[II. Hovedtraek i den samfundsekonomiske Udvikling

Trafikudviklingen

VORLEDES det danske Banenet og T'rafikken herpaa er udvidet i Tidens Leb
er fremstillet andet Sted i dette Veerk. Her skal kun fremheeves visse Hoved-
treek, som afspejler veesentlige Sider af den gkonomiske Udvikling.

En voksende Forstaaelse af Befordringsveesenets Betydning var karakteristisk
for Tiden omkring Midten af forrige Aarhundrede. Vejnettet udbyggedes, Havne for-
bedredes, og Handelsflaaden voksede, og samtidig hermed foregik der til Lands en For-
ogelse af Postveesenets og Vognmandslavenes Personbefordring, og til Sgs udvidedes
Rutefarten. Det er derfor intet Under, at Banernes Tid ogsaa maatte komme nu, seer-
lig da man ophaevede de tidligere Skranker for den frie Omseetning indenfor Handel
og Industri.

Aabningen af Banestreekningen Altona-Kiel i 1844 fik dog ikke den ventede Betyd-
ning for Transithandelen, samtidig med at den mere blev til Gavn for Hamburg end
for Kebenhavn. Kongerigets forste Banestreekning fra 1847 mellem Kgbenhavn og Ros-
kilde, blev heller ikke hurtigt, som man havde ventet, et Middel til at knytte Lands-
delene sammen ved en Fortsettelse til Korser, idet denne forst kom i 1856, og selv
herefter varede det laenge, for Korsgrbanen kom til at gore sin fulde Nytte i den paa-
teenkte Retning. Indtil da blev den lige saa meget et Middel til at fremme Omseetnin-
gen over Kiel med Hamburg og Hertugdemmerne som med Jylland.

Korsgrbanen betaod for Personbefordringen ikke alene en langt kortere Rejsetid og
storre Bekvemmelighed, men ogsaa flere Rejsemuligheder ud over Sjeelland, idet der
nu etableredes daglig Skibsforbindelse mellem Korser og Kiel samt mellem Korser
og Aarhus. For Posten var Banen af den storste Betydning, fordi den gennem de nye
og udvidede Dampskibsforbindelser over Korser greb ind i alle Hovedpostruterne med
disses Forgreninger ud til Sideruterne. For at fremme Godsbefordringen ud over Sjeel-
land blev der allerede ved Banens Aabning anlagt en Havnebane i Korser til Forbin-
delse mellem Bane og Skib, medens en saadan Bane forst blev anlagt i Kebenhavn
i 1880.

Korsgrbanens og de fynsk-gstjyske Baners tiltagende Betydning for Forbindelsen
med Omverdenen vil for Personbefordringen fremgaa af nedenstaaende Tabel over
det direkte Billetsalg.

Antal Rejsende mellem Sjeelland og:

1866 1870 1879

Hertugdemmerne m. m. over Kiel ............ 13.100 7.100 18.300
— Fredericia ............. - 6.400 4.900
Jylland og Fyn over Nyborg ..................... 16.600 34.200 86.000



Personbefordringen var stort set endnu 10 Aar efter Banens Aabning lige saa stor
mod Syd som mod Vest. Med Aabningen af den fynske Hovedbane i 1865 og den jyske
i 1868 tabte Trafikken med de i 1864 tabte Hertugdemmer dog i Betydning i Forhold
til Jyllandstrafikken, der allerede i 1868 fik et dagligt Iltog, og som fra 1872 forbedre-
des med et Nattog.

Den direkte Godsbefordring kan forst oplyses fra 1877. For 1879 har den udgjort
521.500 Ctr. eller 5,9 % af den samlede Godsmeengde paa de sjeellandske Baner. Ko-
benhavns Andel heraf udgjorde henholdsvis for afsendt og ankommet Gods 85 % og
77 %, der fordelte sig saaledes paa de enkelte Forbindelser:

Fra Kegbenhavn Til Kgbenhavn
Ctr. Ctr

Over Korser-Nyborg .........cooooeviiiiiiiinn. 93.600 74.800
— Korsor-Kiel ... 5.200 45.400
Lolland-falsterske Stationer m. m. ............ 61.700 26.300
Ostsjeellandske Jernbane ....................o.. 24.200 39.900
IVEIZE woenee e nenen i s e oo e teiae w o wale 5o« Do 65 fileras = o3 25.600 24.500
Ialt ...... 210.300 210.900

Nogen storre Betydning kan der i 1879 — 11 Aar efter Baneforbindelsen med Jyl-
land — endnu ikke tilleegges Forbindelsen med denne Landsdel, idet der kun for-
sendtes omkring dobbelt saa meget som i Forbindelse med lolland-falsterske Stationer.
Endvidere var Omseetningen over Korser-Kiel endnu ret betydelig i Forhold til Om-
seetningen med Jylland-Fyn, idet den udgjorde omtrent en Trediedel heraf.

Til de direkte ekspederede Godsmeengder kom den almindelige sgveerts Befordring
fra og til Korser, der maa formodes for Storstedelen at have veeret Genstand for Jern-
banebefordring, idet Omsaetningen med Korsgr By og dens Opland ikke kan have veeret
betydelig. Naar den udenlandske sgveerts Omseetning over Korser steg fra 33.500 Tons
i 1869 til 51.300 Tons i 1879, medens den indenlandske i samme Tidsrum gik ned fra
14.700 Tons til 10.400 Tons, kan dette kun tages som et Udtryk for Korserbanens Be-
tydning for Omseetningen med Hertugdemmerne og de nordtyske Byer.

Med Udbygningen af det sjeellandske Banenet gik det langsomt. Forst i 1870 fik Ko-
benhavn Forbindelse med Sydsjeelland og 1874 med Kalundborg. Dette gav sig Udslag
i betydelige Befordringsmeengder mellem Hovedstaden og Banernes Endestationer, som
for den vaesentligste Del kan paaregnes at veere befordret herudover ad Sgvejen. Denne
Befordringsmeengde udgjorde i 1879 ca. 12,2 % af de sjeellandske Baners samlede
Godsmeaengde.

Den i 1864 aabnede sjeellandske Nordbane er sikkert Grunden til, at den udenland-
ske Skibsomseetning paa Helsingor er stigende fra 21.500 Tons i 1869 til 36.000 Tons
i 1879 (den indenlandske Omseetning gik derimod steerkt tilbage). Stigningen maa for
en stor Del tilskrives, at der i Kgbenhavn manglede en Havnebane, hvor der kunde
foregaa direkte Omleesning mellem Skib og Jernbanevogn. F. Eks. maatte Stationerne
helt ned til Lyngby forsynes med Kul fra Helsinger, livor der straks ved Banens Aab-
ning blev anlagt en Hestebane mellem Station og Havn. Med Aabning af Havnebanen
i Kgbenhavn i 1880 tabte Helsinger da ogsaa noget af sin Betydning.
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De sjeellandske Baners Betydning maa ved Siden af Omszetningen med andre Lands-
dele soges i Hovedstadens Forbindelse med det gvrige Sjeelland. Af det Gods, der i
1879 afsendtes pr. Bane fra sjeellandske Stationer uden for Kebenhavn, blev ca. 58,2 %
afsendt til Kebenhavn, og af den til sjellandske Stationer uden for Kegbenhavn an-
komne Godsmeengde var ca. 45,1 % afsendt fra Kebenhavn.

I Jylland blev der forst med Aabningen af Streekningen Fredericia-Vamdrup i 1866
og Fredericia-Aarhus i 1868 Tale om et sammenhsengende jysk-fynsk Banenet, som
fra 1866 havde Forbindelse syd paa til det sonderjyske og tyske Banenet.

Ligesom de sjxllandske Baner var de jysk-fynske sterkt orienteret mod Syd. Jfr.
nedenstaaende Tabel over de jysk-fynske Baners Person- og Godsbefordringsmeengder
til og fra Sjeelland og Hertugdemmerne:

Personbefordring, Antal Rejser l Godsbefordring, Antal Ctr.

Sjzlland Hertugr;li-mr:-merne } Sjelland ‘ Hertugrg‘gz-merne
1869—70 ...l 29.200 40.900 1.644 527.300
1873—74 ...l 51.700 51.800 99.600 1.200.000
1879—80 ..ot 77.800 54.400 175.500 1.446.400

For Personbefordringen beted Forbindelsen over Vamdrup oprindelig mere end For-
bindelsen med Sjeelland, men efterhaanden voksede den sidste saa sterkt, at der i
1879—80 var omtrent 50 % flere rejsende til Sjeelland end til Hertugdemmerne. Gods-
befordringen over Vamdrup i Forbindelse med Tyskland var derimod ogsaa i 1879- 80
af langt storre Betydning end Forbindelsen med Sjelland, idet den udgjorde 1,4 Mill.
Ctr,, eller 15,2 % af den samlede Befordringsmeengde.

I vor Omseetning med Udlandet foregik der en betydelig Forandring efter Tabet af
Hertugdeomimerne i 1864, hvor den nye Greense overskar den gamle heevdvundne Ud-
forselsvej Syd paa. Det blev nu mere naturligt end tidligere at sege andre Veje, og
den tidligere saa sterkt diskuterede Ost-Vest Forbindelse traadte frem i Dagens Lys
og blev til Virkelighed. Det afgerende var Aabningen af Havnen i Esbjerg i 1874 og
Forbindelsen med det gstjyske Banenet samme Aar og med den vestjyske Bane Aaret
efter.

Allerede fra 24. Juli 1875 paabegyndte »Det forenede Dampskibsselskab« Englands-
farten med Ruten Esbjerg-Thameshaven, og i 1884 var saa godt som hele Englandstrans-
porten i dette Selskabs Heender. De oprindelige Esbjergruter tog i det veesentlige Sigte
paa Eksporten af levende Dyr, og allerede 3 Aar efter Banens Aabning var Es-
bjerg den vigtigste Eksporthavn for vort Kveeg. Efterhaanden som de engelske Forbud
satte en Stopper for Eksporten af levende Dyr fra Danmark, blev det dog Landbrugets
Fodevarer, der kom til at preege Eksporten, og meget hurtigt udviklede Esbjerg sig til
en af de betydeligste Stationer inden for det jysk-fynske Banenet. Regner man med, at
0,2 Mill. Ctr. af de 0,4 Mill. Ctr., der i 1879—80 er forsendt til og fra Esbjerg, er
befordret ad Sevejen, kommer man til det Resultat, at de jysk-fynske Baner i Forbin-
delse med Udlandet over Esbjerg og Vamdrup (jfr. foran) har haft en samlet Befor-
dringsmeengde paa 1,6 Mill. Ctr. eller 17,0 % af den samlede Befordring paa Banerne.
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Om den udenlandske Omseaetning, der for Udferslens Vedkommende for langt den
veesentligste Del var Landbrugsvarer, kan igvrigt henvises til Afsnittet om Banernes
Betydning for Landbruget.

Medens de sjeellandske Baner seerligt bar Preeg af en voksende Hovedstads Forbin-
delse med det gvrige Land, var de jysk-fynske Baner oprindelig preeget af de enkelte
Kobsteders Forsyning med Korn, Braende samt Byggemidler fra Landdistrikterne. Med
den steerkt stigende Import af Landbrugets Raavarer, Kul og Tommer, udviklede Aar-
hus sig i Kraft af sin gode Beliggenhed midt i det jyske Banenet til at blive den do-
minerende By i Jylland. I 1884—85 var Afsendelsen fra Aarhus for Kul, Foderstoffer,
Gadning og Temmer henholdsvis 63,7 %, 58,5 %, 60,8 % og 39,1 % sterre end for samt-
lige andre ostjyske Kgbsteeder under eet. '

Aarhus’ Overveegt over for de andre Byer maa i forste Raeekke tilskrives, at Havne-
forholdene her var langt bedre end i de ostjyske Byer, der ellers kunde have gjort
den Rangen stridig. Dernsest havde Byen i Kraft af sin geografiske Beliggenhed et stort
Bagland, der var knyttet til den, og selv efter Gennembruddet ved Thyborgn i 1863
medforte de vanskelige Sejlforhold i Limfjorden, at de vestlige Limfjordsegne maatte
soge til en af de gstjyske Havnebyer, og her treenges Randers meget snart i Baggrun-
den til Fordel for Aarhus. Ved Aabningen af Banen til Silkeborg og Videreforelse til
Herning maatte disse Egne ganske naturligt blive Bagland for Aarhus By, da Hor-
sens endnu paa dette Tidspunkt var ubetydelig som Havneby.

Erindrer man sig, at der forst i 1872 etableredes Feergeforbindelse mellem Jylland
og Fyn og forst i 1883 mellem Fyn og Sjelland, saaledes at Gods i hele Vognladnin-
ger kunde komme til Befordring uden Omleesning, vil man forstaa, at der for sidst-
nevnte Aar ikke kunde veere Tale om et sammenhsengende dansk Banenet med Ho-
vedstadens Forbindelse med det gvrige Land ved Jernbane, men at der i Virkelighe-
den eksisterede to adskilte Banenet, det sjeellandske og det jysk-fynske, der begge til
at begynde med mere saa sit Formaal i at afvikle Omsetningen mod Syd end i en
Forbedring af Jernbaneforbindelsen mellem Hovedstaden og Jylland.

Krav om at faa forbedret Jernbaneforbindelsen mellem Jst- og Vestdanmark melder
sig med storre Styrke, efterhaanden som Kebenhavn er bleven helt frigjort for sin Af-
heengighed af Hamburg og begynder at udvikle sig til moderne Hovedstad med en
betydelig Industri, samtidig med at Danmarks Handelsomszetning med Udlandet for
en vaesentlig Del koncentreres i Hovedstaden, som blev Mellemled mellem Udlandet og
Provinsen. Paa denne Maade blev Hovedstadens Tilknytning til Kongeriget mere paa-
kreevet end tidligere, og denne Udvikling gav sig endelig i 1883 Udslag i Aabningen af
Feergeoverfarten over Storebeelt.

Hvor nedvendig denne Feergeforbindelse har veeret, viser sig bedst ved Trafikkens
steerke Vaekst. Medens der i 1886—87 befordredes 586.000 Ctr. over Storebelt, saa ud-
gor den tilsvarende Befordringsmeengde allerede i 1890—91 omtrent det dobbelte.

Fra 1. Januar 1880 sammensluttes de sjsellandske og jysk-fynske Baner. Om de Ud-
videlser, der herefter foregaar med Statsbanenettet, henvises til andet Sted i dette Veerk.
Her skal for Oversigtens Skyld kun anferes, at Banenettet til Aarhundredskiftet forages
med ca. 50 %, og derefter til 1913—14 med ca. 11,3 %. Med Baneudvidelserne og den
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gkonomiske Udvikling foregaar der samtidig en betydelig Tilvaekst i Befordringsmaeng-
derne. Antal Person- og Tonkilometer sat i Forhold til Baneleengden viser, at der om-
kring 1893—94 indtreeder et Vendepunkt, idet Udviklingen herefter foregaar hurtigere
end tidligere. Saaledes var den aarlige gennemsnitlige Stigning fra 1880—381 til 1892—93
for Personbefordringen ca. 1,9 % og for Godsbefordringen ca. 3,5 %, medens den fra
1893—94 har vzeret paa henholdsvis ca. 3,6 % og ca. 6 %.

Den tiltagende Stigning i Befordringsmeengden fra Midten af 90erne skyldes for Gods-
befordringen Udviklingen af Landbrugets Fedevareproduktion, samt en steerk Tilveekst
i den industrielle Produktion, og endelig har Byernes Vaekst og Aabningen af nye
Feergeoverfarter veeret en medvirkende Aarsag (Nykebing M.-Glyngere 1889, Helsingor-
Helsingborg 1892, Kobenhavn-Malmo 1895 og Gedser-Warnemiinde 1903). Landbrugs-
udviklingen har saaledes bevirket, at den samlede Befordringsmeengde af Korn, Fo-
derstoffer og lign. er steget fra 250.000 Tons i Gennemsnit for Driftsaarene 1884—85
og 1885---86 til ca. 686.000 Tons i Gennemsnit for Driftsaarene 1896—97 og 1897—98,
og i samme Tidsrum steg Befordringsmeengden af animalske Fadevarer fra 15.000 Tons
til 223.000. Landbrugsprodukterne udgjorde ca. 42 % af den samlede Befordrings-
meengde i Gennemsnit for de to sidste Aar mod 28 % for de to forste Aar. Som Fglge
af den industrielle Udvikling taber Landbruget i de folgende Aar i relativ Betydning
og udger i Gennemsnit for Driftsaarene 1911—12 og 1913—14 kun 32 % af den sam-
lede Befordringsmeengde.

For Personbefordringen maa den steerkere Stigning fra Midten af 90erne henfores til
den stigende Befolkning i Forbindelse med den forogede skonomiske Aktivitet.

Med den omtalte Udvikling af Landbruget var det forhaandenveerende Banenet util-
streekkeligt. Som anfert forekom der en betydelig Udvikling af Statsbanenettet, men
med Privatbanerne gik det derimod langsommere som Fglge af daarlige Konjunktu-
rer og vanskelige politiske Forhold, ligesom de daarlige gkonomiske Resultater af Bane-
driften naturligvis gjorde sit til, at Kommunerne mistede Interessen for Baneanleeg,
selv om de nok kunde regne med Statens Stotte. Fra 1880 til 1894 anlegges kun 7 Pri-
vatbaner. Som en naturlig Konsekvens af Udviklingen lykkedes det dog med det poli-
tiske Forlig i 1894 at gennemfore en Lov om Anleg af 29 Baner og i 1908 atter en Lov
om 51 Baner. De Banestreekninger, der blev til Virkelighed, blev for de flestes Ved-
kommende Privatbaner og havde som Formaal at skaffe Kebsteder, der endnu ikke
havde Forbindelse med Hovedstreekningerne, en saadan, og at seette de storre Kgb-
steeder i Forbindelse med deres Opland.

Fra Udvidelsen af Banenettet og Udviklingen af Trafikmeengderne efter 1914 maa
vi her se bort, idet disse Forhold er omtalt andet Sted. Her skal Opmaerksomheden
kun henledes paa Aabningen af Banestreekningerne gennem de jyske Hedeegne i Hen-
hold til Jernbaneloven af 1908, og endvidere skal mindes om, at der cfterhaanden og-
saa blev Tale om Nedlaeggelse af enkelte Sidebanecr.

Har Danmark ikke noget storre Banenet i Udstreekning, saa viser Sagen sig at vare
en helt anden, naar man ser Banenettet i Relation til Landets Areal og Menneske-
meengde, idet Danmark efter disse Synspunkter er endog godt forsynet med Baner i
Sammenligning med de fléste andre Lande. Paa hver 1000 Indbyggere faldt der her i
Landet for 1937 1,35 km Bane, og paa hver 1000 km? faldt der 117,7 km Bane. Et
lille teet befolket Land som Belgien har 0,58 km Jernbane pr. 1000 Indbyggere og
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161,5 km pr. 1000 km> Areal, medens et udstrakt og svagt befolket Land som Sverige
har henholdsvis 2,67 km og kun 37,4 km.

Generelle okonomiske Virkninger af Banedriften.

Ved en Vurdering af den Betydning, Banerne har haft for den gkonomiske Udvikling,
vil den Billiggerelse af Befordringsomkostningerne, som fulgte med Indferelse af Bane-
drift, vel nok veere det betydningsfuldeste Treek.

Skabelse af nye Befordringsmuligheder og en Billiggerelse af Befordringsomkostnin-
ger betyder, som ved andre gkonomiske Forbedringer og Nedszettelser af Omkostnin-
gerne, at der skabes en storre eller bedre Behovsdekning. Men medens Nedszeettelse at
en almindelig Varepris kun bevirker, at en enkelt Vare afseettes i storre Omfang og
maaske over storre Omraader end tidligere, betyder Nedsettelsen af en Befordrings-
pris, at mange Varer nu kan komme frem paa Steder, hvor de hidtil ikke fandtes.
Herved udlignes erhvervsgeografiske Forskelligheder, og Transporten har ved at elimi-
nere Forskellen i de enkelte Egnes Udstyrelse fra Naturens Haand overvundet Rum-
mets Modstand, som man plejer at udtrykke det i Trafiksproget. Naturprodukter, der
udvindes paa bestemte Steder, kan efter en Mindskelse af Befordringspriserne afsset-
tes paa nye Steder, og tungtvejende Varer, som kun i ringe Omfang egner sig for Over-
flytning fra Sted til Sted, kan nu komme til Befordring i en hel anden Udstrseekning
end tidligere. Hvad dette har betydet for den produktive Udvikling kan ikke overvur-
deres. Seerlig igjnefaldende er Forbedringen, hvor nye Befordringsmuligheder betyder
Inddragning af nye Omraader under Jkonomien.

Befordringsomkostningerne gver endvidere Indflydelse paa, hvor en Virksomhed an-
leegges, og den Betydning, der maa tilleegges Befordringsmidlerne i denne Henseende,
gor det naturligt her at minde om, at Forholdet har givet Anledning til en betydelig
littereer Droftelse af disse Problemer.

Der skal endelig erindres om, at nye Befordringsmuligheder i mange Tilfeelde op-
heever den Monopolstilling, som Produktion og Handel sidder inde med, saa leenge der
raades over et Marked. Der foregaar her igennem en Prisudjevning til Fordel for et
foreget Forbrug. Dette Forhold har seerligt beskeeftiget den moderne Retning inden
for den gkonomiske Forskning, der beskeeftiger sig med prispolitiske Problemer med
seerlig Fremheeven af Mellemformerne mellem Monopol og Frikonkurrence, jfr. Profes-
sor F. Zeuthen i »@konomisk Teori og Metode«, Side 38, hvor andre Varker er nzevnt.

Naar der maa tilleegges Befordringspriser en saa afgerende Betydning for Sam-
fundsudviklingen som foran antydet, maa det veere indlysende, at Bestemmelsen af
Befordringspriserne er et Samfundsspergsmaal, der ikke kan overlades til tilfeeldige
Personer eller Virksomheders Skon eller til Tilfeeldigheder. Ikke mange gkonomiske
Foreteelser vedkommer Almenheden i saa hgj Grad som Befordringsprisen.

Det er ud fra saadanne Betragtninger, at Professor Aksel Nielsen i en Artikel i »Na-
tionalekonomisk Tidsskrift« for 1914 fremhaever Befordringsprisens saerlige Betydning,
og noget tilsvarende geelder en anden Forfatter, S. Berthelsen, der i samme Tidsskrift
for 1906 udtrykker det saaledes: »Saafremt den officielle Statsmagt derfor gnsker at
bevare den gverste Myndighed i et Land, saa maa den forst og fremmest sikre sig det
ubetingede Herredemme over Jernbanerne og de Fordele, som disse skaber«. Et andet
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Sted siger samme: s»Regeringens naesten ubegrensede Fragt-Tarif-Magt over Statsjern-
banerne har veret et meegtigt Middel til en Forskydning af Produktionsvilkaarene, som
naeppe nogen Rigsdag var gaaet ind paac.

En Belysning af de Lettelser i Befordringsomkostningerne, som fulgte med Indfo-
relse af Banedrift, kan for Befordringen af Personer tilvejebringes gennem en Sam-
menligning af Banernes Takster med Taksterne for Befordring med Postveesenet og
Vognmandslavene, som havde Eneret paa Personbefordringen til Takster, der var fast-
sat af Regeringen. Ved Fastsaettelsen af Befordringspriserne for Personbefordringen
paa Banerne gik man ud fra, at 1. Kl. vilde blive benyttet af de rejsende, der ellers
benyttede Ekstrapost, 2. Kl. af de, der benyttede den almindelige Personbefordring, og
3. Kl. af »Bender« og »andre simple Folk«, der ellers rejse til Fods. For en Afstand
som fra Kebenhavn til Korser betaltes der pr. Bane omkring 1860 for 1., 2. og 3. Klasse
henholdsvis 4 Rdl. 24 Sk., 3 Rdl. 32 Sk. og 2 Rdl. 40 Sk. For Befordring med Ekstra-
post over samme Afstand betaltes der i holstensk Vogn, under Forudseetning af, at der
var 4 i Vognen, 5 Rdl, og for Befordring med Personpost, lukket eller halvaaben
Plads, 4 Rdl. 66 Sk., og var det aaben Plads, var Betalingen 3 Rdl. 87 Sk. For Befor-
dring med Pakkepost laa Betalingen lidt lavere. For den jeevne Mand var Befordrings-
prisen pr. Bane saaledes kun ca. 24 af Prisen for Befordring med Posten. Det afge-
rende har dog ikke saa meget veeret Prisen som de mange og hurtige Befordringsmu-
ligheder og Bekvemmelighederne, som nseppe behgver nogen Paavisning.

Fragten for Godsbefordring med Banerne var forskellig efter Befordringsmeengde
og Vareart. For en Afstand som fra Kebenhavn til Korsgr betaltes der omkring 1860
pr. 100 Pund for almindeligt Fragtgods 26 Sk. og for Vognladningsgods 16 Sk., d. v.s.
henholdsvis omkring 2 Sk. og 1 Sk. pr. Mil. For Befordring med Ekstrapost betaltes der
for en Last paa 800 Pund paa samme Afstand (hgjeste Last med 2 Heste) ca. 17 Sk.
pr. 100 Pund og Mil og for Pakkepost lidt mindre. Priserne for officiel Befordring af
Gods med Postveesenet og Vognmandslavene laa saaledes langt over Banefragterne.

Hvad Befordring har kostet ved almindelig Vognmandsbefordring lader sig kun op-
lyse med nogle spredte Eksempler. En stor Del af Forsendelserne er foregaaet med
eget Befordringsmiddel, eller Kgrslen er udfert af Benderne, der lejedes hertil. Prisen
herfor har derfor veeret steerkt varierende fra Sted til Sted, og stigende efterhaanden
som de gkonomiske Forhold paa Landet bedrede sig, men samtidig en Tendens til
faldende Pris, eftersom Vejene forbedredes, og der kunde tages storre Lezes.

Fragten har som nu veeret af stor Betydning for tungtvejende Varer. For 1 Favn
Bogebrende regnedes Fragten at udgere 15—30 % af Nettoprisen'). Til Breending af
Kalk i Daugbjeerg og Mansted brugtes der 30.000 Torv til en Breending, og disse kostede
i 1855 50 Rdl. + 30 Rdl. i Transport?).

Som Eksempel paa Befordringsomkostningerne kan anferes, at Befordringen af
breendt Kalk fra Kgbenhavn til Ringsted (84 Mil) i 1872 kostede pr. Bane i hele Vogn-
ladninger (9000 Pund), 1 Mark 1 Sk. pr. Td., medens Befordringen pr. Vogn fra Fens-
mark til Ringsted (3 Mil) kostede 1 Mark 9 Sk. De tilsvarende Forbindelser med Sorg,
henholdsvis 10 Mil og 3% Mil, var henholdsvis 1 Mark 3 Sk. og 1 Mark 4 Sk.?). Det

1) Scharling og Falbe-Hansen: sDanmarks Statistik«, Bind 2, Side 82. 2) Industriens Historie i
Danmark. 1820—1870. Kbh. 1944, Side 172. 3) Industriens Historie i Danmark. 1820—1870. Kbh.
1944, Side 177.
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vil sige, at Landevejsbefordringen kostede omkring 3 Gange saa meget som Jernbane-
befordring.- I et Svar fra Aarhus By paa en Forespogrgsel fra Jernbanekommissionen
af 1847 haevdes det, at en jysk Laengdebane truer de jyske Kgbstaeders Eksistens, naar
1 Tonde Seed kan feres fra Midten af Jylland til Husum eller Altona for kun 36 Sk.,
medens Saden for denne Betaling ad Landevej kun kan befordres 3 Mil, d.v.s. ca.
6 Sk. pr. Mil for 100 Pund. Seerlig Betydning maa der tilleegges Banernes Befordring
af Stude til Marskegnene, idet Transporten til Fods ad Drivervejene som tidligere an-
fort tog ca. 14 Dage fra Mors til Husum og kostede 3 4 4 Rdl. pr. Stud, samtidig med
at en Stud tabte omkring 100 Pund i Veegt. For Jernbanebefordringen fra Skive til
Vamdrup betaltes der i 1869 kun 3 a4 4 Rdl., altsaa neermest det samme som Driver-
omkostningerne, men Befordringen foregik nu langt hurtigere, og der var ikke Tale
om noget Veegttab. Det vigtigste var dog, at nu kunde Studene afsendes i den Tilstand,
de skulde leveres i paa Markedet, uden Fodring i lang Tid for at genvinde det Huld,
de havde tabt under Rejsen, d.v.s. en meget betydelig Fordel og gkonomisk Gevinst.

Til de foran angivne Jernbanefragter er at anfore, at der efterhaanden fandt Ned-
seettelser Sted, og at Fragterne laa noget lavere paa de jysk-fynske Baner end paa de
sjeellandske.

Der er ikke mange Varer, hvori der ikke indgaar Befordringsomkostninger under
flere forskellige Former. For mange Varer er Fragtomkostningerne imidlertid saa
ubetydelige ved Siden af Faktorer af langt storre Betydning, at de ikke vil indvirke
paa Prisfastseettelsen, medens de for andre Varer har en afgerende Betydning paa
Priserne.

Tabellen neeste Side viser, hvor stor en Andel de i 1938 geldende Fragter udger af
enkelte Varers Salgspris, naar den befordres over den for Varen geeldende Middel-
transportafstand for samme Aar. Der er kun regnet med den Fragt, der direkte kan
tilskrives Varen.

Det maa tilskrives de billige Banetransporter, at Engroshandelen her i Landet er
mere indkebs- end markedsorienteret, idet den er steerkt koncentreret. De 35 af den
danske Engrosomseetning foregaar fra Kebenhavn og yderligere 15 i de fem storste
Kgbsteeder. Kolonialbranchen er dog udpreget markedsorienteret med talrige, over
hele Landet, spredte Grossister eller med Filialer fra f. Eks. kebenhavnske Firmaer.
Endvidere vil det skyldes Fragtens relativt ringe Betydning, at Feellesforeningen for
danske Brugsforeninger oprindelig har kunnet placeres meget ensidigt i Hovedstaden,
hvorfra Varerne kunde fordeles med Banerne til alle Landets Dele til Fragter, som
Varerne kunde beere. Nu har denne Virksomhed dog efterhaanden faaet store Filialer
og Fabrikker i mange Provinsbyer for at undgaa Forsendelsesomkostninger og for
bedre at kunne betjene Kundekredsen.

Ved de Andelsforetagender, der dannedes omkring Aarhundredskiftet med det
Formaal at skaffe Landbruget billige Raaprodukter blev der overalt i Landet anlagt
Filialer eller seerlige Pakhuse (ogsaa paa mange Landstationer) for at gere Befor-
dringen til Forbrugsstedet saa billig som mulig. En paatenkt Andels-Godningsfabrik er
opgivet, fordi Beliggenheden af en enkelt Fabrik vilde blive for ensidig og dermed
paatere Forbrugerne for store Fragtomkostninger. Ved de Eksportforeninger for Kveg,
der er dannet i mange Egne, har man sggt at komme uden om Fragtomkostningernes
Begrzensning af Forsyningsomraadet ved, at Fragten betales af Foreningens Kasse.
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Gennem- EFSECTE.
Varepris snitlig 0l pas Fragti
Vareart pr. 100 kg i Transport- Takstklasse ge’%llgenrrsnls)x;ttl—lg % af
Kr. lzelr(lgde ) leengde Pris
e Jre
|
Landbrugsprodukter: ‘
Hvede . ..o 16,00 150 7 98 6,1
MajfS tevvrriiieniie it 16,40 62 7 60 3,7
Hvede-Mel ..........coceeivvennnn. 25,00 150 6 112 4,5
Smor i Dritler .................. 260,00 165 ‘ 5 133 0,5
Bacon .....cociiiiiiiiiiiiiiiiin . 175,00 174 4 158 0,9
FEG oo 117,00 210 ‘ 5 143 2
Y £ | U 17,34 100 | 8 69 4,0
Sukker ... 20,00 150 ) 128 6,4
Kartofler .................ocoo..... 9,64 220 ‘ 9 83 8,6
Sukkerroer .............oooeiennn 2,38 24 10 21 8,8
|
Landbrugets Raaprodukter:
Oliekager ........ccceevennninn... 15,50 95 7 Vi 5,0
Kaligodning ..................... 11,00 87 ‘ 8 63 5,7
Byggemidler: |
Mursten ..........ccoeiiiiniiinnn. 2,50 76 9 50 - 20,0
Cement ..........oooeiiiiiiiiin.. 5,30 230 7 116 21,9
Betongrus ........................ 0,50 40 10 29 58,0
Gulvbraedder ..................... 20,00 130 6 106 5,3
Rundjern ........cooevenvennn.. 25,00 150 4 149 6,0
Braendselsmidler:
Rl ........octogers teporn 3o st ote steze dats 2,52 80 8 61 24,2
Benzin (ekskl. Afgift)......... 11,00 80 4 109 9,9
Belysningspetroleum .......... 9,00 80 5 94 10,4
TOrv e 175 |
|

Ved en Omtale af Banefragterne maa det ikke glemmes, at Banerne gennem deres
Takst- og Driftspolitik har drevet Konsument- og Socialpolitik.

Der er fra flere Sider peget paa, at Banernes Persontakster i en Storbys Neertrafik
kan gribe ind i Boligpolitiken, idet Befordringsomkostningerne mellem Byen og Om-
egnen maa betragtes som en Del af Huslejen. En Takstforhgjelse vil derfor kunne
haeve Huslejeniveauet i Storbyen.

Banerne og Erhvervslivet i erhvervsgeografisk Henseende

Naar man sgger at danne sig en Mening om, hvad Banerne har betydet for Udvik-
lingen af Erhvervslivet, stoder man forst paa den Vanskelighed, at der forekommer
et Vekselvirkningsforhold mellem Baner og Erhvervsliv, saaledes at det i Reglen er
ugerligt at udrede, hvad der er Aarsag, og hvad der er Virkning. Hertil kommer, at
man ofte savner det forngdne statistiske Materiale til Bedemmelse af den Udvikling,
der er foregaaet, eller Materialet er mangelfuldt eller ikke udarbejdet efter de For-
maal, der her er Brug for. Som Eksempel kan anfores, at Vareinddelingen i Ud- og
Indfarselsstatistikken ikke er den samme som i Jernbanestatistikken, og at Tellin-
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gerne i den officielle Statistik i Reglen angaar Kalenderaaret, medens Jernbanestati-
stikken udarbejdes for Driftsaaret (1. April—31. Marts).

Det maa ogsaa erindres, at selv de bedste statistiske Oplysninger ikke altid er til-
streekkelige, idet det seerlig geelder om at komme bag Tallene og finde de bevegende
Kreefter, og disse lader sig i mange Tilfeelde kun efterspore gennem Erfaringer, som
for det forste kan veere steerkt personligt preeget, og for det andet vil saadanne Oplys-
ninger kun i faa Tilfeelde veere til Raadighed, naar det geelder Fortiden.

Hvor man som i det folgende vil sgge at klarleegge Banernes Betydning i Relation
til Erhvervslivet, er Synspunktet ikke Erhvervsforholdene i sneevrere Forstand, men
ganske seerlig den samfundsmeessige Betydning af Sammenspillet mellem Banerne og
Erhvervene. Formaalet er at paapege, hvorledes Banerne har lgst Erhvervene fra Af-
heengighed af Raastofforsyning og Afseetningsomraade i langt hgjere Grad, end det
har veeret muligt for tidligere Befordringsmidler. Banerne har derved medvirket til en
Udligning af geografiske Forskelligheder og derigennem til en Udvidelse af Produk-
tion og Forbrug.

Fremstillingen kan kun omfatte Erhvervsgrene, hvor det har veeret muligt at skaffe
Oplysninger om Produktionsbetingelser og om Banernes Befordringer af de paageel-
dende Virksomheders Raaprodukter og Produktion.

Landbruget.

Danmarks vigtigste Erhverv var i Banernes fgrste Aar Landbruget, der beskaeftigede
omkring Halvdelen af Landets samlede Befolkning, og som ved sin Eksport af Korn,
Kveeg og Fodemidler forskaffede, hvad LLandet havde Brug for af importerede Varer.

Som Landets Hovederhverv maatte Landbruget veere interesseret i Baneanlaeggene,
selv. om der nok var nogen Forskel mellem Sjeelland og Jylland i denne Henseende.
For Sjeelland, hvor Hovedstadens Forsyning nogenlunde let kunde foregaa ad Lande-
vej eller ad Sgvej fra Oens Sgkobsteeder, kunde der ikke komme til at foreligge et
saa steerkt Behov for Baner som i Jylland. Her kunde en Jernbane blive af Betydning
for Korn- og Kveaegeksporten til Hertugdemmerne og de nordtyske Steeder. Korn, der
oprindelig var den vigtigste Udferselsvare, og som for Sjellands Vedkommende i stort
Omfang befordredes til Hovedstaden, bl. a. til Eksport, udgjorde da ogsaa i 1860 ca.
45 % af den samlede Befordringsmeengde paa de sjallandske Baner, og selv om Korn
kun udgjorde ca. 24,9 % i 1870—71 paa de jysk-fynske Baner, saa var det i mange
Aar Banernes vigtigste Vareart.

I hvilket Omfang Banerne kom til at virke fremmende for det danske Landbrug
gennem en Lettelse af Ud- og Indferselen af Landbrugets Produkter vil bl. a. for de
jysk-fynske Baners Vedkommende fremgaa af det Forhold, at af Banernes samlede
Befordringsmeengde over Landegraensen paa 1,4 Mill. Ctr. i 1879—80 var de 360.000 Ctr.
Varer i hele Vognladninger, der vedrerte Landbruget, og 473.000 Ctr. var Eksport af
levende Dyr, ialt ca. 0,8 Mill. Ctr. eller over Halvdelen af den samlede Befordrings-
meengde over Landegreensen. For yderligere at understrege de jysk-fynske Baners Be-
tydning for Eksporten af Landbrugsvarer og levende Dyr, kan for Landbrugsvarerne
tilfajes, at der i 1879—80 paa de jysk-fynske Baner befordredes 100.800 Ctr. Smer, Ost,
Kad, Fleesk og Fisk som Vognladningsgods, og heraf gik 27.600 Ctr. til Esbjerg (Stor-
stedelen maa veere eksporteret til England) og 27.900 Ctr. over Vamdrup, saaledes at
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over Halvdelen af det befordrede Kvantum gik til Udlandet ved Banernes Mellem-
komst. Da Eksporten af disse Varer i 1879 udgjorde ca. 444.000 Ctr., er saaledes ca.
13 % af denne eksporteret pr. Bane. Hvad Eksporten og Befordringen i 1879 (1879—80)
af levende Dyr over Vamdrup og Esbjerg angaar, saa vil det af nedenstaaende Tabel

Heste Hornkvaeg F;agage%:;n 1 Grise
Samlet Befordring paa Banerne ......... 18.900 74.100 47.510 | 232.535
Heraf: over Vamdrup .................. 9.700 28.800 4.320 161.400
til Esbjerg ..........ccccoeviinie. 200 14.700 25.100 | 1.900
Befordring overVamdrup og til Esbjerg
i % af samlet Befordring ............... 52,4 58,7 61,9 70,2
BLSDONE it s £7m £e e 1o o araronse s51a e wiet wrne « 13.062 80.439 56.092 218.116
Befordring over Vamdrup og til Esbjerg
i % af Eksport ........................... 75,8 | 54,1 524 74,9

fremgaa, at de jysk-fynske Baner ogsaa har haft den sterste Betydning for denne
Eksport, ligesom Eksporten har veeret af Betydning for Banerne. For Hornkvaeg samt
for Faar, Lam og Geder er noget over Halvdelen af Eksporten forsendt med Bane til
Eksportstederne, og for Heste og Grise er det ca. 3% af Eksporten, der er gaaet denne
Vej. Endvidere viser Tabellen, at de over Vamdrup og Esbjerg eksporterede levende
Dyr har udgjort en meget veesentlig Del af det paa Banerne befordrede samlede Antal.
Til de foran anferte Tal for de jysk-fynske Baners Andel i de samlede Eksportmaeng-
der kommer de tilsvarende Befordringsmeengder paa de sjeellandske Baner, som har
veeret bestemt til Eksport fra sjeellandske Havnebyer, og hvorom der ikke kan gives
nogen Oplysning.

For at fremme Befordring af Landbrugets Eksportvarer var det i de jysk-fynske
Baners Befordringsbestemmelser (September 1869) bestemt: snaar Usters, Muslinger,
Hummer, Frugt og Greontsager samt Smer enskes forsendt som Ilgods beregnes ikkun
1. Klasses Takst og ikke Ilgodstakst, men Godset tilbringes da ej heller Modtageren
uden mod seerlig Betaling som for andet Fragtgods«. For sjeellandske Baner fandtes
tilsvarende Bestemmelser (Takstreglementet for 1864) kun for Befordringen af Meelk.

I den Betydning, der maa tilleegges Banerne for Landbruget, indtreeder der som
tidligere berort en Forandring med Udvidelsen af Fedevareproduktionen, der betad
en Industrialisering af Landbruget, der greb dybt ind i de tidligere Produktions- og
Omseatningsforhold. Den storre Produktion af Mejeriprodukter ngdvendiggjorde Op-
rettelsen af en Mengde Mejerier (til 1900 omkring 950, og nu findes der ca. 1400), hvis
Beliggenhed var bestemt af Tilferslen af raa Malk og Frafersel af skummet Meaelk
med Hestekgretgj. Onsket om Stordrift har derfor maattet traede tilbage for Hensynet
til Leverandererne. Den store Produktion af skummet Malk paa Mejerierne gav
Stedet til en foreget Svineavl. Oprindelig eksporteredes Svinene levende, forst til
Tyskland og senere til England, indtil de som Fglge af Indferselsforbud mod levende
Svin maatte slagtes. Dette medforte efter 1887 Oprettelse af en Maengde Slagterier, der
var spredt jevnt over Landet for at lette Leveringen af Svinene, saaledes at Stor-
drift ogsaa her maatte opgives.
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Omlaegning af Landbrugsproduktionen, der seerlig tog Fart i 1890’erne, var Aarsagen
til, at Importen af Korn og Foderstoffer og Eksporten af Fedevarer udviste en stadig
og meget betydelig Stigning, jfr. nedenstaaende Tabel:

Merindfersel Eksport

Samtlige li i S ¥ Flesk og | Svin og
I%Or‘nsorter TuIs{.']l'.%ns %{;:k %gz?; Tusx.n'I?cr;ns Mill. S%lese Skinke I%?lgnls(&ﬁg Grise

us. Tons Tus. Tons Tus. Stkr.

|

1881—85 ............... 1 52 26 12 3 7,9 ‘ 109 287
1886—90 ............... 131 96 56 24 5 24,0 111 135
1891—95 ............... 274 93 79 38 7 41,3 106 136
1896—00 ............... 573 60 145 52 12 64,9 57 0,07
1901—05 .......ooennl 635 56 319 70 18 76,4 73 0,05
1906—08 ............... 711 58 | 426 81 18 95,1 ‘ 108 0,06

For Landbruget beted Omlaegningen et langt storre Befordringsbehov end tidligere.
Medens der tidligere kun befordredes det til Eksport bestemte Korn, maatte der nu
befordres den meget storre Import af Korn, Foderstoffer og Kunstgadning. Smerret og
Aggene maatte befordres fra Mejerier og Opkgbere til Eksporthavnene, de levende
Svin maatte transporteres til Slagterierne og Fleesket fra Slagterierne til Eksporthav-
nene. Det storre Kohold forte Kveeghandel med sig, og ogsaa dette betad nye Befordrin-
ger for Banerne af levende Dyr til Slagtning i Byer eller til Eksport samt til og fra
Markeder.

Da Eksporten af Landbrugets Feerdigvarer maa foregaa ret kontinuerligt og for de
enkelte Egnes Vedkommende i mindre Kvantiteter, har der ikke kunnet finde Udskib-
ning Sted fra de neermeste Provinsbyers Havne, og dette er saa meget mere Tilfzeldet,
som den sgveerts Befordring af disse Varer stiller seerlige Krav til de Skibe, hvormed
Befordringen foregaar, bl. a. med Hensyn til Kelerum og hurtig Befordring. Udskib-
ningen er derfor koncentreret til nogle faa Eksporthavne, og Befordringen foregaar
hovedsagelig i regelmeessig Rutefart. Som Fglge af denne Koncentration maa Befor-
dringsafstanden paa Banerne derfor blive ret betydelig.

Med et Befordringsbehov af det forannsevnte Omfang maa det have veeret af den
storste Betydning for Landbruget, at Banenettet efterhaanden blev udbygget i et
saadant Omfang, at der de fleste Steder i Landet ikke var leengere til naermeste
Landstation, end at Befordring fra Stationen let lod sig gennemfore med Hestekoretgj.
Befordringsomkostningerne for disse Varer til Landbruget var ved Banernes Mellem-
komst blevet saa ubetydelige, at de maa have veeret medvirkende til en rentabel Om-
leegningen af Landbruget. Derimod har Omkostningerne ved Befordring med Heste-
koretog] samtidig veeret stigende som Folge af de stigende Foderpriser og Arbejds-
lenninger, saaledes at Korsel med Hestekoretoj blev en Faktor, der nedvendigvis
maatte regnes med.

Den billige Banebefordring havde endvidere Betydning for Landbrugets Drifts-
maade ved at fremme Benyttelsen af Oliekager, der gav en verdifuldere Godning
end den, der fulgte af det hjemmeavlede Korn, der derfor solgtes til Formaling. Paa
denne Maade blev der Befordring af Korn til Havnebyer og Foderstoffer derfra, for-
uden den endelige Befordring af de feerdige Varer. Kun hvor der var langt fra Jern-

118



bane, og serlig i Nord- og Vestjylland, var man lenge tilbgjelig til at opfodre sil
Korn som Fglge af Befordringsvanskelighederne.')

Hvad disse Forandringer har betydet for Banernes Befordringsmeengde er paavist
paa Side 116 ff. Hertil skal fajes, at medens Foderstoffer oprindelig udgjorde 4 a 5 %
af de jysk-fynske Baners samlede Befordringsmeengde, steg dette Tal allerede i 1880—
81 til 9,5 %.

Fra 1889—90 giver Banernes Beretning Oplysning om Forsendelsesmaengden af de
enkelte Varer i de veesentligste Stationsforbindelser (der er set bort fra visse Mindste-
vaegte). Det bliver herigennem muligt at paavise, hvorfra Landdistrikterne faar deres
Forsyninger, og hvortil de sender deres Feerdigvarer, og man kan paa denne Maade
konstatere, hvorledes Banerne paa Landbrugsomraadet har medvirket til at udligne
geografiske Forskelligheder. Samtidig faar man herigennem at vide, hvorledes de
enkelte Kghsteeder formaar at gere sig geeldende over for hinanden ved at tilrive sig
et storre eller mindre Bagland af det samlede Landomraade.

For Foderstoffer var Kebenhavn i 1889—90 Forsyningsstation for saa godt som hele
Sjeelland og Lolland-Falster. F. Eks. modtog Landstationer mellem Holbak og Ka-
lundborg fra Kalundborg og Holbaek kun 48.000 Ctr., men fra Kebenhavn 94.000 Ctr.
For Fyn er Odense den vesentligste Forsyningsstation for Foderstoffer, men Assens
og Middelfart forsyner dog ogsaa de naermeste Stationer. I Jylland er Aarhus af langt
storre Betydning end nogen anden Afsendelsesstation, og den forsyner store Dele af
Jylland med Foderstoffer. Dens Forsyninger straekker sig mod Syd ned til Vejle, mod
Nord helt op til Hjerring, og i Vestjylland forsyner Aarhus Stationer lige fra Salling-
og Thybanen helt ned til Varde, ligesom den jyske Midtbane fra Skanderborg til
Skern. De ostjyske Havnebyer har kun Forsyningen af de neermeste Landstationer.
For Esbjerg er Befordringsmeengden af disse Varer endnu ikke saa betydelige, at de
opferes i Statistikken.

Godningsstoffer og Affald afsendes paa Sjeelland kun fra Kebenhavn i betydelige
Meengder, og herfra forsynes de samme Stationer, som faar Foderstoffer fra Kgben-
havn. Aarhus er Forsyningsstation til Viborg og Herning, men ikke til nogen af Ost-
kystens Havnebyer. Esbjerg forsyner Stationer mellem Holstebro og Lunderskov, og
Aalborg forsyner Stationerne fra Hjerring til Hobro

Befordringen af Landbrugets Fardigvarer i de enkelte Stationsforbindelser kan for
1889/90 kun oplyses for Kad og Fleesk under eet, samt for Smer og Margarine under
eet. For Smor og Margarine er de betydeligste Byer for Tilforsel og Eksport Keben-
havn, Esbjerg, Odense og Aarhus. Kad og Flesk er derimod mere koncentreret og
samler sig seerlig i Kebenhavn og Esbjerg, og seerlig den sidste By. For Aggene er
Kgbenhavn den veesentligste Modtagelsesstation, medens Esbjerg er uden storre Be-
tydning.

Befordringen af Fadevarer over Vamdrup har ikke leengere storre Betydning.

For Befordringen af levende Dyr er det veesentligste Treaek for 1889—90 Befordringen
af levende Svin til Byerne med Slagteri. Af Heste og Kvaeg er der samtidig en ikke
uveesentlig Eksport til Tyskland over Vamdrup og til England over Esbjerg.

Den stadig stigende Produktionsudvikling inden for Landbruget har medfert en

1) V. Falbe-Hansen og Will. Scharling: sDanmarks Statistik«, II, Side 371.
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stigende Import af Landbrugets Raavarer, som man her sikkert kan forudseette
kendt.

Hermed har naturligvis fulgt en noget tilsvarende Stigning i Banernes Befordring
af disse Varer, selv om en Del af denne nok maa forklares ved Udvidelser af Bane-
nettet. Fra 192425, hvor Automobilkonkurrencen begynder at gere sig sterkt geel-
dende, viser Befordringsmeengden derimod Nedgang. Befordringsmeengden paa de dan-
ske Statsbaner efter 1889—90 vil fremgaa afnedenstaaende Tabel:

Befordringsmeengde i Tons
| .
Majs Nruter o lign, | Foderstotfer | GREREESSLOLET
1889—90 ..o 205.000 169.000 39.500
1900—01 ... 509.600 238.900 90.400
191314 . o e ciod e sraelore i s 119.200 542.000 526.800 259.800
1924 —25 ... 48.700 491.600 772.700 374.200
1938—39 .o 8.200 244.900 289.600 256.900

I den foran beskrevne Befordring af Landbrugets Raavarer fra Havnebyerne og af
dets Feerdigvarer til Eksporthavnene sker der visse Forandringer i Tidens Leb. Som
Folge af Forbedringer af Havnene gennem Uddybning, Kajanlaeg, Jernbanespor, Si-
loer, Pakhuse samt forbedrede Laesse- og Lossemidler kommer der nye Havne til,
eller Forholdet mellem de tidligere forrykkes til Fordel for de billigste og bedst be-
liggende. Udvidelse af Oliemglleindustrien i Kebenhavn, Aarhus og Esbjerg medferer,
at disse Byer treeder frem for de andre med Hensyn til Forsendelsen af Foderstoffer,
og noget tilsvarende geelder Etableringen af Gedningsfabrikkerne i Negrresundby, Fre-
dericia og Kalundborg. Da disse Virksomheder importerer deres Raavarer i meget
store Skibsladninger, er de beliggende ved de storste og bedste Havne.

Hvad Befordringen af Foderstoffer angaar, saa forsyner Aarhus og Esbjerg store
Dele af det mellemste Jylland, der i denne Henseende neesten kan siges at veere
opdelt mellem dem. Midtjylland forsynes i haj Grad fra Aarhus, uden at Randers og
Limfjordshavnene kan gere sig geeldende i storre Omfang. Medens Esbjerg ikke var
Afsendelsesstation for Foderstoffer i 1889—90, saa forsyner Esbjerg nu Vestkysten, og
Transporterne naar helt op til Thy. Mod st er Forsyningerne mindre, og paa den
midtjyske Tveerbane naar Transporterne kun ind til Herning. Transporterne til Son-
derjylland er uden Betydning som Fglge af Bilkonkurrencen. I Forhold til Import og
Produktion er Forsendelsen fra Esbjerg relativt lille, antagelig fordi Bilerne, der forer
Fodevarer til Esbjerg, tager Foderstoffer med paa Tilbagevejen. Kgbenhavn er neesten
eneraadende med Hensyn til Sjeellands Forsyning. Igvrigt forekommer der Befordrin-
ger ud fra alle Havnebyer til deres nermeste Opland.

Befordringen af Gadningsstoffer forekommer hovedsagelig fra de tre foran nsevnte
Fabrikker, der har opdelt Landet mellem sig under Hensyn til den kortest mulige
Befordring.

Den forggede Produktion og Eksport af Landbrugets Fadevarer har medfert en sti-
gende Befordring af disse Varer paa de danske Statsbaner, jfr. omstaaende Tabel:
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Befordringsmeengde i Tons
Smer Kod og Flaesk Ag
1889—90 ..cooviiiiiinas 35.000 36.600 5.000
1900—01 ...cooeeeeienan.. 75.200 90.500 24.500
1918~ 14, ..co 9o 5oz =z 95.800 168.800 35.300
1924—25 ... 77.700 205.700 52.500
1938—39 oo 86.200 178.000 58.700

Ogsaa her finder man Virkningen af Bilkonkurrencen, idet Befordringsmaengden
efter 1924—25 ikke har holdt Trit med Produktion og Eksport.

Hvad Banebefordringen til Eksporthavnene angaar, treeder Esbjerg endnu mere i
Forgrunden end tidligere som Eksporthavn. Medens det for danske Havne er almin-
deligt, at den udlossede Ladning er 3—4 Gange saa stor som den indskibede, var For-
holdet for sidste Verdenskrig for Esbjerg, at udlosset og indladet Vaegtmeengde er
omtrent lige store. Det skyldes den meget betydelige Eksport, og Forholdet er saa
meget mere bemeerkelsesvaerdigt, som Esbjerg er Danmarks femte vigtigste Import-
havn.

I 1938, hvor Eksporten fra Esbjerg er kendt, udgjorde Esbjergs Andel af den sam-
lede Eksport:*)

l Danmarks samlede I‘ Eksport over g pCt. af Danmarks
’ Eksport i Tons |  Esbjerg Havn | Eks}.‘:ps%r‘]_t:e;:nglt_al;tvgver
Flaesk ....c.ccoccceininnnn... 182.395 125.807 69,0
SmMOE ...com .o g e o 155.135 69.056 44,5
;DX - 100.488 48.245 48,0
Fisk ..o, 56.538 30.780 54,4

Fleesk, herunder Bacon, udgjorde indtil Krigens Udbrud med Hensyn til Veerdi om-
trent en Fjerdedel af Danmarks samlede Eksport og har i en lang Aarrakke veret
Landets vigtigste Eksportvare. Heraf gik altsaa over 24 ud over Esbhjerg Havn. Smer
andrager ligeledes i normale Tider meget neer en Fjerdedel af vor Eksport, hvoraf
neesten det halve gaar ud over Esbjerg. For Ag, Danmarks tredievigtigste Eksport-
vare, har Esbjerg Halvdelen af Landets samlede Eksport.

Til Belysning af Banernes Betydning for Eksporten af vore Landbrugsprodukter er
der af cand. mag. Lektor Aage Aagesen paa Geografisk Laboratorium paa Grundlag
af Statsbanernes Materiale udarbejdet folgende tre Kort, der angiver de vognlad-
ningsvise Forsendelser af Eksportvarerne til de vigtigste Eksportsteder.

De tre Kort, der igvrigt maa tale deres eget Sprog, viser den dominerende Betyd-
ning af Esbjerg og Overgangsstationerne til det sydlige Udland for vor Landbrugseks-

1) Aage Aagesen: Esbjerg Bagland for Importvarer i »Esbjerg By- og erhvervsskonomiske Over- '
sigter«.
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port. Stregerne betegner Transportvejene og Tallene de angivne Veegtmaengder. Pilene
angiver Transportretningen. Transporterne er regnet fra Afsendelsesstationen eller den
Station, hvor Statsbanerne har overtaget Transporten.

Da Befordringen af Landbrugets Eksportvarer, der alle er letfordeervelige, krever
hurtig og hensigtsmeaessig Banebefordring, bliver Sporgsmaalet om den rette Befordring
af disse Varer hurtigt breendende. Paa et Mgde i 1877 i det kgl. Landhusholdningssel-
skab') beklages det, at Befordringen af Smer paa Banerne og paa Skibsruterne ikke
er tidssvarende, og der rettedes Henvendelse til Banerne om Forbedringer. Baner-
nes Svar var ikke seerligt imgdekommende. De danske Statsbaner i Aarhus svarede:
»at Jernbanerne ikke kunne skjseenke Smear en seerlig omhyggelig Behandling, hvorved
Transportudgifterne selvfolgelig foreges«. Iovrigt oplyste Banerne, at en langt over-
vejende Del af det Smer, der paa Jernbanen fores til Kobsteederne, medtages i de paa
Torvedagene sterkt besatte, med Tobaksreg og Dunsten af fugtige eller gennemsvedte
Klaeder fyldte 3. Klasses Kupeer, for at selges paa Torvene, og at man ikke benytter
sig af Mulighederne for hurtig Befordring, idet over 80 % er forsendt som almindeligt
Fragtgods og neesten intet som Ekspresgods. De sjeellandske Jernbaner svarede, at en

1) Tidsskrift for Landgkonomi 1877.
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hurtigere Transport maa medfore sterre Transportudgifter, og at det maa veere For-
senderens Sag at beere disse Omkostninger.

For at finde frem til en hensigtsmeessig Befordring af Eksportvarerne foretog N. J.
Fjord i Slutningen af 70erne i Forbindelse med Banerne Forssg med Forsendelse af
Smer i Jernbanevogne, for herigennem at faa Indblik i, hvorledes Smerret paavirkes
af Forsendelsen i Solskin under forskellige Forudsetninger med Hensyn til Treek i
Vognen og dennes Daekke med fugtigt Sejldug'). Det maa antages, at det var som Re-
sultat af disse Forseg, at Banerne i 1880 fik de forste hvidmalede Vogne med isoleret
Loft og Gulv.

De forste Vogne til Isafkeling anskaffedes i 80erne, og i 1896 raadede Banerne over
70 Isvogne, fortrinsvis til Smer og Ked, samt ca. 150 hvidmalede Vogne med god Ven-
tilation. For at sikre, at letfordeervelige Varer ikke blev laesset sammen med andet Gods,
indfertes samtidig Kompletteringsvogne, saaledes at der kunde indleesses Gods under-
vejs i bestemte Vogne, for hvilke der betaltes Fragt for hele Streekningen for Vognens
fulde Last. I Forsommeren 1896 indfertes de forste Kglerum i vore Eksportbaade.

Sporgsmaalet om Befordringen af Smeor og andre letfordeervelige Varer dukker sta-
dig op, og paa Opfordringer af Statsbanerne foretog Forsegslaboratoriet i 1926 og 1928
en Del Provekorsler med Kolevogne, der viste, at Vogne af Litra IK var fortreffelige
til Befordring af Smor.

Nedenfor skal omtales enkelte af Landbrugets mere specielle Produkter, for hvis
Befordring der kan tilleegges Banerne saerlig Betydning, nemlig Sukkerroer, Kartof-
ler og Melk, og endvidere skal Befordringen af Mergel, der har saa stor Betydning
for Jordforbedringer, gores til Genstand for en Omtale.

Sukkerroer. Sukkerroen er ikke alene nyttig ved, at der kan uddrages Sukker af den,
men samtidig er Affaldsproduktet et godt Fodermiddel for Kreaturer, hvorfor dette
gaar tilbage til Leverandererne.

Da Banebefordring ikke var tilstreekkelig for de forste Fabrikkers Forsyning med
Roer, maatte man gaa andre Veje. Nogle Steder anlagde man de saakaldte Saftsta-
tioner i 1 a 2 Miles Afstand fra Fabrikken, og her uddrog man Roesaften, som fores
gennem Rorledninger til Fabrikken. Storrc Betydning tilkommer der de seerlige smal-
sporede Roebaner (70 cm), som anbragtes i Landskabet uden egentligt Banelegeme.
I Reglen ejes Roebanerne af Fabrikkernc, der opkreaever Betaling for Befordringen. For
de 7 Fabrikker, der har Roebaner, var den samlede Laengde i 1942 ialt 560 km Ho-
vedspor, hvortil kommer et stort Antal smaa Stikbaner fra Hovedsporene.

Transporterne pr. Jernbane er overalt paa Lolland minimale. Af storst Betydning
er de ved Odensefabrikken, der jo ogsaa er placeret i Centrum af det fynske Jern-
banenet. For Fabrikkerne i Georlev har Jernbanetransporterne ogsaa en ikke ringe
Betydning. Stubbekgbing-Nykebing-Nysted Jernbane transporterede i 1937—1938 over
80.000 Tons Roer og Roeaffald eller 78,6 % af denne Banes samlede Godstransport.

Der hestedes i 1944 ialt 1,45 Mill. Tons Fabriksroer (til Sukker). Heraf modtog Fa-
brikkerne 1,40 Mill. Tons og afsendte 0,66 Mill. Tons Affald, ialt 2,1 Mill. Tons. Af

1) Tidsskrift for Landekonomi 1880.
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dette Kvantum befordredes de 39,1 % med Roebaner, 203 % med Stats- og Privat-
baner og 40,6 % med Bil, Hestevogne og Skib?).

Med Roebanerne befordres, foruden Roer og Roeaffald, aarlig ca. 90.000 Tons?)
andre Varer.

Den indskreenkede Automobilbefordring under sidste Verdenskrig maa, efter Erfa-
ringen fra en enkelt Fabrik, formodes at have tilfort Banerne nogen Trafik, medens
Roebanerne antagelig paa det neermeste har veeret upaavirket heraf. Statsbanernes Be-
fordring af Sukkerroer er da ogsaa (uden sterre Forandring i Areal og Hastudbytte)
steget fra 79.000 Tons i 1938—39 til 164.000 Tons i 1944—45. En stor Del af denne Stig-
ning, maaske den veesentligste Del, maa dog tilskrives Dyrkningen af Sukkerroer til
Fremstilling af Saft ved Siden af Fabriksroen til Sukker.

Afviklingen af Roetransporterne betyder for Banerne et ikke ringe Opbud af ekstra-
ordinsere Foranstaltninger. Alene paa Sjeelland og Falster maa Statsbanerne i ca. 2%
Maaned udtage ca. 700 aabne Vogne til Transport af Roer til og Roeaffald fra Fa-
brikkerne, og Kgrslen maa bestrides med Etablering af en Del Seertog. Hvor det er ned-
vendigt er Vognens Tur- og Returleb fastlagt gennem Samarbejde med Avlerne og
Leessestationerne, og for at sikre hurtig Af- og Paalesning er der skabt et effektivt
virkende Underretningssystem.

Centraliseringen af Sukkerfabrikkerne paa Jerne og seerlig paa Lolland-Falster med-
forer naturligvis Befordringer herfra af det feerdige Produkt til alle Landets Dele.
Denne Befordring foregaar veesentligst pr. Skib saa langt som muligt, saaledes at
Banebefordringerne bliver relativt korte og udger i Gennemsnit kun noget over 150 km.
Gorlev Fabrikken benytter fortrinsvis Banerne, og det samme gelder Fabrikken
i Odense og Fabrikken i Nykebing F., der sender Raasukkeret til Kebenhavn til Raf-
finering.

Kartofler. Hvor Kartofler skal betragtes under Befordringssynspunkt, maa de deles
i to Hovedarter, nemlig Spisekartofler og Industrikartofler, der anvendes i Sprit- og
Kartoffelmelsproduktionen.

Kartoflens bedste Grosted er de lette Jorder, der navnlig findes i Midt- og Vestjyl-
land. Anlegget af Baner i Hedeegnene Syd for Linien Skanderborg-Skern i Aarene
1914—20 har derfor haft den sterste Betydning for Kartoffeldyrkningen, der forinden
var vanskelig i disse Egne som Fglge af de manglende Befordringsmuligheder. I 1907
laa ca. 29 % af Landets samlede Kartoffelareal i Hedelandet, men i 1939 omtrent Halv-
delen, og medens ca. 3 % af Landets dyrkede Areal anvendes til Kartoflerne, udger
Kartoffelarealerne i Midt- og Vestjylland flere Steder op til 10 % af det samlede Areal.
Af de ca. 99.000 ha, der har veeret dyrket med Kartofler i 1939, fandtes de 83.000 i
Jylland alene. Som Fg'lge af denne Ensidighed i Dyrkningsstedet maa Transporten af
Kartofler blive ret omfattende, og maa seerlig foregaa i Retning fra Jylland mod Sjeel-
land af Hensyn til Hovedstadens Forsyning.

Ialt er der paa Statsbanerne i 1944—45 befordret ca. 192.000 Tons Kartofler, og her-
til kommer de ikke ubetydelige Kvanta, der befordres lokalt paa de Privatbaner, der
gaar gennem de kartoffelrige Egne.

1) Oplyst af Sukkerfabrikkerne. 2) Aage Aagesen: »Danmarks Roebaner« i Geografisk Tids-
skrift 1943.
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For Banerne geelder det om at faa saa mange Kartofler som muligt transporteret
over Storebeelt til Sjeelland inden Jul, hvor Frosten erfaringsmeessigt begynder at seette
ind. Vanskeligheden bestaar ikke alene i at fremskaffe de nodvendige Vogne paa et
Tidspunkt, hvor Vognmanglen altid er storst, men ogsaa i at etablere en nogenlunde
regelmeessig Fremkomst af Varerne for at undgaa Ophobning paa de kebenhavnske
Stationer, hvoraf seerlig Frederiksberg og Vanlgse kommer i Betragtning. Fra 15. Sep-
tember til 31. December overfgres der i Almindelighed ikke mindre end ca. 2200
Vogne med Kartofler over Storebeelt.

Et seerligt Kapitel inden for Kartoffelbefordringen er de tidlige Samsgkartofler. Be-
fordringen er her af afgerende Betydning for, at disse Kartofler kan naa frem saa
tidligt som muligt og i frisk Tilstand. Oprindelig foregik Transporten mere tilfeeldigt,
og dettc forte med sig dels, at Varerne ikke kom frem i rette Tid, dels at Dyrkerne
ikke opnaaede den gnskede Pris for Varerne. En afgerende ZAndring indtraadte, da
Grontorvsauktionerne i Kebenhavn i Forbindelse med Banerne tog sig for at organi-
sere Transporten, saaledes at de Kartofler, der indleveredes i Samsg ved Middagstid,
er i Kgbenhavn samme Nat, og derefter kan settes til Auktion om Morgenen KI. 5.-Der
befordres i den Periode, Saesonen varer, ialt ca. 1200 Tons med Statsbanernes Skibc
og Tog.

De kaobenhavnske Stationer modtog i 1944—45 ialt 54.000 Tons Kartofler af de 192.000
Tons, der befordredes paa de danske Statsbaner.

Industrikartoflernes Anvendelse til Fabrikationen af Sprit foregaar i Fabrikkerne i
Aalborg og Hobro, og Dyrkningen af Kartoflerne foregaar i Egnene op til Fabrikkerne,
hvor Dyrkerne er kontraktmeessig bunden til Levering. Befordringen straekker sig over
Tidsrummet fra Slutningen af August og til Begyndelsen af Juni.

Industrikartoflens Anvendelse i Kartoffelmelsfabrikationen er her i Landet af ret
ny Dato. Af de mange Fabrikker, der startedes under og efter forrige Verdenskrig,
har kun een eneste — nemlig Andelskartoff elmelsfabrikken »Midtjylland« i Brande
— kunnet holdes i uafbrudt Drift. Gennem Lov af 15. Maj 1933 skabtes Grundlaget
for en rentabel Fremstilling af Landets Forbrug af Kartoffelmel, og der er nu 7 Fa-
brikker i Gang, nemlig i Brande, Auning, Dybvad, Karup, Videbeek, Toftlund — alle i
Jylland — og Grimstrup i Nordsjeelland.

Kartoffelmelsfabrikkerne ligger i Egne, hvor der er let Adgang til Kartofler, der for-
trinsvis tilferes Fabrikkerne pr. Bil. De fleste af Fabrikkerne faar dog ogsaa Kartof-
ler pr. Bane, der indgaar fra Stationer paa de nsermeste Jernbanestreekninger, saa
Befordringsafstanden er ikke betydelig og overstiger i Reglen ikke 40—50 km.

Mealk. Banernes Betydning for Maelkebefordringen skal kun omtales under Syns-
punktet: Kebenhavns Forsyning. Landets gvrige Byer er ikke saa store, at der kan
blive Tale om Mezlkebefordring paa Banerne i noget storre Omfang til disse Byer.

For Kgbenhavn betod Benyttelsen af Banerne stigende Hygiejne, lavere Priser som
Folge af Konkurrencen af de ny tilkomne Producenter og endelig, at Koholdet i Byen
efterhaanden maatte hgre op. Medens der i Byen fandtes 2642 Kreaturer i 1889, saa
var der kun 497 i 1900.

Nogen storre Forstaaelse af Meelkebefordringens Betydning synes Baneledelsen ikke
ai have haft i Banernes forste Aar. Det berettes, at Banechef Rothe skal have erklee-
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ret om Meelk, at »saadant noget Svineri« vilde han ikke have med Jernbanen. Oprin-
delig modtog Banerne ikke Meelk til Befordring paa Sen- og Helligdage, og en for-
staaende Behandling af Meelken kan der formentlig heller ikke tilleegges Baneledelsen,
idet den saa sent som i 1890 saa sig nedsaget til, sammen med en Takstnedseettelse, at
give Forsenderne af Melk Tilsagn om, at Fisk og andre ildelugtende Varer ikke stilles
oven paa Mealkespandene som hidtil.

I 1880 befordredes der med Bane til Kebenhavn ca. 9,3 Mill. Potter. Ad Landevej
befordredes der omkring det dobbelte, der kan regnes tilfort Byen med ca. 250 Koare-
tajer a 200 Potter daglig?).

I 192223, hvor Befordringen af Malk pr. Landevej sikkert har veeret ubetydelig,
og hvor Bilkonkurrencen endnu ikke kan have veeret seerlig folelig, er der paa Stats-
banerne befordret 94.800 t Malk, og heraf modtog Kaebenhavn de 81.200 t eller 85,7 %.

For at sikre Banerne Befordringerne fik Feellesrepreesentationen af Meelkeprodu-
center fra 1925 en Fragtreduktion, der senere er sendret til en procentvis Rabat. Alli-
gevel har Banerne maattet afgive betydelige Transporter til Bilerne. I Slutningen af
1920erne regnede man med, at Maelkebilerne havde sin Graense ved en Bue omkring
Hovedstaden fra Humlebsek over Hillerad og Roskilde til Koge, og at der tilfortes Byen
dobbelt saa meget Melk pr. Bil som pr. Bane. Senere er Bilernes Aktionsradius ud-
videt betydeligt, og i Slutningen af 1930erne befordredes der pr. Bane kun omkring 14
eller 66.000 kg (Vognladnings- og Stykgods) af den samlede, daglige Melketilforsel,
medens Resten kom pr. Bil. Det er seerlig de fjernere boende Leveranderer, der be-
nytter Banerne, og kun 1/;, af Banemelken regnes at komme fra Afstande under 60
km.?) Kebenhavns Forsyning af Melk foregaar fra saa fjernt liggende Egne som Lol-
land og Falster samt fra Bornholm og tidligere ogsaa fra Fyn. Naar Omraadet er
blevet saa stort, maa det tilskrives dels Fremstillingen af bl. a. Termealk og Ost, dels
at raa Mealk kun maa tilferes Byen fra »reneg, d. v.s. tuberkuloserensede Besaetninger.

Har Bilkonkurrencen bergvet Banen en meget betydelig Del af Meaelkebefordringen,
saa er disse i stort Omfang vendt tilbage til Banerne i de senere Aar, hvor Bilkerselen
har veeret steerkt indskreenket. Befordringen af Maelk som Vognladningsgods udgjorde
paa Statsbanerne i 1944—45 i alt 143.100 t eller ca. 6 Gange saa meget som for Krigen.

Til Befordringen af Maelken stiller Banerne hvidmalede Malkevogne til Raadighed,
og ca. 95 % af Melken befordres i saadanne Vogne. Der kan ogsaa leveres serlige
Kolevogne uden seerlig Betaling, hvortil dog kommer Betaling for Is, hvor denne leveres
af Banerne.

Mergel. Mergel findes under Muldlaget mange Steder paa Jerne og i det ostlige Jyl-
land, saaledes at disse Egne har veeret selvforsynende med Mergel og uden noget Over-
" skud herudover. Mergel forekommer derimod sjzeldent og spredt i Hedeegnene, hvor
Mergel er seerlig ngdvendig for Forbedring af Jorden. Et Transportproblem foreligger
derfor seerlig i Hedeegnene, hvor Mergelen ofte maa hentes fra de seerlig i Vestjylland
forekommende righoldige, men for mange Egnes Vedkommende fjerntliggende Lejer.

Efterhaanden som Opdyrkningen af Hedeegnene tog Fart, maatte der skaffes lettere
Adgang til Mergelen, og under Hedeselskabets Ledelse dannedes der seerlige Mergel-

1) sDansk Mejeristat«, 1931, Afhandlinger Side 436 ff. 2) Z. D. Lando: sMe=lkehandel«, Kbhvn.
1938, Side 142 ff.
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selskaber, og der anlagdes seerlige Mergelspor (de forste i 1879), og hvor der ikke kunde
blive Tale om permanente Baner, gik man fra 1904 over til at benytte flyttelige Spor.

For at fremme Mergelbefordringer paa Trafikbanerne afsluttedes 1889 en Overens-
komst mellem Statsbanerne og Hedeselskabet, hvorefter Banerne for Befordring af
Mergel kun skulde have Dekning for Udgifterne til Personale, Kul, Smeorelse og Vog-
nenes Rengeoring, men ikke noget Vederlag for Slid paa Spor og Materiel, men Befor-
dringerne skulde kun foregaa lejlighedsvis. Da Mergel ved Paragraf 59 i Jernbane-
loven af 24. April 1896 imidlertid blev stillet lige med andre Varer, saa der kun kundc
gives Nedsattelse for 14 i Fragten, blev der derefter givet seerlig Tilskud paa Finans-
loven til Befordring af Mergel.

Ad Trafikbaner er der udkert Mergel over store Streekninger, bl. a. fra Lejerne ved
Rindom Nordgst for Ringkebing og fra Damhusaa ved Vemb. Desuden kan neevnes
Lejet ved Klaabygaard Syd for Ribe, hvorfra der stadig udkeres Mergel. Driften af
Lejet ved Kelsen, ca. 10 km Nord for Viborg, er nu indstillet. Paa Privatbanen Vejle-
Grindsted er der udkert en Del Mergel fra et Leje ved Vingsted, og endvidere fra Se-
vind Mergc'leje paa Horsens-Odder Banen.

Fra 1900 til Begyndelsen af 40erne har Trafikbanerne befordret omtrent 634.000
Vognladninger & 10 Tons foruden 63.000 Vognladninger Gedningskalk, og for disse Be-
fordringer har Staten betalt 7/,, af Fragten, henholdsvis 13 Mill. Kr. og 1,9 Mill. Kr.?)
Hvor det har veeret af Betydning, har Afleesning kunnet foregaa paa Banelinierne
paa Modtagerens Markjorder.

Foruden den jyske Midtbanes Betydning for Befordringen af Mergel fra Lejet ved
Sejlgaard til Hedeegnene (seerlig Viborg-Herning Banen), saa faar Trafikbanerne seer-
lig Betydning for Mergeltilforselen til Hedeegnene, da disse mellem 1914 og 1920 gen-
nembrydes af Trafikbaner. I Driftsberetningen for 1922—23 er oplyst, at der fra de
4 Stationer, hvor der findes store Mergellejer, er befordret ialt 246.200 t Mergel. For-
sendelserne er fortrinsvis gaaet til den neermeste Omegn. Til Hedebanerne er der an-
kommet: Skern-Videbaek 13.300 t, Viborg-Herning 33.100 t, Funder-Bramminge 37.400 t
og Varde-Grindsted 6.500 t.

1 1938—39 befordredes der kun 22.300 t Mergel fra Mergellejerne Klaabygaard, Dam-
husaa, Sgvind samt fra et Mergelleje paa Thisted-Fjerritslev Jernbane. Stgrre Forsen-
delser til de jyske Hedebaner forekom ikke.

Med Fremkomsten af Automobilbefordringen er der overalt i Landet blevet befordret
betydelige Meengder Mergel med Lastautomobiler. Mergeltransporten paa flyttelige Spor
og senere med Biler har fra 1904 til 1940 andraget 16,5 Mill. m? til 123 Selskaber.

Skovbruget.

Danmark hgrer til de skovfattigste Lande i Europa, idet kun 4,6 % af Landet i
Banernes forste Aar var deekket af Skov. Som Helhed var de nord- og vestjyske Amter
yderst skovfattige, hvorimod Ostkysten og Qerne var relativt vel forsynet med Skov.
Da Skovarealerne var sterkt udstykket og spredt over de Landsdele, der overhovedet
havde Skov, laa Skovene i det hele taget gunstigt for Afsetningen til Landboerne, og
naar undtages enkelte skovlgse Partier paa Qerne, var der ikke mange Landboere,

1) Den ny Landmandsbog I, Artikel sKalkning og Mergling«.
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der her havde mere end 1 Mil til neermeste Skov'). Ogsaa Byerne havde i de fleste Til-
feelde let Adgang til Skov, og hvor detteikke var Tilfeeldet, forelaa der som oftest Ad-
gang til sgveerts Befordring af Skovenes Produkter, og i enkelte Tilfeelde forbedrede
man Befordringsmulighederne ved Anlaeg af Kanaler.

Den indenlandske Produktion har ganske seerlig kastet sig over de mindre veerdi-
fulde Varer, der ikke kunde beere storre Transportomkostninger, som Brzende og de
mere tarvelige Gavntraeseffekter til Forsyning af Landbruget. Fra Udlandet hentes der-
imod de forarbejdede og mere veerdifulde Skovprodukter. Banernes Betydning for
Skovbruget maatte derfor komme til at bestaa i Befordring af Braendsel fra Landsta-
tionerne i Skovegnene til Byerne. Endvidere befordrede de Bygningstemmer og lig-
nende fra Havnebyerne ind i Landet.

Den samlede Befordringsmeengde af Temmer og Skoveffekter var for 1889—90 paa
'2,2 Mill. Ctr., En Del af Forsendelsesmaengden var importerede Varer fra Sgkebstee-
derne. Fra Aarhus afsendtes f. Eks. 226.000 Ctr., der bl. a. forsendtes til saa langt bort-
liggende Stationer som Varde, Ringkebing og Holstebro. Fra Kebenhavn forsendtes et
lignende Kvantum. En anden Del og formentlig den veesentligste Del (mindst 497.000
Ctr.) var indenlandske Skovprodukter, og heraf har Brende sikkert udgjort den vee-
sentligste Del.

Banerne har paa afgerende Maade grebet ind i Skovbrugets Omsgetningsforhold.
Inden Banerne Tid og inden vi endnu fik de mange Privatbaner ud fra Kebstaederne,
havde Skovene et naturligt Monopol paa Forsyning af Omegnen med Braendsel og med
Gavntree til Husindustrien og til de smaa Traevarefabrikker, der sidst i 70’erne begyndte
at etablere sig i Neerheden af Skovene. Skovejerne kunde her bestemme Prisen, idet
de kunde vente med Afseetningen, medens baade Forbrugeren af Breendsel og Gavn-
tree nadvendigvis maatte kebe, hvad Prisen end var. Med Fremkomsten af Banerne
brydes dette lokale Monopol, men alligevel bliver Banerne en Hjzelp for Skovbruget, idet
de skaber Mulighed for en industriel Treevareproduktion i Skovegnene, da der nu ogsaa
kan skaffes det nogdvendige Tree fra andre Distrikter. Herved treeder de storre og mest
effektivt arbejdende Veerker i Forgrunden. Medens Savverker og Treevarefabrikker
hidtil var drevet af Haandveerkere eller andre med meget begreensede Midler, bliver
det nu kapitaldygtige kebmandsmeessige Folk eller Sammenslutninger, der driver Sav-
veerker og Treevarefabrikker.

Selv om Banerne og Vejforbedringer nok har stillet Savveerker og Traevarefabrikker
friere med Hensyn til Beliggenhed, vil de forste dog naesten altid veere anbragt i Neer-
heden af Skove, medens Travarefabrikkerne maa have en Placering afpasset efter Be-
liggenheden af deres forskellige Forsyningssteder.

For Landets Forsyning med Bygningstemmer og Gavntree har den store Veekst i
Plantagerne i Jyllands Hede- og Klitegne veeret af den storste Betydning, idet man efter-
haanden fik Forstaaelsen af, at det danske Naaletree og seerlig Redgranen, der er vor
vigtigste Naaletreesart, er velegnet til Gavntree og seerlig Bygningstemmer, men der-
imod ikke saa godt til Breaedder, som derfor stadig maa indferes. Plantningen i Hede-
egnene fandt seerlig Sted fra 1881 til 1907, hvor Naaletraesarealerne voksede 200 %,
medens der fra 1907 til 1931 kun var en Tilvekst paa 41,0 %.

1) Falbe-Hansen og Scharling: »Danmarks Statistik« Bind 2, Side 35—36.
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Inden Baneanlaeggenes Tid, hvor Afsetningen fra Hede- og Klitegnene var vanskelig,
blev meget af Treeet breendt til Treaekul, der benyttedes som Foder til Kreaturer, Svin
og Hons. Det maa derfor betegnes som en heldig Omstendighed, at der kom Baner i
Hedeegnene i Aarene 1914-—1920, saaledes at disse Egne allerede under den forste
Verdenskrig, men szerlig under den sidste har kunnet levere et kleekkeligt Bidrag til
Breendselsforsyningen, ligesom de ved deres Levering af Bygningstemmer har bidraget
til, at Bygningsindustrien ikke gik helt i Staa, da Importen af udenlandske Temmer- og
Treevarer svigtede. Endvidere var de Restriktioner over for Importen af Rundtemmer,
Sveller samt Bjeelker og hugget Trae, som gennemfortes fra Januar 1933 af Valutakon-
toret, kun gennemforlige, fordi vore Plantager kunde erstatte Importen ved Hugst, og
Banerne kunde skaffe Varerne ud til de vide Kredse, der nu maatte forsynes herfra.

Hvad Hedebanerne har betydet for Fraferselen af Skovprodukter fra Hedeegnene,
kan for 192223 oplyses for Bramminge-Funder Straekningen, hvor der paa Straeknin-
gens Stationer indleveredes 2.400 Tons Gavntree, Traevarer og Skoveffekter og 3.800
Tons Brende. Det var noget mere end Halvdelen af, hvad der i samme Aar afsend-
tes fra Landstationer i de skovrige Egne mellem Skanderborg og Silkeborg.

Har Banerne vaeret til Gavn for Skovbruget, har de samtidig paafert det nogen
Konkurrence ved at lette Importen af Temmer, Breedder og lign., og seerlig efter Eta-
bleringen af Feergeoverfarterne over Oresund i 1892 og 1895. Allerede i Driftsaaret
1896—97 indfertes over Hilsingborg 38.500 Tons og over Malmg 16.500 Tons Treelast
og lign.

Fiskeriet.

Med den Hurtighed og Befordringshyppighed, som Banerne kunde byde paa, maatte
de straks blive af Betydning for Fiskebefordringen. I 1870/71 befordredes omtrent to
Trediedel af jysk-fynske Baners samlede Fiskebefordring paa 39.600 Ctr. over Vam-
drup til Tyskland, og i 1889/90 var Forholdet for hele Statsbanenettet det samme. De
veesentligste Afsendelsesstationer var sidstnaevnte Aar Frederikshavn, Kebenhavn og
endvidere Byer som Struer, Grenaa og Thisted, medens Esbjerg endnu var uden
storre Betydning.

Fra Aarhundredskiftet tiltager Fiskefangsten fra Esbjerg i stigende Tempo, og i
Driftsaaret 1922—23, hvor der paa Statsbanerne befordredes ialt 37.100 Tons Fisk og
Skaldyr, er Esbjerg saavel den betydeligste Afsendelses- som den betydeligste An-
komststation.

Da Fisk er en meget vanskelig Vare at befordre og helst ikke maa befordres sam-
men med andre Varer af Hensyn til disse, har Banerne maattet treeffe adskillige
Seerforanstaltninger til Fordel for Fiskebefordringen. Der er saaledes indrettet seerlige
Vogne til Fiskebefordring, og Fisk befordres som Ilgods til alm. Fragtgodsfragt.

Ved Fiskeforsendelserne foreligger der pludeslig et Befordringsbehov, naar Fang-
sten kommer i Land, og det er ofte med et meget varierende Kvantum, der skal
anbringes paa en bestemt Auktion til bestemt Tid, for at Fisken kan komme frem i
fuldkommen frisk Stand. Her er Banebefordringen ikke altid saa hensigtsmeessig,
idet den maa folge Togtiderne, naar ikke Befordringsmeengderne er saa store, at der
kan etableres Seertog, og for sidste Verdenskrig fandt dette Sted bl. a., naar det faldt
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ind med store Sildefiskerier i Skagen og Frederikshavn, og i saa Fald etableredes der
ofte flere Dage i Treek seerlige Fiskesaertog mellem Skagen og Hamburg.

Som Fglge af de seerlige Forhold, der knytter sig til Befordringen af Fisk, er Bilen
i mange Tilfeelde seerlig egnet til disse Befordringer, idet de kan koare direkte til
Maalet med mindre Kvantiteter. Transporten af Fisk, Kad og andre Fadevarer pr.
Lastbil fra Danmark til det sydlige Udland blev forst rationelt begyndt for ca. 15 Aar
siden med mindre Vogne med en Lasteevne paa 2—3 Tons. Nu indgaar der mere end
130 store Lastvogne i denne Trafik, der foregaar nogenlunde regelmaessigt.

I Hojsesonen for Radspeettefiskeriet, April og Maj Maaned, transporteres hyppigt
1—2 Mill. kg Fisk daglig over Greensen, som i denne Periode af Aaret passeres af
ca. 80 Fiskebiler daglig, og noget tilsvarende geelder for Efteraarsfiskeriet i Oktober
og November Maaned.

Det er ved en Beregning godtgjort, at ca. 75 % af hele Danmark Fiskeeksport for-
sendes ved Hjeelp af ca. 130 Lastbiler, hvoraf nogle ejes af Vognmend og andre af
Fiskeeksportererne.)

I Aarene op til sidste Verdenskrig befordredes der paa Statshanerne ialt ca. 20.000
Tons Fisk og Skaldyr aarlig.

Industrien.

Det industrielle Gennembrud i Danmark regnes at vaere sat ind i Begyndelsen af
1870. Dets Forudsaetning var bl. a. Masseproduktion og et stort Markedsomraade, og
Udbygningen af et landsomfattende Banesystem i Slutningen af 60’erne maa derfor
regnes for en meget vaesentlig Grund til, at den industrielle Udvikling herefter tager
Fart.

Landets Mangel paa Kul og industrielle Raaprodukter gjorde, at Industriens Belig-
genhed ikke som saa mange andre Steder paa Forhaand var afgjort. De storste Kob-
steeders Beliggenhed ved gode Havne gav Muligheder for Import af Kul og Raapro-
dukter, og derfor voksede der efterhaanden en Industri op i disse Kobstaeder. Til at
begynde med var den dog af en beskeden Storrelse, dels som Fglge af den indbyrdes
Konkurrence, dels fordi Hovedstaden af mange forskellige Aarsager, bl. a. Tilstede-
veerelsen af Kapital og Arbejdskraft, stor Udenlandshandel og uddannet Handelsstand,
seerlig blev Seede for mange Industrier, der sogte Afsetning over hele Landet.

Det kan ikke her lade sig gore at komme neermere ind paa industrielle Beliggen-
hedsproblemer. Her skal kun mindes om, at Beliggenheden paa Forhaand var givet
for Virksomheder som Kalkveerker, Teglvaerker, Cementfabrikker, Torvefabrikker og
Savveerker af Hensyn til Raaproduktet, og noget tilsvarende geelder f. Eks. Mejerier
og Slagterier. En vis lokal Tilknytning til et Opland forekommer f. Eks. for Jern-
stoberier, Bryggerier og Margarinefabrikker, medens Industrier som Olie- og Ggdnings-
fabrikker er henvist til Byer med szerlig gode Havne, der kan modtage de store Dam-
pere med Raaprodukter. Bortset fra saadanne specielle Tilfeelde er alle Industrigrene
repreesenteret overalt i Landets Kobsteeder, men ganske szerligt i Hovedstaden, jfr.
N. Skade i Nationalskonomisk Tidsskrift for 1927.

Den foran omtalte Fordeling af Industri over Landet og seerlig med Tyngdepunktet

1) »Esbjerg By- og erhvervsgkonomiske Oversigter«, Nr. 2, 1944,
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i den ostlige Udkant af Landet har kun vzeret mulig, fordi Industrien gennem Ba-
nerne helt er lgst fra sin Afhengighed af sit Afsetningsmarked, idet Omkostningerne
ved Banebefordringen er en ubetydelig Del af Vareprisen. Industrien har paa denne
Maade kunnet tage andre Hensyn ved Valg af Beliggenhed. For mange af Hoved-
stadens Industrier er man kommet uden om den ensidige Beliggenhed ved Anleeg af
Filialer, Pakhuse og Depoter i Provinsen, hvortil Varerne forsendes i store Partier til
de billigere Vognladningsfragter for derfra at distribueres til Forbrugerne.

I det folgende skal omtales nogle Industrigrene, for hvilke det kan siges, at Banerne
gennem sin Evne til at overvinde Rummets Modstand har last erhvervsgeografiske
Problemer af storste Betydning for Landets skonomiske Liv, og det vil saaledes for-
trinsvis sige Industrier, som er knyttet til Raastofudvinding. Endelig skal Landets
Kulforsyning gores til Genstand for Omtale i dette Afsnit.

Teglverksindustrien. I Midten af 1800-Tallet begyndte Eftersporgslen efter Mursten
og lign. at vokse som Fglge af Hovedstadens og Kgbstedernes tiltagende Befolkning,
og fordi man ogsaa i Landdistrikterne var begyndt at anvende Mursten til Bygnings-
brug.!) Da Transportudgifterne til Raaproduktet, Leret, er meget betydelige som Folge
af Veegten, foregaar Produktionen, hvor Raaproduktet forefindes. Ogsaa for Feerdig-
produktet er Transportomkostningerne relativt store, saaledes at dette kun kan afszettes
i det neermeste Opland. Takket veere Forekomsten af Ler nezesten overalt i Istidens
Moraenedannelser er Teglveerkerne spredt over hele Landet.

Oprindelig var Teglveerkernes Antal betydeligt og udgjorde i 1837 neesten 1000, og
Antallet er i Nutiden sunket til ca. 270, efterhaanden som de moderne Transport-
midler og seerlig Banerne har gjort sig geeldende. De enkelte bedre Teglveerker har
derved kunnet udstreekke deres Marked, hvorved de daarligere Teglveerker er gledet
ud af Drift, og den stzerke Koncentration af 6 Veerker ved Stenstrup i Sydfyn og 19
ved Egernsund, hvor der begge Steder forekommer stenfrit Ler, er et Udtryk herfor.
I Neerheden af de store Byer er man dog som Fglge af Transportvanskelighederne
henvist til at benytte Morzeneler, som maa forbehandles og renses for Sten, inden det
kan eeltes. Til Lettelse for Befordringen af Teglveerksprodukter blev der tidligt anlagt
seerlige Holdepladser med Sidespor ved de storre Teglveerker, f. Eks. i Svenstrup ved
Korser, Forlev og Bloustred.

Seerlig for den steerkt voksende Hovedstads Forsyning med Teglverksprodukter fik
Banerne den storste Betydning. Befolkningen voksede fra 155.000 i 1860 til 235.000
i 1880, og de storre Kvarterer uden for den gamle By blev opfert i disse Aar.

I 1884—85 — det forste Aar, hvor der haves Oplysning om de enkelte Varearter —
befordredes der paa de sjeellandske Baner ialt 2,7 Mill. Ctr. Kalk- og Teglveerksproduk-
ter svarende til 27,5 % af den samlede Meengde Vognladningsgods. Heraf modtog Ko-
benhavn de 2,1 Mill. Ctr. eller ca. fire Femtedele, og af disse kan over Halvdelen
regnes at veere indgaaet fra Nordbanens Stationer. Ogsaa senere er det de kebenhavn-
ske Stationer, der modtager Hovedparten af de med Banerne befordrede Teglverks-
produkter. I 1901 udgjorde Kgbenhavns Andel ca. 44 % af samtlige transporterede
Tegl- og Kalkveerksprodukter for i 1938—39 trods Bilkonkurrencen at stige til 54,2 %.

1) Industriens Historie i Danmark, III. Kbh. 1944, Side 178.
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Som Fglge af de mange Teglveerker og deres Spredning over Landet kommer Pro-
dukterne kun til Befordring over relativt korte Streekninger.

Befordringsmeengden af alm. Mursten, Tagsten o. 1. varierer naturligvis med Bolig-
byggeriet og med Opferelse af Industri- og Landbrugsbygninger og bliver derfor sterkt
svingende med de respektive gkonomiske Konjunkturer.

Banernes Befordring af Teglveerksprodukter har i seerlig hoj Grad veeret udsat for
Konkurrence fra Bilerne. Fra 1929—30 til 1938—-39, hvor Bilkonkurrencen har gjort
sig steerkt geeldende, er Banernes Befordringsmeengde af alm. Mursten, Tagsten og lign.
gaaet ned fra 328 Tusind Tons til 59 Tusind Tons eller med ikke mindre end 82,0 %.
Samtidig er deres Andel af den samlede vognladningsvise Befordringsmeengde gaaet
ned fra 5,7 % til 1,5 %. Da Bilkonkurrencen fortrinsvis gor sig geldende paa de kor-
tere Afstande, har den gennemsnitlige Transportleengde for samme Tidsrum veeret sti-
gende fra 55,5 km til 76,0 km.

Kridt- og Kalkveerksindustrien. En meget stor Del af Danmarks Undergrund bestaar
af Kridt og Kalk, og over store Streekninger af det nordlige og astlige Danmark ligger
disse Lag umiddelbart under Overfladen. Som Fglge heraf ligger vore Kridt- og Kalk-
grave overvejende i disse Egne, idet det bedre betaler sig at fremdrage den dér. Kridt-
og Kalkforekomsterne er saa rige her i Landet, at der ikke i overskuelig Tid kan blive
Tale om, at de kan opbruges. Skrivekridt er kun egnet til Cementfabrikation og til
Jordbrugskalk, Daniumkridt til Bygningsbrug, teknisk Brug (f. Eks. Sukkerfabrikker)
og til Jordbrugskalk.?)

Den meget ensidige Forekomst af tilgeengelig Kalk har medfert, at der inden Ba-
nernes Tid har veeret store Vanskeligheder med Forsyningen af de kalkfattige Lands-
dele. Fra Bruddene i Mgnsted og Daugbjerg mellem Viborg og Skive var Afsaetning in-
denfor 10—14 Mil saaledes det seedvanlige. Der afsattes aarlig omkring 2000 Lees, der
bragtes omkring paa Halvgen af Omegnens Bonder. Som Fglge af Befordringsvanske-
lighederne fandtes der smaa Kalkveerker til den lokale Forsyning overalt, hvor der ved
Siden af Kalken ogsaa kunde skaffes Breaendsel i Form af Lyng, Terv eller Breende-
affald til Breendingen.

Da man fra omkring Midten af 1800-Tallet gik over til en forgget Anvendelse af
Mursten, maatte Kalkproduktionen ligeledes udvides, og det maa her have veret af
den storste Betydning, at Banerne kunde benyttes til at sikre Byernes og Landdistrik-
ternes Forsyning fra de faa Kalkbrud i Indlandet og fra Havnebyerne, som Kalkste-
nen og Kalken tilfortes ad Sevejen.

For Befordringen af breendt Kalk betosd Banerne, at denne nu i langt sterre Grad
end tidligere kunde befordres over storre Afstande, idet breendt Kalk ikke godt taaler
Luftens Indvirken i mange Dage. Endvidere undgaas sgveerts Befordring saavidt mu-
ligt, hvor Banebefordring kan skaffes, fordi breendt Kalk, der kommer i Bergring med
Vand, leeskes og bliver ubrugeligt. Forsendelsen af breendt Kalk fremfor Kalksten er
fordelagtig, fordi der ved Brezendingen forekommer et betydeligt Veegttab.

Fremkomsten af Banerne beted for de mange smaa lokale Kalkbreenderier en Kon-
kurrence, de ikke kunde overleve, og mange maatte derfor give op med det Resultat,

1) Johannes Humlum: sDanmarks Minedrift«, Side 109 ff,
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at det var de store ydedygtige Breenderier, der kom til at dominere Markedet. Bane-
driften medferte paa samme Maade en Andring i Kalkproduktionens Erhvervsstruk-
tur, som vi har set det ved Teglveerkerne.

Det storste Kalkbrud er Fakse Kalkbrud, der, for at lette den stigende Afseetning i
Midten af Aarhundredet, i 1843 anlagde en Skibsbro, der i 1863—64 aflostes af en
Havn, som forbandtes med Bruddet i Fakse med en 6 km lang Hestejernbane. Med
Aabningen af Ostsjeellandske Jernbane i 1879 kom Veerkerne i Forbindelse med Lan-
dets Banenet, og samtidig indfertes der almindelig Jernbanedrift paa Banestykket
til Fakse Ladeplads. Faksebruddene, der leverer omkring 24 af Danmarks samlede
Forbrug af Kalksten, frembringer foruden brendt Kalk ogsaa Jordbrugskalk og Fo-
derkalk. Paa Sjeelland maa endvidere fremhaeves Hedehusveerkerne, Verkerne ved
Treelose Nord for Neestved og ved Grenge paa Ostlolland. De to sidste producerer kun
Jordbrugskalk. Paa Fyn findes kun to mindre Kalkveerker i Odense. I Jylland fore-
kommer der et ret betydeligt Antal Kalkbrud og Kalkverker. Det gstlige Djursland
er her det vigtigste Center for jysk Kalk- og Kridtindustri (Balle og Rosmus Kommu-
ner), og Produktionen af breendt Kalk er her ca. 35 af Produktionen i Fakse (Stubbe-
rup Kalkveerk)'). Afsetningen kan ogsaa her foregaa ad Sevejen fra Glatved Ud-
skibningssted. Endvidere er der bl. a. Kalkbrud i Mgnsted, 15 km Vest for Viborg (har
veeret tilsluttet Statsbanenettet gennem Sidesporet Lundgaard), omkring Aalborg
(Svendstrup og Ellidshgj), ved Hadsund, i Hjerm, i Thistedegnen samt adskillige
andre Steder.

Med de danske Kalkveerkers ensidige Beliggenhed, og med de betydelige Produk-
tionsmeengder der er Tale om, maa Afviklingen af Kalktransporterne ogsaa i Nutiden
blive af den storste Betydning, og seerlig da det er tunge Varer, der ikke kan bere
storre Befordringsomkostninger.

For Kalkstenen er Sgvejen for Fakse- og Djurslandsbruddene den naturlige Forbin-
delse, men i adskillige Tilfeelde maa den efterfolges af en Jernbanebefordring, hvis
Omfang ikke kan fastslaas, fordi Kalksten ikke er opfort seerskilt i Statistikken.

Befordringen af den braendte Kalk foregaar hovedsagelig pr. Bane og kun i lukkede
Vogne, for at beskytte Kalken mod Luftens og Vandets Indvirken. Fakse Kalkbrud
benytter ogsaa i mindre Omfang egne lukkede Specialvogne til disse Forsendelser paa
Banerne. Befordringsmeengden paa de danske Statsbaner udgjorde i Driftsaaret 1944
--—45 ialt 34.321 Tons, og Fakse- og Djurslandskalkverkerne ligger i Forgrunden.med
henholdsvis 16.000 Tons og 7.000 Tons.

For Befordringen af Jordbrugskalk til Landdistrikterne bliver Bane eller Bil den
almindelige Befordring, og da det er en Vare, der ikke taaler storre Transportomkost-
ninger, vil Leveringen i Reglen ske fra nermeste Kalkbrud eller nseermeste Havn.
Faksefabrikkerne er den storste Producent af Jordbrugskalk. Den udskibes under nor-
male Forhold fra Fakse Ladeplads i Motorgaleaser eller andre Smaaskibe til Havne
over hele Landet samt til udenlandske Havne i Jstersspomraadet. Siden Bilernes Frem-
komst er de sjeellandske Landdistrikter i stor Udstrekning forsynet pr. Bil, men i de
senere Aar, hvor Bilkerslen har veeret begreenset, ogsaa pr. Bane. Af Jordbrugskalk
(Kridt) befordredes der i 1938—39 paa de danske Statsbaner 13.000 Tons. l

1) Johs. Humlum: cit. Veerk, Side 112 ff.
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Sand-, Grus-, Sten- og Skerveindustrien. Produktionen af de ovennaevnte Varer har
den allerstorste Betydning i Bygningsindustrien, ved Anlaegsarbejder som Havne, Be-
skyttelsesmoler, Veje og til Ballast til Banespor. Danmark er her i den heldige Stil-
ling, som Fglge af Landoverfladens Dannelse gennem Istidens Aflejringer at have
disse Produkter ved Haanden neesten overalt, idet der findes Grusgrave i praktisk talt
enhver Egn, og oftest med rigeligt Indhold af Rullesten. Saa leenge Forbruget var ret
begreenset, kunde Behovet deekkes fra lokale Grus- og Stengrave, og der forelaa derfor
ikke storre Befordringsbehov, end det kunde tilfredsstilles af Hestekoretajer. Efter-
haanden som Byerne og seerlig Hovedstaden voksede, steg Forbruget, og det maatte til-
sikres ved Tilfgrsel fra storre og fjernere liggende Grave, eller der maatte anvendes
et bestemt Materiale, der kun forekommer paa bestemte Steder. I mange Aar var man
f. Eks. for Skeerver henvist til Import fra Udlandet, indtil vort Forbrug fra Slutnin-
gen af 1920’erne deekkedes af vor egen Produktion.

De storste Grusgrave og Skeervefabrikker er for Tiden i Jylland ved Losning mel-
lem Horsens og Vejle og ved Balle paa Ebeltoft-Trustrup Banen samt i Bjeverskov og
N. Smedeby ved Padborg. Paa Sjelland er der Sjeellands Odde (ejes af Aarhus Havn),
Aunsggaard mellem Holbzek og Kalundborg, samt Gravene i Farum, Roskilde, Hede-
husene og i Mogenstrup ved Neestved.

Man vil saaledes se, at alle Sten- og Grusgravene, med Undtagelse af Gravene paa
Sjeellands Odde, er beliggende inde i Landet. Den landveerts Befordring vil for disse
Produkter derfor veere den fremherskende, og med den betydelige Anvendelse, der
gores af de her omhandlede Varer, som alle er tungtvejende, maa Jernbanebefordrin-
gen blive af veesentlig Betydning. Befordringsmeengden, der varierer med Byggekon-
junkturer og Anleegsarbejdernes Omfang, udgjorde i 1889—90 for Jord- og Stenarter
0,1 Mill. Tens, eller ca. 10 % af den samlede Maengde Vognladningsgods. I 1938—39,
hvor den tilsvarende Procent var 9,5, forsendtes der paa Statsbanerne 19.400 Tons
Skeerver, 96.100 Tons raa, utildannede Sten og 120.900 Tons Jord, Sand, Grus og Ler.

Af Skeerver indleveredes 43,3 % paa Roskilde og Hedehusene Stationer, og den over-

avejende Del er forsendt til Kgbenhavn. For Skeerver er endvidere 34,4 % indleveret
paa Neestved Station, d.v.s. Mogenstrup Grusgrav, og i det veesentlige forsendt til de
omgivende Egne. Fra de andre Skeerve- og Stenstationer er Befordringerne ret ube-
tydelige, fordi der her benyttes Bilbefordring.

Om alle de nzevnte Varer geelder det, at Befordringsleengden er lav, fordi det er
Varer, der ikke kan beere megen Fragt, og fordi Forsyningsstederne er spredt over
Landet. For 1944---45 var den paa 49 km.

Cementindustrien. Som tidligere anfert er Skrivekridt Raaprodukt for Cementindu-
strien, men samtidig er Forekomsten af Ler en Nodvendighed. Da Cementindustrien
endvidere, i Sammenligning med de fleste andre Industrigrene, har et overordentligt
stort Breendselsforbrug (14 Mill. Tons aarlig, eller omkring 6 % af Landets samlede
Kulforbrug), er Adgang til Havn lige saa ngdvendig som Tilstedeveerelsen af Kridt- og
Lergrave. Af Danmarks 7 Fabrikker ligger 2 ved Neorresundby, 3 ved Aalborg og 2
ved-Assens paa Sydsiden af Mariager Fjord, d.v.s. alle ved Havn. Den forste Fabrik
af Betydning — Cimbria ved Mariager Fjord — blev anlagt 1873. Cementfabrikken
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sReordal« ved Aalborg er den storste af Fabrikkerne, idet den normalt leverer henimod
Halvdelen af Danmarks Cementproduktion?).

Samtlige Cementfabrikker er sammensluttede, og fra 1929 centraliseredes Salget i
sDansk Cementcentral«. Kun »Dansk Andels-Cementfabrik« staar udenfor. Koncentra-
tionen har rationaliseret Cementbefordringen paa den Maade, at Cementen udskibes fra
Cementhavne til andre danske Havne, hvorfra det forsendes med Jernbane eller Bil
til Brugsstederne. Gennem denne Regulering af Befordringerne er Jernbanebefordrin-
gen indskreenket til det mindst mulige til Fordel for den billigere Skibsbefordring,
og de uheldige Folger af den ensidige Beliggenhed i Landets Udkant er derved til en
vis Grad elimineret. For 1922—23, hvor Cement for forste Gang opferes seerskilt i Sta-
tistikken, og for 1944—45 har Befordringen af Cement veeret folgende:

1922—23 1944—45
Tons Tons
Fra Aalborg .......ccoviiiiiiiiiiiiiiiiiaa, 34.300 7.600
Norresundby .........coooiiiiiiiiiiiii, 13.400 5.900
5 [0) 0] o[ T e S 12.400 100
- @vrige Stationer ...............cciiiin 33.400 15.800
Talt...... 93.500 29.400

Nedgangen i Befordringsmeengden maa henferes til den omtalte Rationalisering af
Cementbefordringen i Forbindelse med Konkurrencen fra Bilerne. Naar de tre nevnte
Afsendelsesstationer i 194445 kun repraesenterer 46 % af den samlede Befordrings-
meengde, medens Havnebyer, hvor der ikke forekommer Produktion af Cement, er
Afsendelsesstationer af betydelig Meengde, saa skyldes det den systematiske Opdeling
af Befordringerne mellem Skib og Bane.

Den gennemsnitlige Befordringsleengde er paa omkring 110 km, fordi der forekom-
mer Forsendelser i Vognladninger direkte fra Fabrikkerne til Kgbmend eller Forbru-#
gere over store Dele af Jylland, hvor en saadan Forsendelsesmaade bliver billigere
end en kombineret Skibs- og Banebefordring.

Torveindustrien. Indtil Stenkul blev almindeligt her i Landet til Boligers Opvarm-
ning og til Husholdningsbrug, var Terv det mest anvendte Breaendselsmiddel sammen
med Brezende, idet Torvemoser er almindeligt udbredte her i Landet.

Saa leenge Byerne var smaa, kunde Forsyningerne med Torv foregaa fra neermeste
Omegn med Hestekoretgj. I 1846 modtog Kebenhavn saaledes 72.400 Laes Torv?). Ef-
terhaanden som Byerne voksede, maatte Forsyningsomraadet udvides, og Banerne
blev derfor en Forudszetning for Byernes Forsyning med Torv, baade hvad Meengde og
Befordringsomkostninger angik. Terv udger derfor i mange Aar en meget vesentlig
Bestanddel af Banernes Befordringsmeengde. Om de sjeellandske Baner kan det saa-
ledes oplyses, at der pr. Bane tilfortes Kebenhavn et betydeligt Antal Vognladninger
Terv fra Nordbanen, og paa de jysk-fynske Baner udgjorde Befordringen af Terv i

1) Johannes Humlum: cit. Vaerk, Side 135 ff. 2) Martin Rubin: »Konsum i Kebenhavnc.
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1875 690.000 Ctr., og var den trediestorste Vareart efter Veegtmeengde. Mellem Langaa
og Viborg var f. Eks. anlagt et seerligt Sidespor, Skaumgaard, hvorfra der i 1875 for-
sendtes 173.000 Ctr. og seerlig til Randers og Viborg, men ogsaa en saa langt bortlig-
gende Station som Fredericia modtog Terv derfra.

De danske Torvemoser danner en Slags Breendselsreserve, idet deres Produktion
kan saettes betydeligt op, naar Tilforslerne af de udenlandske Braendselsmidler svig-
ter. Saaledes var Produktionen f. Eks. i Aarene 1917—20 3—6 Gange saa stor som det
normale, og i Aarene 1941—46 12—14 Gange saa stor, og Veegtmeengden, der var paa
ca. 5 a 6 Mill. Tons, var paa det neermeste af samme Storrelse som Veagten af vor nor-
male Kul- og Koksimport?).

Under forste Verdenskrig befordredes der paa Statsbanerne 1916—17 kun 105.000
Tons, men i 1920—21 er Befordringsmaengden steget til 806.000 Tons, henholdsvis 1,4 %
og 10,3 % af den samlede Befordringsmeengde. De veesentligere Forsendelsesstationer
var serlig Stationer i de udpraegede Torveegne som Pindstrup, Sparkeer og Moselund,
og hertil kom de i det sydlige Midtjylland tilkomne nye Banestreekninger gennem He-
derne, hvorfra der i 1920—21 kan paaregnes at veere afsendt op mod 40 % af de paa
Statsbanerne befordrede Torv. Aamosen i Midtsjeelland har ikke dengang haft den
Betydning, den faar under sidste Verdenskrig, idet Kgbenhavn kun har modtaget ca.
43.000 Tons fra Banestreekninger, der har Forbindelse med Aamosen.

Den sidste Verdenskrig har stillet endnu sterre Krav til Torveproduktionen end den
forste. Medens Jylland under normale Forhold leverer Hovedparten af Terveproduk-
tionen, er Forholdet under sidste Verdenskrig blevet et andet, idet Jylland i 1942 kun
leverede 54 %, medens Sjeelland nu er kommet op paa 40 % og Fyn paa 5 a 6 %%).

Seerlig i Aalborg og Viborg Amter i Jylland samt i Holbaek og Frederiksborg Amter
paa Sjelland var Produktionen betydelig. For Aalborg Amts Vedkommende var det
forst og fremmest den lille Vildmose, der sezrlig leverede til Cementfabrikkerne, som i
disse Aar brugte meget store Mengder som Erstatning for de svigtende Kultilforsler.
I Holbseek Amt forsynede Aamosen szerlig Kobenhavn.

Med den store Produktion under den sidste Verdenskrig maatte Befordringsmeeng-
den nedvendigvis stige meget betydeligt og stille Banerne overfor store Opgaver, sam-
tidig med at der stilledes lignende Krav til Brunkulsbefordringen. Medens der paa
Statsbanerne i Driftsaaret 1938—39 befordredes 26.600 Tons og i 1939-—40 36.200 Tons,
stiger Befordringsmeengden allerede den forste Sommer efter Krigsudbruddet, saaledes
at Befordringsmeengden for Driftsaaret 1940—41 kom op paa 474.300 Tons, for her-
efter at udgere 1,7 Mill. Tons i 1943—44 og 1,5 Mill. Tons i 1944—45. Af den samlede
vognladningsvise Befordringsmeengde udgjorde Torv i 1944—45 herefter 13,4 %.

Den store Produktion har medfert, at der nu produceres Torv ved 2 og undertiden
3 Udleeg, og dette stiller de allerstorste Krav til Transportmidlerne, idet det er ned-
vendigt, at Udleeggene fjernes hurtigst muligt for at skaffe Plads paa Liggepladserne
for de senere. Transporterne maa derfor foregaa efter en ngje paa Forhaand udarbej-
det Plan. Forinden Seesonens Begyndelse soger Banerne hos Producenterne Oplysning
om Produktionens Storrelse, Afsendelsesstation og saa vidt muligt Modtagelsesstation,
hvorefter man tilretteleegger en saa intensiv og hensigtsmeessig Seertogskorsel som vel

1) Johs. Humlum: cit. Veerk, Side 22.
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muligt. Der maa ikke alene tages Hensyn til Forholdene paa Lzessestationerne, der
almindeligvis er smaa Landstationer, hvis Sporforhold ikke er beregnet paa Stortrafik,
men ogsaa til Forholdene paa Modtagelsesstationerne, der for Sjellands Vedkommende
forst og fremmest er de kebenhavnske Stationer. I et enkelt Tilfeelde har det veret
nodvendigt at indfere et Kdntingenteringssystem, saaledes at de enkelte Afsendelses-
stationer kun maa afsende ‘et nzermere bestemt Antal Vogne pr. Dag til en bestemt
Station. De i Aamosen paa Sjzlland producerede Torv forsendtes til Kebenhavn.

Til Belysning af de Krav, Landets Teorveforsyning har stillet til Banerne, skal naev-
nes, at der i Tidsrummet Juni—November 1945 paa Statsbanerne lzessedes 70.400 Vogne
med Teorv, hvoraf 34900 paa Sjeelland og Falster og 35.500 paa Fyn og i Jylland. Paa
Privatbanerne leessedes 50.800 Vogne, hvoraf 28.200 paa Sjeelland og Falster og 22.600
paa Fyn og i Jylland.

For at foroge Beredskabet bliver hvert Aar for Teorvesaesonens Begyndelse en stor
Del af Banernes aabne Godsvogne forsynet med et seerligt Torvegitter, hvorved det er
blevet muligt at befordre ca. 11—12 Tons almindelige Torv i hver Vogn. Torvegitrene
fjernes igen hver Vinter. Som Fglge af den stigende Befordring af Formbraendsel er
den gennemsnitlige Last af Torv og lign. nu paa ca. 14,5 Tons.

Den betydelige Produktion har teeret steerkt paa Forraadene, der i Efteraaret 1945
hgjst androg 125 Mill. Tons. Med de sidste Aars Produktion kan der kun regnes, at
Forraadene streekker 5 a 6 Aar, men ved normalt Forbrug i ca. 100 Aar').

Brunkulsindustrien. Danmarks Brunkulslejer findes i Jylland Syd for en Linie fra
Midtthy til Aarhus, og de talrigste og veerdifuldeste findes i og omkring Trekanten
Videbaek-Herning-Brande.

Allerede under forste Verdenskrig leveredes der fra de ovennsevnte Brunkulslejer be-
tydelige Kvanta Brunkul, og her blev de nyaabnede midtjyske Straekninger af den
allerstorste Betydning for Befordringen af Brunkullene fra Lejerne ud over Landet.
De forste Befordringer paa Statsbanerne forekom i 1917—18 med 37.000 Tons, og i
1920—21 var Befordringen af Brunkul oppe paa 145.000 Tons. Brunkullene forsendtes
over hele Landet, og betydelige Maengder gik til Kgbenhavn.

Under sidste Verdenskrig blev Brunkulsproduktionen paabegyndt straks efter Krigs-
udbruddet i September 1939, og allerede i Februar 1940 kom de forste Brunkul til
Befordring pr. Jernbane.

Blandt de vigtigste Brunkulslejer maa fremhzeves Seby, Sandfeld, Ronum-Gejlbjerg
og Troldhede samt Fiskebak og Nr. Vium. Allerede omkring den 1. Oktober 1940 aab-
nedes der et seerligt Sidespor til Ronum paa ca. 7 km ud fra Brande Station, og ud fra
dette Sidespor anlagdes der i Oktober 1941 Sidespor til Sandfeld. Paa disse Sidespor
leesses daglig ca. 80 Jernbanevogne. Den storste Samling af Brunkulslejer findes ved
Seby, der er sat i Forbindelse med Banelinien Brande-Herning gennem et Sidespor
paa ca. 3,5 km, som udmunder paa Hovedbanen ca. 3 km Nord for Fasterholt Station.
Paa Sgby Sidesporene leesses daglig ca. 150 Jernbanevogne. Til Statens Lejer ved
Troldhede aabnedes der fra denne Station et Sidespor i Juli 1941, som i Januar 1943
forleengedes til en Samling nye private Lejer ved Nr. Vium Baek, og som yderligere

1) Beregnet paa Grundlag af Oplysninger i: Johs. Humlum: cit Veerk, Side 22.
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forleengedes i Juli 1943 til store Lejer ved Ejstrup. Sidesporene blev herefter paa ca.
10 km.

Da Brunkul anvendes i saa godt som alle Landets forskellige Industrier og navnlig
i Elektricitetsveerker, forekommer der Brunkulstransporter til alle Landets Egne, men
ligesom Terv maa Brunkul ikke overferes over Storebezelt (Landbrugsministeriets Be-
kendtgerelse af 22. December 1941), hvorfor Brunkul til Sjeelland og de mange andre
Oer — bortset fra Fyn — maa udskibes over gstjydske Havnebyer som Aarhus, Hor-
sens, Vejle, Fredericia og Kolding. Til disse Byer etableres i videst muligt Omfang
direkte Brunkulstog. Transporten med Bil er ligeledes begreenset. Brunkulstranspor-
terne har paa de Danske Statsbaner udgjort:

1939—40 ...oooiiiiiiii 8.200 Tons 1942—43 ..............0......... 1.743.300 Tons
1940—41 .o 309.300 — 1943—44 ... 2.019.200 —
194142 ... 828800 — 1944—45 ... 1698500 —

Fra nedenstaaende Privatbaner har der i 1944—45 veeret befordret folgende Maengder:

Horsens-Bryrup Banen ............c.ooooiiiiiiiiii 4.400 Tons
Horsens Vestbaner ................cocoiiiiiiiiii 73.600 —
Vejle-Vandel-Grindsted Banen...................cocociiii. 14.200 —
Troldhede-Kolding-Vejen Banen .............cc.cooiiiiiiiiinin.o. 132.000 —
Ringkebing-Ornhgj-Holstebro Banen............................... 140.500 —

Som anfert maatte Brunkul til Qerne afskibes fra de gstjyske Havne, hvorfra der
afsendtes folgende Meengder i 1944:

Kolding ..............c.ceeeoo.. 120.000 Tons Horsens ........c..ccooveninent. 260.000 Tons
Fredericia ....................... 126.000 — Aarhus ... 90.000 —
Vejle oo 242000 — Randers ...........ccccceeveeee. 5000 —

Den gennemsnitlige Transportleengde har siden 1940—41 ligget paa lidt over 100 km.

Fremskaffelsen af de mange Vogne til Brunkulstransporten har veeret et serligt
vanskeligt Problem for Banerne, og Spgrgsmaalet om en retfeerdig Fordeling af Vogne
stod derfor stadig paa Dagsordenen, hvor Brunkulsproducenter modtes. Resultatet af
et i August 1943 af Brunkulstilsynet nedsat seerligt Udvalg blev, at Brunkulstilsynet
overtog Arbejdet og Ansvaret for Fastsettelsen af Fordelingstallene i Overensstem-
melse med Produktionsevnen, medens det paahvilede Banerne at fordele de forhaan-
denvaerende Vogne paa Grundlag af Brunkulstilsynets Fordelingstal.

Ved Begyndelsen af sidste Verdenskrig var man vidende om Forekomsten af 5 Mill.
Tons Brunkul, men siden er der af Staten paavist yderligere 20 Mill. Tons og af pri-
vate 10 Mill. Tons, saaledes at der til Oktober 1946 er paavist Brunkulsforekomster paa
i alt 35 Mill. Tons. Under Krigen er der til Efteraaret 1946 forbrugt 10 Mill. Tons, saa-
ledes at der er en Brunkulsreserve paa 25 Mill. Tons. Disse Brunkul ligger dybere end
de, der allerede er opgravet, og Udvindingsprisen vil derfor komme til at ligge lidt
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hojere end den nuveerende. Den neevnte Reserve modsvarer ca. 10 Mill. Tons Stenkul.
Det normale Aarsforbrug af Kul og Koks kan regnes til ca. 6 Mill. Tons?).

Leegger man den paa Statsbanerne befordrede Meengde Brunkul sammen med de
tidligere naevnte Tal for befordrede Tarv, vil det ses, at der f. Eks. i Driftsaaret 1943
—44 paa Statsbanerne alene er befordret 3,7 Mill. Tons Terv og Brunkul. Hertil kom-
mer endvidere Befordring af 0,8 Mill. Tons Stenkul o. 1. samt 0,2 Mill. Tons Breende,
d. v.s. at der i alt er befordret 4,7 Mill. Tons Brendselsmidler (ekskl. Olier) eller ca.
45 % af den samlede Mzengde af Vognladningsgods.

Befordringen af Kul og Koks. Den Industrialisering, der begyndte i 70’erne, har med-
fort en stadig stigende Kulimport, og allerede i 1874 udgjorde Importen af Kul 9,4
Mill. Ctr. eller omtrent 15 af Landets samlede Import efter Veegt. For de jysk-fynske
Baner udgjorde Kulbefordringen i 1870—71 kun 6 4 7 % af den samlede Befordrings-
meengde eller knap saa meget som Torv og Brende, men allerede i 1880—81 er den
vokset til 742.000 Ctr. eller 11 % af Befordringen, og kun Landbrugsvarer har en storre
Befordringsmeengde.

Inden for de jysk-fynske Baner var Aarhus allerede fra Begyndelsen den vigtigste
Afsendelsesstation. I 1880—81 afsendtes fra Aarhus 350.000 Ctr. og til saa langt bort-
liggende Stationer som Landstationer mellem Ringkebing og Varde og til Thybanen.
For de sjeellandske Baner er tidligere omtalt, hvorledes Nordbanens Stationer helt ned
til Lyngby fik sine Kul fra Helsingor, indtil Havnebanen i Kabenhavn aabnedes.

I Begyndelsen af 1900 Tallet bliver Kul Banernes vigtigste Vareart (i 1902—03 13,7 %
af den samlede Befordringsmengde), og denne Stilling bevarer Kul nu i Almindelighed.

Da Transportprisen af Kul fra engelsk Havn er ens for alle danske Havne, vil Kul i
Reglen blive bragt frem til den Havn, der giver den laveste Jernbanefragt til Forbrugs-
stedet, naar ikke andre Forhold som Havnedybde, Lossemidler og Havnepenge gor sig
geeldende. Gennem /Endringer i disse Forhold har visse Havne kunnet trekke Kul-
importen til sig fra andre Havne, saaledes at der som Fglge heraf har veeret stadige
Forskydninger i Banernes Befordring af Kul.

Kul- og Koksbefordringen paa Banerne vil fremgaa af nedenstaaende Tabel:

1889—90 ... 175.000 Tons 1938—39 ..o 754.100 Tons
1901—02 ... 425300 — 193940 ... 954.500 —
1921—22 ... 651.400 — 194445 ... 668.100 —
1936—37 ...oovviiiii 432.200 —

Nedgangen fra Tyverne skyldes den stigende Bilkonkurrence og endvidere, at ad-
skillige tidligere kulforbrugende Virksomheder, f. Eks. Elektricitetsveerker og Jern-
baner, er gaaet over til at anvende Olie. Stigning op til sidste Verdenskrig skyldes
bl. a. Beredskabskgbene.

.Selv om de transporterede Meengder af disse Varer er anselige, er det kun 4—10 %
af de til danske Havne indgaaede Kulmeengder, der forsendes videre ind i Landet med
Bane (for Esbjergs Vedkommende dog ca. 22 %).

1) Oplyst af sDanmarks geologiske Undersogelsex.
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De vigtigste Afsendelsesstationer for Kul som Vognladningsgods var:

1901—02 1921—22 | 1938—39
Tons Tons ‘ Tons

Kobenhavnske Stationer ........... 152.000 246.000 ‘ 89.400
Aarhus ..o 55.800 72.100 31.400
Esbjerg ...oooovvviiiiiii _27.500 77.500 32.400
Aalborg ..cooiiiii 12.100 13.400
) (€6 1) 34.500 35.000 13.400
Kalundborg ........ccccoovvviiiii... 15.800 31.800 11.400
Randers .................L L 6.800
KOge e 9.400
Tyske Graense ..............cc.coo.un.. 69.000 18.700 263.000

En Sammenligning mellem Forsendelserne i 1921—22 og 1938—39 giver et Billede
af, hvorledes Havneforbedringer og Automobilkonkurrencen har bevirket Forskyd-
ninger i den Meengde Kul, der afsendtes fra Kebstaederne til andre Byer.

Kobenhavn er den Havneby, hvorfra der afsendes mest Kul og Koks. Naar der i 1921
—22 er befordret ikke mindre end 28.800 Tons pr. Jernbane fra Kgbenhavn til Hel-
singer, medens det tilsvarende Tal for 1938—39 kun er paa 278 Tons, saa er det an-
tagelig fordi, Helsingor i Mellemtiden har faaet moderne Kullosningskraner. I 1921—22
modtog Neestved store Kul- og Koksmeengder over Kegbenhavn og Korsgr, men efter
Aabningen af Kanalen ind til Byen i Maj 1938 deekkes Neaestveds Kul- og Koksforbrug
nu helt ved Import over Byens egen nye Havn. Efter Forbedringer af Havnen i Koge
faar denne By ikke leengere Forsyninger fra Kebenhavn som tidligere, men nu for-
syner Kage tveertimod Roskilde med 4 af de Kul, som denne By modtager pr. Bane,
og Haslev modtager 44 af sin Forsyning fra Kege. Det er uden Tvivl Havneforbed-
ringer, der har bevirket, at Holbaek og Kalundborg ikke leengere modtager Kul fra Ko-
benhavn.

Fra Korser forsynedes seerlig Slagelse, men her er Befordringsmengden gaaet ned
til Halvdelen som Folge af Bilkonkurrencen. Endvidere er Befordringerne til Neestved
helt faldet bort som Fglge af Havnen i Neestved.

Paa Fyn er Odense den dominerende Afsendelsesstation, medens Havnebyerne Ny-
borg, Middelfart og Assens er uden veesentlig Betydning, antagelig fordi disse Havne
ikke er forsynet med moderne Lossekraner. 12 % af de fra Odense forsendte Kul gaar
til sydjyske Stationer.

For Jyllands Vedkommende er Aarhus og Esbjerg de betydeligste Afsendelsesbyer
for Kul og Koks, og meget betydelige Dele af den jyske Halvg forsynes fra disse to
Havne, som dog i Tidens Lgb har tabt en Del af deres Bagland som Fglge af andre
Havnes Udvidelser og Forbedring.

I Driftsaaret 1901—02 naaede Esbjergs Forsyningsomraade mod Syd til Ribe og
Lunderskov og mod Nord helt op i Thy. I 1921-—22 var Omraadet mod Syd som Fglge
af Genforeningen med Sgnderjylland bleven udvidet med det vestlige Senderjylland
helt ned til Tonder, og samtidig sendtes der meget betydelige Kvantiteter til Ostjyllands
Havnebyer. I 1938 39 er Leverancen fra Esbjerg til Jstkystens Byer helt ophert, og
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Holstebro faar nu sine Kul fra Struer. Den store Stationsby Vejen faar sine Kul alene
fra Esbjerg, men Forsyningerne til de midtjyske Tveerbaner er ikke af storre Be-
tydning.

Ogsaa Aerhus har i Tidens Leb maattet afgive en Del af sit Bagland, der har strakt
sig langt op i det nordvestlige Jylland. I 1921—22 er Forsendelserne til Djursland gaaet
tilbage og antagelig som Folge af Konkurrence fra Grenaa eller Randers Havne. I 1938
—39 er Forsendelserne til Nykebing Mors, Skive og Horsens nesten ophert. Forsendel-
serne til Silkeborg har derimod veeret steerkt stigende, og denne By aftager nu Halv-
delen af de med Bane fra Aarhus afsendte Kul og Koks, og Viborg faar 14 heraf. Og-
saa Herning og den betydelige Trikotageindustriby Ikast modtager anselige Maengder
fra Aarhus. Fra de andre Havne vil vi her se bort.
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