hidtil var blevet
varetaget pa.

Inden afggrelsen skulle sagen
dog foreleegges et neevn pa 11
medlemmer til udtalelse, bestaende
af repraesentanter for vejmyndig-
hederne og transportorganisa-
tionerne. For at fa tid til at behandle
sagen centralt, forudsattes det i
lovforslaget, at kommunerne ind-
sendte sagen 3 maneder fgr det
tidspunkt, tilladelsen skulle geelde.

Nzevnets virksomhed skulle
finansieres af en afgift pa de
udstedte tilladelser. Til gengzeld
bortfaldt den rutebilafgift, som var
blevet indfgrt med feerdselsloven
af 1923. Denne afgift var i de fleste
amter gradueret efter kgretgjets
veegt (0,15 - 0,20 — 0,25 — 0,30 @gre
pr. pladskilometer) og indbragte
i 1924-25 godt 800.000 kr. Set i
forhold til at amternes og sogne-
kommunernes udgifter til veje var
pa ca. 35 mio. kr. i det samme ar
betgd den kun lidt, men fgltes
samtidig tyngende for adskillige
rutebilejere.

Ved behandlingen af lovforslaget
var der bred politisk enighed om,
at det var ngdvendigt at regulere
konkurrencen mellem togene og
de ny transportmidler. Og linjen
i det lovforslag, som det nedsatte
udvalg havde foreslaet, blev derfor
bevaret nogenlunde usendret i det
vedtagne lovforslag.

Den vigtigste eendring i det ved-
tagne lovforslag i forhold til det
fremsatte var, at ministeren for
offentlige arbejder ikke automatisk
havde det endelige ord, nar der var
uenighed om, hvorvidt en tillad-
else skulle gives. Fastholdt det
decentrale rad, som oprindeligt
skulle tage stilling til ansggningen,
deres holdning efter ministerens
eventuelle forslag til eendringer
i tilladelsesvilkarene, stod den
oprindelige indstilling ved magt.

Et lille kneefald for vejejerne og
dem, der matte formodes at kende
til forholdene i lokalomradet.

Men det betgd dogikke, at alt
var fryd og gammen ved behand-
lingen af sagen i Rigsdagen. Navnlig
ordfgreren for det radikale venstre,
Gunnar Fog-Petersen, pegede pa
adskillige gmme punkter.

Det gjaldt den “centrale
regulerende myndighed”. “Hvor-
ledes skulle et naevn, der sidder
i hovedstaden, og som er sammen-
sat af enkelte kommunale
repreesentanter fra hele landet,
som kun kan kende deres egen
egn, i forbindelse med central-
administrationens embedsmaend
kunne have nogen som helst ide
om disse forhold? De kan se pa



1935

AEC Mark 1,

DSB busser.
Foto: Combus A/S

1937
Pahangsbus,
DSB busser.
Foto: Combus A/S

1939

20 personers Bedford med
Longframe-Aggregat,
DSB busser.

Foto: Combus A/S
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1947

DAB Leyland,
Den rgde orm,
DSB busser.
Foto: Combus A/S

1949

Daimler,

DSB busser.
Foto: Combus A/S
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et kort og undersgge nogle statis-

tikker; men det, det kommer an pa:

hvorledes ruten virker pa egnen,
og hvad nytte befolkningen har af
den, det kan de ikke danne sig en
begrundet mening om”.

Det gjaldt endvidere det mere
principielle spgrgsmal om, hvor-
dan man sikrer den dynamiske ud-
vikling hos et “beskyttet” transport-
middel og en dynamisk udvikling i
det offentlige trafiksystem i gvrigt.
“Hvor jernbanerne ikke er i stand
til at tilfredsstille befolkningens
behov pa nogenlunde lige konkur-
rencevilkar, der ma man erkende,
at de har udspillet deres rolle, eller
ogsd ma man undersgge, om der
ikke er muligheder for at drive
dem pa en anden made end den,
hvorpa de hidtil er blevet drevet”.

Fog-Petersen mente ligefrem,
at den opgave, man havde stillet
sig: “at ville regulere trafikken i
hele landet, skabe en rationel
trafikfordeling, er ulgselig -
smukke ord uden virkeligt ind-
hold -; den er ulgselig for sa vidt
den ikke allerede er lgst af det
praktiske liv”.

Efterfolgende udvikling

-1 1950 vedtog Rigsdagen Lov nr. 257
af 27. maj 1950: Lov om omnibus-
og fragtmandskgrsel. Den alt-
afggrende sendring i forhold til
1927-loven var, at amter og kom-
muner fik den endelige tilladelses-
kompetence til al omnibus- og
fragtmandskgrsel, der havde en
rute, som holdt siginden for to
amter. Tilladelseskompetencen til

Kollektiv bustrafik 1936 1994
Gennemsnit rutelengde 26 km 22,4 km
Antal busser 1.142 busser 4517 busser
Gennemsnit antal siddepladser 18,9 pladser 43,2 pladser
Antal siddepladser 21.636 pladser 195.000 pladser
Antal vognkilometer 42.220.000 km 289.476.524 km
Driftsindteegter 14.892.000 kr 2.490.000.000 kr *
Driftsudgifter 12.764.000 kr 1.487.000.000 kr *
Overskud (+) / tilskud (-) 2.128.000 kr - 1.003.000.000 kr
Overskuds% (+) / tilskuds%(-) 17 % -40 %

* 1996

treamtstrafik blev placeret hos et
landsneevn, hvis formand blev
udpeget af ministeren for offentlige
arbejder samt 6 medlemmer valgt
af Rigsdagen. Ministeren for
offentlige arbejder havde sdledes
ikke leengere mulighed for direkte
at varetage “trafikhelhedens”
interesser.

-1 1973 blev fragtmandskgrslen
taget ud af den reguleringsramme,
som i sine grundtraek havde veeret
geldende siden 1927. Det skete
gennem Folketingets vedtagelse af
lov om godstransport med motor-
kgretgjer. @nsket var at lave en
samlet regulering af lastvogns-
kgrslen.

- Islutningen af 70’erne blev
reguleringen af buskgrslen sendret
gennem vedtagelse af lov om bus-
kgrsel, lov om hovedstads-
omradets kollektive trafik og lov
om den lokale og regionale kollek-
tive personbefordring uden for
hovedstadsomradet.
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Den fri vognmand

Transportorganisationernes
trafikudvalg 1945

Den 16. januar 1945 besluttede

et indkaldt feellesmgde bestédende
af repreesentanter for de faglige
transportorganisationer at ned-
seette et udvalg “til undersggelse
af mulighederne for efter krigen
at lede dansk transportveesen ind
i et spor, som forhindrer en gen-
tagelse af den planlgse og gdelzaeg-
gende konkurrence, der var sa
karakteristisk for perioden 1920-
1940” (Beteenkningen fra Trans-
portorganisationens trafikudvalg
s.3). Udvalget bestod af repraesen-
tanter fra 11 fagforbund, bl.a.
Dansk Arbejdsmandsforbund,
Dansk Lokomotivmands Forening,
Dansk Jernbaneforbund, Sg-
mendenes Forbund og Chauf-
fgrernes Fagforening. Udvalget
afgav i 1946 deres beteenkning.

Et af de mest gdeleeggende
momenter i “den planlgse og
pdeleeggende konkurrence”
fgr krigen var efter udvalgets
mening den fri vognmandskgrsel.
Mekanikken i miséren var efter
udvalgets opfattelse de darlige
beskeftigelsesforhold efter 1.
verdenskrig og vanskelighederne
for landboungdommen med at
etablere sig. Det medfgrte, at
tusindvis af personer sggte sig
en eksistens ved trafikken ved

at anskaffe sig en lastbil pa kredit.
“Efterhdnden som flere og flere af
de sakaldte frie vognmands-
forretninger blev oprettet, tryk-
kedes priserne, og den fortjeneste,
kgrslen indbragte, var trods en
naesten ubegraenset kgretid sa
sparsom, at der i overordentlig
mange tilfeelde slet intet kunne
afses til afskrivning pa keretgjet
end ikke til de mest ngdvendige
reparationer. Nar bilen var opslidt,
var ogsa den beskedne indskudte
kapital tabt, og den pageeldende
vognmand stod pa ny uden
erhvervsmuligheder. Nye folk
stod imidlertid parat til at tage
fat, og rouletten fortsatte med

sit betydelige spild af gkonomiske
og menneskelige veerdier,
gdeleeggende for enhver rimelig
trafikordning”(Beteenkningen fra
Transportorganisationens trafik-
udvalg s.12).

I udvalgets optik modarbejdede
bilerne banetrafikken gennem en
slags social dumpning. Derfor
havde spgrgsmalet om, hvordan
trafikken skulle organiseres, ogsa
en social dimension. Ansatte ved
jernbanerne havde en betydelig
bedre social standard end chauf-
fgrerne. Udvalgets forslag til at
rette op pa situationen var derfor,
at der burde indfgres en licens for
den fri godskgrsel og for firma-



korslen, der bl.a. skulle fastsla,
at ansatte hos vognmeend skulle
veere underkastet de geldende
overenskomster vedrgrende
arbejdslgn og arbejdstid, og

at selvkgrende vognmeend ikke
matte udfgre kgrsel som chauf-
forer ud over det antal timer, som
svarer til den for lgnnede chauf-
fgrer fastsatte overenskomst-
meessige arbejdstid.

Tankerne i de faglige organisa-
tioners beteenkning pa dette om-
rade var ikke nye. De var allerede
blevet dyrket i Trafikkommis-
sionens beteenkning fra 1939.

En del af baggrunden for at tage
tankerne op pa ny var, at krigen
havde medfgrt mangel pa breend-
stof og andre materielrestriktioner,
som betgd, at bilkgrslen i 1945 var
reduceret meget kraftigt. Tavlen
var sa at sige vasket ren, og betin-
gelserne var til stede for at fa en
mere rationel ordning af trafik-
forholdene.

Trafikkommissionen af 1936
Trafikkommissionen blev nedsat

i 1936 med det veesentlige formal
“at udarbejde en plan til sam-
arbejde mellem de forskellige
trafikmidler, saledes at publikum
bliver betjent bedst muligt”. I deres
analyse af arsagerne til over-
trafikeringen pegede udvalget ud
over de sociale arsager, som indgik
i de faglige organisationers
betzenkning, tillige pa andre for-
hold, der havde fgrt til, at lastbil-
kgrslen havde vundet frem.

Det drejede sig for det fgrste om
tekniske fremskridt inden for
automobilkgrslen. Dels blev bilerne
bedre (stgrre kapacitet, mere
bekvemme og bedre drifts-
gkonomi), dels blev vejnettet
udbygget og forbedret med broer,
nye beleegninger m.v.

For det andet drejede det
sig om en sendret indstilling
i befolkningen med hensyn til
afviklingen af transporten. Indtil
midten af 20’erne dannede jern-
banerne grundlaget for den land-
baserede trafik. Jernbanestation-
erne var knudepunkterne, og
befolkningen var indstillet pa, at
forbindelsen med omverdenen sa
at sige gik gennem den neermeste
jernbanestation. Godset skulle
bringes til stationen, hvis det blot
skulle lidt leengere veek. Lastbil-
trafikken betgd, at den enkelte
afsenders forbindelse med
transportnettet blev betydeligt
lettere. Man fik mulighed for at f&
bragt sit gods frem til modtageren
uden omladninger pa jernbane-
stationer. Disse fordele betgd,
at der opstod et forsteerket behov
for dgr-til-dgr transporter, og dette
behov gjorde det igen muligt at
udvikle biltrafikken yderligere.

Den samlede kommission stod
bag analyserne, men delte sigi et
flertal og flere mindretal, da det
kom til anbefalingerne af, hvad
der matte ggres for at bevare de
trafikale landvindinger, men undga
de negative virkninger pa trafik-
sikkerheden som fglge af over-
udbuddet inden for lastbilkgrslen.
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Triangel T-34, 90 HK, fra vognmand
og spediter Ejner Kanne Kolding,
ca. 1945. Eksportkersel med to
anhangere var i Tyskland tilladt
frem til 1953.

Foto: Bjorn Kjer
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Flertallet, som omfattede de
statslige repreaesentanter, ville
fgrst og fremmest stramme op pa
definitionen af fragtmandskgrslen
fra Lov om omnibus og fragtmands-
korsel fra 1927, sa godskgrsel i rute
kom til at omfatte “enhver kgrsel
for flere personer, nar den blot fore-
gar med en vis regelmaessighed i
henseende til kgretider og
streekning, hvad enten vogn-
manden kgrer for en fast kunde-
kreds eller for en tilfeeldig kunde-
kreds” (s. 45). Den fri vognmands-
kgrsel omfattede al anden trafik.

I 1927-loven omfattede fragt-
mandskgrslen, som kreevede
koncession, kun den kgrsel i rute,
der foregik for en tilfeeldig kunde-
kreds, medens den gvrige karsel -
den sakaldte kontraktkgrsel i rute
- ikke var omfattet af noget
koncessionskrav.

Fragtmandskgrslen skulle efter
flertallets forslag fortsat kreeve
koncession. For den fri vogn-
mandskgrsel blev der stillet krav
om, at vognmanden skulle veere
indfgrt i et af den stedlige politi-
mester oprettet vognmands-
register. Hvis vognmanden gen-
tagne gange blev dgmt for hastig-
hedsoverskridelser og overlzes,
skulle ministeren for offentlige
arbejder kunne palsegge politi-
mesteren at slette vognmanden
af registret og séledes ggre kgrslen
ulovlig.

Et mindretal bestaende af
repreesentanter for bl.a. motor-
organisationerne sa ganske
anderledes pa tingene. De tog
udgangspunkt i, at der pa trafik-
kommissionens mgder rundt
omkring i landet ikke var blevet
givet udtryk for, at man ville

EJNER KANNE
KOLDING

CANMARE

TELF. 890




overtrafikeringen til livs, “idet man
ansa de mange trafikmidler for en
stimulans for rejselivet og for et
middel til at opna den for erhvervs-
livet betydningsfulde billige trans-
port af sével varer som personer.
I et demokratisk styret land vil det
ileengden veere umuligt at regulere
imod befolkningens gnsker, og en
trafikal plangkonomi med det for-
mal at beskytte banernes og nogle
koncessionerede automobiltrans-
portselskabers gkonomiske inter-
esser vil derfor veere urimelig at
spge gennemfgrt” (Trafikkommis-
sionens beteenkning, 1939 s. 62).
Mindretallet var derfor af den
opfattelse, at der ikke var brug for
nogen sendring af tingenes tilstand.
Man erkendte overtrafikeringen
m.v., men forventede, at den almin-
delige vaekst i transportbehovet
ville fa gjort kal pa overudbuddet.

Lov om godskarsel 1973

I 1973 kommer den fgrste egentlige
regulering af den fri vognmands-
korsel. Pa daveerende tidspunkt var
der ca. 16.000 lastbiler over 6 ton,
der blev anvendt til vognmands-
kgrsel, 24.000 der blev anvendt

til firmakgrsel, og kun sma 1.000
kgretgjer der blev anvendt til
koncessioneret fragtmandskgrsel.
Baggrunden for lovforslaget var et
gnske om at regulere hele last-
vognskgrslen og ikke kun den for-
holdsvist beskedne del, der blev
udfgrt som fragtmandskgrsel.

Der var specielt tre forhold,
som man havde for gje med den
udvidede regulering af lastvogns-
kgrslen.

Det var for det farste gnsket om
at komme den “usunde” konkur-
rence til livs, som ikke alene pa-
virkede godstrafikken pa bane og
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den regulerede fragtmandskgrsel,
men ogsa fgrte til en svag gkonomi
i branchens virksomheder. Den
“usunde” konkurrence hang ifglge
bemeerkningerne til lovforslaget
sammen med de seerlige forhold,
der preegede vognmandserhvervet.

Vognmandserhvervet bestod af
mange smavirksomheder. 25 pct.
af lastbilerne over 6 ton tilhgrte
virksomheder med kun én vogn,
andre 25 pct. tilhgrte virksomheder
med 2 vogne, 10 pct. virksomheder
med 3 vogne, medens 40 pct.
tilhgrte virksomheder med 4 eller
flere lastbiler. Baggrunden for
denne erhvervsstruktur var, at det
var forholdsvist let at etablere sig i
erhvervet. Der var ingen krav om
uddannelse eller seerlige kvalifika-
tioner, og afbetalingssystemet
kunne kompensere for manglen pa
startkapital. Struktursendringerne
inden for landbruget og detail-
handlen havde tillige gjort det
sveerere at etablere sig som selv-
steendig inden for disse omrader.
Dertil kom den specielle omkost-
ningsstruktur, som praegede
erhvervet, hvor en relativt stor del
af omkostningerne var uaftheengige
af kgrselsomfanget. Dette blev
forsteerket af motorbeskatningen
pa dieseldrevne koretgjer, som
alene bestod af arlige afgifter
uafheengigt af kgrselsomfanget.

De mange sma selvkgrende
selvsteendige vognmeend, som ikke
beregnede sig selv normal chauf-
fgrlgn eller normal arbejdstid,
medfgrte et nedadgdende pres pa
priserne. Der var ikke deekning for

de virkelige omkostninger ved en
lang reekke transporter, og tillige
pavirkede situationen indtjenings-
mulighederne ved godstrafik pa
bane og hos de regulerede vogn-
mandsvirksomheder.

For det andet var der gnsket om
at forbedre feerdselssikkerheden.
En neerliggende mulighed for at
pavirke det gkonomiske resultat




1 positiv retning var at overtreede

feerdselslovens bestemmelser isaer
i form af kgrsel med overlees,
mangelfuld vedligeholdelse af
materiellet og kgrsel med over-
treette chauffgrer ved rattet.

For det tredje var der gnsket
om at tilpasse sig den europeeiske
udvikling i kraft af, at Danmark
havde tilsluttet sig EF. I 1973 havde

de fleste europeeiske lande indfgrt
en offentlig kontrol med adgangen
til at etablere sig i vognmands-
erhvervet. Frygten var, at uden-
landske vognmandsvirksomheder
med en stram kvantitativ regule-
ring af erhvervet pa hjemme-
markedet ville sgge til Danmark
for at udvikle deres forretning i
hé&b om at fa andel i den mere

Arhus havn. Mack lastbilerne fra
Aarhus Oliefabrik (i dag Aarhus
Olie) blev anvendt fra 1920.
Bemaerk kaedetraekket.

Foto: Lokalhistorisk samling,
Arhus
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lgnsomme del af det danske trans-
portmarked og pafgre danske
vognmeaend en konkurrence, som
de ikke havde mulighed for at
svare igen pa ved pa tilsvarende
vis at etablere sig i udlandet.

Den “usunde” konkurrence og
hensynet til feerdselssikkerheden
gik igen fra 30’ernes og 40’ernes
diskussion, medens tilpasningen
til den europzeiske udvikling var
et nyt moment.

Remedierne til at rette op pa
situationen var i loven at stille krav
om, at “den frie” vognmand, der
kgrte med lastbiler over 6 ton,
skulle have en tilladelse udstedt
af Vejtransportradet, som var et
centralt organ beskikket af
ministeren efter indstilling fra
fag-, interesse- og erhvervs-
organisationer. En ngdvendig
betingelse for at fa tilladelse var,
at ansggeren havde gkonomisk
baggrund for at drive virksom-
heden ogi faglig henseende var
kvalificeret til det. Det var dog ikke
tilstreekkeligt. Vejtransportradet
skulle samtidig begreense antallet
af udstedte tilladelser under hensyn
til udnyttelsen af de udstedte
tilladelser, prisen pa overdragne
tilladelser, udviklingen inden for
firmakgrslen samt det samlede
behov for godskgrsel for fremmed
regning. Endvidere skulle miljg-
og feerdselsmaessige hensyn samt
hensynet til andre eksisterende
transportmuligheder indga.

Fragtmandskgrslen skulle fort-
sat veere koncessioneret og regu-
leret som hidtil, men med en

opstramning, sa den sakaldte
kontraktkgrsel i rute faldt ind
under fragtmandsbegrebet. Derud-
over blev der pligt til at anmelde
kgretgjer, der anvendtes til firma-
korsel. Endelig fik jernbanerne ret
til uden tilladelse med egne kgre-
tgjer at udfgre godstransporter i
forbindelse med transport af
godset med jernbane.

Ved den politiske behandling
af lovforslaget var holdningerne
i store traek delte efter linjerne
i Trafikkommissionens betaenkning
fra 1939, selvom det europeeiske
argument gjorde indtryk pa
skeptikerne og i sidste instans
fik Venstre til undlade at stemme
ved den endelige afstemning om
lovforslaget.

Fra borgerlig side var man
skeptisk over for regulering og
specielt over for, om en maengde-
meessig regulering af antallet af
tilladelser kunne sikre “en rationel
fordeling af transportopgaverne
mellem de forskellige transport-
midler” (§ 1 i lovforslaget).
Baggrunden for den generelle
skepsis var, at disse partier ikke
fandt det dokumenteret, at vogn-
mandserhvervet var et tilflugts-
erhverv, at den manglende
regulering pavirkede feerdsels-
sikkerheden negativt, de ringe
sociale forhold inden for erhvervet
mm. De borgerlige partier mente
alene, der var brug for en kvalitativ
vurdering af faglige og handels-
maessige egenskaber hos
erhvervets udgvere.



Forslaget blev vedtaget alene
med Socialdemokratiets og SF’s
stemmer. Administrationen af
loven og af tilladelser til inter-
national godskgrsel, som hidtil
havde ligget i Ministeriet for
offentlige Arbejders departement,
blev henlagt til et nyoprettet
direktorat for vejtransport.

1988-loven

P4 baggrund af erfaringerne med
1973-loven fremsatte trafik- og
kommunikationsminister H.P.
Clausen den 12. oktober 1988 et
nyt forslag til lov om godskgrsel.
Af bemeerkningerne til lovforslaget
fremgik det, at den grundleeggende
analyse af behovet for regulering
ikke havde zendret sig i forhold til
1939-kommissionens betaenkning.
Men man havde sendret synspunkt
med hensyn til den mest hensigts-
meessige regulering pa iseer to
punkter.

For det fgrste opgav man den
seerlige regulering af fragtmands-
kgrslen, og for det andet blev den
antalsmeessige begreensning pa
vognmandstilladelser ophaevet.

For fragtmandskgrslens ved-
kommende skete opheevelsen af
det seerlige koncessionssystem
ud fra en erkendelse af, at dette
system ikke i sig selv sikrede en
betjening af yderdistrikterne. Hvis
kogrslen ikke var rentabel, kunne
ingen vognmeend forpligtes til at
drive kgrslen. Dertil kom, at savel
DSB som postvaesnet drev et rute-
net, som kunne sikre en deekning
af transportbehovet i disse

omrader, og at der inden for
rammerne af den “fri vognmands-
kgrsel” hele tiden blev udviklet
produkter, som helt eller delvist
kunne erstatte fragtmandskgrslen.
Endelig betgd bilismen og trailer-
ne, at folk selv fik mulighed for at
transportere “stykgods”. Der var
dog en forventning om, at fragt-
mandssystemet ville blive opret-
holdt, selvom den lovmeessige
beskyttelse af denne form for
kgrsel blev fjernet.

Baggrunden for ophaevelsen af
den antalsmeessige begraensning
var, at det havde vist sig uhyre
vanskeligt for ikke at sige umuligt
at foretage en kvantificering af det
ngdvendige antal tilladelser, sa det
svarede til behovet. Dertil kom det
mere principielt beteenkelige i, at
man ved stigende produktion og
omsaetning kunne tjene pa en
tilladelse udstedt af det offentlige.
Endelig spillede det forhold ind, at
man i EF var blevet enige om at
ophaeve de antalsmaessige
begrensninger for den inter-
nationale godstransport fra 1992.

Senere udvikling

Pr. 1. oktober 1999 blev vognmands-
kgrsel med kgretgjer mellem 3,5 og
6 ton underlagt tilladelseskravene i
Lov om godskgrsel.

Udviklingen i antallet af trailers
med totalveegt under 1.000 kg

400.000

300.000

200.000

100.000
Lm

1976 1981 1986 1991 1936 1999

Kilde: Danmarks Statistik

Igennem 80’erne blev mange privatbiler for-
leenget med anhaengertreek og trailer til privat
stykgods-transport.

Foto: Brenderup Trailer
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Havne

Modsatte side:
Esbjerg havn 1967.
Foto: Fiskeri- og Sefartsmuseet

20

Rationalisering og forenkling

Led i kommunikationsmidlernes
reekke

Havneomradet var en del af den
opgaveportefglje, der fulgte med
oprettelsen af Ministeriet for
offentlige Arbejder den 27. april
1900. Havnesagerne bestod af
administrationen af statshavnene,
en reekke befgjelser i forhold til
Kgbenhavns Havn og Kgbenhavns
Frihavn. Som den administrativt
tunge del pa grund af havnenes
antal fulgte en raekke forvaltnings-
befgjelser i forhold til havnene i
kgbstzederne.

I kgbstadslovgivningen var det
fastlagt, at havnene skulle styres
af byradet, og at havnenes midler
skulle holdes adskilt fra de kom-
munale midler og kun kunne
anvendes til formal, der seerligt
tjente havnenes interesser.
Samtidig var der tillagt de centrale
myndigheder en vidtgdende
tilsynsvirksomhed og mulighed for
direkte indgriben. Budgetter,
forelagt Ministeriet for offentlige
Arbejder, var bindende i den for-
stand, at enhver senere over-
skridelse skulle godkendes af
ministeriet. Ministeriet havde
mulighed for at gribe ind i
havnenes anleegsvirksomhed,
og ministeriet skulle godkende
salg af fast ejendom og fastseette
havnenes takster.

Havneregnskaberne skulle ind-
sendes og blev af 2. Hovedrevisorat
undergivet en egentlig kritisk
revision.

I forvaltningskommissionens
3. beteenkning fra 1948 blev denne
indarbejdede praksis pa havne-
omradet sat under lup. Det skete
som led i en samlet vurdering af
statens forvaltning med henblik
pa at rationalisere og forenkle.

Kommissionen fremheevede
pa den ene side, at havnene blev
drevet for egne midler, og at de
dermed i gkonomisk forstand var
uafheengige af staten. Ud fra den
betragtning var der derfor ikke
anledning til, at statens tilsyns-
virksomhed over for havnene
skulle afvige fra de almindelige
tilsynsregler over for kgbstads-
kommunerne.

Pa den anden side fandt kom-
missionen, at selv om havnenes
gkonomiske forhold principielt
ikke gav tilstreekkelig motivering
for den tilsyns- og kontrol-
virksomhed, der fandt sted,
sa kunne havnene ikke sidestilles
med kgbstadskommunerne. Fgrst
og fremmest fordi havnen havde
betydning for et stgrre omrade end
den kommune, hvori den var
beliggende. “Havnenes tilstand
udger et vigtigt led i kommunika-
tionsmidlernes raekke, og deres
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tilstand og funktion har stor
betydning ikke alene inden for
landets egne greenser, men ogsa
ud over disse som element i den
internationale trafikordning. Et
synspunkt, der i relation til statens
tilsyn vil sidestille havnene med
kommunerne, ma derfor betegnes
som alt for snaevert. Af samme
grund, som staten principielt fgrer
tilsyn med, eventuelt selv driver,
andre kommunikationsmidler -
jernbaner, veje, lufttrafik, post,
telefon, telegraf og radio - ma den
ogsa fore et almindeligt tilsyn med
havnene”.

Disse to betragtninger fgrte
frem til en anbefaling om, at man
burde afholde sig fra en detailleret
og ngjeregnende kritik og revision
og sa vidt muligt blande sig uden
om de Igbende forretninger for
ikke at heemme “et naturligt
initiativ”.

Kommissionens overvejelser
blev afspejlet i loven om kgb-
steedernes styrelse af 1950. God-
kendelse af budgetoverskridelser
blev kun kreevet, for s vidt angik
nyanlaeg og for vedligeholdelses-
udgifter, som ikke kunne afholdes
af de lgbende indteegter. En egent-
lig kritisk revision af regnskaberne
blev opgivet. Ministeriets gennem-
gang havde alene til formal at pa-
se, at regnskabet var aflagt i over-
ensstemmelse med de konterings-
meessige principper, der var ned-
feeldet i de generelle forskrifter for
regnskabsafleeggelsen, og at der
var forvaltet i overensstemmelse
med lovens regler.

Investeringskontrol og takstfast-
seettelse indgik dog fortsat som
en del af ministeriets forvaltnings-
befgjelser.

Kommunalreformen i slut-
ningen af 60’erne med den deraf
fglgende lov om kommunernes
styrelse af 31. maj 1968 gav prin-
cipielt ingen sendringer i den
regulering af de kommunale
havne, som blev etableret i 1950.

1950-1976

Lovgivningens generelle og ret
vidtgdende forvaltningsbefgjelser
betgd, at havnepolitikken i hgj
grad blev udformet gennem den
administrative praksis. I 1956
nedsatte Ministeriet for offentlige
Arbejder en havnelovskommission
med den opgave at forberede en
havnelov. Ud over denne opgave
tjente kommissionen ministeriet
som hgringsinstans, hvor vej-
ledende udtalelser blev indhentet
fra et forum, hvor savel havnene
som havnenes brugere var
repraesenteret.

Med hensyn til takst-
reguleringen blev skibs- og vare-
afgifterne i de offentlige trafik-
havne fastsat efter det sakaldte
takstuniformeringsprincip, dvs.
at afgifterne var ens. Niveauet
for taksterne blev fastsat ud fra
en vurdering af det niveau, som
var ngdvendigt for, at en reekke
stgrre og mellemstore havne
kunne hvile i sig selv. For havne
med lave enhedsomkostninger
indebar takstuniformeringen, at
man lgbende akkumulerede et



overskud. Det kunne i kombination
med en restriktiv godkendelses-
politik fra ministeriets side ved-
rgrende nyanleeg udggre et
problem, idet det i lov om kgb-
steedernes styrelse var bestemt,

at “havnens midler kun kan
anvendes til formal, der szerlig
tjener havnens interesser”.

Heroverfor stod det sédkaldte
desuniformeringsprincip, hvorefter
taksterne for hver enkelt trafik-
havn blev fastsat ud fra dens
seerlige gkonomiske stilling. Det
sidstneevnte princip blev afvist,
bl.a. fordi det ville give en “uaccep-
tabel stor variation i taksterne i de
enkelte havne”. Den implicitte
forudseetning bag dette synspunkt
var, at havnene blev betragtet som
et samlet trafikinfrastruktur-
system, som stod til erhvervslivets
radighed. Og som pa andre trafik-
ale forsyningsomrader, som stats-
banerne og postveesnet, var det en
del af den trafikpolitiske konsen-
sus, at taksterne burde veere ens,
uanset hvor i landet virksomheden
var beliggende i forhold til syste-
met. For ministeriet spillede det
desuden en vigtig rolle, at Havne-
sammenslutningen, som var de
daveerende kgbstadshavnes faglige
sammenslutning, fastholdt takst-
uniformeringsprincippet.

I forholdet mellem de offentlige
og private havne var administra-
tionen af de eksisterende lov-
bestemmelser tilrettelagt ud fra
det synspunkt, at trafikken burde
formidles over de offentligt ejede
havne, hvor samfundet havde

investeret betydelige belgb og
tillige havde etableret tilsluttende
vej- og jernbaneforbindelser. Kun
ndr seerlige grunde foreld, var der
blevet givet tilladelse til private
havne og kun til transport af varer

til brug i den virksomhed, som
havde anlagt havnen.

Pa udlejningsomradet blev det
tilstraebt, at arealerne alene blev
udlejet til erhverv, som havde brug
for beliggenhed pa selve havne-
omradet bl.a. gennem at stille krav
om omszetningsgaranti for arealer
ved kaj.

Med hensyn til nyanleeg under-
spgte ministeriet, om der foreld en

serigs efterspgrgsel, og om efter-

Esbjerg havn, 1960°erne.
Foto: Fiskeri- og Safartsmuseet

spgrgslen kunne give et rimeligt
afkast til afskrivning, forrentning
og vedligeholdelse af anlaegget.

Lov om trafikhavne af 1976

Ved sin fremseettelse af lov-
forslageti 1976 fremheevede
daveerende minister for offentlige
arbejder Niels Matthiasen, at et
veesentligt formal med lovforslaget
var at skabe en generel lovgivning
pa trafikhavnsomradet gennem
“en samling af geeldende lov-
bestemmelser og praksis”. Loven
gjaldt for alle havne, der helt eller
delvis blev anvendt til erhvervs-
meessig person- eller gods-
transport (trafikhavne). Havne,
som udelukkende blev anvendt
som fiskerihavne, orlogshavne,
lystbadehavne og arbejdshavne,
var ikke omfattet af loven.
Hovedtanken bag lovforslaget var
“dels at give ministeriet mulighed
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for en samlet koordinering af
samtlige trafikhavnes anleegs-
virksomhed, dels at lempe og
forenkle reglerne for ministeriets
tilsynsvirksomhed over for de
kommunale trafikhavne”.

Tilsynet med trafikhavnenes
anleegsvirksomhed skulle ske dels
gennem en landshavneplan, som
skulle angive rammerne for en
koordineret udbygning af trafik-
havnene pa langt sigt, dels ved
havnenes arlige indsendelse til
ministeriets godkendelse af inve-
steringsplaner for de kommende
tre ar. Lempelsen for de kommu-
nale trafikhavne 13 i, at kun “stgrre
nyanlaeg og hovedistandszettelses-
arbejder” var omfattet af god-
kendelsespligten. Derudover 13 der
nogle forenklinger i forbindelse
med havnenes arealudlejnings-
virksomhed.

I kraft af at planleegnings-
bestemmelserne som noget nyt
omfattede Kgbenhavns Havn, gav
trafikhavneloven mulighed for en
samlet koordinering af anleegs-
virksomheden pa havneomradet.
Som radgivende organ i admini-
strationen af planleegnings-
bestemmelserne og i administra-
tionen af ministerens befgjelser til
at fastseette skibs- og vareafgifter
blev der nedsat et Landshavnerad
bestdende af 17 medlemmer. Heraf
kom 5 medlemmer fra central-
administrationen, og de resterende
blev udpeget af repreesentanter
for havnene og erhvervsorganisa-
tionerne. I en vis forstand var
Landshavneradet en viderefgrsel

af havnelovskommissionen, men
med befgjelserne skrevet direkte
ind i loven.

Med hensyn til takstpolitiken
tog lovforslaget ikke stilling til,
om takstuniformeringsprincippet
fortsat skulle veere geeldende. Men
hvis der var tilslutning til prin-
cippet, var der for en sikkerheds
skyld skrevet en bestemmelse ind
ilovforslaget, som gav mulighed
for, at en kommunal trafikhavn
med en formue, som ikke over en
arreekke matte forventes at skulle
anvendes i forbindelse med hav-
nens drift eller anleegsvirksomhed,
kunne udlane midler til anleegs-
virksomhed i andre kommunale
trafikhavne. Bestemmelsen blev
dog aldrig benyttet.

Lovforslaget fik en positiv
modtagelse fra de fleste partier
i Folketinget. Iseer blev den over-
ordnede planlaegning af det sam-
lede havnesystem hilst vel-
kommen. Men fra den borgerlige
side i Folketinget var der samtidigt
et gnske om, at de kommunale
trafikhavne fik stgrst mulig frihed.
Forslaget blev vedtaget med 129
stemmer mod 21.

Lov om trafikhavne af 1990

I januar 1990 fremsatte daveerende
trafikminister Knud @stergard for-
slag til lov om trafikhavne, som

pa to afggrende punkter brgd med
principperne bag 1976-loven og
dermed ogsa med de principper,
der havde veeret ledende i statens
styring af havnene siden 1868.
Lovforslaget indebar en afskaffelse
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Esbjerg havn, 1950°erne.
Foto: Fiskeri- og Sefartsmuseet

af den centrale takstfastszettelse
og den geeldende takstuniforme-
ring samt af den centrale investe-
ringskontrol.

Af bemeerkningerne til lovfor-
slaget fremgik det, at sigtet var
“at begreense Trafikministeriets
kontrolopgaver mest muligt og
skabe basis for udvikling af en
egentlig konkurrencesituation
pa trafikhavneomradet. Trafik-
havnenes funktion er sekundeer
i den forstand, at de skal lgse en
opgave for erhvervslivet som sa-
dant, og det er regeringens opfat-
telse, at denne opgave for frem-
tiden lgses bedst og billigst, hvis
der pa omradet banes vej for en
konkurrence havnene imellem”.
Der var dog lagt den vaesentlige
begreensning pa den fri konkur-
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rence, at de kommunalt styrede
trafikhavne fortsat skulle styres
efter hvile i sig selv princippet,
dvs. at indteegterne mindst deek-
kede udgifterne. En god gkonomi
i en havn skulle sdledes komme
havnens brugere til gode gennem
lavere takster.

Frigivelsen af taksterne skete
gradvist over en 4-arig periode. I
denne periode fastsatte ministeren
fortsat skibs- og vareafgifterne,
men den enkelte havn fik mulig-
hed for at “reducere eller forgge
disse takster med indtil 20 pct.”
Derudover fik ministeren mulighed
for at gribe ind i priserne over for
havne med en faktisk monopol-
stilling og over for havne, der med
udgangspunkt i en steerk gkonomi
forsggte at dumpe priserne.

P4 investeringsomradet skulle
ministeren fortsat give tilladelse til
anleaeg af nye havne og udvidelser
af bestdende havne. Derudover
blev det fastsat, at kommunen i
kommunalt styrede trafikhavne
ikke matte yde tilskud eller lan til
kapacitetsudvidende investeringer
uden Trafikministeriets godkend-
else. Endelig blev der lempet pa
bestemmelsen om, til hvilke for-
mal havnens midler kunne anven-
des. Ministeren kunne tillade, at en
del af formuen kunne anvendes til
fremme af lokale tiltag “fortrinsvis
med tilknytning til havnen og dens
virksomheder”. Som eksempel
neevntes forbedret vejadgang til
havnen.

Ved 1. behandlingen af lovfor-
slaget blev der fra de fleste partier



udtrykt tilfredshed med, at for-
handsgodkendelsen af havnenes
investeringer blev afskaffet. Men
samtidig blev der dog ogsa bl.a. af
Socialdemokratiets ordfgrer Tove
Lindbo Larsen udtrykt bekymring
for, om det foresldede system ville
lede til overinvesteringer “set i for-
hold til den kapacitet, der er brug
for i Danmark”. Efter udvalgs-
behandlingen af lovforslaget var
hun naet til en afklaring. Ved 2.
behandlingen af lovforslaget sagde
hun: “Vores overvejelser er endt
med, at hvis man vil decentralisere
beslutningerne, sa ma man ogsa
tro pa sund fornuft dér, hvor
beslutningerne skal treeffes”.
Lovforslaget blev vedtaget
enstemmigt ved 3. behandlingen.

Lov om havne 1999

Den 20. januar 1999 fremsatte
trafikminister Sonja Mikkelsen
forslag til lov om havne. P4 flere
omrader lagde lovforslaget op til,
at statens styring af havnene blev
yderligere lempet.

For det fgrste blev der abnet
mulighed for, at private havne
uden offentlig adgang, anlagt
i tilknytning til f.eks. elveerker
og raffinaderier, fra den 1. januar
2004 fik mulighed for at deltage
i den almindelige godsomszetning
mod, at de blev palagt en modtage-
pligt for skibe. Hidtil havde disse
havne veeret begreenset ved,
at havneanleeggene kun matte
anvendes til formal, der vedrgrte
virksomhedens anleeg og drift.

For det andet blev der dbnet for
gget konkurrence fra nytilkomne
havne. P4 baggrund af 1990-loven
var der udviklet en praksis for
godkendelse af nyanleg, som gik
pa, at hvis eksisterende offentligt
styrede havne havde den forngdne
kapacitet i form af infrastruktur
m.v., blev der givet afslag pa ansog-
ning om anleeg af en ny havn,
medmindre der kunne pavises
“en seerlig grund”. Lovforslaget
ophaevede denne beskyttelse
af eksisterende havne, saledes
at kravet om en seerlig grund bort-
falder den 1.januar 2002.

For det tredje blev der abnet for
mere forretningsorienteret havne-
drift, savel ved at de kommunalt
styrede havne omdannes til
kommunale selvstyrehavne, hvor
havneudvalget aflgses af en mere
forretningsorienteret bestyrelse -
udpeget af kommunen - samt ved
at loven dbnede mulighed for om-
dannelse af kommunalt styrede
havne til et helt eller delvist kom-
munalt ejet aktieselskab. Endelig
abnede lovforslaget mulighed for
at overdrage statshavnene til
respektive kommuner og lokal-
samfund.

Lovforslaget var bl.a. en udlgber
af en forespgrgselsdebat i Folke-
tinget i 1997, hvor regeringen blev
spurgt om, hvilke planer den
havde for havnenes fremtid.

Et vigtigt element i de forskellige
indleeg var, at man gnskede at til-
passe havnenes rammebetingelser
af hensyn til at fremme sgtrans-
porten som en miljgvenlig trans-

Luftfoto af Hanstholm havn.
Foto: Trafikministeriet
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portform. Som en udlgber af
forespgrgselsdebatten blev der
nedsat et udvalg, der fik til opgave
at komme med forslag til
havnenes fremtidige styreformer.
De ovenfor naevnte elementer
ilovforlaget indgik i udvalgets
anbefalinger.

I Folketinget var der bred enig-
hed om hovedelementerne i lov-
forlaget. Lovforslaget blev ved 3.
behandlingen vedtaget med 103
stemmer mod 4, og loven tradte
i kraft den 1. januar 2000. Loven
indebeerer en afregulering, hvor
der tidligere har veeret en omfat-
tende detailregulering. P4 bag-
grund af loven og med udgangs-
punkt i en rapport om stats-
havnenes fremtidige struktur,
afgivetijuni 1998 af en embeds-
mandsgruppe med repraesentanter
fra Trafikministeriet, Finans-
ministeriet og Ministeriet for fgde-
varer, landbrug og fiskeri blev
i sommeren 1999 indledt for-
handlinger om overdragelse af
statshavnene. Der er nu indgéet
aftale om overdragelse af Rgmg
Havn, Anholt Havn, Hammer Havn
samt havnene i Hvide Sande,
Thyborgn, Hanstholm, Hirtshals og
Skagen pr 1.januar 2001. Esbjerg
Havn blev overdraget 1. april 2000.
Der er herefter kun Frederikshavn
Havn, Helsinggr Havn og
Thorsminde Havn tilbage som
statshavne. Der fgres aktuelt
forhandlinger om overdragelse af
Frederikshavn Havn.




Hvide Sande Havn, 12 juli 1983.
Foto: Ringkabing Amts Dagblad
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DDL, Chicago-konventionen
og EU’s 3. luftfartspakke

Den 12. september 1906 foretog
Ellehammer som den fgrste en
flyvning pa dansk grund. Selv
om flyvemaskinerne forbedredes
i perioden op til 1. verdenskrig, s&
var maskinernes hastighed, beere-
evne og iseer deres driftssikkerhed
ikke af en sddan karakter, at det
gav grundlag for nogen praktisk
anvendelse af flyet som transport-
middel. Flyvning var en sports-
gren.

Anvendelsen af flyvemaskinen
1 1. verdenskrig medfgrte en reekke
tekniske fremskridt. Inden ver-
denskrigens afslutning var flyve-
maskinens egenskaber forbedret
sa veesentligt, at spgrgsmalet om
anvendelse af maskinerne til civil
lufttrafik treengte sig pa. Allerede
den 15.juli 1918 blev der af Mini-
steriet for offentlige Arbejder ned-
sat et tveerministerielt udvalg, der
skulle se p3, hvilken regulering der
skulle bringes i anvendelse over
for dette nye trafikmiddel -"seerlig
til beskyttelse af de passagerer,
som luftfartgjet eventuelt matte
medfgre, samt til sikring af per-
soner og genstande, der findes pa
jorden, imod farer, som matte true
fra luftfartgjerne”, som det hed i
bemeerkningerne til det lovforslag,
minister for offentlige arbejder
Hassing Jergensen fremsatte
i Folketinget den 11. april 1919.

Lov om benyttelse af luftfartgjer

af 4. oktober 1919

Loven bestod af seks paragraffer,
hvoraf kun to var en egentlig
regulering af det ny trafikmiddel.
§ 1 fastsatte, at ministeren for
offentlige arbejder “kan meddele
tilladelse til benyttelse over dansk
land- og sgomrade af luftfartgjer”
og i gvrigt fastseette sddanne
regler, “der matte veere ngdven-
dige til luftfartens og almen-
hedens betryggelse”. Den impli-
citte forudseetning bag denne
bestemmelse var, at staten var

i besiddelse af den absolutte hgj-
hedsret over luftrummet over sit
territorium. I § 2 blev det fastsat,
at erhvervsmeessig luftfart,
erhvervsmeessig drift af lufthavne
og drift af “fyr og signalstationer”
forudsatte en koncession meddelt
af ministeren for offentlige
arbejder.

I forbindelse med 1. behand-
lingen stillede det radikale Folke-
tingsmedlem for Bogense, Gunnar
Fog-Petersen, det regulerings-
meessige problem for den nye
trafik op pa felgende made: “Skal
man anleegge den betragtning pa
luftfarten, som staten her i landet
har anlagt pa jernbanefart, eller
den, vi anvender pa havene, pa
skibene og deres ret til at feerdes
frit og ugenert ?” For jernbanens



vedkommende var der pa daveer-
ende tidspunkt enten tale om
statsdrift eller koncessioneret
virksomhed med ret indgaende
offentlig kontrol med, hvordan
virksomheden udfgrtes. En veesent-
lig begrundelse for denne form for
regulering var, at der var investeret
ganske betydelige midler i bane-
infrastrukturen. Det modsatte var
tilfeeldet for sgfarten, hvor der i
princippet var tale om fri neering,
bortset fra den indflydelse staten
havde gennem overopsynet med
havnetaksterne.

Trafikminister Hassing
Jorgensen forsvarede “jernbane-
reguleringen” af luftfarten med
to argumenter. For det fgrste
mente han, at “vilkaret for, at man
i en nogenlunde neer fremtid kan
na til et resultat pa dette omrade,
vil veere at der ydes en vis beskyt-
telse for den kapital, som tages i
brug” (FT 1919 sp.5083). For det
andet adskilte luftfarten sig fra
skibsfarten ved, at den ogsa foregik
over land og dermed “kan komme
til at forarsage skade pa veerdier og
personer i et endog betydeligt om-
fang og pa en made, som adskiller
sig fra alt, hvad man hidtil har
kendt, og under en sadan form,
at det neesten ikke kan afveerges”.

Selv om erhvervsmeessig luft-
trafik var et neesten ikke-
eksisterende feenomen pa tids-
punktet for fremseettelsen af
lovforslaget, bergrte debatten cen-
trale elementer i den senere poli-
tiske regulering af omradet. Det
vil sige spgrgsmalet om, hvordan

staten skulle forvalte hgjheds-
retten over luftrummet, sa der
blev et erhvervsmeessigt grundlag
for en regelmaessig og sikker rute-
trafik. Tre af de centrale instru-
menter, der har veeret anvendt i
den luftfartspolitiske regulering,
skal omtales nedenfor. Det er Det
Danske Luftfartselskab (DDL),
Chicagokonventionen og EU’s

3. luftfartspakke.

DDLA/S
Det Danske Luftfartselskab blev
stiftet den 29. oktober 1918 ved et

mgde i Det @stasiatiske Kompagni.

Selskabet blev stiftet med det
formal at drive “erhvervsmzessig
flyvning i samarbejde med uden-
landske selskaber og i forstaelse
med det danske trafikministe-
rium”. Den 19. marts 1920 blev
selskabet indregistreret som aktie-
selskab, og aret efter etablerede
luftfartsselskabet sine to fgrste
luftruter Kgbenhavn-Malmg-
Warnemiinde og Kgbenhavn-
Hamburg. Efter nogle turbulente
ari20’erne og begyndelsen af
30’erne, hvor selskabet flere gange
var i gkonomiske vanskeligheder,
indgik DDL og Ministeriet for
offentlige Arbejder den 9. novem-
ber 1937 en ti-arig overenskomst.
Overenskomsten gav DDL ene-
koncession pa al indenlandsk
rutetrafik og den internationale
lufttrafik fra Danmark. Staten

og Kgbenhavns Kommune skulle
i aftaleperioden understgtte
selskabet med et mindstebelgb
pa 350.000 kr. og et stgrstebelgb

DDL - Befordringsstatistik
1927-1938

Antal Passagerer Passagerkilometer
1927 1.630 472.700
1928 1.564 453.560
1929 1.740 504.600
1930 2.071 536.770
1931 2.885 626.225
1932 3.443 678.925
1933 4.457 940.190
1934 7.334 1.413.760
1935 9.364 2.126.635
1936 8.948 2.599.365
1937 12.956 2.288.437
1938 14.624 3.602.106
Kilde: Bilag til beteenkning afgivet

af den af Ministeren for Offentlige
Arbejder under 30. december 1936
nedsatte Trafikkommission, 1939.

101




|
EV] REWENE LUFTRANTEELINS :

Kilde: SAS

102

pa 600.000 kr. arligt. 50.000 kr.
af stgttebelgbet matte bruges
til oparbejdelse af indenrigs-
flyvningen.

Som modydelse betingede
staten sig ret til, hvis koncessionen
efter udlgbet af perioden ikke blev
fornyet, at indlgse aktiekapitalen
efter den bogfgrte veerdi. Samtidig
fik staten 6 medlemmer af DDLs
18 mand store repreesentantskab
samt 2 medlemmer af den
7 mand store bestyrelse.

Efter 2. verdenskrig startede
DDL i 1946 pa at drive sin inter-
nationale trafik i samarbejde med
Det Norske Luftfartselskap A/S
(DNL) og det svenske Aktiebolaget
Aerotransport (ABA). I fgrste om-
gang var der tale om interkonti-
nental trafik til Amerika. Sam-
arbejdet foregik under betegnelsen
Scandinavian Airlines System
(SAS), Overseas Division (OSAS).
Virksomheden blev drevet for
feelles regning, sdledes at rettig-
heder og forpligtelser samt gevinst
og tab blev delt mellem selskab-
erne i forhold til deres andele i
konsortiet (2:2:3). I 1948 blev sam-
arbejdet udvidet til ogsa at omfatte
lufttrafik pa linier i Europa,
Orienten og Afrika, hvilket skete
under betegnelsen SAS, European
Division, (ESAS).

1 1948 blev skandinavisk luftfart
saledes udfert af fem forskellige
organisationer, og da dette de
fglgende ar skete med utilfreds-
stillende gkonomiske resultater,
blev der indledt undersggelser af,
om samarbejdet burde sgges

opretholdt i en rationaliseret og
effektiv form. Resultatet af dette
arbejde var et forslag om, at SAS
burde drives som én virksomhed,
og at dette nye konsortium skulle
overtage al luftfartsvirksomhed
udfgrt af de tre nationale selskaber
og OSAS og ESAS. SAS-konsortiet
skulle efter forslaget drives under
ét for feelles regning og risiko,
saledes at rettigheder og forplig-
telser, gevinster og tab skulle for-
deles mellem de tre selskaber i for-
hold til deres interessentandele i
SAS. Selskaberne skulle saledes
ophgre med at drive selvsteendig
luftfartsvirksomhed og alene frem-
me dette formal som interessenter
i SAS.

Andelene i konsortiet skulle
fortsat veere 2:2:3. I hvert land ejes
halvdelen af aktierne af staten og
halvdelen af private interesser. Det
forsteerkede samarbejde skyldtes
ogsé en erkendelse af, at der samlet
set kunne opnas en bedre trafik-
forsyning til og fra Skandinavien,
hvis de tre selskaber optradte som
ét og koncentrerede indsatsen i én
eller enkelte storlufthavne. Dette
var i realiteten en foregribelse af
senere tiders “nav-og-eger”-princip
(“hub-and-spoke”) i luftfarten og
muliggjorde de efterfglgende
5o ars kraftige udbygning af
Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup.

Samarbejdet blev fra dansk side
sanktioneret med vedtagelse af lov
nr. 493 af 20. december 1950 om
Danmarks deltagelse i det skan-
dinaviske luftfartssamarbejde og
med ministeren for offentlige



arbejders godkendelse af den
25-arige samarbejdsaftale (konsor-
tialaftale) mellem selskaberne og
undertegnelsen af en regerings-
aftale mellem de tre lande. Sam-
tidig udfeerdigede de tre landes
myndigheder indholdsmaessigt
identiske koncessioner for de tre
moderselskaber til udfgrelse af
lufttrafik. Samarbejdet mellem
selskaberne er siden blevet for-
leenget frem til ar 2020 og tilpasset
specielt den europeeiske udvikling
(se nedenfor).

Som led i samarbejdet skulle
der fgres en feelles skandinavisk
luftfartspolitik bl.a. for at sikre
SAS' muligheder for international
beflyvning pa trods af den utradi-
tionelle ejerstruktur. I medfgr af
den seneste forleengelse af sam-
arbejdet i 1997 har SAS fra skandi-
navisk side fortsat fortrinsret til
beflyvning af ruter til lande, hvor
der efter de bilaterale aftaler ikke
kan udpeges mere end ét luftfarts-
selskab fra hver part, eller hvor der
er fastsat kapacitetsbegreens-
ninger. Der skal i den skandina-
viske luftfartspolitik arbejdes for,
at der indgas aftaler - bilaterale
eller multilaterale — med flest
mulige lande om liberale ordninger
uden sadanne restriktioner.

DDL A/S &ndrede i 1996 navn
til SAS Danmark A/S.

Chicagokonventionen

I den beherskede udvikling af
lufttrafikken frem til 2. verdenskrig
viste det sig, at “jernbane-
reguleringen” af lufttrafikken

SE-ACZ

e SCANDINAVIAN

Ib Andersen plakat for DDL, 1933.
stgdte pa visse problemer. Fgrst Kilde: Kunstindustrimuseet
og fremmest fordi lufttrafikken var
international i sit tilsnit. Hvis hver
stat havde hgjhedsret over sit luft-
rum og i den egenskab stillede
sikkerhedskrav i forbindelse med
udfgrelse af flyvninger og stillede
krav om, at flyvninger kun kunne
foretages af seerligt koncession-
erede selskaber, kraevede det en
overenskomst med de andre luft-
rumsejere for, at der kunne
etableres greenseoverskridende
rutetrafik. Luftrummet blev en
veerdifuld, naturlig ressource, som
matte forvaltes med omhu for dels
at sikre befolkning og erhvervsliv
en passende trafikforsyning, dels
at sikre forretningsmulighederne
for de nationalt koncessionerede
selskaber.

Flyvningen til og fra Danmark
blev reguleret gennem en raekke
bilaterale aftaler med udgangs-
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Modsatte side:
Service pa heijt niveau, 1950°erne.
Foto: SAS
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punkt i luftfartslovgivningen

i aftalelandene. For at man ikke
skulle starte fra bunden hver gang,
var der allerede tidligt bestraebel-
ser pa at skabe et internationalt
regelszet specielt med hensyn

til sikkerhed. Det skulle sikres,

at luftfartgjet var luftdygtigt, at
mandskabet om bord havde den
tilstreekkelige uddannelse, at
landingspladserne var passende
indrettet mm. Danmark sendrede
i 1923 sin lovgivning pa basis af
bilaterale overenskomster med
Sverige, Norge og Finland, og i
1937 blev der foretaget mindre
eendringer af lovgivningen som
fplge af, at Danmark og de gvrige
nordiske lande tilsluttede sig
Paris- og Warszawakonventio-
nerne, som var regler aftaltien
stgrre kreds af fortrinsvis euro-
peeiske lande.

2. verdenskrig betgd ligesom
den 1. en voldsom teknisk udvik-
ling af flyvningen, og pa et tidligt
tidspunkt kunne det forudses, at
den civile lufttrafik ville tage et
opsving efter krigens afslutning.
Allerede i 1944 samledes 52 lande
i Chicago for at lave en fzelles over-
enskomst om den fremtidige inter-
nationale luftfart. Det resulterede
i“The Convention on International
Civil Aviation” kendt som Chicago-
konventionen og i dannelsen af
ICAO (International Civil Aviation
Organization), som er et mellem-
statsligt organ til udvikling af
feelles retningslinjer for den inter-
nationale luftfart.

Konventionen skabte og skaber
stadig en veesentlig del af ram-
merne for udvikling af den inter-
nationale luftfart. ICAO fungerer
fortsat som det verdens-
omspaendende forum for videre-
udvikling og koordinering af tek-
niske og operationelle spgrgsmal
vedrgrende luftfarten.

De sikkerhedsmeessige og
operationelle spgrgsmal, der er
omfattet af internationale regule-
ringer og/eller anbefalinger, er bl.a.
spgrgsmal om flyvemaskiners luft-
dygtighed, om eftersyn og vedlige-
holdelse, om uddannelse af fly-
mekanikere, om bemandingen af
flyvemaskiner mm. I princippet er
alle luftfartsselskaber underlagt de
internationale tekniske og
sikkerhedsmeessige standarder.

I Chicago lykkedes det kun at
na et stykke af vejen med henblik
pa at opna en multilateral aftale
om reguleringen af markeds-
adgangen, dvs. meengden og
karakteren af den flyvning,
der finder sted mellem to lande.

I praksis foregar reguleringen
gennem udveksling af luftfartens
sakaldte frihedsrettigheder.
Udvekslingen foregar mellem
stater, som gensidigt lover
hinanden, at det eller de luftfarts-
selskaber, som den ene stat
udpeger, far visse rettigheder til
at flyve i modpartens luftrum.

I Chicago opnaede man enighed
om en multilateral udveksling af
den fgrste og anden af luftfartens
frihedsrettigheder. Den fgrste
frihedsrettighed giver retten til at
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flyve over et andet land uden at
lande. Den anden frihedsrettighed
giver ret til at lande af tekniske
grunde (f.eks. for at tanke op) uden
at optage passagerer eller gods.
Udvekslingen af den 3., 4. og 5.
frihedsrettighed, som er afggrende
for omfanget og karakteren af
rutetrafikbetjeningen, blev det
overladt til de enkelte deltagende
stater at aftale bilateralt. De tre
neevnte frihedsrettigheder bestar af:

- retten til at optage betalende
passagerer i hjemlandet (A) og
flyve dem til aftalepartnerens
land (B) (3. frihedsrettighed)

- retten til at flyve betalende
passagerer fra aftalepartnerens
land (B) til hjemlandet (A)

(4. frihedsrettighed)

- retten for et luftfartsselskab fra
land A til at optage betalende
passagerer mellem land B og
land C, pa en rute, der udgar fra
land A. Denne frihedsrettighed
forudseetter, at land C er ind-
forstaet (s. frihedsrettighed).

Reciprocitet har veeret og er kernen

i de bilaterale aftaler, som stadig

regulerer store dele af den inter-

nationale luftfart. Reciprocitet
indebeerer en lige udveksling af
rettigheder mellem lande af for-
skellig stgrrelse og med luftfarts-
selskaber af forskellig styrke. De
centrale bestemmelser i de bilate-
rale aftaler er bestemmelserne om
den indsatte kapacitet og de byer,
hvorimellem selskaberne ma flyve.

De fleste bilaterale aftaler inde-

holder desuden bestemmelser om,

at begge landes myndigheder skal

godkende priserne. Med hensyn
til den udbudte kapacitet kan der
bade veere tale om ret stramme
bestemmelser om deling af mar-
kedet og mere lgse bestemmelser
med en mindre grad af kontrol.

P4 langt stgrstedelen af de
internationale ruter har der veeret
tale om en deling af markedet
mellem to luftfartsselskaber - de
nationale luftfartsselskaber for de
to aftalelande. Med kun to aktgrer
pa markedet har der veeret steerke
incitamenter til formelle og
uformelle aftaler om deling af
markedet og dermed en begreens-
ning af konkurrencen. Disse aftaler
kan f.eks. veere aftaler om deling af
indteegterne efter indsat kapacitet,
som kan bevirke, at man far en
stgrre spredning af afgangene.

Der kan ogsa veere tale om deling
af indteegter og omkostninger, som
kan medvirke til sikring af
betjeningen pa ruter med et rela-
tivt beskedent passagergrundlag.

Danmark har i gjeblikket ind-
géet henved 85 bilaterale luftfarts-
aftaler. Som fglge af den feelles
skandinaviske luftfartspolitik
er disse identiske med Norges
og Sveriges bilaterale aftaler.

EU’s 3. luftfartspakke

EU’s 3. luftfartspakke er i prin-
cippet en multilateral aftale om
udveksling af samtlige friheds-
rettigheder mellem landene i
EU/E@S-omradet. Set i verdens-
malestok er der tale om en und-
tagelse i forhold til den hovedregel,
der stadig geelder, at den inter-



nationale lufttrafik styres af
bilaterale aftaler mellem
suveraene stater.

Hovedtanken bag liberalise-
ringen af lufttrafikken inden for
EU/E@S-omradet er, at man ved at
liberalisere de administrative
reguleringer af, hvem der ma flyve
hvor meget mellem hvilke luft-
havne og til hvilke priser, kan dbne
for konkurrence pa lufttransport-
markedet og dermed fa en bedre
og mere effektiv trafikforsyning
til gavn for borgere og erhvervsliv.

Siden begyndelsen af 8o’erne
er der sket en gradvis udvikling

hen imod et indre marked for
luftfart via tre sékaldte “luftfarts-
pakker”. Den fulde liberalisering
blev gennemfg@rt i 1992 med
vedtagelsen af den 3. luftfarts-
pakke. Pakken, der omfatter alle
former for erhvervsmeessig luft-
fart, bestar grundleeggende af tre
forordninger.

Den fgrste forordning regulerer,
hvilke luftfartsselskaber, der kan fa
adgang til det indre marked og de

krav, de skal opfylde. Der kreeves

bl.a. at luftfartsselskabet skal veere

majoritetsejet af medlemsstater
eller deres statsborgere og veere

Kgbenhavns lufthavn, 1960’erne.
Charterkaen er opfundet.
Nordfoto
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i besiddelse af en vis gkonomisk
formaen, rade over et eller flere

fly og veere i besiddelse af en gyldig
AOC (Air Operators Certificate),
som udstedes efter nationale
regler, indtil der vedtages feelles
EU-bestemmelser herom.
Udstedelse af AOC indebzerer en
attestation af, at vedkommende
selskab har den forngdne sag-
kundskab og struktur til at operere
luftfartgjer pa betryggende made
ved de former for luftfartsvirksom-
hed, der er angivet i tilladelsen.

Hvis selskabet opfylder disse
betingelser, har det krav pa at fa
udstedt licens til at drive erhvervs-
meessig lufttrafik.

Har et luftfartsselskab faet ud-
stedt licens fra et medlemsland,
har det - i kraft af forordningen om
EU-luftfartsselskabers adgang til
luftruter inden for Fzellesskabet -
ogsa fri markedsadgang inden for
E@S-omradet, dvs. til alle lufthavne
uden kapacitetsbegreensninger.

Denne adgang omfatter tillige
adgang til indenrigsruter i alle
medlemslande - de sakaldte
cabotage-rettigheder. Forord-
ningen, der omfatter passager- og
fragtflyvninger, opheever i praksis
sondringen mellem rute- og
charterflyvninger.

Endelig fastseettes flybillet-
priserne inden for E@S-omradet
frit af luftfartsselskaberne.
Medlemslandene kan kun forlange
dem anmeldt, og det tidligst 24
timer inden de treeder i kraft.

I takt med liberaliseringen er
det fundet vigtigt at sikre, at der

geelder ensartede regler for sel-
skaberne med henblik pa, at kon-
kurrence kan ske pa lige og
gennemsigtige vilkar og uden
forskelsbehandling. Der er saledes
1 EU vedtaget et seet retsakter, der
tager sigte herpa. Luftfartspolitik-
ken er derfor ikke en deregulering,
men en liberalisering ledsaget af
harmoniseringsforanstaltninger,
der er ganske omfattende. I gvrigt
geelder ogsa traktatens almindelige
konkurrenceregler.

Der er bl.a. fastsat bestemmel-
ser om teknisk harmonisering,
sikkerhed i luften, stgj-emissioner,
edb-reservationssystemer (CRS),
kompensation til passagerer ved
overbooking, gensidig aner-
kendelse af certifikater, pakke-
rejser, ground-handling samt
tildeling af ankomst- og afgangs-
tider i lufthavnene (slots). Der vil
formentlig i de kommende ar blive
fastsat feelles bestemmelser ved-
rgrende bl.a. lufthavnsafgifter,
lufttrafikstyring og erstatnings-
regler.

I takt med liberaliseringen
1 EU gennemfgrtes en gradvis
dansk/skandinavisk liberalisering,
hvorved andre skandinaviske
luftfartsselskaber end SAS fik
stgrre adgang til nationale og
internationale ruter. I Danmark
var indenrigsflyvningen allerede
fra begyndelsen af 1970'erne orga-
niseret i Danair-samarbejdet
mellem SAS, Maersk Air og Cimber
Air, og trafikken kulminerede i 1996
med 2,5 mill. passagerer mellem
Kgbenhavn og 10-12 provins-



lufthavne, hvorefter dbningen af
den faste forbindelse over Store-
beelt eendrede forudseetningerne.
Danske private luftfartsselskaber
har lgbende udvidet deres inter-
nationale beflyvning, for Maersk
Airs vedkommende med basis i
Billund lufthavn.

Kommissionen har gennem
en arrekke sggt at fa Radets
tilslutning til, at de eksterne
relationer til tredjelande blev
en integreret del af den feelles luft-
fartspolitik. Radet har med enkelte
undtagelser afvist forslag pa dette
omrade, idet medlemsstaterne
ikke har fundet, at aftaler mellem
EU og tredjelande ville medfgre
fordele frem for det nuveerende
system med bilaterale aftaler.

Efter feelles beslutninger er
der fgrt forhandlinger med Norge,
Sverige, Schweiz, USA samt 10
central- og gsteuropeeiske lande.
Kun aftaler med de to fgrstnaevnte
lande er fuldt implementeret, og
Sverige er efterfglgende blevet
medlem af EU, mens Norge og
Island er omfattet af EU's luftfarts-
regler i medfgr af E@S-sam-
arbejdet.

Jernbane- eller sgfartsregulering?
Set i forhold til Folketingsmand
Fog-Petersens spgrgsmal om,
hvorvidt luftfarten burde reguleres
efter en sgfarts- eller en jernbane-
model, kan man sige, at udvik-
lingen har besvaret hans spgrgs-
mal med et bade-og. Chicago-
konventionen og den veesentlige
interesse i at beskytte det
nationale luftfartsselskab, der
ligger indbygget i de bilaterale
aftaler, kan minde om
jernbanereguleringen ved
begyndelsen af arhundredet, med-
ens den 3. luftfartspakke minder
mere om den fri konkurrence,
som preegede sgfarten i 1919.
Spgrgsmalet kan ogsa besvares
med et hverken-eller, idet den
internationale luftfart har faet et

sadant omfang, at den har udviklet

sine seerlige mader at regulere
trafikken p4, som ikke har nogen
umiddelbar parallel inden for de
gvrige trafikformer.

Stewardessen som covergirl, 1958.
Kilde: SAS
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Planlaegning

Modsatte side:
Hurra! — Vi har faet bil.
Nordfoto, 1963
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Det store H

Ingenigrfirmaernes forslag

Den 9. marts 1936 udsendte tre
ingenigrfirmaer Christiani &
Nielsen, Hgjgard & Schultz og
Kampmann, Kierulff rapporten:
“Motorveje med broer over Store-
beelt og Presund”. Formalet var

“at skabe et grundlag for lgsningen
af den store nationale opgave at
skaffe Danmark de motorveje og
de vej- og baneforbindelser
mellem landsdelene indbyrdes og
mellem landet og nabolandene i
vest, nord, gst og syd, der er ngd-
vendige for at tilfredsstille den
moderne samfaerdsels krav”. Ud
over dette almennyttige formal
har det formentlig ikke veeret uden
betydning, at det ville skabe gode
forretningsmuligheder, hvis for-
slaget blev vedtaget. Rapporten
blev derfor ogsa “tilstillet de
danske myndigheder”, som for
gvrigt lgbende havde haft lejlighed

til at fglge udviklingen af projektet.

At private firmaer stod for
projektideer og projektudvikling,
var ikke noget nyt inden for infra-
strukturplanleegningen. Store dele
af det banenet, der i Danmark og i
udlandet blev anlagt i lgbet af
1800-tallet, blev netop udviklet
pa privat initiativ.

Forslaget gik ud pa anleaeg af en
motorvej mellem Kgbenhavn og
Esbjerg, Storebzeltsbroen, motorvej

II mellem Krusa og Hirtshals,
motorvej III mellem Kgbenhavn og
Rgdby samt anleeg af
@resundsbroen. Det blev beregnet,
at realiseringen af planen ville
koste 628 mio. kr., hvoraf 565 mio.
kr. var den danske andel af
omkostningerne, og at planen ville
kunne realiseres i lgbet af 10 ar.

Ingenigrfirmaernes vision om
anleeg af et overordnet motorvejs-
net var ikke tynget af politiske
hensyn til banetrafikken eller
finansieringsproblemer. Det trafi-
kale udgangspunkt var, at bilen var
kommet for at blive, og at udvik-
lingen af motortrafikken ikke lod
sig standse. Spgrgsmalet var
ganske enkelt, om det danske vej-
net kunne rumme den forventede
trafik.

Der var flere forhold, der gjorde,
at afviklingen af den gennem-
gaende trafik var utilfredsstillende.
Ingenigrfirmaerne var af den op-
fattelse, at det var urimeligt, at
landevejsnettet ikke tillod en af-
vikling af trafikken, som stod mal
“med de moderne motorkgretgjers
mere og mere fuldkomne
konstruktion”. Fgrst og fremmest
hensynet til feerdselssikkerheden.
Ikke fordi bilisterne kgrte uforsvar-
ligt, men fordi der pa landevejs-
nettet ved siden af motortrafikken
skulle afvikles hestevogns-, cykel,






Harvejen

Efter Hugo Mathiessen: Harvejen i 2. udg.
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ride- og fodgeengertrafik, og fordi
niveauskaering mellem vejene og
randbebyggelsen langs vejene
gjorde det ngdvendigt at seenke
hastigheden. Dertil kom, at lande-
vejene ikke var egnede til over-
haling. “Det kan saledes pa en

6-9 m bred belagt vej ikke undgas,
at det overhalende kgretgj

kommer over pa den vejdel, hvor
tveerfaldet er det modsatte af, hvad
det burde veere efter den kurve,
den overhalende vogn tilbage-
leegger, og alene deri ligger en fare,
rent bortset fra, at den over-
halende vogn kommer overide
modgéaende vognes kgrebane”.

Forslaget om et motorvejssystem
til afhjeelpning af “de eksisterende
ulemper ved vejnettet og dettes
styrelse” var inspireret af, at der
i andre europzeiske lande i netop
disse ar var storslaede planer om
udbygning. Tyskland havde i 1933
vedtaget at bygge et net pa 7.000 km
motorvej, og i Folkeforbundet var det
til afhjeelpning af arbejdslgsheden
foreslaet at bygge et net pa ca. 14.000
km motorvej i Europa. Kritikken af
styrelsen af det danske vejnet hang
sammen med, at staten kun
indirekte gvede indflydelse pa ud-
bygningen af det overordnede vejnet
ved gennem motorafgifterne at
deekke nogle af amternes og kom-
munernes vejudgifter. Beslutning-
erne om vejudbygningen blev truffet
decentralt.

Firmaernes forslag til liniefgring
rettede sig ganske enkelt efter
trafikkens hovedfeerdselsarer, som
de havde vist sig ved den fgrste
feerdselsteelling i 1934. Endvidere
blev der taget udgangspunkt i et
gnske om at binde landsdelene i
Danmark sammen med en Store-
beeltforbindelse og udvikle de gen-
nemgaende danske trafikforbin-
delser, sa de ogsa tjente den inter-
nationale trafik til og fra Sverige
og Norge og videre ned i Europa.



Forslaget indeholdt tillige tillgb
til en vurdering af den samfunds-
gkonomiske betydning af at rea-
lisere projektet. Det blev anslaet,
at anlegget ville betyde indkgb af
udenlandske materialer for ca. 91
mio. kr., og at omsaetningen i det
danske samfund ville blive gget
med ca. 37,5 mio. og med afledte
effekter med ca. 75 mio. mere, end
hvis arbejderne ikke var blevet
gennemfgrt. Den direkte beskeef-
tigelsesvirkning blev vurderet til
at veere pa ca. 12.000 arbejdere -
“selv i forhold til de senere ars
store arbejdslgshedstal vil...
merbeskeeftigelsen veere af stor
moralsk og gkonomisk betydning
for vort samfund”.

For trafikanterne blev der regnet
med, at en fjerdedel af trafikken
svarende til 750 mio. vognkilo-
meter, ville finde sted pa det ny
net. Det blev vurderet, at omkost-
ningerne pr. kilometer ved denne
trafik var 15 gre pr. vognkilometer.
Besparelsen i form af mindre for-
brug af benzin og olie, mindre slid
pa materiel og tidsbesparelsen for
trafikanterne ville belgbe sig til
mindst 10 pct. Dertil kom sparede
omkostninger ved nedleggelse af
feergefarten pa Storebeelt pa ca. 2
mio. kr. Dermed kom den samlede
besparelse op pa 13 mio. kr.,
hvilket svarede til en arlig forrent-
ning pa 2,85 pct. af de 500 mio. kr.,
som vejdelen af anlegget skgn-
nedes at koste.

Forslagsstillerne sluttede
preesentationen af deres forslag
med fglgende profetiske udtalelse:

“Det er en selvfglge, at planerne
ved fornyet gennemarbejdelse
under hensyntagen til lokale for-
hold pa adskillige punkter kan
blive underkastet sendringer, men
forslagsstillerne tgr dog udtale en
forventning om, at forslagene som
helhed vil vise sig at veere et fuldt
brugeligt grundlag for gennem-
fgrelsen af en planmeessig og
rationel udbygning af vort lands
hovedtrafikarer”.

Humlum og det venstre ben
Fgrst med hovedlandevejsloven,
der tradte i kraft den 1. april 1964,
fik staten ansvaret for den del af
hovedlandevejsnettet, der skulle
udbygges som motorveje. Folke-
tinget havde dog gennem seerlig
lovgivning truffet bestemmelse
om anleeg af motorvejen pa
Lolland, Hgrsholmvejen og
motorvejen vest om Kgbenhavn,
tilkgrselsvejene til Storebeelts-
overfarten Halsskov — Knudshoved,
anleeg af den nye Lillebzeltsbro
som motorvejsbro og anleeg af
Limfjordstunnelen som motor-
vejstunnel. Dertil kom, at der via
statslige tilskud i medfgr af vej-
tilskudsloven bl.a. var igangsat
udbygning af omkgrselsvejen syd
om Slagelse som motorvej i for-
leengelse af motorvejen fra Hals-
skov, dele af Syd- og Vestmotor-
vejen, motorvejen over Fyn til den
nye vejbro over Lillebzelt og motor-
vejen Lille Beelt - Kolding.

Med disse beslutninger var der i
realiteten langt henad vejen truffet
beslutning om motorvejslinie-
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fgringen pad Fyn og Sjeelland. Med
enkelte modifikationer svarede det
til ingenigrfirmaernes plan. Ikke
fordi den pa nogen made politisk
var blevet adopteret, men fordi der
var en grundleeggende politisk
enighed om, at det gennemgéende
motorvejsnet skulle forbinde de
forskellige landsdele bedst muligt,

give god forbindelse mellem de
st@rste befolknings- og erhvervs-
koncentrationer og give god ad-
gang til de mest betydningsfulde
overgange eller overfarter til
udlandet.

I marts 1965 fremlagde Kai
Lindberg forslag til lov om projek-
tering af en nord-sydgaende
motorvej i Jylland. I sin frem-
leeggelse lagde han bl.a. veegt pa,
at selv om man af gkonomiske
grunde ikke kunne udfgre arbejdet
pa én gang, sa “er det naturligt at
dette projekt i vejplanleegningen
ma vurderes i sin helhed”. Ud over
at ministeren fandt det naturligt,
ma en veesentlig del af forklar-
ingen pa, at der blev fremlagt en
samlet plan, sgges i, at professor
Johannes Humlum fra Arhus
Universitet i starten af 60’erne
havde argumenteret for en midt-
jysk motorvej frem for en linie-
fgring, der lgb parallelt med den
daveerende hovedlandevej A 10
op igennem det g@stlige Jylland.

Humlums overordnede
begrundelse for den midtjyske
liniefgring var, at den ikke blot
skulle lgse det eksisterende og
kommende fjerntrafikbehov fra
@stjylland, men placeringen skulle
desuden bidrage til at fremme
befolknings- og erhvervs-
udviklingen og specielt industriali-
seringen i Nordjylland, Vestjylland
og det vestlige Sgnderjylland som
led i en landsplanleegning med
henblik pa at decentralisere
Danmarks industri og ophjaelpe
underudviklede omrader.



Trafikalt skulle det danske
motorvejssystem efter professor
Humlums opfattelse primeert tjene
til afvikling af den intereuropaeiske
trafik og de kommende ars danske
fjerntrafik, dvs. trafikanter, som
mindst benyttede motorvejen pa
et straek af i stgrrelsesorden 100
km. Det var specielt vigtigt, at den
valgte jyske liniefgring betjente
fglgende knudepunkter: greensen,
Lillebeeltsbroen, Kolding og Arhus.
A 10 skulle udbygges til en 4-banet
vej til betjening af den regionale
trafik mellem de store gstjyske
byer. For en midtjysk liniefgring
talte desuden, efter professorens
mening, at anleegget af motorvejen
var ca. halvt s dyr som en gstjysk,
og at den blev anlagt pa de mindre
produktive midtjyske jorder.

Vejdirektoratet udgav i
november 1962 en: “Rapport til
ministeren for offentlige arbejder
om anlaeg af motorveje i Jylland”.
Denne rapport belyste bade direk-
toratets indstilling om en @stlig
liniefgring af den jyske motorvej
og som hovedalternativ professor
Humlums forslag.

Med hensyn til industrialise-
ringen af Vestjylland var Vej-
direktoratet af den opfattelse, at
vejnettet “overalt var tilstraekkeligt
til at afvikle den af den begynd-
ende industrialisering fglgende
vejtrafik”. Og hvis der engang i
fremtiden skulle vise sig en steerk
industriel udvikling, ville der even-
tuelt kunne blive tale om motor-
veje. Men selv under de forud-
seetninger forekom det usikkert,

Jernbanenettet

Hovedlandevejsnettet

Signatur:

Eksisterende jernbaner.

Nedlagte jernbaner, evt. kun for godstrafik.

Hovedlandeveje.

Numre fra 20 og opefter er forelghige

arbejdsnumre.

om Humlums liniefgring ville vise
sig at veere den mest fordelagtige.
Vejdirektoratet pegede pa, at
byerne Herning og Holstebro for-
mentlig ville blive bedre betjent af
en motorvej fra Trekantsomradet

og op i omradet mellem de to byer.

Men man mente som sagt, at det
var for tidligt at tage stilling til det
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God plads pa motorvejen.
Bilfri sendag.
Polfoto, 1973
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fremtidige udbygningsbehov med
motorveje i Midt- og Vestjylland.
Den positive trafikale begrund-
else for en gstlig liniefgring var, at
det var i @stjylland, at en stor del
af den jyske befolkning boede, og
at det var pa A 10, trafikken og de
trafikale problemer optradte. Som
Vejdirektoratet sa pa sagen, var
den drivende kraft i de nzeste
mange ars forventede trafik-
udvikling ikke befolkningsvaekst
eller befolkningsforskydninger.
Det var derimod stigningen i
bilteetheden. Hvor befolkningen i
50’erne var vokset med omkring

I pct. om aret, var den arlige stig-
ning i biltallet omkring 1960 pa
mellem 10 0g 15 pct.
Vejdirektoratet var ikke enig
i Humlums gkonomiske kalkuler.
Frem for alene at se pa anleegs-
omkostningerne for de to for-
skellige motorvejsliniefgringer
fandt direktoratet det relevant at
sammenligne udgifterne til hele
den forventede udbygning af det
overordnede jyske vejnet. Og her
vurderede direktoratet, at den 4
sporede udbygning af A 10, som
var en del af Humlums forslag,
ville koste omtrent lige sa meget




som hele den midtjyske motorve;j.
Dermed blev fortegnet vendt. Det
var Direktoratets udbygningsplan,
der var den billigste.

I sin praesentation af projekte-
ringslovforslaget meldte Kai
Lindberg klart ud, hvor han stod i
debatten. “Vi ma i vejudbygningen
sgge bedst muligt at forene
kravene til de pa kort sigt ngd-
vendige forbedringer med hensyn-
tagen til den noget fjernere frem-
tid. Det vil vise sig seerdeles ugko-
nomisk ikke at tage hensyn til
begge forhold. Vi kan derfor ikke
tillade os at bygge en motorvej,
som kun i en fjernere fremtid vil
fa den tilstreekkelige trafik — hvis
man nu kunne pavise en sddan
linie - mens vi samtidig ma afse
belgb af samme stgrrelsesorden
pa den i dag mest trafikerede nord-
sydgéende forbindelse, A 10”. Og
hans ambitioner om at né et
kompromis om liniefgringen
var fraveerende. “Det er sjeeldent
behageligt at seette sig mellem to
stole, og i denne sag kan en sadan
kompromislgsning blive szerdeles
kostbar og uhensigtsmaessig for
udviklingen af trafikforholdene
iJylland”.

Tilsvarende illusionslgs var den
socialdemokratiske ordfgrer Svend
Horn. I sin ordfgrertale ved fgrste
behandlingen af lovforslaget sagde
han bl.a. : “Hver egn keemper for sit
omrade, og det er det, der sddan
set er generalnaevneren i den dis-
kussion, der fgres om det fore-
liggende forslag om projektering
af en ny nord-sydgéende vej”.

Modstanden mod forslaget
til den gstlige liniefgring kom
fra Venstre og de Uafhaengige.
Venstres ordfgrer var pa det rene
med, at der var tale om en stor
afggrelse, og han savnede et
“opleeg, der i hgjere grad tog
stilling til problemerne i lands-
planleegningen, befolkningsud-
viklingen, byudviklingen og
industriudviklingen, og som pa
baggrund heraf opstillede et skgn
over den fremtidige trafik-
udvikling”. For at fremskaffe et
bedre beslutningsgrundlag efter-
lyste Venstres ordfgrer et institut
for trafikforskning.

Ordfgrerne for de gvrige partier
var mere eller mindre enige i den
pstlige liniefgring.

Den 2. juni 1965 vedtog Folke-
tinget med 115 stemmer mod 26
projekteringsloven eller det
venstre ben i det store H. Dermed
var linien lagt for en stor del af de
efterfglgende 30 ars investeringer
iudbygningen af det overordnede
vejnet.
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Personalia

Christian Juul-Rysensteen (H)
(Hgjre, senere V)
27.4.1900-24.7.1901

Den fgrste minister var
Christian Juul-Rysensteen,
(1838-07). Han var lensbaron
og fra 1900 kammerherre og
ejede Mundelstrup ved
Arhus. Han var uddannet
cand.polit og blev direktgr i
brandforsikringen Jylland.
1874-80 var han
sogneradsformand, han var
valgt til Landstinget 1874-90,
og 1893-1900 var han konge-
valgt landstingsmand. Han
var en af Estrups meend.
Som minister 1900-01 naede
han ikke at seette mange
trafikpolitiske spor. Han
gjorde sig bemeerket ved i
tiden f@r valget i 1901 at
‘forvise’ en oppositionel
trafikassistent til en fjern
station i Jylland, fordi han
havde svaret ham afvisende
under tjeneste.

Viggo Herup (V)
24.7.1901-15.2.1902

Viggo Hgrup (1841-1902) blev
uddannet jurist i 1867. Han
stillede op til Folketinget i
1872, men blev ikke valgt. I
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Ministre kommer, ministre gar

de fglgende ar var han aktiv
i det kgbenhavnske Venstre
og blev medarbejder pa
Morgenposten. I 1876 blev
han valgt til Folketinget og
udpegedes til Folketingets
anklager i rigsretssagerne
mod de tidligere national
liberale ministre Hall og
Krieger. Hgrup var i 1878
med til at stifte Folketingets
Venstre. Han opnaede ikke
valg til Folketinget i 1892 og
koncentrerede sigide
fglgende ar om at skrive i
Politiken, som han havde
veeret med til at grundleegge.
Som skribent udviklede han
en ny stil for politisk journa-
listik. Han agiterede for et
politisk systemskifte, satte
sig op mod den herskende
nationalliberale kultur og
bekeempede militarismen.
“Hvad skal det nytte?” var
hans kommentar til for-
svarsbevaegelsen. I 1895

var han med til at danne
Venstrereformpartiet.

Viggo Hgrups tid som
trafikminister i den fgrste
regering efter systemskiftet
blev kort. Han havde ikke
tidligere beskeeftiget sig med
trafikforhold, og han naede
ikke at ggre sig geeldende pa
omradet i de 7 maneder, han
var minister, fordi han kort
tid efter udnaevnelsen blev
syg. Som ansvarlig for de
kongelige haver gennem-
fgrte han abningen af
kongeporten i hjgrnet
af Kronprinsessegade og
Gothersgade ind til Kongens
Have i august 1901, hvorved
almindelige borgere fik ad-
gang til haven. Hans statue

blev i 1908 placeret i denne
ende af Kongens Have.

Christopher Hage

(Hgjre, senere V)
15.2.1902-14.1.1905
Christopher Hage (1848-
1930) var forretningsmand,
og gik ind i politik i 1881 i
kampen for en toldreform.
Han var medlem af Folke-
tinget 1881-87 og 1890-1903.
Fra 1881-84 stod han i
spidsen for en gruppering af
yngre forretningsfolk, der
kritiserede Estrups hgjre-
regering. Han var i 1895
medstifter af Venstrereform-
partiet. Hage havde stor
gkonomisk indsigt, og han
var finansminister i
Deuntzers regering, men
overtog tillige Trafik-
ministeriet, da Hgrup dgde.
I 1905 brgd han med I.C.
Christensen og knyttede

sig til Det Radikale Venstre.
1916-20 var han handels-
minister og forestod i 1918
forhandlingerne med Island,
der fgrte til den dansk-
islandske forbundslov.

&
Svend Hegsbro
(Venstrereformpartiet)
14.1.1905-24.7.1908
Svend Hggsbro (1855-1910)
var hgjesteretssagfgrer,
rigsdagsstenograf, kvinde-
sagsforkeemper og medlem
af Dansk Kvindesamfunds

bestyrelse 1884-1900, samt
medlem af Folketinget 1895-
1909, hvor han repreesen-
terede Venstrereformpartiet.
Han satte sit navn under
jernbaneloven fra 1908, der
forudsa en betydelig ud-
videlse af banenettet, og den
endelige lov om Christians-
borg Slots genopfg@relse efter
branden i 1884. Efter Albertis
afgang blev han justits-
minister 1908-09.

Jens Jensen-Senderup (V)
24.7.1908-16.8.1909

Jens Jensen-Sgnderup (1862-
1949) var sgn af en grundt-
vigiansk gardejer. Han til-
hgrte Venstrereformpartiet.
Han havde ingen formel
uddannelse, men var bl.a.
uddannet pa folkehgjskoler.
Han var sognefoged 1892-96
og sogneradsformand 1895-
1906. Han var medlem af
Folketinget fra 1896-1910

og fra 1911-20. Som minister
foreslog han i 1908 en jern-
banebro mellem Masnedg
og Falster, og i 1909 fik han
bemyndigelse til at igang-
seette neermere under-
sggelser og forarbejder.

Han var arbejdsanvisnings-
direktgr 1914-21 og
administrerende direktgr
for Hypotekbanken 1921-32.



Thomas Larsen (V)
16.8.1909-28.10.1909
Thomas Larsen (1854-1944)
var sgn af en husmand og
udleert smed. Han var
medlem af Folketinget i to
omgange, nemlig 1895-1909,
hvor han repraesenterede
Venstrereformpartiet, og
1910-20 for Venstre. Fra
1920-32 var han medlem

af Landstinget. Han abnede
i 1911 Kgbenhavns nye
Hovedbanegard. Efter
ministertiden var han med-
lem af Jernbaneradet og for-
mand for dette 1927-32. Han
var i hele sin politiske kar-
riere steerkt socialt enga-
geret, og i sine sidste ar var
han optaget af socialpolitik
og lokalhistoriske studier.
Han har udgivet et stort
lokalhistorisk veerk om

Vendsyssel.

J.J. Jensen Onsted (RV)
28.10.1909-2.2.1910

Jens Jgrgen Jensen Onsted
(1860-1933). Medlem af
Folketinget 1901-06 og 1918-
20. Han arbejdede i en
arreekke som tjenestekarl pa
landet, rejste i 1882 til
Nordamerika og vendte fire
ar senere hjem og kgbte
fegrst et husmandssted,
senere en gard i Onsted. Han
var sogneradsformand og
blev valgt til Folketinget for
Venstrereformpartiet i 1901.

I 1906 tilsluttede han sig
Det radikale Venstre, og de
fglgende ar opndede han
ikke valg. Han var minister
for offentlige arbejder i
Zahles fgrste ministerium
1909-10. Han blev tvunget til
at treede tilbage efter steerk
offentlig kritik af sine
udtalelser om officerernes
stilling til forsvarslovene.
Som medlem af Rigsdagen
fra 1918-20 sad han i finans-
udvalget.

Wilhelm Weimann (V)
2.2.1910-5.7.1910

Wilhelm Weimann (1868-
1942) var direktgr og over-
retssagfgrer samt general-
konsul i Hamburg. Han var
handelsminister 1909-10 og
desuden minister for offent-
lige arbejder fra 2.2.1910-
5.7.1910. Senere blev han
bl.a. direktgr for @K i Bang-
kok og formand for Store
nordiske Telegrafselskabs
bestyrelse.

Thomas Larsen (V)
Se ovenfor.

5.7.1910-21.6.1913

J. Hassing-Jargensen (RV)
21.6.1913-29.3.1920

Trafik- og handelsminister
Jens Hassing Jgrgensen
(1872-1952) var bank-
uddannet. Han var vokset
op under fattige forhold,
men fik en friplads i
Silkeborg Realskole. Om
aftenen gik han med aviser,
og han fik tidligt et socialt
sindelag. Han tog preeli-
mingereksamen i 1888 og
ville gerne have veeret leerer
og studeret sprog, men gik

bankvejen og blev kontorist
i Silkeborg Bank. Kun 22 ar
gammel grundlagde han i
1894 sin egen bank i Seeby
og blev to ar senere direktgr
for Esbjerg Handelsbank. Da
den blev overtaget af
Kgbenhavns Handelsbank,
drog han til Kgbenhavn, hvor
han abnede et revisions-
kontor. Han var med til
optrevlingen af Alberti-
sagen. Han havde ikke
beskeeftiget sig med politik
pa et forpligtende niveau og
blev overrasket, da Edvard
Brandes foreslog, at han blev
optaget i ministeriet Zahle II
som trafikministeri 1913.
Han betegnede sig selv som
radikal venstremand. I 1915
fik han vedtaget den fgrste
egentlige lov om styrelsen
af statsbanerne. Loven be-
stemte, at DSB skulle ledes
af en generaldirektgr, der
stod direkte under mini-
steren, sdledes som styrel-
sen var inden for post-
vaesenet. Til generaldirektgr
udneaevnte hanTh. Andersen-
Alstrup, der var sagfgrer og
kom fraenstillingsom
bankdirektgriArhus.

Under krigen havde han
stort besveer med stats-
banerne. Der var vogn-
mangel og knaphed pa kul,
og det slidte materiel kunne
ikke erstattes. Toggangen
kom i 1917 ned pa halvdelen
af det normale, og vare-
transporten over Store Beelt
matte reguleres. Jern-
banernes person- og gods-
takster forhgjedes med
25 %, men DSB fik alligevel
underskud.

I 1918 vedtoges en stor
plan for anleeg af dobbelt-
spor pa adskillige bane-
streekninger inden for stats-
banerne samt koncession
pé 40 privatbaner. Tiden lgb
imidlertid fra dette kom-
pleks. Bilernes indtog havde

den effekt, at store dele af
godstrafikken gled fra
jernbanen over pa lastbiler
ejet af sma vognmaeend, og
ogsa for persontransportens
vedkommende fik
jernbanerne konkurrence.
De fgrste automobiler kom
til Danmark omkring
arhundredeskiftet. I 1909 var
der 682 biler i Danmark, i
1914 var der 3430, heraf 1948
almindelige personbiler.
Bilkgrsel fik dog farst betyd-
ning efter 1. verdenskrig.

Hassing-Jgrgensen gen-
nemfgrte loven om Arhus
godsbanegard og loven om
Hanstholm Havni 1917.

I 1917 vedtog Folketinget
en hgjbro over Stor-
strgmmen, men loven blev
standset af Landstinget med
henvisning til, at man pa
grund af krigen alligevel
ikke kunne bygge broen.

N.C. Monberg (uden for parti)
29.3.1920-5.4.1920

N.C. Monberg (1856-1930)
gik pa Kunstakademiets
Arkitektskole, men fuldfgrte
ikke uddannelsen. Han
etablerede sin egen entre-
prengrvirksomhed, og hans
fgrste arbejder var bygning
af dampfergehavnene ved
Oddesund og havne-
anleeggene i Rudkgbing og
Assens. Sammen med Niels
Andersen forestod han
bygningen af Middel-
grundsfortet og tgrdok-
anleeggene pa Refshalegen
og i Helsinggr. Hans eget
firma udfgrte kloaktunneler
under Kgbenhavns Havn,
jernbanebroen over
Mariager Fjord, godsbane-
garden i Kgbenhavn, havne-
arbejder ved Islands Brygge,
samt en reekke opgaver i
udlandet. Han deltog ikke

i politik, men havde en ikke
ringe indflydelse i politiske
kredse. Han var trafik-
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minister i ministeriet Liebe i
otte dage under paskekrisen.

K. Riis-Hansen (uden for parti)
5.4.1920-5.5.1920

K. Riis-Hansen (1876-1937)
var uddannet national-
gkonom og departements-
chef i Told- og revisions-
departementet fra 1916. Han
var trafikminister i forret-
ningsministeriet Friis fra
april-maj 1920. Samme ar
blev han forligsmand. Han
var indtradt som direkter i
Landmandsbanken kort fgr
krakket, og han blev
sammen med den gvrige
ledelse kendt skyldig i over-
treedelse af aktieselskabs-
loven. I 1928 blev han igen
forligsmand og hgstede stor

anerkendelse for sin indsats.

M.N. Slebsager (V)
5.5.1920-23.4.1924

M.N. Slebsager (1874-1962)
var uddannet mejerist og
leerer. Han tilhgrte Venstre
og var kendt som en dygtig
agitator med tilnavnet
“Venstres ragekniv”.

Som trafikminister, 1920-24,
fik han vedtaget loven om
Lillebzeltsbroen. Han var
medlem af Folketinget
1909-32, og blev udneevnt til
handelsminister i 1926, men
tradte tilbage i 1928 pa
spgrgsmalet om hjeelp

til Privatbanken.
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J. Friis-Skotte (S)
23.4.1924-14.12.1926
Johannes Frederik Nicolai
Friis-Skotte (1874-1946) var
socialdemokrat, sgn af en
togfgrer og startede som 17-
arig som trafikelev ved DSB.
Senere blev han ansat som
trafikkontrollgr ved
Kgbenhavns godsbanegard.
Han blev tidligt politisk aktiv
i Socialdemokratiet og var
med til at organisere jern-
banearbejderne og blev
formand for jernbane-
organisationernes feelles-
udvalg. Han var medlem

af Frederiksberg kommunal-
bestyrelse 1908-24 og rad-
mand 1919-24 og iszer op-
taget af sociale og trafikale
spgrgsmal. Han var medlem
af Folketinget 1918-43 og sit
partis trafikordfgrer. Han var
minister i to perioder, 1924-
26 0g 1929-35.

I 1925 fik han sendret
loven om DSB, og der blev
etableret et jernbanerad.
Friis-Skotte indfgrte billige
sgndagsrejser pa DSB for at
ggre banerne populeere, men
det var for sent.
Konkurrencen fra lastbiler og
rutebiler var blevet meerkbar
for jernbanernei1g20’erne,
rutebilerne kunne komme
ud i den fjerneste krog og
blev derfor en trussel for de
mange privatbaner. Den
videre udbygning af jern-
banerne stoppede i slut-
ningen af 1920’erne, hvor
banenettet ndede en ud-
streekning pé 5300 km.

I begyndelsen af
1930’erne pabegyndtes en
nedleeggelse af de mindst
rentable sidelinier. De

smalsporede sgnderjyske
amtsbaner blev nedlagt
1926-39 0g i 1936 opgav man
den kun 10 ar gamle DSB-
streekning Ringsted-
Hvalsg-Frederikssund. Den
var teenkt som led i en aldrig
gennemfgrt ringbane uden
om Kgbenhavn.
Jernbanebroen over Frede-
rikssund blev nedtaget og
genopfgrt som Limfjordsbro.

Friis-Skotte huskes som
brominister. Han fik i 1932
vedtaget anleegsloven for
Storstrgmsbroen og Odde-
sundbroen over Limfjorden,
og han var med til at indvie
Alssundbroen i 1933 og
Lillebeeltsbroen i maj 1935.

Vedtagelsen af den feelles
vej- og jernbanebro over
Storstrgmmen var afslut-
ningen pa mange ars
diskussion om, hvorvidt for-
bindelsen skulle veere en
hgjbro eller en tunnel. Man
valgte en hgjbro pa 3,2 km
udformet som en feelles bro
for vej og jernbane over
Storstrgmmen og en lavbro
med klap over Masnedsund.
Da den stod feerdig var det
Europas leengste bro.
Anleegsudgifterne belgb sig
til 33,6 mill kr. i 1931-priser
uden vejtilslutning. Pengene
blev skaffet ved at leegge
I gre mere pa benzinprisen.
Broen skulle bygges pa 6 ar,
men kunne tages i brug
allerede i 1937.

I 1929-30 fik Friis-Skotte
vedtaget, at der skulle ind-
fgres elektrisk drift for
togene i Kgbenhavns neer-
trafik. Det blev en realitet i
1934. Friis-Skotte var i 1925
med til at abne Kastrup
Lufthavn. Det ar var det
samlede antal passagerer
ca. 3000.

Johannes Stensballe (V)
14.12.1926-30.4.1929
Johannes Stensballe (1874-
1950) var uddannet bane-
ingenigr, og fra 1914 ledede
han de sydfynske jernbaner.
Han blev anset som de
danske privatbaners fgrste-
mand. Han blev medlem af
Landstinget i 1920 og var
minister for offentlige
arbejder 1926-29. Det sidste
ar var han tillige handels-
minister. Som trafikminister
fik han i 1928 fgjet to vej-
baner til den Lillebeeltsbro,
som hans forgeenger havde
faet vedtaget som en jern-
banebro. Stensballe samlede
i 1927 postvaesenet og tele-
grafveesenet i et general-
direktorat, og han fik ved-
taget loven om omnibus-

og rutebilkgrsel i 1927. Efter
ministertiden indtog han en
fremtreedende plads i
Venstres landstingsgruppe
og var gruppens formand
1940-53. Han var medlem af
forfatningskommissionerne

1937-5I.

J. Friis-Skotte
Se ovenfor

30.4.1929-4.11.1935

Niels P. Fisker (S)

4.11.1935-15.9.1939

Niels Peter Fisker (1886-
1939) var socialdemokrat og
sgn af en socialdemokratisk
husmand. Han var selv



uddannet leerer og var fra
sine unge dage aktiv inden
for husmands- og arbejder-
bevaegelsen i Midtjylland.

I 1919 kom han i sogneradet
i Almind og blev formand
1923-25, skgnt han var den
eneste socialdemokrat. Han
var tillige medlem af Viborg
Amtsrad 1922-35. Han var
medlem af Rigsdagen fra
1924, den sidste tid fgr sin
dgd som landstingsmedlem.
Fisker var kendt som forligs-
ekspert. Som formand for
Landbokommissionen af
1931 forberedte han flere
store kriseforlig mellem
regering og opposition, bl.a.
forliget med de konservative
i 1931 om krisehjeelp til
landmeend og arbejdslgse,
Kanslergadeforligeti 1933
og forligeti 1933 med
Venstre om regulering af
svine- og kgdproduktionen
samt en smgr- og korn-
ordning. I november 1935
blev han minister for offent-
lige arbejder, hvor han fik
sat en reekke offentlige
arbejder i gang, bl.a. Kalve-
bodinddeemningen og
Rgmgdeemningen. Han
interesserede sig for trafik-
flyvning og fik sat fart i
opfgrelsen af en ny admini-
strationsbygning i Kastrup
Lufthavn, der abnede i 1936,
og sgrgede for lufthavne i
Rgnne, Alborg og Esbjerg, s&
indenrigsflyvningen kunne
fremmes. Den fgrste inden-
rigsrute til Aalborg abnede i
1936. Han nedsatte en trafik-
kommission i 1936, som han
forestillede sig kunne
komme med forslagtil en
samlet trafikplan for hele
landet, der koordinerede bil-,
tog- og flytrafik og en plan
for, hvordan transportmulig-
hederne kunne fordeles, sa
befolkningens trafikbehov
blev tilfredsstillet pa den
bedste og billigste made,

samtidig med at samfundet
fik den mest gkonomiske
udnyttelse af transport-
midlerne. Det lykkedes ikke
for kommissionen at komme
med en samlet trafikplan.
Fisker udtradte af regeringen
11939 af helbredsmeessige
arsager.

Axel Sarensen (S)
15.9.1939-8.7.1940

Axel Sgrensen (1882-1947)
var udleert i en kgbmands-
butik, senere blev han jour-
nalist. Han var borgmester
iHorsens i 21 ar, valgt for
Socialdemokratiet. Han var
medlem af Landstinget
1932-36 og medlem af
Folketinget 1943-45. Han
var minister for offentlige
arbejder i Stauning-
regeringen 1939-40, men
tradte tilbage ved dannelsen
af Samlingsregeringen og
blev samme ar Hypotek-
bankdirektgr.

Gunnar Larsen (uden for parti)
8.7.1940-5.5.1945

Gunnar Larsen (1902-73)

var uddannet ingenigr og
direktgr for F. L. Schmidt.
Han blev minister for offent-
lige arbejder i 1940 og fort-
satte med denne post i
Scavenius-regeringen, hvor
ministeriet blev delt. Gunnar
Larsen tog 14. september
1940 det fgrste spadestik

til Fugleflugtslinien, men
projektet kom ikke i gang
for i 1950’erne.

Niels Elgaard (V)
9.11.1942-5.5.1945

Niels Elgaard (1879-1963)
var sgn af en husmand og
blev selv landbrugs-
uddannet. Senere blev han
journalist pa Venstrebladet
og aktiv i Venstre. Han var
valgt til Folketinget 1922-53
og var formand for Venstres
rigsdagsgruppe fra 1940-42.
Han tradte tilbage som
minister i 1945, men
fortsatte pa samme post i
Knud Kristensens regering
fra november 1945-47.

Carl Petersen (S)
5.5.1945-7.11.1945

Carl Petersen (1894-1984)
var statshusmand, sgn af
en landarbejder og opvokset
i et socialdemokratisk miljg.
Han kom tidligt hjemmefra
og blev selv landarbejder,
tog pa hgjskole og fik i 1922
et statshusmandsbrug. Han
blev medlem af sogneradet

i Agerup-Kirkerup i 1921 og
var aktiv i en raekke lokale
foreninger i Roskilde Amt.
Han var medlem af Stats-
ministeriets arbejdslgsheds-
rad i 1933, 0gi 1935 blev han
valgt til Folketinget.

Som minister for offent-
lige arbejder i befrielses-
regeringen stoppede Carl
Petersen arbejdet med auto-
stradaen pa Lolland, Fugle-
flugtslinien, fordi det ikke
var aktuelt at blive

forbundet med Tyskland
trafikalt.

I hans ministertid fort-
satte banenedleggelserne.

I marts 1948 fik han ved-
taget, at staten skulle over-
tage Slangerup banen.

I juni 1948 blev loven om
ekspropriation til anleeg af
en dobbeltsporet nserbane
langs Kgge Bugt vedtaget.

Han moderniserede loven
om privatbaner i 1948, hvor-
ved der blev skabt mulighed
for, at staten kunne yde
afdragsfrie lan til moder-
nisering af det rullende
materiel og banernes faste
anleeg, hvis kommunerne
daekkede banernes under-
skud og i gvrigt ydede til-
skud. Dampdriften blev
aflgst af motordrift i form
af skinnebusser og diesel-
lokomotiver. Venstre og
Konservative fik i oktober
1949 vedtaget et forslag
om at beskytte og bevare
de private rutebilruter, som
de mente ofte var bragt i
vanskeligheder, nar deres
koncession skulle forleenges,
og staten sa sin fordel i at
naegte en forleengelse for
selv at overtage ruten.
Forslaget gik ud pa, at der
skulle oprettes et uvildigt
organ, et trafikudvalg for
amterne og et neevn for hele
landet, der skulle behandle
koncessionsspgrgsmal og
afggre de modseetninger,
der matte veere mellem
privat og statslig drift. Carl
Petersen matte bgje sig for
dette forslag og sagde i
Folketinget: “Jeg er af et fler-
tal blevet tvunget til at ga
frivilligt med”.

I 1949 oprettede han Vej-
direktoratet som et kontor
under Ministeriet for
offentlige arbejder, der
skulle tage sig af den over-
ordnede planlsegning pa
landsplan af motorveje,
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som man kendte fra Tysk-
land og Italien.

Carl Petersen blev
minister igen i 1953. Pa det
tidspunkt skabte den vok-
sende bilpark problemer i
flaskehalsen ved Storebeelt,
og selvom han mente, at
kun en fast forbindelse
kunne afvikle biltrafikken
effektivt, var han ogsa af
den opfattelse, at bygningen
af en sddan 13 i overkanten
af det teknisk mulige.

Nordisk Rads mgde i 1953
vedtog en anbefaling til
regeringerne i Danmark
og Sverige om at igangseette
forberedende undersggelser,
der kunne belyse de gkono-
miske og trafikale forud-
seetninger for bygning af
en bro eller tunnel mellem
Danmark og Sverige over
eller under @resund. En
beteenkning om @resunds-
forbindelsen kom i 1962.

I 1956 blev der vedtaget
en ny lov om privatbaner.

N. Elgaard (V)

7.11.1945-13.11.1947
Se ovenfor

Carl Petersen (S)
Se ovenfor

13.11.1947-16.9.1950

Frede Nielsen (S)
16.9.1950-30.10.1950

Frede Nielsen (1891-1954)
var redaktgr af den social-
demokratiske avis, Sgnder-
jyden, fra 1930-43. Han var
Folketingsmedlem fra 1943,
valgt for Socialdemokratiet,
og var sit partis ekspert i
sgnderjyske spgrgsmal. Han
var meget engageret i den
nationale kamp og det kul-
turelle arbejde i Sydslesvig.
I 1947 blev han kirke-
minister i Hedtofts regering.
I 1950 blev han udnaevnt til
minister for offentlige
arbejder, men han naede
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kun at sidde pa denne post
i 6 uger, fordi Hedtoft-
regeringen tradte tilbage,
efter at et flertal i Folke-
tinget, mod regeringens
stemmer, havde vedtaget
en dagsorden om lempelse
af smgrrationeringen.

Viktor Larsen (KF)
30.10.1950-24.4.1952

Victor Larsen (1890-1952)

var konservativ ejendoms-
besidder, uddannet kontorist
og senere leerer, tilknyttet
det kgbenhavnske skole-

veesen 1912-16. Han tog
studentereksamen som
privatist og blev cand.phil.

i 1915. Larsen var formand
for Kippinge-Brarup sogne-
rad 1921-33 og havde en
reekke lokale bestyrelses-
poster. Han indtradte i
Folketinget som sted-
fortreeder i 1934 og blev valgt
i 1935 for De Konservative.
Han var medlem af Preesi-
dieti 1947. Han var minister
for offentlige arbejder i VK-
regeringen fra 1950 og til sin
dgd i 1952. 1 hans minister-
tid blev SAS stiftet i 1950, og
han indviede Gedser-Gros-
senbrode forbindelsen i

1951.

Jergen Jorgensen (KF)
30.4.1952-30.9.1953

Jorgen Jgrgensen (1891-1963)
var uddannet ved land-
bruget og fra 1927 gardejer.

Under fgrste verdenskrig
blev han vundet for den
nationale konservatisme og
valgtes i 1922 til K.U.s lands-
formand. Han var medlem
af Skamby sognerad 1925-46
og sogneradsformand 1933-
46. Han havde en reekke
tillidsposter, og var bl.a. for-
mand for det nordfynske
jernbaneselskab 1937-52.
Fra 1939 til 1950 var han
medlem af Landstinget og
fra 1950 og frem til sin dgd
var han medlem af Folke-
tinget. Han havde sagt nej
til at blive minister ved VK-
regeringens dannelse i 1950,
men overtog i april 1952
posten som minister for
offentlige arbejder ved
Victor Larsens dgd. Han sad
frem til regeringens afgang
i september og ndedeide 17
maneder at gennemfgre for-
beredelserne til deemningen
fra Tésinge til Sig, forud-
setningen for Langelands-
broen og forberedelsen af
bilfeergeruten Halsskov-
Knudshoved.

Carl Petersen (S)
Se ovenfor

30.9.1953-30.8.1955

Kai Lindberg (S)
30.8.1955-28.11.1966

Kai Lindberg (1899-1985) var
ud af en sgskendeflok pa ti
og fra en familie, hvor begge
forzeldre var politisk aktive.
Han kom ud at arbejde fra
han var syv ar, og blev
uddannet som skibsbygger
pa Helsinggr Veerft. Lindberg
havde begge ben solidt
plantet i den social-
demokratiske bevaegelse.

Han var tidligt fagligt aktiv
og blev formand for den
lokale afdeling af smede

og maskinarbejdere, senere
blev han faglig sekreteer i LO.
I 1937 blev han valgtind i
Helsinggr Byrad, hvor han
aflgste sin mor. Han blev
valgt til Folketinget i 1947,
men arbejdede fortsatiLO,
og det var herfra, H.C.
Hansen hentede ham ind
som minister i 1955.

Han blev siddende leenge
pa posten og opnaede noget,
som fa trafikministre har
provet, bade at veere med
til at fa vedtaget en anleegs-
lov og veere med til at indvie
det pageeldende projekt. Han
er den af alle ministre for
offentlige arbejder, der indtil
nu har haft posten i leengst
tid, 11 ar fra 1955-66.

Kai Lindberg nedsatte
i 1955 et udvalg, der skulle
undersgge, hvilke krav den
forventede fremtidige trafik-
udvikling ville stille til
investeringerne i privat
og offentlig trafik. Rede-
g@relsen, der kom i 1961,
indeholdt et samlet 20-arigt
trafikinvesteringsprogram,
der ogsa tog stilling til
indplaceringen af de store
investeringsopgaver
vedrgrende Storebeelt,
@resund og Storkgbenhavns
trafik. Redeggrelsen anslog,
at behovet for trafikanleeg i
de naeste 20 ar ville koste 34
mia. kr. Af disse skulle 19
mia. bruges til anleeg af 588
km motorveje (det lille H),
en ny Lillebeeltsbro, bro eller
tunnel ved Limfjorden, en
ny Storstrgmsbro, Salling-
sundbro, Svendborgsundbro
og Guldborgsundbro. Til
jernbanerne regnede man
med investeringer pa 5 mia.
kr. Det centrale net af
motorveje samt Storebeelts-
broen burde efter udvalgets
indstilling iveerkseettes



tidligt i perioden. Det
samme gjaldt, for Stor-
kgbenhavns vedkommende,
tunnelbanen, motorgaderne
og parkeringsanleeg i tilslut-
ning hertil.

Landets fgrste motorvej,
Hgrsholmvejen fra Jeegers-
borg til Bradebaek i Nord-
sjeelland var besluttet under
krigen og blev indviet af Kai
Lindbergi 1956.1 1965 fik
Lindberg i Folketinget ved-
taget en projekteringslov for
en nord-syd gaende motor-
vej iJylland. Beslutningen
var en kulmination pa en
lang debat, der var startet
efter at Vejdirektoratet i 1962
havde udarbejdet en rapport
om liniefgringen.
Uenighederne gik pa, hvor
motorvejen skulle ga og
diskussionerne mindede

Kai Lindberg.
Hans Bendix

om debatterne 100 ar fgr om
jernbanens forlgb. Striden
handlede om, hvorvidt
motorvejen skulle placeres
der, hvor trafikbelastningen
var, og hvor det forventedes,
at den ville gges i lyset af, at
dér skulle bygges en ny
Lillebeeltsbro og en
Storebeeltsbro, eller ud fra,
hvor man gnskede egns-
udvikling. Lindberg gik ind
for den fgrste begrundelse.
Loven om ny Hanstholm
Havn blev vedtaget i april
1960. Samme ar blev det
vedtaget at bygge en stats-
havn pa Rgmg. Lindberg
foreslog en udbygning af
det storkgbenhavnske
S-banenet, og at der skulle
startes forarbejder til et
tunnelbaneanleeg i hoved-
staden. I 1961 blev der
vedtaget en anlaegslov
for Lundtoftebanen.
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I 1962 vedtog Folketinget
en ny Lillebeeltsbro til ca. 130
mio. kr. Den gamle kunne
ikke tage bilpresset, som
ingen havde forudset 30 ar
tidligere. Bygningen af en
Limfjordstunnel blev ved-
tageti 1963. Samme ar
kunne Kai Lindberg indvie
Rgdby-Puttgarden
forbindelsen.

Svend Horn (S)
28.11.1966—-2.2.1968

Svend Horn (1906-92) havde
veeret formand for
Storebzeltskommissionen
og trafikordfgrer for Social-
demokratiet, sa han kendte
omradet, da han aflgste
Lindberg som minister for
offentlige arbejder i 1966.
En bro over Sallingsund blev
vedtaget i 1966, og han fik
vedtaget en anlzegslov for
en kgbenhavnsk tunnel-
bane, Citybanen, som imid-
lertid aldrig blev realiseret.

I 1967 nedsatte han en
trafikkommission, der skulle
analysere og fremlaegge for-
slag om alle statens
transportproblemer.

Ove Guldberg (V)
2.2.1968-11.10.1971

Ove Guldberg (f. 1918) blev
uddannet som bade

bygningsingenigr og jurist.
Han arbejdede som ingenigr
fgrst i Vejle, senere i
Kgbenhavns Kommune.

Guldberg var aktiv i
Ingenigrforeningen, medlem
af hovedbestyrelsen, for-
eningens sekreteer og fra
1952-65 var han direktgr
for Ingenigrforeningen.

Han stillede op til Folke-
tinget for De Konservative
iRibe i 1947, men gik senere
over til Venstre og sad i
Folketinget for Venstre fra
1964-77.

Ove Guldberg var trafik-
minister i VKR-regeringen
1968-71. Som minister var
han preeget af sin faglige
baggrund og lagde i mange
sager en teknisk snarere
end en politisk synsvinkel
pa problemerne.

Med sin trafikpolitiske
redeggrelse til Folketinget
i 1969 gnskede han at se
trafikinvesteringerne i et
stgrre perspektiv, og at
skabe et politisk grundlag
for en gkonomisk langtids-
planleegning inden for
trafikomradet, hvor iseer bil-
trafikken og lufttrafikken
havde udviklet sig hurtigere
end det var forventet i
1960’erne.

Trafikministeriet ud-
arbejdede en trafikplan
1970-71 til 1984-85, ogsa
kaldet Hvidbogen. Trafik-
planen kom til at indga i
perspektivplanen - PPI - som
VKR-regeringen igangsatte.

I Hvidbogen foreslas,
at der i de neermeste ar
foretages en neddeempning
og en omprioritering af de
samlede offentlige trafik-
investeringer sammenlignet
med den kraftige veekst, der
preegede 1960’erne. I kraft af
opgavefordelingen og
refusionsordningen inden
for vejveesenet, der sikrede
kommunerne refusion for
vejudgifter hos staten,
havde der i praksis veeret
givet fgrste prioritet til en
meget kraftig udbygning af
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det lokale vejnet. Vej-
investeringerne tegnede sig
for %, af de samlede trafik-
investeringer, men alligevel
var de store landstrafikale
forbindelseslinier, motor-
vejsnettet og udbygning

af den kollektive trafik i
hovedstadsomradet ikke
blevet realiseret i det
omfang, det var anbefalet

i 1961-beteenkningen. I 15-
arsplanen blev det foreslaet,
at der gennem en om-
prioritering blev frigjort
ressourcer til udbygning

af motorvejsnettet og til
den kollektive trafik i hoved-
stadsregionen, herunder
gennemfgrelsen af City-
banen og udbygningen af S-
banenettet, og til nogle af de
store enkeltprojekter: en fast
forbindelse over Storebeelt,
en tunnel mellem Helsinggr
og Helsingborg, en tunnel til
Saltholm og en lufthavn pa
Saltholm.

I 1971 gennemfgrte Ove
Guldberg en sendring i vej-
loven med virkning fra 1.
april 1972. Herunder skete
der en ophaevelse af de
automatiske vejrefusioner.
Fremover fik staten det
gkonomiske ansvar for
motorveje og hovedlande-
veje, amtskommunerne
skulle varetage udbygningen
og vedligeholdelsen af
landevejene, og kommu-
nerne skulle tage sig af
det kommunale vejnet.
/ndringerne var fremkaldt
af eendringerne i den
kommunale styrelseslov-
givning i forleengelse af
kommunalreformen og
af gnsket om at opna en
endret byrdefordeling, hvor
beslutning og finansielt
ansvar pa vejomradet
skulle fglges ad.

I april 1969 fik Ove
Guldberg enstemmig tilslut-
ning til at bruge 110 mio. kr.
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pa en udvidelse af Kastrup
Lufthavn samtidig med at
Folketinget vedtog at lade
udarbejde planer for en
etapevis gennemfgrelse af
en storlufthavn pa Saltholm,
en tunnelforbindelse mel-
lem Amager og Saltholm
samt en fast forbindelse
over @resund.

Guldberg fik vogn-
meendene og sit eget bag-
land imod sig, fordi han ville
have den tunge godstrans-
port over leengere afstande
ind pa banerne. For at frem-
me dette formal ville han
have stgrre afgifter pa last-
biler. Forslaget blev ikke
realiseret.

Ijuni 1971 lagde en lov
stop for yderligere udvi-
delser af Kgbenhavns Luft-
havn. Man regnede stadig
med en udflytning til Salt-
holm. Kongen indviede den
nye Lillebeeltsbro i 1970.
Guldberg fik vedtaget en lov
om projektering af en ny fast
forbindelse over Storstrgm-
men med tilsluttende
motorvejsansleeg. Linie-
fgringen skulle ga over Farg
og ikke ved siden af den
gamle bro. P4 S-togs-
stationerne fik han afskaffet
billetklipningen til fordel for
automater. Hanindviede en
nyindenrigsgardiKastrupi
1969,0gved en sendringaf
Lovom Kgbenhavns Luft-
havnsveesenblevder oprettet
enstatsvirksomhed: Kgben-
havnsLufthavneiigyi.

Jens Kampmann (S)
I1.10.1971-19.12.1973

Jens Kampmann (1937-) blev
cand.polit 1962 og arbejdede

som embedsmand fgrst i
Undervisningsministeriet
og fra 1964-71 i Finansmini-
steriet. Han var MF for Social-
demokratiet fra 1966-78.

Kampmann var med til
at rejse debatten om forure-
ningen og dens konsekven-
ser i slutningen af 1960’erne
og blev udneevnt til minister
for forureningsbeksempelse
og for trafik i den socialde-
mokratiske regering, der
blev dannet efter valget i
1971. Oprettelsen af mini-
steriet for forurenings-
bekesempelse var et svar pa
den ggede opmeerksomhed
omkring miljgspgrgsmal, og
netop kombinationen af de
to ministerier gav anledning
til de fgrste debatter om de
miljgmaessige konsekvenser
af trafikken og trafik-
udbygning.
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Trafikminister Jens Kampmann.

Den socialdemokratiske
Perspektivplanredeggrelse
1972-87, ogsa kaldet PP II
forudsatte, som PPI, at det
samlede transportarbejde
fremover ville gges i takt
med produktionsstigningen,
og det forudsatte vaesentlige
investeringer i det faste
transportapparat. Udgifterne
til Storebaeltsprojektet, Salt-
holm lufthavnen og
udbygning af Kastrup
samt udviklingen i DSBs
investeringer skulle veere de
samme som i PPI, derimod
regnedes der med en
veesentlig nedskeering af
udgifterne til vejformal.
Motorvejsprogrammets
afslutning var allerede
blevet forsinket 5-6 ar i
forhold til PPI. Der var
allerede sket en vaesentlig
neddeempning af vej-
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Planerne om motorvej ved Furesgen kan godt give anledning til indre splid
hos den nyudnaevnte trafik- og miljgminister

— Du bliver ngdt til at flytte dig.

Bo Bojesen, Politiken 15. oktober 1971



investeringerne, bade pa
grund af den nye vejlov, der
opheevede vejrefusionerne,
og via Folketingets trafik-
udvalg, der havde udskudt
eller annulleret en reekke
motorvejsanleeg i
Kgbenhavnsomradet.
Derimod var banetrafikken
ikke blevet fremmet i det
planlagte tempo.

I PP II blev den kollektive
trafik prioriteret hgjere i den
fremtidige trafikpolitik end i
PPI. Da PP II blev udarbejdet
havde spgrgsmalet faet en
ny drejning, fordi begrsens-
ningen i olieforsyningerne
i efteraret 1973 havde bragt
energiargumenter ind i
debatten. Den ggede
opmerksomhed omkring
miljgspgrgsmal og udsigten
til en fortsat hurtig stigning
ibiltrafikken med de deraf
fglgende gdelaeggende
virkninger pa omgivelserne
iseer i de stgrre byer, bragte
gnskerne om en bedre kol-
lektiv transport i forgrunden.

Kampmann opheaevede
projekteringsbemyndigelsen
fra 1964 til den streekning af
Sgringen, der gik mellem
Fredensbro og Gl. Kongevej
og til indfgringen af Vest-
motorvejens sydlige gren
til Sgndre Boulevard.

Som led i hovedstads-
reformen fik han vedtaget
en lov om hovedstads-
omradets kollektive person-
befordring. Med loven blev
der etableret et trafikrad og
Hovedstadens Trafikselskab
blev dannet 1.10.1974.

Der blev vedtaget en ny
lov om Bornholmstrafikken,
hvor staten erhvervede A/S
Dampskibsselskabet
Bornholm af 1866, med det
formal at nedbringe det
bornholmske erhvervslivs
transportomkostninger.

Den planlagte Citybane
fra Dybbglsbro til @sterport

og Lundtoftebanen blev ud-
skudt. Derimod blev
planerne for S-bane til Kgge,
Roskilde og Frederikssund
fremskyndet.

1 1973 blev der vedtaget
en lov om anlaeg af en bro
over Store Beelt og en ny
lufthavn pa Saltholm.

Kresten Damsgaard (V)
19.12.1973-13.2.1975
Kresten Damsgaard
(1903-92) var landbrugs-
konsulent og fra 1940-43
0g 1945-73 medlem af
Folketinget for Venstre.
Han var medlem af Finans-
udvalget 1953-73. Fra 1968-
71 besad han formands-
posten. Han var kirke-
minister og minister for

Farg pé feerde

Trafikminister Kjeld Olesen

— Skulle dette broprojekt veere
mere, end bukserne kan holde
til...n4 ja...sa er vi vel blevet s&
frisindede, at vi kan téle at se de
nggne kendsgerninger.

Bo Bojesen, 19. december 1977
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offentlige arbejder i Hart-
lings smalle Venstreregering
fra 1973-75.
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Niels Matthiasen (S)
13.2.1975-26.2.1977

Niels Matthiasen (1924-80)
havde ingen formel
uddannelse. Han havde
arbejdet pa forlag og
beskeeftiget sig med kultur-
politik pad mange felter og
havde en lang reekke tillids-
poster inden for Social-
demokratiet. Han havde ikke
tidligere beskeeftiget sig med
trafikomradet, da han i 1975
blev minister bade for kultur
og offentlige arbejder. Niels
Matthiasen fremlagde i 1975
en trafikpolitisk redeggrelse
i Folketinget, der kom til at

danne grundlag for den
socialdemokratiske trafik-
politik i en arreekke.

Kjeld Olesen (S)
26.2.1977-30.8.1978

Kjeld Olesen (1932-) er
shippinguddannet. Han var
medlem af Folketinget 1966-
79 og 1981-87. Han var tidligt
aktiv i Socialdemokratiet,
og var sekreteer i Atlant-
sammenslutningen. Han
var beskeeftiget i Social-
demokratiet 1958-69 bl.a.
som organisationssekretaer
fra 1962-66. Han blev
forsvarsminister 1971-73,
politisk ordfgrer 1973-77,
minister for offentlige
arbejder 1977-78, og uden-
rigsminister 1979-82. 1
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midten af 1980’erne meldte
han sig ud af aktiv politik og
protesterede sammen med
Greenpeace mod franske
atomprgvespreengninger.
Han forlod Folketinget i
1987 og tog en styrmands-
uddannelse i 1995.1de
seneste ar har han veeret
skribent og foredragsholder.

Ivar Hansen (V)
30.8.1978-26.10.1979

Ivar Hansen (1938-) var gard-
ejer og leerer ved forsvarets
civilundervisning, indtil han
kom i Folketinget 1973, for-
mand for Venstres Ungdom i
Ribe 1964-66, med i Venstres
Folketingsgruppes bestyrel-
se fra 1974, gruppeformand
1977 og 1982-98. Ivar Hansen
var statsrevisor 1982-98, i
perioden fra 1995-98 var han
formand. Han var medlem
af Folketingets preesidium
fra 1990 og blev Folketingets
formand i 1998.

Ivar Hansen var minister
for offentlige arbejder 1978-
79. Storebeeltsbroen var
blevet brugt som spare-
objekt i 1970’ernes ned-
skeeringsrunder, og blev
endnu engang udskudt som
et led i regeringsaftalen
mellem Venstre og Social-
demokratiet, da SV-
regeringen blev dannet
i sommeren 1978.

Ivar Hansen fik som
minister bemyndigelse til
at gennemfgre de forngdne
foranstaltninger til ind-
fgrelse af elektrisk drift pa
de fjerntrafikstraekninger
ved DSB, hvor forholdene
talte herfor. Det var forud-
sat, at elektrificeringen
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skulle ske pa alle persontra-
fikstreekninger pa Sjeelland,
Lolland-Falster, Nyborg -
Esbjerg og Frederikshavn —
Padborg. Der skulle begyn-
des gst for Store Beelt.

Pa trods af at deri 1973
var vedtaget en anleegslov
for Saltholm Lufthavn, var
spgrgsmalet om Kgben-
havns Lufthavns fremtidige
placering fortsat uafklaret
og revisionen af lovom
Kgbenhavns Lufthavns-
vaesen blev derfor udskudt
endnu en gang.

Jens Risgaard Knudsen (S)
26.10.1979-15.10.1981

Jens Risgaard Knudsen
(1925-97) var uddannet
gartner og aktiv i Dansk
Gartnerforbund. I en ar-
reekke var han sekreteer i
forbundet. Senere kom han
til LO. Han var medlem af
Folketinget 1964-97. Han var
fiskeriminister 1964-68, og
formand for den social-
demokratiske Folketings-
gruppe i 1973, samt fra 1975
og indtil han i 1978 tradte
tilbage pa grund af util-
fredshed med dannelsen

af SV-regeringen. Han var
minister for offentlige
arbejder fra 1979-81, men
forlod posten ved at sige op
fra Folketingets talerstol, da
han ikke mente, at han fik
tilstraekkelig opbakning til
at klare de vanskelige for-
handlinger inden for post-
veaesenet. Han havde et ind-
gaende kendskab til Folke-
tingets forretningsorden, og
han fik det venligt mente
ggenavn “Rigstaktikeren”.

Knud Heinesen (S)
15.10.1981-30.12.1981

Knud Heinesen (1932-) er
uddannet cand.polit. fra
1959, og blev samme ar
leerer pa Roskilde Hgjskole.
Han arbejdede i mange ar
inden for dansk arbejder-
beveegelse pa forskellig vis,
bl.a. som sekreteer i
Arbejderbevaegelsens
Erhvervsrad og som
forstander for Roskilde
Hgjskole 1962-67. Han var
formand for Radioradet
1967-71, og lektor i national-
gkonomi pa Handelshgj-
skolen 1968-71. Han var
medlem af Folketinget 1971-
85, og havde flere forskellige
ministerposter. Han var
undervisningsminister 1971-
72, budgetminister i 1973,
finansminister 1975-77 og
1978-79, minister for
offentlige arbejder i 1981, og
endelig finansminister 1981-
82. Han var medlem af Folke-
tingsgruppens bestyrelse
1979-85, gruppens formand
1979-81, politisk ordfgrer
1982-83 og naestformand for
partiet 1980-85.11985 forlod
han det politiske arbejde og
blev direktgr for Kgbenhavns
lufthavnsveesen. 1 1989 blev
han koncernchef for
Spies/Tjzereborg, og fra 1991-
95 var han administrerende
direktgr for BRF-Kredit.
Siden har han beklaedt en
lang reekke bestyrelses-
poster, herunder formand
for Birch & Krogboe fonden

1994-99.

J.K. Hansen (S)
30.12.1981-10.9.1982

J.K. Hansen (1926-) er ud-
dannet inden for militeeret,
og var major i forsvarets
intendanturkorps, da han
blev medlem af Folketinget

i 1975, valgt for Social-
demokratiet i Sgnderjylland.
Han var engageret i lokale
foreninger i Sgnderjylland.
Han var medlem af Social-
demokratiets hoved-
bestyrelse 1977-82, og sekre-
teer for den socialdemokra-
tiske Folketingsgruppe 1977-
81. Efter ministertiden var
han formand for Trafik-
udvalget og trafikpolitisk
ordfgrer i en arraekke, indtil
han forlod Folketinget i

1994.

Arne Melchior (CD)
10.9.1982-14.8.1986

Arne Melchior (1924-) er
handelsuddannet inden for
tekstil, papir og reklame.
Han var direktgr for herre-
modefirmaet Jardex, for
firmaet Seidelin og fra 1971-
72 var han direktgr for A-
pressen, herefter fik han sit
eget konsulentfirma. Han
var tilknyttet Social-
demokratiets erhvervs-
politiske udvalg 1967-73,
men var med til at stifte CD
11973, og kom i Folketinget
for CD ved valgeti 1973.
Trafikminister 1982-86.



At Storebzeltsforbindelsen
blev en realitet skyldtes i hgj
grad Melchior. Han bekendt-
gjorde allerede i 1983, at
Dronningen godt kunne
reservere Valdemarsdag
1992 til indvielse af
Storebeeltsbroen. Det kom
ikke til at holde stik, men i
Melchiors ministertid indgik
firklgverregeringen og
Socialdemokratiet i juni
1986 en politisk aftale om
etablering af en fast for-
bindelse over Store Beelt.
Forbindelsen skulle vaere
til bade vej- og jernbane-
trafik. Anleegsarbejdet skulle
tilretteleegges saledes, at
jernbaneforbindelsen kunne
abnes 3 ar fgr vejforbindel-
sen. I aftalen indgik ogsé en
elektrificering af visse

Arne Melchior.
Erik Werner
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hovedstraekninger af
jernbanenettet, feerdig-
g@relse af motorvejs-H'et
samt anlaeg af veje, der
skulle styrke udviklingen i
omrader fjernt fra Store
Bzelt, bl.a. de nordjyske
motorveje.

Arne Melchior indviede
Fargbroen i 1985, og samme
ar en ny finger i Kastrup.
Han var aktiv for at fa et for-
lig om hybridnettet i stand
i 1984. Melchior interesse-
rede sig meget for post-
vaesenet og for at posten
kom preecist. Der blev
udstedt mange frimzerker i
hans ministertid, dels fordi
portoen steg og dels fordi
Melchior interesserede sig
for frimeerkernes motiver og
design. Han fik vedtaget en
landshavneplan i sommeren
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1984. Planen var en fast-
holdelse af den hidtidige
havnepolitik med en vis
tilbageholdenhed med
hensyn til stgrre kapacitets-
udvidelser i trafikhavnene,
idet der generelt kunne
konstateres tilstraekkelig
havnekapacitet i planleeg-
ningsperioden indtil 1992.
Melchior har veeret
interesseretitrafik lige siden
sin ministertid og har veeret
medlem afrepreesentant-
skabet for Kgbenhavns
Lufthavn 1986-90, DDLs
repraesentantskab 1986-97
samtmedlem afJernbane-
radet og Feerdselssikkerheds-
kommissionen. Siden 1994
harhan veeret formand for
Folketingets Trafikudvalg.
Arne Melchior blev minister
for kommunikation og
turisme 1993-94.

Frode Nor Christensen (CD)
14.8.1986-3.6.1988
Frode Ngr Christensen
(1948-) er handelsuddannet
og senere politiassistent,
Han var MF for CD 1981-91,
og var politisk ordfgrer og
gruppeformand i en del af
perioden. Han var trafik-
minister 1986-88.
Ministeriets ressort-
omrade blev mindre, da han
overtog efter Melchior, fordi
han maétte afgive post- og
telegrafveesenet til det nye
kommunikations-
ministerium. Det var Frode
Ngr, der fremlagde firklgver-
regeringens trafikpolitiske
redeggrelse, som var
udarbejdet under Melchior.
Redeggrelsen praeciserede,
at valget mellem kollektiv

og individuel trafik ikke var
et enten eller, men et bade
og. Der skulle veere sa stor
valgfrihed som muligt, og
transportnettet skulle give
stgrst mulig fremkomme-
lighed for bade erhvervsliv
og borgere. Der skulle derfor
ske en udbygning af bade
den kollektive og den
individuelle trafik, sa de

to transportformer kunne
supplere hinanden. I 1989
blev han valgt til Europa-
parlamentet. I 1991 ned-
lagde han sit mandat i
Folketinget for at
koncentrere sig om Europa-
parlamentet. Helbredet
tvang ham pa pension i
1998.

H.P. Clausen (KF)
3.6.1988-10.1.1989

H.P. Clausen (1928-98)
var uddannet historiker

og professor i statskundskab
og overbibliotekar ved Stats-
biblioteket i Arhus. Han var
formand for Mediekommis-
sionen 1980-84 og havde
ikke veeret partipolitisk aktiv
f@r, da Schliter hentede
ham ind som kulturminister
11986.Ved valgeti 1987
stillede han op til Folke-
tinget for De Konservative
og blev valgt. Da han i 1988
blev udneevnt til trafik-
minister, tog han kommuni-
kationsomradet, det vil sige
P&T og DR, med til Trafik-
ministeriet. Kommunika-
tionsomradet var hans
hovedinteresseomrade. Pa
trafikomradet sendrede H.P.
Clausen loven om hoved-
stadsomradets kollektive
persontrafik. Som fglge af

127



Hovedstadsradets ned-
leeggelse blev S-togene pa
ny overfgrt til staten, og det
blev besluttet, at der skulle
foretages offentligt udbud af
en del af buskgrslen. Han fik
aftalen om Storebeeltsbroen
pa plads og indviede Guld-
borgsundtunnelen. H.P.
Clausen blev justitsminister
i 1989 og formand for Folke-
tinget 1989-93.1 1997 blev
han generalkonsul i
Flensborg.

Knud @stergaard (KF)
10.1.1989-18.12.1990

Knud @stergaard (1922-93)
havde en militeerkarriere
bag sig og var oberst. Han
var forsvarsminister i en
kort periode og formand for
den konservative Folketings-
gruppe fra 1982.

@stergaard fremlagde i
1990 KVR-regeringens hand-
lingsplan for transport og
miljg. I transport-
handlingsplanen var der for
fgrste gang en samlet plan
for hele transportsektorens
miljgmeessige udvikling.
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Kaj Ikast (KF)
18.12.1990-25.1.1993

Kaj Ikast (1935-) er handels-
skoleuddannet inden for

manufaktur i Viborg, men
har senere gjort karriere
inden for militeeret. Ikast
blev lgjtnant i 1961, kaptajn
i 1969 og var major og
distriktsleder ved Hjemme-
veernet fra 1980. Han kom

i Folketinget i 1983 valgt for
De Konservative og blev fra
starten trafikpolitisk ord-
fgrer. Han var medlem af
DDLs bestyrelse 1984-90

og af Jernbaneradet, Person-
trafikradet og Vejtransport-
radet 1983-90. Kaj Ikast var
aktiv i forbindelse med for-
liget om Storebeeltsforbin-
delsen i 1986 og var medlem

Pression
Ex-trafikminister Kaj Ikast, der tidligere har kritiseret slgjfningen af motorvejstoiletter, raser nu over, at feerdig-
gorelsen af at stykke af det nordjyske motorvejsbyggeri planiegges udskudt.

Roald Als, 1997

af den politiske fglgegruppe
for Storebeeltsprojektet. I
1990 blev han trafikminister
i KV-regeringen.

Hans ministertid var pree-
get af problemer med over-
svgmmelser i forbindelse
med tunnelbyggeriet ved
Store Beelt og konstante
problemer med uhelds-
feergerne Ask og Urd.

I 1991 blev det vedtaget
at modernisere Helsinggr-
Helsingborg overfarten. Der
skulle ske en udbygning af
feergeterminalen i Helsinggr,
og DSB og SFL feergefarter
sluttes sammen i et nyt
feelles dansk-svensk selskab,
og der skulle anskaffes en
ny ferge.

I 1991 blev der indgaet en
aftale mellem Danmark og
Sverige om en fast forbin-
delse over @resund, og Kaj
Tkast fik en politisk aftale i
stand mellem Konservative,
Venstre, Socialdemokratiet
og CD.

X LANGE KAN JE6
WKKE HOLDE M

I 1991 indgik han en
aftale med den tyske trafik-
minister om at elektrificere
banen fra Odense til
Hamborg med det formal at
fa mere trafik over pa
jernbanen, iszer den tunge
godstrafik mellem Skandi-
navien og kontinentet.

Fra 1993 har han veeret
trafikpolitisk ordfgrer, med-
lem af Folketingets trafik-
udvalg, af den politiske
fglgegruppe for @resunds-
forbindelsen, Persontrafik-
radet og Vejtransportradet.




Helge Mortensen (S)
25.1.1993-28.1.1994
Helge Mortensen (1941-)
sgn af ufagleerte forzeldre.
Han gik ud af skolen efter
7. klasse og blev landbrugs-
medhjeelper, hotelportier,
telefonmontgr og fra 1979
hgjskolelzerer ved Esbjerg
Hgjskole.

Helge Mortensen har
veeret MF fra 1984. Han var
faglig aktiv og politisk aktiv

Helge Mortensen.
Erik Werner

1 DSU og formand i Vejle
1962-65, medlem af DSUs
hovedbestyrelse 1965-68,
formand for Socialdemo-
kratiet i Vejle 1968-72,
trafikminister 1993-94.

Det blev Helge
Mortensen, der kom til at
fremleegge Trafik 2005, som
var udarbejdet pa baggrund
af en vedtagelse i Folke-
tinget i november 1992, der
palagde den daveerende KV-
regering at udarbejde en
overordnet trafikplan for
hele landet.

Planen gnskede at iveerk-
seette initiativer, der kunne
stoppe flugten fra den
kollektive trafik til private
biler, men selvom planen
bergrte hele trafikomradet,

kom diskussionen i Folke-
tinget i hgj grad til at
fokusere pa forslaget om
en udskydelse af de nord-
jyske motorveje. Helge
Mortensen sendrede DSBs
departementale status,
afskaffede generaldirektgr-
stillingen og omdannede
den til en stilling som
adminstrerende direktgr.

Helge Mortensen matte
opgive ministerposten efter
kun et ar af helbreds-
maeessige arsager.

Jan Trgjborg (S)
28.1.1994-30.12.1996

Jan Trgjborg (1955-) er ud-
dannet murer og teknikum-
ingenigr. Han blev politisk
aktiv i Socialdemokratiet i
1970’erne som reaktion pa
Mogens Glistrup og Frem-
skridtspartiet. Han kom
ibyradet i Horsens, hvor han
sad 1978-86. Fra 1987 har
han siddet i Folketinget.

Han blev industriminister
i den fgrste Nyrup-regering
1993, men blev flyttet til
Trafikministeriet i 1994,
da Helge Mortensen matte
treekke sig af helbreds-
maessige arsager. Han var
trafikminister frem til
regeringsomdannelsen
i 1996, herefter har han
veeret erhvervsminister
1996-98, forskningsminister
1998-99 og udviklings-
minister fra 1999.

Som trafikminister indgik
Trgjborg en politisk aftale
med Venstre og Konser-
vative om DSBs struktur,
hvorved der blev udskilt to
selvsteendige selskaber —
DSB busser og DSB rederi.

Ogsa Banestyrelsen blev
udskilt fra DSB. Postveesenet
blev omdannet til en selv-
steendig virksomhed - Post
Danmark.

Bjern Westh (S)
30.12.1996-23.3.1998

Bjgrn Westh (1944-)
uddannet landinspektgr
1969, trafikminister 1996-98.
Westh arbejdede som
praktiserende landinspektgr
iViborg 1972-81, og han var
med til at stifte en Social-
demokratisk partiforening
iMgldrup i 1970. Han sad i
kommunalbestyrelsen 1970-
77.Han var MF fra 1977-98,
landbrugsminister 1981-82
og landbrugs-og fiskeri-
minister 1993-94, justits-
minister 1994-96. Trafik-
minister 1996-98.

Som trafikminister fikhan
gennemfgrt en ny vejaftale,
hvor# af de statslige veje blev
overfgrt tilamterne.

En ny lov om taxikgrsel,
der havde til formal at
stramme op i hyrevogns-
branchen, hindrede udleen-
dinge, der ikke havde dansk
statsborgerskab, i at kgre
taxa. Da loven var vedtaget,
blev der stor debat om den,
og den blev efterfglgende
endret. Westh sidder idag i
SAS-Danmarks bestyrelse.
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Sonja Mikkelsen (S)
23.3.1998-23.2.2000
Sonja Mikkelsen(1955-)
er fgdti Thy.

I 1980 blev hun folke-
tingskandidat og i 1981
indvalgtes hun i Folketinget,
men blev ikke genvalgt i
1984. Hun fik anseettelse
pa Arhus Erhvervskontor
og var i de fglgende ar inde
som midlertidigt medlem af
Folketinget i flere perioder.
Hun var ogsa fagligt aktiv
i HK og var medlem af
repraesentantskabet for HK
i Arhus 1979-87. Fra 1987-88
og fra 1990 var hun igen
valgt til Folketinget. Hun
afsluttede en eksamen som
civilgkonom i organisation
og virksomhedsledelse fra
Handelshgjskolen i Arhus
i1991.

I Folketinget var hun
forsknings- og IT-politisk
ordfgrer fra 1993-98. Efter
valget i 1998 blev hun som
den fgrste kvinde udnzevnt
til trafikminister, en post
hun havde frem til
regeringsomdannelsen i
februar 2000. Hun havde
kendskab til trafikomradet
fra otte ars medlemskab af
Trafikudvalget. Hun var
medlem af Jernbaneradet
1987-88, Vejtransportradet
1993-97 og SAS-Danmark
1994-97.

Hun var en varm til-
heenger af kollektiv trans-
port og hendes erklerede
hovedformal pa posten var
at styrke den kollektive
trafik af hensyn til de unge,
eldre og alle andre, der ikke
har adgang til en bil og af
hensyn til miljget. Sonja
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Mikkelsen fik bl.a. gennem-
fgrt lov om jernbane-
virksomhed og loven der
omdannede DSB til en
selvsteendig virksomhed.
Disse love var to af de
centrale elementer i
9o’ernes banereform.

Jacob Buksti (S)

23.2.2000—

Jacob Buksti (1947-) har
veeret lektor i statskundskab
pé Arhus Universitet 1972-
86, leder af Social-
demokratiets politisk-
gkonomiske afdeling 1986-
92 og politisk-gkonomisk
konsulent i Dansk Magister-
forening 1993-95. Jacob
Buksti har siddet i
Folketinget siden 1994.



Ny dreng 1 klassen

Pas pa Jacob — han er ny i trafikken!
Jens Hage, Berlingske Tidende, 25. februar 2000
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