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INDLEDENDE BEMÆRKNINGER

Motorafgiftskommissionen er nedsat af finansministeren den 24. marts
1947 efter forhandling med ministeren for offentlige arbejder. Kommis-
sionens opgave har været at forberede en revision af lovgivningen om
motorafgifterne og finansieringen af vej udgifterne.

Kommissionen består af følgende:
Generaldirektør Knud Korst, formand (udpeget af finansministeren).
Departementschef i ministeriet for offentlige arbejder Palle Christensen,

næstformand (udpeget af ministeren for offentlige arbejder).
Vej direktør K. Bang (udpeget af ministeren for offentlige arbejder).
Gårdejer Simon J. From, m. f. (udpeget af rigsdagen).
Folketingsmand Villy Fuglsang (udpeget af rigsdagen).
Ekspeditionssekretær P. Gersmann, finansministeriet, departementet for

told- og forbrugsafgifter, (udpeget af finansministeren).
Fhv. borgmester Johs. Hansen (udpeget af Københavns magistrat).
Generalsekretær K. I. Ibsen (udpeget af Kongelig Dansk Automobilklub).
Direktør, kaptajn E. I. Ipsen (udpeget af Motororganisationernes Fælles-

Repræsentation) .
Folketingsmand Kai Jensen (udpeget af rigsdagen).
Viceborgmester A. Stæhr Johansen, m. f. (udpeget af rigsdagen).
Sekretær K. Juul-Olsen, justitsministeriet, (udpeget af justitsministeren).
Proprietær M. C. Korsgaard (udpeget af Amtsrådsforeningen).
Sognerådsformand G. Knudsen (udpeget af De samvirkende Sogneråds-

foreninger).1)
Direktør, cand. jur. Viggo Lærkes (udpeget af Forenede Danske Motor-

ejere).
Borgmester Woldhardt Madsen, Skive, (udpeget af Den danske Købstad-

forening).
Overtoldinspektør B. Nørregaard, overtoldinspektoratet for København,

(udpeget af finansministeren).
Direktør, cand. oecon. Mads Petersen (udpeget af Landsforeningen Dan-

ske Vognmænd).
Professor, dr. oecon. K. Philip (udpeget af finansministeren).
Fhv. folketingsmand M. P. Rasmussen (Gylling), (udpeget af rigsdagen).
Direktør, civilingeniør Axel Semler (udpeget af Motorbranchens Fælles-

råd).
Direktør Knud Tholstrup, m. f. (udpeget af finansministeren).

1) Indtrådt som medlem af kommissionen efter kreditforeningsdirektør. folketingsmand
Kdv. Sørensens død den 15. maj 1954; fra november 1953 stedfortræder for Edv. Søren-
sen under dennes sygdom.



Sekretærforretningerne er varetaget af vej direktør K. Bang og ekspedi-
tionssekretær P. Gersmann med bistand af fuldmægtig B. Andersson, mi-
nisteriet for offentlige arbejder.

I nærværende bind I af kommissionens betænkning er spørgsmålet om
finansiering af vej udgifterne gjort til genstand for behandling. Bind II
omhandler problemer i forbindelse med en revision af lovgivningen om
mo torafgif terne.

Samtlige kommissionsmedlemmer er enige om at afgive betænkningens
to dele til regeringen i den nu foreliggende form. Man mener i betænk-
ningen at have gjort rede for de med motorafgifterne og med vejfinan-
sieringen forbundne problemer og at have fremført forslag til overvej-
else om betydningsfulde ændringer i den gældende lovgivning og admi-
nistration.

Man ønsker dog at fremhæve, at da mange af de omhandlede proble-
mer er af stor politisk rækkevidde og derfor må finde deres endelige
løsning i folketinget, har kommissionens medlemmer ikke ved deres un-
derskrift på betænkningen tilkendegivet deres endelige stillingtagen til
de i denne omhandlede spørgsmål, bortset fra de punkter hvor dette ud-
trykkeligt er anført. Man mener dog med den foreliggende betænkning
at have opfyldt den opgave, der er pålagt kommissionen, nemlig at råd-
give regeringen bedst muligt om de forelagte spørgsmål.

København, den 21' maj 1954.

K. Bang. Palle Christensen. Simon J. From. Paul Gersmann.

Johannes Hansen. K. I. Ibsen. Ipsen. Kai Jensen.

Stæhr Johansen. Juul-Olsen. G. Knudsen. M. C. Korsgaard.

Knud Korst, V. Lærkes. Woldhardt Madsen.
formand.

B. Nørregaord. Mads Petersen. Kjeld Philip.

M. P. Rasmussen (Gylling). Axel Semler. Knud Tholstrup.

/ B. Andersson.

Folketingsmand Villy Fuglsang var fraværende ved betænkningens af-
givelse.



I. BAGGRUNDEN FOR KOMMISSIONENS ARBEJDE.

1. Indledning.

Den nuværende lovgivning om vejvæsenets finansiering er fra tiden om-
kring 1930, i det væsentlige sammenfattet i lovbekendtgørelse nr. 123 af
23. marts 1932. Siden da har der — ikke mindst i de senere år — fundet
en rivende udvikling sted i automobiltransportvæsenet. Medens der i 1930
var indregistreret 110.000 automobiler, heraf 30.000 lastvogne, udgjorde
vognparken ved udgangen af 1952 208.500, hvoraf 72.000 lastvogne. I den vCjndgif-
samme periode er kommunernes samlede veiudgifter steeet fra ca. 75 ternes

stitjiiiiiji

mill. kr. til ca. 270 mill. kr., hvor overfor står en stigning i provenuet af
de ordinære motorafgifter fra ca. 45 mill. kr. til ca. 290 mill. kr.

Stigningen i vejudgifterne falder imidlertid ret ujævnt på de forskel-
lige kommunegrupper, idet sognekommunernes udgifter er blevet næsten
femdoblet, købstædernes tredoblet, medens der i amternes og hovedsta-
dens udgifter kun er sket en fordobling.

Det er derfor klart, at udviklingen har nødvendiggjort nye lovregler på
dette område, og allerede automobil- og vejudvalget af 1933 og senere
trafikministeriets vejudvalg af 1940 arbejdede med en ny vejlovgivning,
herunder med spørgsmålet om vejvæsenets finansiering. På grundlag af
vej udvalgenes arbejde fremsattes i 1942 på rigsdagen forslag til en motor-
afgiftslov. Hverken dette eller de øvrige vejlovforslag nåede imidlertid at
blive færdigbehandlet af rigsdagen, og de blev ikke senere genfremsat.
Den økonomiske udvikling forrykkede nemlig hurtigt grundlaget for be-
regningerne af 1942 og nødvendiggjorde en ny principiel drøftelse af hele
det gældende finansieringssystem på vejvæsenets område.

2. De gældende lovbestemmelser,

a. De almindelige motorafgifter.
Som anført findes de gældende principale bestemmelser vedrørende mo-

torafgifterne og disses fordeling i lovbekendtgørelse nr. 123 af 23. marts De gældende
1932 med senere ændringer og tilføjelser. Herefter skulle fordelingen, efter fordelings-

reoler
at det nødvendige beløb til betaling af den kommunerne i henhold til lov
om snekastning af 13. april 1938 tilkommende refusion er afsat, i hoved-
trækkene ske på følgende måde: 4/9 af det beløb, hvormed vægtafgiften,
den almindelige benzinafgift og omsætningsafgiften overstiger 33 mill. kr., vejfondene
stilles til rådighed for ministeren for offentlige arbejder f§ 9, stk. 1).
Denne andel fordeles med 1 /3 til vejfonden og 2 /3 til den såkaldte sær-
lige fond til vejarbejder. Desuden får vejfonden yderligere forlods 1 °/o
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af restbeløbet, jfr. nedenfor. Af vejfondens andel kan ministeren yde til-
skud til vejarbejder og fortrinsvis til sådanne, der er af betydning for vej-
nettet som helhed, men ikke i samme grad for den lokale trafik (§ 9,

Vejfonds- stk. 2), medens den særlige fond skal fordeles som tilskud til ombygning
arbejder Qg regulering af landeveje og biveje, navnlig veje, som er forbindelses-

veje mellem eller adgangsveje til landeveje, til anlæg eller ombygning
af broer, til anlæg af nye veje og til anlæg af cyklestier eller gangstier i
forbindelse med ombygning og nyanlæg af veje. Ved fordelingen skal der
tages særligt hensyn til økonomisk mindre heldigt stillede kommuner med
udstrakt vejnet (§ 9, stk. 3).

Forskellige Af restbeløbet af vægt- og benzinafgiften, d. v. s. 5/9 af provenuet plus
vejformål ^e a i i e r ede fradragne 33 mill. kr., stilles dernæst forlods til ministeren for

offentlige arbejders rådighed visse faste beløb, nemlig: til drift af et vej-
laboratorium og forsøg med vejbaner, vejmateriel m. m. 100.000 kr.
(517.000)*), til dækning af udgifterne ved bygning af færdselsbroen
over Lillebælt 500.000 kr. (bortfaldet med udgangen af finansåret

Krydsnings- 1951/52), til afholdelse af udgifterne til gennemførelse af lov nr. 28 af
fonden ^ februar 1930 om sikring af færdselen ved vej krydsninger samt kryds-

ninger mellem veje og jernbaner m. v. 2 mill. kr., til vedligeholdelse af
veje, der ejes af staten og er åbne for almindelig færdsel, 100.000 kr.
Med hjemmel i tekstanmærkning på finansloven 1951/52 er desuden ydet
7.000 kr. til forsøg med færdselstavler m. v. og 150.000 kr. som tilskud til
motorbådshavne. Dette sidste er tænkt at ækvivalere den afgift, benzin-
drevne lystfartøjer betaler. I de senere år er der desuden i alt ekstra-
ordinært afsat 60 mill. kr. til kry dsningsudgif terne, og endelig afsæt les
forlods hvert år til dækning af de med opkrævningen forbundne udgifter
200.000 kr. af vægtafgiften og i y 2 <7o af benzinafgiften.

Kommu- Det herefter tilbageværende beløb fordeles på følgende måde (§ 9,
nernes gfk ^ .
andele

Vejfonden 1 °/o
Københavns Kommune 5 °/o
Frederiksberg Kommune 1,5 °/o
Købstæderne 8 °/o
Samtl. sognekommuner 34,5 °/o

» amtskommuner 50 °/o-

Provenuet af omsætningsafgiften fordeles ifølge lov nr. 13b af 28. april
1931 § 5, efter at en forholdsma^ssig del af vejfondenes andel og sne-
kastningsrefusionen samt et opkrævningsgebyr på l 1 / 2 °/o forlods er fra-
draget, på følgende måde:

*) I parentes er anført det beløb, der med tekstanmærkningshjemmel på finansloven er
bevilget for 1953/54.
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Københavns Kommune 5 °/o
Frederiksberg Kommune 1,5 <Vo
Købstæderne 8 %
Samtl. sognekommuner 42,5 °/o

» amtskommuner 43 °/o-

Den købstæderne tilkommende andel fordeles herefter mellem samtlige Fordelingen
købstæder med 2/s i forhold til den i hver købstad indbetalte afgift af ™«*!r«™
motorkøretøjer (vægtafgiften) og med 1/3 efter længden af de veje og
gader, der er eller har været landeveje og landevejsgader (§ 9, stk. 5).

Den samtlige amtskommuner tilkommende andel fordeles i forhold til Fordelingen
hvert amts gennemsnitlige regnskabsmæssige udgifter til vejvæsenet i de mcIlem

° ö o o o j amter og

sidste 6 år før uddelingen (§ 9, stk. 6), medens sognekommunernes andel sogne '
på samme måde fordeles i forhold til gennemsnittet af 3 års udgifter
(§ 9, stk. 7).

b. De særlige motorafgifter.

Foruden den almindelige benzinafgift (iflg. § 14 i lov nr. 73 af 31. marts
1954 34 øre pr. liter) opkræves to særlige motorafgifter på hver 1 øre pr.
liter benzin, de såkaldte bro- og motorvej senører.

Den første af disse afgifter skriver sig fra loven af 8. april 1932 vedrørende Broenore
anlæg af broer over Storstrømmen og Oddesund, hvorefter vejbanens andel i
omkostningerne ved disse broers anlæg og fremtidige vedligeholdelse skulle
finansieres ved den omhandlede afgift.

Ved lov af 30. marts 1935 blev det bestemt, at afgiften, når tilstrækkelige
midler var indgået til dækning af fornævnte forpligtelser, i fortsættelse skulle
anvendes til dækning af udgifterne ved afløsning af broafgiften vedrørende
Limfjordsbroen, og endelig blev det ved lov af 11. april 1942 yderligere be-
stemt, at afgiften også skulle anvendes til delvis dækning af udgifterne ved
anlæg af en motorvej vest om København og til udbygning af Hørsholmvejen
som motorvej.

Den anden enøresafgift opkræves i henhold til lov af 17. april 19 M til dæk- Motorvejs-
ning af udgifterne ved anlæg af en motorvej fra Rødby Havn til Storstrøms- enere
broen og til en bro over Guldborgsund og til etablering af en fond til disse
anlægs fremtidige vedligeholdelse; men herudover skal denne afgift i hen-
hold til fornævnte lov af 11. april 1942 også anvendes til finansieringen af
motorvejene ved København og etablering af en vedligeholdelsesfond. Når der
hertil er opkrævet tilstrækkelige midler, skulle begge afgifter bortfalde.

Den første af afgifterne har indtil udgangen af finansåret 1953/5 i ind-
bragt i alt ca. 65 mill. kr., hvoraf ca. 29 mill. kr. er anvendt til dækning
af forpligtelserne vedrørende Storstrømsbroen og Oddesundbroen, medens
ca. 25 mill. kr. påregnes anvendt til afløsningsafgift og etablering af en
drifts- og vedligeholdelsesfond vedrørende Limfjordsbroen. Herefter skulle
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alle udgifter ved rende broerne være dækket. Herudover er til samme
tidspunkt anvend a. 22 mill. kr. til motorvejen vest om København og
Hørsholmvejens Dygning, hvoraf statskassen således forskudsvis har
udlagt 11 mill. 1

Den anden ai har indtil udgangen af finansåret 1953/54 indbragt
ca. 36 mill. kr., 1 af foreløbig ca. 20 mill. kr. er medgået til motorvejs-
anlægget på Loj . E>er er således i øjeblikket en overskudssaldo på
5 mill. kr. vedr> ^åe begge motorvejsanlæggene. Da de to afgifter til-
sammen indbringer ca. 11 mill. kr. pr. år, og da der i alt påregnes anvendt
ca. 66 mill. kr. på disse anlæg, jfr. side 42 foroven, vil det, såfremt lov-
givningen herom i øvrigt ikke ændres, være nødvendigt at opkræve af-
giften endnu en årrække.

Femøre Foruden de to her nævnte eks La benzinafgifter opkræves i henhold
til § 15 i lov nr. 73 af 31. marts 195b en tillægsafgift på 5 øre pr. liter ben-
zin. Denne afgift tilfalder ubeskåret statskassen.

c. De ekstraordinære motorafgifter.

Tiiiiv(|sva»flt- t d over de fornævnte ordinære og særlige afgifter opkræves for tiden
afgiften visse ekstraordinære motorafgifter, nemlig en tillægsvægtafgift på motor-
Ekstra cykler og personautomobiler1), en »tillægsomsætningsafgift«, der dog er
omsæt- indregnet i afgiftsskalaen, og som udgør 33V3 °/o af ordinær afgift (ind-

ført ved lov nr. k36 af 19. november 1950), og en afgift i forbindelse med
truciie bortsalg af visse brugte personmotorkøretøjer (indført ved lov nr. 500

personbiler af 20. december 1950).

Provenuet af disse tre afgifter tilfalder ubeskåret den almindelige vejfond;
men da ministeren for offentlige arbejder kun må disponere over disse ekstra-
ordinære indtægter efter samtykke fra folketingets finansudvalg, bevares pen-
gene indtil videre i en separat pulje, der pr. 31. marts 1954 indeholder ca.
150 mill. kr.

3. De senere års afvigelser fra gældende fordelingsbestemmelser.

Da afgiftsprovenuet under krigen gik meget ned, trådte staten til, idet
statens for- statskassen foruden at yde direkte tilskud til vejfondene, forskudsvis ud-
skudsndbe- lagde den refusion, der tilkom kommunerne, ligesom statskassen også til

taiinaer s e n e r e tilbagebetaling forskudsvis udlagde vejfondenes andel i de særlige
vejarbejder. Uanset at motorafgifternes samlede provenu en overgang
faldt til 16 mill. kr. årlig, blev der derfor for hvert af årene 1940/41 og
1941/42 udbetalt 30 mill. kr. og for hvert af årene 1942/43—1946/47 ud-
betalt 40 mill. kr. som kommunernes direkte andele i motorafgifterne
samtidig med, at tilskudsvirksomheden igennem vejfondene blev opret-
holdt nogenlunde på førkrigsniveauet. De direkte andele fordeltes mel-
lem kommunegrupperne og mellem de enkelte kommuner inden for grup-

v\ oprindelig af samme størrelse som den ordinære årlige afgift (lov nr. 438 af 19. no-
vember 1950), men ved lov nr. 75 af 31. marts 1954 nedsat til det halve.
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perne i overensstemmelse med de foran omtalte lovbestemmelser. For
1947/48 og 1948/49 forhøjedes beløbet til henholdsvis 50 og 60 mill. kr.
For 1949/50 udbetaltes ligeledes 60 mill. kr. til almindelig fordeling mel- Ekstra til
lem alle kommunegrupper, men samtidig blev stillet yderligere 15 mill. kr. k o ^ M

til rådighed for fordeling mellem samtlige sognekommuner, og på samme nruppcr
måde udbetaltes for 1950/51 og 1951/52 70 mill. kr. til samtlige kommu-
ner,, hvortil kom for 1950/51 yderligere 25 mill. kr. til sognekommunerne
og for 1951/52 yderligere 28 mill. kr. til sognekommunerne, 3 mill. kr. til
købstæderne og 2 mill. kr. til København og Frederiksberg.

Der udbetaltes således for 1951/52 i alt 103 mill. kr. til kommunerne,
hvilket beløb også er kommet til udbetaling og fordelt på samme måde
for 1952/53.

Medens den foretagne begrænsning af kommunernes direkte andel i Begrænsnin-
motorafstifterne i de første år efter krigen, hvor motorafgifternes provenu flen l k o m"

o r o o i manernes

på ny steg, var nødvendig, fordi staten skulle have tilbagebetalt de beløb, andele
som den forskudsvis havde udlagt under krigen, blev begrænsningen op-
retholdt efter, at disse beløb var tilbagebetalt, idet udbetaling i overens-
stemmelse med de gældende bestemmelser som f pige af den meget uens-
artede stigning i vejudgifterne inden for de enkelte kommunegrupper
ville have medført meget utilfredsstillende resultater. Medens således
amtskommunerne under eet ville have fået langt over 100 °/o af deres
vej udgifter refunderet (imod ca. 65 °/o fØr krigen), ville sognekommu-
nernes dækningsprocent have været noget mindre end før krigen. Allerede
af denne grund har det været nødvendigt ved hjemmel på de årlige finans-
love at suspendere de gældende bestemmelser; men hertil kommer, at
det som et led i regeringens almindelige politik har været nødvendigt at
dæmpe den økonomiske aktivitet ved at begrænse kommunernes vejud-
gifter. Refusionen af vej udgifterne er derfor ikke steget i samme omfang
som motorafgifterne.

4. Bristerne ved det nuværende system.

Grundtanken i det gældende system er, at motorafgifternes provenu i
det enkelte år skal være bestemmende for, hvor stort et samlet tilskud
der kan gives til vejarbejder, dels som direkte refusion til kommunerne og
dels som tilskud til de særlige vejarbejder, navnlig anlægsarbejder. Som
foran omtalt var det nødvendigt, at staten under krigen trådte hjælpende
til; men allerede i trediverne stillede statskassen forskudsvis store beløb
til rådighed for vejfondene. I 1932-33, 1934-35 og 1937-38 oprettedes så- >>Millions.
ledes de såkaldte millionsfonds, nemlig henholdsvis 16-millionsfonden, fondene«
12-millionsfonden og 10-millionsfonden. Den væsentligste motivering for
ydelsen af disse forskud var antagelig hensynet til beskæftigelsen; men
man kan ikke se bort fra, at der herved samtidig blev udført en række
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anlægsarbejder, som alligevel var påkrævet som følge af den stærkt sti-
gende automobiltrafik. I 1940-41 blev, da ovennævnte 38 mill. kr. i det
væsentlige var opbrugt, yderligere 15 mill. kr. stillet forskudsvis til rådig-
hed, og i 1941-42 og 1945-46 oprettedes de 3 50-millionsfonds. For disse
sidste 150 mill. kr.'s vedkommende må fremhæves, at kun halvdelen op-
rindelig skulle tilbagebetales til statskassen, således at denne hermed altså
skulle yde et direkte tilskud til vejfondene.

Statskassen har dog kun helt ydet det lovede tilskud på 25 mill. kr. til
»50 millionsfond I«, idet man — efter at den almindelige vejfond var
kommet til at indeholde tilstrækkelige midler — fra og med finansåret
1951/52 ophørte med udbetalingen af disse direkte statstilskud. Der var
indtil dette tidspunkt som tilskud til 50 millionsfond II og III ydet i alt
12 mill. kr.

Samtlige de som forskud for vejfondene udlagte beløb er nu tilbage-
betalt, og det samme er tilfældet for så vidt angår ca. 25 mill. kr., som
af statskassen var blevet udredt forskudsvis til viaduktarbejder i henhold
til krydsningsloven.

Det vil heraf ses, at den tilsigtede grundtanke med en nær sammenhæng
mellem vej udgifterne og afgifternes provenu kun har kunnet gennemføres
med meget væsentlige modifikationer. Hertil kommer imidlertid, at dette
system ikke blot er uheldigt ud fra hensynet til statens almindelige finans-
og konjunkturpolitik, men at det også for så vidt angår forholdet mellem
såvel de enkelte kommuner indbyrdes som mellem kommunegrupperne
indebærer visse brister og kan medføre visse skævheder i fordelingen.

Ulioc fonie- Systemet indebærer for det første, at den refusion, der tilfalder hver
ling mellem enkelt kommune, varierer med størrelsen af afgifternes provenu. Hvad
ojj kommu- angår amts- og sognekommunerne, er refusionen dernæst ikke alene af-
iH'flmpper hængig af dette forhold og af kommunens egne vej udgifter, men også af

størrelsen af vej udgifterne i samtlige andre kommuner inden for ved-
kommende kommunegruppe, idet stigende udgifter i en eller flere kom-
muner vil give mindre refusion. For bykommunernes vedkommende er
refusionen uafhængig af de faktiske vej udgifter, men kan for købstæder-
nes vedkommende påvirkes af tilvæksten af motorkøretøjer i de øvrige
kommuner.

Dette har navnlig medført store uligheder i de andele af vej udgifterne,
de enkelte købstæder har fået refunderet igennem motorafgifterne, idet
disse har varieret fra købstad til købstad med fra under 20 til over
100 o/o.

Selvom det må erkendes, at der er en grundlæggende sammenhæng
mellem på den ene side motorkøretøjernes samlede antal og dermed af-
giftsprovenuet og på den anden side vej udgifterne som helhed, kan det
naturligvis ikke forventes, at den enkelte kommunes vej udgifter varierer
i takt med antallet af motorkøretøjer og som følge heraf afgiftsprovenuet.
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Endvidere må det synes urimeligt, at den enkelte kommunes refusion
bliver mindre, når udgifterne for hele den pågældende kommunegruppe
taget under eet vokser.

Det er givet, at kommunerne under dette system har meget store van-
skeligheder med at budgettere deres faktiske vej udgifter (nemlig afholdt
udgift minus modtaget refusion) for de enkelte år, idet det jo ikke er
muligt for nogen kommune på forhånd med sikkerhed at forudse størrel-
sen af den refusion, der tilkommer den.

Med den forskellige udvikling i kommunegruppernes vej udgifter, som
man har været vidne til i de senere år, betyder systemet, at én gruppe vil
få en betydelig større — og en anden en tilsvarende mindre — andel af
sine vej udgifter refunderet af motorafgifterne.

I bilag 2 og 3 er i øvrigt omtalt enkeltheder vedrørende den nuvæ-
rende fordelingsmåde.

II. MOTORAFGIFTER OG VEJUDGIFTER.

1. Baggrunden for opkrævning af særlige motorafgifter.

Medens der ikke i de første motorlove*) fandtes nogen bestemmelse De første
om afgift på motorkørselen, indførtes i lov af 18. april 1910 om kørsel m o t o r l o v e

med motorvogne og motorcykler en afgift i forhold til køretøjernes heste-
kræfter. Bestemmelsen, der ikke fandtes i regeringens forslag, men blev
indføjet af det nedsatte folketingsudvalg, motiveredes med, »at motor-
vogne, og særlig de meget hurtigkørende, forårsager et meget stærkt slid
på vejene og derved bebyrder amter og kommuner med store udgifter,
i hvilke de pågældende motorvognsejere som oftest ikke lager del.«

Baggrunden har med andre ord været den, at motorvognsejerne for
størstedelen ikke var landboere eller hartkornsejere og dermed ikke bi-
drog til betaling af de skatter, hvoraf vejudgifterne skulle finansieres.
Denne betragtning holder i dag kun stik i modificeret form, idet man
nu kun kan sige, at en større eller mindre del af trafikken på en given stor
vej udføres af ikke-lokale køretøjer, og at disses brugere derfor ikke gen- ikkc-lokal
nem den almindelige beskatning deltager i udgifterne ved den pågældende
vejs underhold.

Ved færdselstællingen i 1939 blev det således konstateret, at omkring halv-
delen af trafikken på de enkelte landeveje var udenamts, og at f. eks. kun 19
pct. af trafikken på hovedvej 1 og 8 ved Nyborg udførtes af køretøjer, hjemme-
hørende i Svendborg Amt.

Det samme forhold vil gøre sig gældende for sognevejenes vedkommende —
navnlig for sådanne, som virker som tilkørselsveje eller forbindelsesveje til
landevejene.

*) Love af 15. maj 1903, 30. marts 1906 og 27. maj 1908 vedrørende kørsel med automo-
biler.
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Udligning Det er derfor særdeles velbegrundet, at der under en eller anden form
foretages en udligning af den udgiftsbyrde, motorkørselen forårsager in-
den for de enkelte kommunale områder, idet i modsat fald de lokale
skatteydere — navnlig ved og omkring landets hovedforbindelsesårer —
ville komme til at betale en uforholdsmæssig stor del af de samlede vej-
udgifter. Denne omfordeling kunne naturligvis foretages ved hjælp af en
stats- eller fælleskommunalskat; men da det er muligt igennem en mo-
torafgift at graduere afgiften direkte med forbruget, nemlig kørselens
omfang, er det fundet mest hensigtsmæssigt at finansiere omfordelings-
puljen ved direkte motorafgifter.

2. Fordelingen af vejudgifter og -indtægter mellem de
offentlige organer.

Det spørgsmål, der herefter melder sig til løsning, er, hvorledes vej-
udgifterne skal fordeles mellem de rent lokale brugere, hvis andel finan-
sieres ved almindelig beskatning, og samfundet som helhed, hvor andelene
finansieres igennem motorafgifterne.

Forordning Ifølge den første danske lovbestemmelse vedrørende vejvæsenet, nemlig for-
ai ordning af 13. december 1793, skelnedes der mellem hovedlandeveje (som for-

' *|^!o" binder en provins med en anden), mindre landeveje (som fører fra en købstad
til en anden eller til almindelige færge- og ladesteder eller tjener en hel land-
strækning som vej til nogen betydelig købstad) og biveje (som er alle øvrige
veje), og om fordelingen af vejbyrderne fastslår forordningens § 25: »Som al-
mindelig grundsætning i hensigt til alle veje fastsættes, at den, som har nytten
af vejen, bør også bære byrden af dens indretning og vedligeholdelse; heraf
følger, at, da hovedlandevejenes anlæg sker til det almindeliges gavn, så bør
hele landet bidrage til disses første istandsættelse. Derimod, når hovedlande-
vejene af ny ere anlagte og fuldførte, påligger vedligeholdelsen de amter og
distrikter, igennem hvilke vejene løbe; dog bør de rejsende, ved bompenges
erlæggelse, bidrage til sammes vedligeholdelse. •—• De mindre landevejes så-
velsom bivejenes istandsættelse og vedligeholdelse påligger, efter foran-
førte almindelige grundsætning, dem, som have nytten deraf, og for hvis skyld
de ere til.« I forordningens § 20 er det herefter bestemt, at »da vejarbejdet er
iblandt de slags almennyttige anstalter, hvis fordele strækker sig til alle jord-
ejere og brugere, . . . . så tilsiger og billighed, at enhver, som høster frugten
deraf, bør bidrage til indretningen . . . . « , og det fastslås videre udtrykkeligt
i samme paragraf, at »Udgifterne til vejindretningen ikke i sig selv er nogen
skat eller kontribution til forøgelse af statskassens indtægter, men blot et bi-
drag til at fremme gavn og bekvemmelighed for det almindelige og for yderne
selv«, hvorfor skattefrihed*) i øvrigt ikke fritager for denne ydelse, som pålig-
nes uafhængigt af og uden hensyn til skatten.

Man har altså ved denne forordning udtrykkelig ikke blot skelnet imellem
vejudgifter, som burde bæres af samfundet under eet, og rent lokale udgifter,
men også opfattet afgifterne, det være sig den del af ejendomsbeskatningen,

*) som f. eks. den da for grevskabsjord, hovedgårdsjord, præstegårde m. v. gældende
skattefritagelse.
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som skulle finansiere en vejudgift, eller den ved bomafgift direkte opkrævede
brugsafgift, som en ganske særlig afgift, der udelukkende vedrørte vejvæsenet
og ikke kunne betragtes som nogen almindelig skat.

Ved loven af 21. juni 1867 om bestyrelsen af vejvæsenet m. v. blev begrebet Lov af
hovedlandeveje afskaffet, ligesom statens bidrag til disse bortfaldt. Dette skete 21- i"n*
ud fra den betragtning, at disse vejes opgave »at forbinde den ene provins
med den anden« var eller ville blive overtaget af jernbanerne.

Samtidig hermed overgik vejbestyrelsen helt og holdent til de kommunale
organer, og udgifterne til landevejenes anlaeg og vedligeholdelse skulle her-
efter udelukkende betales af hartkornsbrugerne, medens bivejenes, og herun-
der bygadernes underhold skulle svares af vedkommende kommunekasse, for
bivejenes vedkommende eventuelt også ved naturalarbejde.

Efter bilernes fremkomst begyndte i første række landevejene og senere
også bivejene på ny at få betydning for transporten af gods og personer
over større områder, og som foran nævnt indførtes i 1910 en motorafgift,
som skulle bidrage til dækning af den slitage, motorkøretøj erne forvoldte
på landevejsnettet.

Fordelingen til kommunerne skete på den måde, at staten beholdt halv-
delen af hele provenuet, byerne fik % af den af lastvogne, drosker og omnibus-
ser betalte afgift, medens amtsrådskredsene oppebar den anden fjerdedel samt
halvdelen af provenuet af personautomobilbeskatningen, alt at fordele mellem
kommunerne indbyrdes efter indbyggertal.

Ved forskellige love i 1913, 1918 og 1921 ændredes disse fordelingssatser
stadig, således at statens andel efterhånden reduceredes til 1 pct., og amternes
forhøjedes til 81 pct., hvoraf Københavns, Frederiksborg og Roskilde amtsråds-
kredse forlods fik 7,5 pct. Fordelingen skete med V4 i forhold til den indbetalte
motorafgift, i/4 i forhold til længden af landeveje og i/2 i forhold til udgifterne
i det forud for udbetalingen liggende år.

Ved lov nr. 143 af 1. juli 1927 ændredes såvel afgiftsgrundlaget som for- Benzin- oj|
delingen radikalt. Der indførtes en benzinafgift, og motorafgiften bereg- væotafa-
nedes lierefter på køretøjernes egenvægt. Samtidig tillagdes der — under
indtryk af motorfærdselens stigning også på biveje — sognekommunerne,
der hidtil kun havde oppebåret tilskud fra motorafgifterne i det omfang,
amtsrådene havde bevilget det, en egenandel, nemlig 24,5 °/o- Denne del
toges dels fra amterne i almindelighed og dels fra hovedstadsam terne og
Frederiksberg og Gentofte kommuner, der hidtil havde oppebåret hen-
holdsvis 3 og 2 °/o af afgifterne. Herefter bestemtes det, at statens andel, Hele afgifts-
der fremdeles udgjorde 1 °/0, i fremtiden skulle anvendes til særlige ar- p ro^""1

e t

bejder (vejfondsarbejder). vejformål
Ved lov nr. 176 af Pf. juli 1927 ændredes ligeledes den i 1924 indførte Om-

omsætningsafgift derhen, at provenuet, der hidtil havde tilfaldet stats- sæjn|°flS"
kassen, nu også fordeltes til kommunerne efter de fremdeles gældende
satser, hvorefter sognekommunerne modtager lige så stor en andel som
amterne.
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I 1927 indførtes endelig de nugældende regler for fordelingen mellem
kommunerne i de enkelte grupp er.

Under indtryk af det store behov for navnlig anlægsarbejder, som den
stigende automobiltrafik medførte, blev der ved lov af 15. april 1930 på
ny foretaget en ændring i fordelingsgrundlaget, idet det bestemtes, at halv-
delen af det beløb, hvormed afgiftsprovenuet oversteg 30 mill. kr., for-
lods skulle stilles til rådighed for ministeren for offentlige arbejder, så-
ledes at 1 /3 skulle udbetales til vejfonden, og 2/3 skulle fordeles til kom-
munerne til udførelse af særlige vejarbejder i overensstemmelse med de
endnu gældende regler.

Samme år indførtes endvidere bestemmelsen om forlods hensættelse af
2 mill. kr. om året til gennemførelse af sikringsarbejder ved niveauover-
kørsler, herunder viaduktarbejder.

Ved lov nr. 135 af 28. april 1931 indførtes endelig de nugældende be-
iuuiiornes steiiiiiielser, således som disse er optrykt i lovbekendtgørelse nr. 123 af
t
a^df 23- marts 1932. Det, der falder i øjnene ved denne sidste formulering af

fordelingsreglerne er, at sognekoinmunernes andel forhøjedes til 34,5 °/0,
og amtskommunernes nedsattes tilsvarende fra 60 til 50 °/o- Motiverin-
gen herfor var som i 1927, at automobilkørslen i stadig stigende grad gav
forøgede udgifter til bivejene, og at, således som den daværende trafik-
minister udtalte ved lovforslagets behandling i folketinget, »nogle amts-
veje er gode, nogle nødtørftige og andre kun lidet tilfredsstillende, medens
et færre antal sogneveje er gode og adskilligt flere ganske utilfredsstil-
lende.«

Hovedlinien i motorafgiftslovgivningens udvikling har således stadig på
den ene side været, at en stedse større andel og til sidst 100 °/o af motor-
afgifterne*) skulle anvendes til vejformål, og på den anden side, at ud-
lodningen af midlerne så vidt muligt skulle foretages på en sådan måde,
at der blev givet forholdsvis meget til de veje og områder, hvor automobil-
færdslens stigning gjorde en hurtig udbygning og forbedring påkrævet,
jfr. at der i årene indtil 1927 blev givet forlods andele til de tre amts-
rådskredse i hovedstadsområdet, og at man først fra 1927 begyndte at
give sognekommunerne andel i afgifterne.

Skousmressifl Imidlertid svnes det, som om de enkelte kommunegruppers andel i af-
ansætte lse al . . . . . „ . . • . - - , . , •, . • . • i i _,i i

kommuner- giftcrne i øvrigt er fastsat ret skønsmæssigt, idet man blot i tidens løb har re-
nes andele guleret lidt op eller ned, alt eftersom kravene meldte sig, på de i 1910 fast-

satte fordelingsnormer. Det er således påfaldende, at købstæderne og Køben-
havn siden 1913 uforandret har fået henholdsvis 8 og 5 pct., selv om udvik-
lingen hverken med hensyn til indbyggertal eller automobiltal har været ens
i forholdet mellem byerne og det øvrige land eller købstæderne og København
indbyrdes.

Ved den kommissions- og rigsdagsbehandling, der gik forud for ændringerne

*) dog med undtagelse af tillægsbenzinafgifien.
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i 1927, synes der ganske vist at være blevet lagt en vis vægt på, at de motorkø-
rende igennem de forskellige afgifter burde refundere kommunerne den mer-
udgift, som motorkørslen medfører for det kommunale vejvæsen, men selv om
den daværende kommission for så vidt angår amts- og sognekommunerne også
faktisk angav visse beløb, som skulle svare til denne merudgift, udtalte den
udtrykkeligt herom, at »de her omhandlede betragtninger i nogen grad må
hvile på et faktisk skøn, da det er umuligt at finde nogen målestok for betyd-
ningen af adskillige af de momenter, der kan anføres for denne betragtnings
principielle rigtighed og for fastsættelsen af faktiske beløb.« Man afstod også
ganske fra at fastsætte byernes andel på denne basis, men ansatte som allerede
nævnt procenterne uforandret.

I nærværende kommission er der flertal for, at motorafgifterne i
deres helhed fremdeles bør komme landets vejvæsen til gode.

Der er i kommissionen enighed om, at fordelingen bør ske på en
sådan måde, at enhver kommune får en i forhold til omfanget og
karakteren af motortrafikken på vedkommende veje bestemt andel
af sine udgifter refunderet samtidig med, at der sker en udligning
af de kommunale vejudgifter.

De senere årtier har i administrativ henseende været karakteriseret af AIm# benov

en udvikling, hvor de kommunale områder er blevet stærkt påvirket af ning mei-
den almindelige erhvervsmæssige og økonomiske udvikling. Her kan næv- lem kom"

,. j , 0 i - i x . - i j • ! T manerne

nes forstædernes opstaen omkring byerne og stationsbyernes udvikling i
landdistrikterne. Dette har ført til en udbredt uoverensstemmelse mellem
de byrder, der påhviler kommunerne, og det beskatningsgrundlag, som
står til kommunernes rådighed, hvorved der er opstået store forskellig-
heder i det kommunale skattetryk såvel mellem by- og landkommunerne
som inden for de enkelte kommunegrupper.

For at råde bod på denne ulighed er man kommet ind på at yde stats- Udlignings-
tilskud til løsningen af en række offentlige opgaver, ligesom man har
etableret sa^rlige interkommunale fordelinger på de forskellige udgifts- og
indtægtsområder (erhvervskommunebeskatningen, den mellemkommu-
nale refusion og den fælleskommunale udligningsfond), men som allerede
nævnt foran er kommissionen af den opfattelse, at den nødvendige udlig-
ning af ulighederne i kommunernes vej byrder bør ske gennem motor-
afgifterne.

3. Motorafgifternes indpasning i den almindelige samfundsøkonomi.
Med den stigende motorisering af transporterne vil såvel selve motor-

kørslen som de omkostninger, den forvolder, og hermed de afgifter, den
skal betale, være af en sådan størrelsesorden, at det må anses for påkræ-
vet, at motorafgifternes opkrævning og anvendelse sker i så nær overens-
stemmelse som muligt med den almindelige konjunktur- og trafikpolitik.
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Dette synspunkt er i strid med grundtanken i det system, som motor-
afgiftslovene nu er bygget op på, nemlig at motorafgifternes provenu i
det enkelte år er bestemmende for, hvor stort et samlet tilskud der kan
gives til vejarbejder.

Konjunktur- Erfaringerne viser imidlertid også, således som foran påvist, at denne
p01t grundtanke ikke har kunnet gennemføres, idet den i lovgivningen tilsig-

tede sammenhæng mellem motorafgifternes provenu i det enkelte år og
størrelsen af tilskuddet til kommunerne til udførelse af vejarbejder i
samme år forlængst er forsvundet og i øvrigt kun har været til stede i
ganske enkelte år siden den nuværende lovs vedtagelse. Medens provenuet
af motorafgifterne i en årrække fra 1932/33 til 1945/46 varierede fra
16 mill. kr. til 79 mill. kr., varierede tilskuddet (omfattende kommunernes
direkte andele af motorafgifterne, vejfondstilskud og eventuelle ekstra-
ordinære tilskud) fra 43 mill. kr. til 82 mill. kr. Heller ikke i efter-
krigstiden har der været nogen nøje sammenhæng mellem motorafgifter-
nes provenu og tilskuddet, idet der som allerede nævnt for at dæmpe den
økonomiske aktivitet er holdt igen såvel på kommunernes direkte andele
af motorafgifterne som på tilskuddene fra vejfondene til større anlægs-
arbejder.

Det vil heroverfor kunne anføres, at der såvel i begyndelsen af tredi-
verne som i krigs- og efterkrigstiden forelå en så ekstraordinær situation,
at næppe noget system ville kunne være opretholdt; men ganske bortset
herfra er det et spørgsmål, i hvilken udstrækning den nugældende frem-
gangsmåde til finansiering af vejarbejder ud fra almindelige finans- og
konjunkturpolitiske betragtninger bør opretholdes under fremtidige fre-
delige forhold.

I en periode med aftagende aktivitet i erhvervslivet vil både omsæt-
ningsafgiften og benzinafgiften gå ned. Følgen heraf vil blive, at det beløb,
der står til rådighed til vejarbejder, også går ned, og denne nedgang i til-
skuddet vil efter alt at dømme falde netop i en periode med aftagende
beskæftigelse, hvor det kan være hensigtsmæssigt at opretholde eller endog
forcere vejarbejderne.

I en opgangsperiode er forholdet omvendt. Der vil da blive købt flere
motorkøretøjer, og der vil blive brugt mere benzin såvel til personkørsel
som til transport af den stigende godsmængde. Der bliver følgelig flere
penge til disposition til vejarbejder i en periode, hvor det netop kan være
hensigtsmæssigt at udskyde offentlige arbejder mest muligt.

De nugældende regler kan derfor let komme i strid med de principper,
som staten følger i den økonomiske politik til enhver tid. Såfremt man
f. eks. som et led i forbrugsbegrænsende foranstaltninger forhøj er motor-
afgifterne, kan resultatet heraf blive, at motorafgifternes provenu stiger,
fordi en fordobling af afgifterne ikke medfører en nedgang i forbruget
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til det halve. Følgen bliver da et større tilskud til vejarbejder og dermed
flere penge til efterspørgsel efter arbejdskraft og materialer på et tids-
punkt, hvor en forøgelse af det offentliges efterspørgsel på sådanne om-
råder ikke er ønskelig. Den faktiske siden trediverne gennemførte kon-
junkturpolitik med hensyn til motorafgifterne har da også medført talrige
afvigelser fra lovens system.

Nu er der næppe mange, der ønsker, at vejarbejderne her i landet blot
skal være et redskab i konjunkturpolitikken. I hvert fald taler vægtige
trafik- og nationaløkonomiske synspunkter for altid at holde vejnettet i
god stand. Udenlandske undersøgelser har godtgjort, at omkostningerne shelved-™
ved kørsel på dårligt vedligeholdte veje i henseende til benzinforbrug og lige-
slid på materiellet er indtil 50 °/o højere end ved kørsel på gode veje. M veje

Kommissionen har derfor set det som sin opgave at finde ud af, hvad det
under skiftende pris- og lønniveauer vil koste at vedligeholde vejnettet på ^p1^10.1."
forsvarlig måde; disse penge bør under alle forhold skaffes. Hvad der kan terne sikres
diskuteres, er, i hvilken udstrækning ombygning og nyanlæg af veje skal
ske under de skiftende økonomiske og beskæftigelsesmæssige konjunk-
turer; men det må herved erindres, at en situation med fuld beskæftigelse
og eventuelt stigende nationalindkomst, såfremt der ikke i øvrigt er re-
striktioner på automobilkørslen, medfører forøgelse af kørselsmængden
på veje og gader, og at der derfor hyppigt vil kunne opstå vanskeligheder
med at få færdslen afviklet tilpas hurtigt og sikkert. På samme måde som
dårligt vedligeholdte veje medfører forøgede kørselsudgifter, betyder veje
med for ringe kapacitet foruden tidstabet en stærk forøgelse i benzinfor-
bruget, hvortil kommer en forøget fare for færdselsuheld og de dermed
forbundne store såvel individuelle som samfundsmæssige omkostninger.

Vil man ved vejfinansieringen tage konjunkturpolitiske hensyn, frem- Aniægsud-
byder der sig navnlig to metoder. Den mest radikale er den, at man — k̂on-*"5

efter at vedligeholdelsesarbejderne er sikret — på hvert års bevillingslove iroiieres
stiller de fornødne midler til rådighed til udførelse af vejanlæg. Når vej-
væsenet er kommunalt, vil en sådan fremgangsmåde dog støde på betyde-
lige vanskeligheder, idet den kommunale anlægsvirksomhed i så fald i
detailler skal tilpasses statens bevillingsmaskineri.

En mindre radikal, men dog også rationel løsning er at lade motor- Vejfond
pengene eller en del af dem gå i en pulje til finansiering af vejarbejder.
Forudsætningen for puljeordningens rationalitet er da, at der admini-
streres med skyldig hensyntagen til landets økonomiske situation, og at
det administrative organ, der skal tage beslutningerne om finansieringens
omfang, er indrettet også med henblik herpå. Kommissionen har valgt den
sidste løsning og bygger herved videre på den traditionelle opfattelse ved-
rørende berettigelsen af at lægge afgifter på motorkørslen, at disse afgifter
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skal anvendes ikke blot til vedligeholdelse af vejnettet, men også til fi-
nansiering af de af motorfærdslen nødvendiggjorte anlægsarbejder.

Lige så lidt som det må anses for ønskeligt, at vejarbejderne udeluk-
kende skal koordineres med den almindelige konjunkturpolitik, er det
tilrådeligt at gøre spørgsmålet rent beskæftigelsesbetonet. Selv om iværk-
sættelse af vejarbejder derfor i perioder med stor ledighed naturligvis i
videst muligt omfang bør fremskyndes til afhjælpning af ledigheden, bør
man, såfremt ikke andre hensyn taler herfor, i almindelighed i øvrigt ikke
lade anlægsaktiviteten variere med ledigheden og derved udskyde nød-
vendige og påkrævede vej forbedringer eller nyanlæg. I øvrigt bør man
næppe overvurdere mulighederne for ved igangsættelse af vejarbejder at
skabe direkte beskæftigelse, idet disse i forhold til en større arbejdsløshed
er ringe.

_ . M . På den anden side kan beskæftigelsesmomentet være stort inden for
Beskæftiget- °
sesarbejder begrænsede geografiske områder, ligesom den indirekte beskæftigelse og

selve pengeudpumpningen med den deraf af ledede beskæftigelse antagelig
har stor værdi, og det må derfor anses for betydningsfuldt, at der i givne
situationer er mulighed for at indpasse vejbyggeriet i beskæftigelsespoli-
tikken.

Sådanne arbejder vil, selv om de måtte blive iværksat med fremme af
beskæftigelsen som umiddelbart formål, som hovedregel betyde en af
hensyn til motortrafikken nødvendig forbedring af vejnettet. Hertil kom-
mer, at det af hensyn til mulighederne for i højere grad end hidtil at
koordinere disse beskaiftigelsesarbejder med den almindelige vejplanlæg-
ning må anses for ønskeligt, at tilskudsadministrationen for sådanne ar-
bejder overføres til ministeriet for offentlige arbejder. Herved vil man
samtidig opnå, at der herefter kun er en centralmyndighed for iværksæt-
telse af vejarbejder.

En forudsætning for anvendelse af motorafgifterne til dette formål må
naturligvis være, at de pågældende arbejder ikke er uden betydning for
motorfærdslen, men med den udbredelse, denne har fået, kan der også i
alle egne påvises opgaver, som opfylder den nævnte forudsætning, og det
må endvidere forudsættes, at arbejdets trafikale betydning er af væsentlig
vægt ved udvælgelsen af de vejarbejder, som skal have tilskud ud over,
hvad der følger af en almindelig refusionsordning.

K. I. Ibsen, E. I. Ipsen, Lærkes, Mads Petersen og Semler kan ikke til-
træde forslaget om at anvende motorafgifterne til finansiering af anlægs-
arbejder, der iværksættes med bekæmpelse af arbejdsløshed som væsent-
ligste formål. Beskæftigelsesarbejder er en statsopgave. I afsnit III, side
35, har de pågældende i enkeltheder redegjort for deres synspunkter
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Med hensyn til motorafgifternes relation til trafikpolitikken kan anfø- Trafikpoli-
res, at afgifterne indvirker på trafikmidlernes omkostninger og dermed tikken
på samfundets almindelige omkostningsniveau, samt at beskatningen yder-
mere kan begunstige visse trafikmidler på andres bekostning.

Betaler f. eks. motorkørslen ikke de af denne forvoldte vejudgifter, stilles
motortrafikken gunstigt i konkurrencen med baner og skibsfart, ligesom på
den anden side en trafikøkonomisk rationel motorisering af transporterne
bremses eller udskydes, hvis der i kortere eller længere perioder pålægges
motorkørslen høje afgifter. Den almindelige opfattelse i kommissionen har
været, at afgifterne til vejformål bør opkræves med et beløb, der svarer til de
vejudgifter, motorkørslen giver anledning til, og i øvrigt fordeles efter samme
princip på de enkelte motorkøretøjskategorier, idet man mener, at en eventuel
højere eller lavere beskatning vil have trafikpolitiske konsekvenser.

4. Principper for refusionen til kommunerne.

Som det vil fremgå af det foregående, er det nuværende system baseret
på to hovedrefusionsformer, nemlig direkte udbetaling til dækning af
kommunernes almindelige vejudgifter (fortrinsvis vedligeholdelse m. v.)
og direkte tilskud til enkelte særlige vejarbejder (anlægs- eller forbed-
ringsarbejder), således at såvel refusionen som tilskudsvirksomheden er
afhængig af afgiftsprovenuet.

iTa det må antages, at navnlig omfanget af den nødvendige vedligehol-
delse ikke vil variere i samme takt som afgiftsprovenuet, ville det forment-
lig være bedre, om refusionssysteniet var indrettet på en sådan måde, at
der var tilsikret kommunerne en vis fast dækningsandel for deres udgifter
til drift og vedligeholdelse af vejene. Dette vil ganske vist medføre, at det
til den direkte refusion medgående beløb stiger, når udgifterne til ved-
ligeholdelse m. v. vokser, således at der, såfremt afgiftsprovenuet forbliver
konstant, vil blive mindre beløb til rådighed til andre vejformål, der fi-
nansieres af motorafgifterne. Dette vil navnlig indebære, at der bliver
mindre beløb til rådighed til de store forbedringer og nyanlæg, der skal
finansieres ved direkte tilskud. Set over en længere periode må det dog
være en selvfølge, at afgifternes højde reguleres således, at der også bliver
de fornødne beløb til rådighed for anlægs- og forbedringsvirksomheden,
således at vejnettet i det lange løb altid kan tilpasses udviklingen i motor-
trafikken.

Der er i kommissionen gennemdrøftet flere forskellige muligheder Fa8t Teimim

for beregning af kommunernes direkte andele i motorafgifterne, jfr. onsprocent
bilag 2 og 3. Man er herved nået frem til, at den mest hensigts- hoideisesud-
mæssige og praktiske løsning er, at ikke motorafgifternes provenu, flitter
men den enkelte kommunes vejforhold (herunder vejudgifter, vej-
længder, indbyggertal m. v.) bør være afgørende for, hvilken andel
af vejudgifterne der skal dækkes.
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Det af kommisisonen foreslåede system tilgodeser for det første kravet
om, at de motorkørende igennem afgifterne skal betale deres andel i vej-
udgifterne, idet man må forudsætte, at denne andel selv over længere
perioder er nogenlunde konstant. Det betyder endvidere, at kommunerne
ved deres budgettering af vej udgifterne nøjagtig ved, hvilken andel der
vil blive refunderet, ligesom det indebærer, at to i øvrigt fuldstændig ens
stillet kommuner, det være sig sogne- eller bykommuner, vil få refunderet
den samme andel af vejudgifterne. Endelig vil det være muligt at skabe
et ensartet refusionsprincip for samtlige kommuner, således at større
sognekommuner med bymæssig bebyggelse og da navnlig forstadskommu-
ner eller store stationsbyer får deres vej udgifter dækket efter samme
princip som bykommuner af samme størrelse og med tilsvarende vej- og
bebyggelsesforhold.

Andre rcfu- ^ e t havde af flere grunde været ønskeligt, om der havde været en mulighed
sionsmulig- for enten at beregne den enkelte kommunes refusionsandel efter faste objektive

l l edc r kriterier, såsom vejlængde, motorfærdslens omfang, indbyggerantal etc., eller
også at fastsætte en ganske bestemt refusion for hver enkelt vej på basis af
vejens betydning for motorfærdslen. Begge disse muligheder har man imidler-
tid måttet forlade, den første, fordi det ikke har vist sig muligt at finde nogen
hensigtsmæssig formel, der kunne sikre de enkelte kommuner en ensartet og
passende andel refunderet, og den sidste, fordi en sådan løsning ville forud-
sætte en forudgående registrering og færdselsmæssig vurdering af samtlige
landets ca. 57.000 km veje og gader. Denne registrering måtte stadig holdes
å jour, og der måtte fra tid til anden foretages større eller mindre omklassifi-
ceringer.

Ved fastsættelsen af selve refusionsprocentens højde kan lægges flere
betragtninger til grund.

Efter kommissionens opfattelse må det principale være, at motor-
færdslen skal betale de udgifter, den medfører.

Selv om satserne i det nuværende system til en vis grad hviler på hi-
storiske forudsætninger 02 i øvriet er fastsat forholdsvis skønsmæssigt,

Storst refu- ° ° ö ^ ö

sion til lan- har man forlængst og antagelig med rette erkendt, at refusionsprocenten
devcje skulle være størst for landevejene, mindre for bivejene og mindst for by-

gaderne. Dette resultat vil man også komme til ved en vurdering på basis
af automobilfærdslens procentvise andel i trafikken på de nævnte vej-
typer, idet denne er størst på landevejene, noget mindre på bivejene og

Automobil- m m ds t i bygaderne, hvor bl. a. det store antal fodgængere og cyklister
færdslens samt til en vis grad endnu hestevogne gør sig gældende. Dette vil igen sige,

""rajikken* a t vedligeholdelsen m. v. på landevejene i højere grad er til fordel for
motortrafikken, medens vejarbejderne i byerne ofte tjener andre formål.
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Betragter man sagen ud fra et almindeligt fordelingssynspunkt, vil man også
komme til, at en større andel af udgifterne til landevejene, hvor motortrafik-
ken i ret stort omfang er gennemkørende og ikke lokal, bør refunderes fra en
fælles vejfond, medens refusion til biveje, hvor det lokale islæt: er forholdsvis
større, og til bygader, der fortrinsvis tjener lokaltrafikken, må sættes tilsva-
rende lavere. Det er antagelig også ud fra dette princip, at omkostningerne ved
såvel anlæg som vedligeholdelse af de store broer og de indtil nu påbegyndte
motorveje, der jo udelukkende tjener den gennemgående trafik, hidtil er ble-
vet dækket med 100 pct., medens det på den anden side stedse har været joo«/ til
praksis, at der ikke under nogen form kunne ydes refusion til private veje, broer og
hvis trafik ifølge sagens natur må være udelukkende lokal. motorveje

Efter kommissionens opfattelse bør man fremdeles variere refu-
sions procenten imellem kommunegrupperne indbyrdes, men desuden
bør man også lade procenten variere mellem kommunerne indbyrdes
i hvert fald for by- og sognekommunernes vedkommende, idet såvel
den ikke-lokale trafiks andel i motorfærdslen som dennes andel i den
samlede færdsel varierer mindst lige så meget fra kommune til kom-
mune som fra bygade og bivej til landevej.

I bilag 3, side 79 ff., er nærmere redegjort for disse variationer og deres Variation i
sammenhæng med kommunernes relative vej udgifter. Som det fremgår prOeenten
heraf, vil det antagelig være hensigtsmæssigt, at refusionsprocenten va-
rierer med antallet af indbyggere pr. km offentlig vej i kommunen. Man
opnår herved både at tilgodese de almindelige principper for afgif-
ternes andel i vej udgifterne, og at vejbyrden fortrinsvis lettes i kommu-
ner, hvor der er forholdsvis få indbyggere om at bære den. Man vil også
herved kunne imødekomme ønsket om en forholdsvis højere refusion til
de tyndt bebyggede landkommuner, der ellers ikke uden store byrder for
indbyggerne er i stand til at foretage den af automobilfærdslen nødven-
diggjorte overfladebehandling og udbygning af deres vejnet.

Det må imidlertid erkendes, at vejenes forskellige trafikale betydning
medfører, at vej udgiften pr. meter ikke er den samme overalt. Ligeledes
kan vej udgiften pr. meter for den enkelte kommune variere betydeligt fra
år til år, f. eks. kan den være særlig betydelig i en periode, hvor kom-
munen inddrager nye vejstrækninger under overfladebehandling. En for-
højelse af refusionen med stigende udgift pr. meter vej vil derfor lette
gennemførelsen af overfladebehandlingen og andre forbedringer, og en
sådan graduering vil heller ikke betyde nogen afsvækning af de alminde-
lige principper, idet det ligger i sagens natur, at større automobilfærdsel
alt andet lige vil medføre slørre udgifter pr. km vej.

7 kommissionens lovudkast, jfr. § 2, er derfor foreslået, at refu-
sionsprocenten ikke alene skal variere efter vejlængden pr. indbyg-
ger, men tillige efter vejudgiften pr. kilometer.
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Om de nærmere virkninger af dette fordelingsprincip og fastsættelsen
af procentsatserne henvises til bilag 4, side 105 ff., hvoraf det fremgår, at
bykommunernes dækningsprocent efter forslaget vil ligge omkring 35—40,
forstædernes omkring 37—43, stationsbyernes omkring 40—45 og de egent-
lige landkommuners omkring 45—55. Det må herved bemærkes, at der ved
fastsættelsen af disse procentsatser er taget et ret vidtgående hensyn såvel
til den historiske udvikling som til størrelsen af den dækning, kommu-
nerne har oppebåret dels før krigen, dels i de senere år. Det forudsættes
endvidere, at skalaen opbygges således, at refusionsprocenten for tyndt
befolkede sognekommuner med udstrakt vejnet bliver mærkbart for-
højet, medens der på den anden side ikke sker en generel nedsættelse
af nogen kommunegruppes og kommunetypes dækning, og endelig har
man lagt en vis vægt på, at medens købstædernes beboere igennem den
almindelige beskatning kun bidrager til gadernes underhold, skal beboerne
i landkommunerne bidrage til såvel sognevejene som amtsvejene.

Det er kommissionens opfattelse, at selv om skønsmæssige og andre
hensyn således til en vis grad har måttet lægges til grund ved fastsættel-
sen af kommunernes dækning, er de herved fremkomne satser antagelig
ikke stærkt afvigende fra, hvad man ville komme til, hvis det var muligt
objektivt at vurdere motorfærdslens andel i den enkelte kommunes vej-
udgifter sammenholdt med den gennemgående færdsels betydning i for-
hold til den lokale.

Som nærmere udredet i bilag 5, side 122 ff., er der næppe tilstrækkelig
anledning til og mulighed for at lade refusionsprocenten variere mellem
amterne indbyrdes.

Kommissionen foreslår derfor, jfr. lovudkastets § 2, stk. 1, at re-
fusionsprocenten fastsættes til 70 for alle amtskommuner, jfr. dog
de af Korsgaard (side 36) og Rasmussen (Gylling) (side 39) tagne
forbehold.

Tilskud til D e r er foran udførligt redegjort for, efter hvilke retningslinier tilskud
aniægsud- af de to vejfonde hidtil er blevet ydet, og disse grundlæggende principper

for, hvilke arbejder der bør komme i betragtning for ydelse af særlige og
direkte tilskud bør formentlig opretholdes, således at hovedreglen frem-

Aimindeiigt deles kommer til at gå ud på, at tilskuddene skal ydes til større nyanlæg
^skud"1" e ^ e r f°rDedringer på veje, der har betydning for den gennemgående

færdsel. Herudover vil der i øvrigt være anledning til at formulere reg-
lerne for tilskud således, at der også er mulighed for igennem vejfonden
at yde tilskud til sådanne systematiske forbedringer, f. eks. forbedring af

Forskellige oversigtsforholdene m. v. på større sammenhængende vejstrækninger, der
særlige ar- navnlig foretages af hensyn til en forbedring af færdselssikkerheden, samt

at det i øvrigt må være overladt til ministeren for offentlige arbejder
nærmere i enkeltheder at afgøre, hvilke arbejder der kan komme i be-
tragtning.

procenten Hvad angår tilskudsprocentens højde ved direkte ydelser fra vejfonden
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skal bemærkes, at denne ikke hidtil har været fastsat i loven, men at
praksis igennem de senere år har været, at tilskuddene udgår med 85 °/o-

Dette, at der uanset vejens kommunale klasse gives et forholdsvis højt
tilskud til arbejder af den her omhandlede art, synes at være i fuld over-
ensstemmelse med de foran udredede grundbetragtninger, idet for det
første disse tilskud fortrinsvis ydes til veje med gennemgående færdsel,
og for det andet normalt vil blive ydet til sådanne konstruktive ændrin-
ger eller forbedringer, der næsten udelukkende tjener motorfærdslen.

Kommissionen foreslår derfor, jfr. lovudkastets § 9, stk. 2, at til-
skud til egentlige vejfondsarbejder i fremtiden normalt kan ydes
med indtil 85 pct. af den tilskudsberettigede udgift. Korsgaard fore-
slår dog tilskuddet sat til 90 pct. af den godkendte overslagssum (se
side 37). Tilskuddet til beskæftigelsesarbejder foreslår kommissio-
nen sat noget lavere, nemlig 60—75 °/Q*), alt efter arbejdets færd-
selsmæssige betydning, jfr. § 9, stk. 3. Der henvises dog til de af
K. 1. Ibsen m. fl. (side 35) tagne forbehold.

Som omtalt foran har motorafgifterne hidtil betalt 100 °/o a i omkost-
ningerne ved såvel anlæg som vedligeholdelse af de store broer og de på-
begyndte motorveje. Endvidere er der til almindelige vejfondsarbejder i
flere tilfælde ydet eller tilsagt mere end de normale 85 °/0, nemlig i så-
danne tilfælde, hvor en overvejende del af trafikken er gennemkørende
og ikke lokal, og hvor det således ville forekomme ubilligt, om vedkom-
mende amts- eller sognekommune skulle betale den normale egenandel i
arbejdet. Det må formodes, at der fremdeles vil forekomme sådanne an-
lægsarbejder, hvor enten en udelukkende interesse for den gennemgående
trafik er åbenbar — således f. eks. hvor en del af vejnettet eventuelt skal
udbygges i henhold til en international aftale — eller hvor arbejdets gen-
nemførelse utvivlsomt udelukkende tjener motortrafikken.

Kommisisonen mener derfor, at der også i fremtiden bør være
mulighed for i ganske særlige tilfælde at yde mere end 85 °/o * **'-
skud til anlægsarbejder.

Fra flere sider er peget på, at en rationel løsning af fordelingsproblemet
i øvrigt ville være, at dele af vejnettet efterhånden overførtes til forvalt- bivejes ud-
ning hos offentlige organer af højere orden, og allerede vej udvalget af bygning
1940 foreslog, at amtskommunerne skulle overtage ca. 5000 km af de vig-
tigere biveje som landeveje. Det må herved erindres, at landevejsnettet
trods den enorme udvikling, der har fundet sted i motorfærdslen siden
1920, kun er udvidet med ca. 10 °/0, og at mange biveje derfor har fået
en betydning for den gennemgående færdsel, der ofte ligger over de egent-
lige landevejes. Da den gennemsnitlige omkostning ved landevejenes al-
mindelige drift og vedligeholdelse m. v. er ca. dobbelt så stor som for

*) Dette svarer nogenlunde til den dækning, sognekommunerne for tiden oppebærer for
beskæftigelsesarbejder.



2G

bivejene, betyder det ea stor belastning for de sognekommuner, der har
sådanne betydningsfulde biveje.

Et flertal i kommissionen foreslår derfor, jfr. lovudkastets § 8,
stk. 4, litra b, og § 15, at der åbnes mulighed for at lade sådanne
veje overgå til amtets forvaltning, således at vedkommende sogne-
kommune kan bliue lettet helt eller delvis for sin byrde, og at der
gives mulighed for specielt at yde særlige tilskud af vejfonden til
denne udbygning, idet en forudsætning for vejens overgang til lande-
vej og dermed amtets forvaltning må være, at den er udbygget.

K. I. Ibsen, E. I. Ipsen, Lærkes, Mads Petersen og Semler kan til-
træde forslaget om tilskud til udbygning af biveje, der optages som
landeveje, hvis denne optagelse holdes inden for rimelige grænser
(5000 km), men finder den foreslåede byrdefordeling alt for ugun-
stig for de motorkørende, se nærmere herom i afsnit III, side 3fi.

5. Motorafgifternes almindelige forvaltning.
Efter den hidtidige praksis bliver samtlige motorafgifter taget til ind-

tægt på statsregnskabets § 5, hvorfra den direkte refusion til kommunerne
føres direkte til udgift, medens restprovenuet samlet overføres til § 26. II,
passiverne, på hvilken konto vejfondenes og forskellige andre fondes ind-
tægter og udgifter posteres. Ved denne fremgangsmåde er det ikke muligt
på en enkelt finanslovskonto umiddelbart at aflæse såvel samtlige indtæg-
ter som udgifter vedrørende vejvæsenet.

Hertil kommer, at der som forhen omtalt i overensstemmelse med reg-
lerne i den gældende lov forlods skal henlægges visse faste beløb til for-
skellige formål, såsom vejlaboratoriet, statsveje, viadukter m. v., uanset
om forbruget til de omhandlede formål er større eller mindre end det
faste beløb. Dette har gjort det påkrævet på den ene side at føre specielle
»fondsregnskaber« for disse sekundære formål og på den anden side at
skaffe speciel lovhjemmel for forhøjelser, f. eks. som følge af prisstignin-
ger.

Kommissionens flertal foreslår, at samtlige motorafgifter indgår i
i en vejfond, hvoraf ikke blot som nu tilskuddene til anlægsarbej-
derne afholdes, men også udbetalingerne af den direkte refusion til
kommunerne og udgifterne til de øvrige vejmæssige formål.

Et mindretal foreslår, at kun de motorafgifter, der skal anvendes
til vejformål, indgår i en vejfond, hvoraf der så udbetales refusion
til kommunerne og tilskud til anlægsarbejder m. v. i overensstem-
melse med flertallets indstilling.

Med hensyn til det bevillingsmæssige har forholdet hidtil været det, at
medens udgifterne til de forskellige ovenfor nævnte øvrige formål hidtil
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enten er afholdt af forlods afsatte beløb eller bevilget på de årlige finans-
love, har ministeren for offentlige arbejder i øvrigt frit kunnet disponere
over vejfondens indtægter. Denne praksis har været meget hensigtsmæssig
ikke blot af hensyn til mulighederne for en egentlig vejplanlægning på
længere sigt, men også fordi store arbejder falder over flere år. Hertil
kommer, at det ofte af hensyn til kommunernes dispositioner vil være af
betydning i god tid at kunne give tilsagn om senere tilskudsydelser, samt
at man også i de tilfælde, hvor igangsættelsestilladelse er givet, må være
i stand til at give kommunerne en vid dispositionsfrihed med hensyn til
terminerne for arbejdets gennemførelse.

Kommissionen foreslår, at udgifterne til statens vejorganer og de
foran nævnte særlige formål på normal måde søges bevilget på de
almindelige finanslove, medens der til ydelse af vejfondstilskud efter
samråd med finansministeren til ministeren for offentlige arbejders
anvendelse for passende flerårsperioder af bevillingsmyndighederne
frigives større runde beløb. Kommuncrefusionen vil vejfonden være
forpligtet til hvert år at udrede i overensstemmelse med de i lovud-
kastet foreslåede regler.

III. KOMMISSIONENS LOVUDKAST.

1. Lovudkastet i hovedtræk.
Overensstemmende med det foran udviklede har kommissionen udar-

bejdet det som bilag 1, side 46 f f., vedføjede udkast til forslag om motor-
afgifternes anvendelse med tilhørende bemærkninger. Forslaget inde-
holder 4 kapitler, nemlig om godtgørelse af kommunernes vejudgifter,
om vejfonden, om et vejnævn og om overgangsbestemmelser m. v. Det
fastslås, at de motorafgifter, der kun må anvendes til vejformål (§ 1),
skal tilfalde vejfonden (§ 8), hvorfra skal foregå alle udbetalinger, der
vil falde i tre hovedgrupper: almindelig refusion til kommunerne til
vedligeholdelse m.v. (kap. I), tilskud til større anlægs- og forbedrings-
arbejder og forskellige andre udgifter såsom drift af vejlaboratoriet,
færdselstællinger, vejplanlægning m.v. (kap. II).

I §§ 3—7 er foreslået nærmere regler for, hvilke udgifter der kan med-
tages ved refusionens beregning, samt for regnskabsaflæggelsen og ud-
betalingen, og i §§ 8 og 9 er angivet rammerne for ydelse af tilskud af
vejfonden og tilskudssatsernes højde.

Da der ved ministeren for offentlige arbejders administration af flere
dele af loven vil kunne opstå spørgsmål om en ligelig behandling af kom-
munerne, herunder navnlig i forbindelse med bivejenes overgang til
landeveje, har man foreslået (kap. III), at der nedsættes et vej nævn, som
indenfor nærmere bestemte områder skal afgive indstillinger til mini-
steren.
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I slutningskapitlet (kap. IV) er endelig foruden forskellige overgangs-
bestemmelser m. v. (§§ 12—lk) foreslået åbnet adgang for ministeren for
offentlige arbejder til uanset den gældende vejlov efter forhandling med
de respektive kommunale myndigheder og vej nævnets indstilling at for-
anledige biveje optaget som landeveje (§ 15).

Med hensyn til detailler i udkastet henvises i øvrigt til de ledsagende
udførlige bemærkninger og til betænkningens bilag.

Som nævnt i indledningen er samtlige kommissionsmedlemmer enige
om at afgive betænkningen i den foreliggende skikkelse, idet det dog er
fremhævet, at da mange af de behandlede spørgsmål er af en sådan po-
litisk betydning, at de må finde deres endelige løsning i folketinget, har
medlemmerne ikke ved deres underskrift tilkendegivet deres endelige
stillingtagen til de omhandlede problemer, bortset fra de punkter, hvor
dette udtrykkelig er anført. I det følgende gengives de fremsatte sær-
udtalelser.

2. Særudtalelser til lovudkastets § 1.

Bang, Palle Christensen, Gersmann, Juul-Olsen, Korst, Nørregaard og
Philip ønsker at fremhæve, at både opkrævningen af motorafgifter og
finansieringen af vejudgifter bør indpasses som led i statens almindelige
økonomiske politik. De anser det imidlertid for at være en praktisk for-
anstaltning, at provenuet af de i betænkningens II. del foreslåede ben-
zin- og vægtgaf gifter indgår i vejfonden og derfra fordeles i overensstem-
melse med de i lovudkastet foreslåede regler, hvorimod de mener, at om-
sætningsafgiften efter hele sin karakter bør indgå i statskassen.

Philip, der har tiltrådt ovenstående udtalelse, er principielt af den
opfattelse, at motorafgifterne og de offentlige udgifter til vej formål i
vore dage spiller så stor en rolle, at det ikke er forsvarligt at udskille
dem fra de øvrige offentlige finanser på den måde, som kommissionens
flertal ønsker det. Han mener, at disse poster ligesom statens øvrige må
underordnes hensynene til landets almindelige økonomiske politik. Som
sådanne overordnede hensyn kan nævnes:

Valutariske forhold vil kunne nødvendiggøre, at indførselen af biler
begrænses. I sådanne perioder må det forekomme rimeligt, at bilkørselen
beskattes forholdsvis stærkt, således at man bliver i stand til at begrænse
efterspørgselen efter biler, benzin o. lign.; ved at begrænse gennem be-
skatningen kan man i regelen bedre end ved en rationering (indkøbstil-
ladelser) sikre, at det bliver den økonomisk mindst givende kørsel, der
afskæres.

Det må også anses for rimeligst, at vejarbejder i et vist omfang samles
i perioder med arbejdsløshed. Også beskæftigelsesmæssige hensyn taler
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derfor for, at vej udgifternes samlede størrelse fastlægges i forbindelse
med overvejelserne over landets almindelige økonomiske politik.

Endvidere mener Philip, at de almindelige trafikpolitiske hensyn, her-
under ønsket om at udnytte den forhåndenværende kapacitet, taler for
at opgive tanken om at isolere motorafgifter og vejtilskud fra den øvrige
politik.

Philip ønsker endelig at bemærke, at i nutiden er under- og overbalan-
cering af de offentlige budgetter blevet vigtige led i landets konjunktur-
politik; han finder det ønskeligt, at man ikke ved på forhånd at binde
visse offentlige indkomster til bestemte offentlige formål vanskeliggør
det for folketing og regering at føre en sådan konjunkturudlignende po-
litik.

Efter Philips opfattelse må det være ønskeligt, at afgørelser, der er
så vigtige for landets befolkning som helhed, træffes af folketinget, hvor-
for han foreslår, at motorafgifterne ligesom statens øvrige indkomster
indgår i statskassen, og at bevillinger til tilskud til kommunernes vej-
udgifter fordeles mellem kommunerne efter regler fastlagte ved lov i over-
ensstemmelse med de principper, denne kommission foreslår, men så-
ledes at det ved de årlige finanslove bestemmes, med hvilken procent af
de i loven fastlagte procenter tilskud skal udgå.

From, Stæhr Johansen og G. Knudsen foreslår, at den såkaldte »ben-
zin-femøre« overføres fra statskassen til de i § 1 nævnte indtægter, der
skal indgå i vejfonden og i sin helhed bruges til vej formål. De kan i
øvrigt tiltræde den af K. I. Ibsen im. fl. foreslåede formulering af § 1, se
nedenfor.

K. I. Ibsen, E. I. Ipsen, Lærkes, Mads Petersen og Seniler stiller føl-
gende ændringsforslag til § 1:

Lovforslagets § 1 ændres således, at motorafgifterne alene må anvendes
til vejformål efter lovens regler (§ 1, stk. 1). Ved motorafgifterne for-
stås enhver afgift, der knyttes til ejendomsretten, brugen eller omsætnin-
gen af motorkøretøj (§ 1, stk. 2). Dette ændringsforslag giver anledning
til nedenstående bemærkninger:

Da lovforslaget om motorafgifternes anvendelse efter sit indhold vil
få afgørende indflydelse på motorbeskatningens omfang, bør der i selve
loven optages bestemmelser, der dels begra^nser motorafgifternes anven-
delsesområde til vej formål, og dels indeholder almene retningslinier for
fordelingen af de samlede vej udgifter mellem på den ene side de motor-
kørende og på den anden side de øvrige samfundsgrupper, der drager
nytte af vejnettet.

Et sådant synspunkt ligger da også til grund for motorafgiftsloven af
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1932 og den i henhold hertil udviklede praksis samt den ordning, der
ved tekstanmærkninger på finansloven har været praktiseret i årene efter
krigen, nemlig at der ydes kommunerne en vis procentvis dækning af
samtlige deres vej udgifter, hvorudover nyanlæggene på vejene omtrent
i det omfang som angivet i § 8, stk. 4 a, i lovudkastet er dækket af mo-
torafgifterne med mindst 85 pct.

For fastholdelsen af disse grundprincipper, i henhold til hvilke der
etableres en rimelig sammenhæng mellem motorafgifternes størrelse og
de omkostninger, opbygningen og vedligeholdelsen af motortrafikken på-
lægger samfundet i form af vejudgifter, taler vægtige økonomiske hen-
syn, idet man derved sikrer, at motorkørslen får den position inden for
samfundets produktionsapparat, som dens konkurrenceevne og effektivi-
tet berettiger den til.

Såfremt man fraviger dette synspunkt og opkræver motorafgifler ud-
over, hvad en sådan omkostningsbetragtning fører til, vil resultatet blive,
at der til skade for samfundsøkonomien i ly af motorbeskaIningen opret-
holdes urentable og ineffektive transportformer på motorkørslens be-
kostning.

Da det er åbenbart, at de omkostninger, der afvikles over vejbudget-
tet, i betydeligt omfang tjener funktioner, der ikke har direkte relation
til motorkørslen, bør nian også bibeholde den yderligere afgrænsning,
der ligger i reglerne om fordelingen af udgifterne til landets vejvæsen
mellem de motorkørende direkte, de kommunale enheders indbyggere
og samtlige landets indbyggere.

Og da der savnes undersøgelser af, efter hvilke principper denne for-
deling mest rationelt bør foretages, er man henvist til på samme måde
som under de nugældende forhold, jfr. ovenfor, mere skønsmæssigt at
angive motorkørslens rimelige andel af de samlede byrder til vejvæse-
nets udbygning og vedligeholdelse.

Det må i denne forbindelse fremhæves, at der savnes ethvert grundlag
for at antage, at den andel af omkostningerne til vejvæsenet, der hidtil
er blevet pålagt motorkørslen, har været for lille, og det må tværtimod
skønnes, at resultatet af en nærmere undersøgelse ville pege i modsat ret-
ning.

De pågældende kan derfor ikke tilslutte sig en formulering af § 1, der
åbner mulighed for at pålægge motorkørslen byrder udover, hvad der
følger af forudsætningen i den a^ldre motorafgiftslovgivning, nemlig at
»motorafgifterne kun må anvendes til vejformål«. Den ved lov af 19' ok-
tober 1931 med senere ændringer, jfr. nu § 15 i lov nr. 73 af 31' marts 1954,
vedtagne tillægsafgift på 5 øre pr. liter benzin og fremtidige forsøg på
særbeskatning af motorkørslen til andre formål end vejvæsenet må an-
ses for stridende imod den ofte udtalte forudsætning, og der må på det
bestemteste tages afstand herfra.
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Men derudover følger det af det foran nævnte, at formuleringen: »i
overensstemmelse med reglerne i denne lov« må anses for altfor vidt-
gående, såfremt der ikke i lovteksten udtrykkes en passende afgrænsning
af, hvilke vejformål motorafgifterne bør finansiere. Den afgrænsning,
som kan udledes af den tidligere lov og praksis, bør ikke forlades til for-
del for en for motorkørslen ugunstigere.

Forslagets § 1 kan derfor kun tiltrædes, såfremt der yderligere sker
ændring i visse af de foreslåede bestemmelser i »denne lov«.

Såfremt definitionen af motor afgifterne optages i den i § 1 i lovudka-
stet omtalte indtægtslov, vil det her foreslåede stk. 2 kunne erstattes med
en henvisning dertil.

E. I. Ipsen ønsker særligt at fremhæve, at stigningen i antallet af mo-
torkøretøjer, som i sidste kalenderår har udgjort ca. 20 pel., vil bevirke
en stadig forøgelse af de forskellige afgifters provenu. Hertil bør tages
hensyn ved lovgivningen om beskatning af motorkørslen, så at en ned-
sættelse af de forskellige afgifter, når disse indbringer mere end, hvad
udkræves til de i betænkningen anførte formål, muliggøres.

Kai Jensen tager forbehold med hensyn til affattelsen af lovudkastets
§ 1 og dermed til spørgsmålet om, i hvilket omfang motorafgifter bør ind-
gå enten i vejfonden eller direkte i statskassen.

Rasmussen (Gylling) kan tiltræde den af K. I. Ibsen m. fl. foreslåede
formulering af lovudkastets § 1.

Tholstrup er enig med K. I. Ibsen, E. I. Ipsen, Lærkes, Mads Petersen
og Seniler i de hovedbetragtninger, som ligger til grund for disses sær-
udtalelse, og kan således tiltræde den af dem foreslåede formulering af
lovudkastets § 1, men ønsker at tilføje, at der ikke bør pålægges de mo-
torkørende udgifter i form af forskellige afgifter, udover hvad der kom-
mer dem tilgode ved et forbedret vejnet. E^nhver beskatning herudover
er en belastning på samfundets transportudgifter og medvirkende til at
svække Danmarks stilling i konkurrencen på verdensmarkedet, idet trans-
portomkostningerne indgår som et af de allervigtigste led i produktionen.

En afgift, der hindrer en stadig forbedring og fornyelse af motorpar-
ken efter en strengt økonomisk linie, bringer forstyrrelse ind i erhvervs-
livets anstrengelser for at transportere varer og personer på den mest øko-
nomiske måde. Som følge heraf bør man straks ophæve omsætningsafgif-
ten ved køb af nye motorkøretøjer og begrænse indtægtsområdet til en
mindre vægtafgift samt afgift på benzin. Vægtafgiften bør ligge fast, me-
dens benzinafgiften varieres efter det årlige behov, således at der ikke
opkræves større beløb end strengt nødvendigt til dækning af årets ud-
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gifter. Det er Tholstrups opfattelse, at den såkaldte vejfond ikke må
blive større og i virkeligheden bør bringes ned til et beløb, der klarer
de mindre udsving mellem budget og de faktiske udgifter og indtægter.
De beløb, hvormed indtægterne overstiger udgifterne, bør indsættes til
almindelig forrentning i banker og sparekasser, således at de altid er til
stede, når der er brug for dem.

For den nuværende vejfond bør der købes obligationer eller andre
anlægspapirer (men ikke statsobligationer), og renten bør tilføres vej-
fonden.

Fra alle sider erkendes det, at forbedringer af vejnettet forøger jord-
værdierne, og at sådanne værdistigninger bør inddrages i de offentlige
kasser.

3. Særudtalelser til lovudkastet i øvrigt.

Bang ønsker at fremhæve følgende:
Gennemgående vej- og broforbindelser af national eller international

betydning må i stigende grad påregnes underkastet en kostbar udbyg-
ning, hvorved vejene bliver mere eller mindre facadeløse med relativt
få tilslutninger til lokale veje, ligesom visse strækninger må forudses at
blive forbeholdt alene for motortrafik (foruden egentlige motorvejsanlæg
tillige visse andre strækninger, f. eks. omkørselsveje eller gennemfarts-
veje gennem byerne). Disse forhold gør det mindre naturligt, at netop
de i de gennemgående vejliniers nærhed boende skatteydere eller belig-
gende ejendomme skal bidrage særligt til de store udgifter ved sådanne
veje, hvortil kommer, at en rationel udbygning af denne grundstamme i
vejnettet kan vanskeliggøres, når den i ikke uvæsentligt omfang må ba-
seres på de enkelte amts- eller bykommuners begrænsede økonomiske
ydeevne. I overensstemmelse med det af kommissionen antagne princip,
at motorfærdselen skal betale de udgifter, den forvolder, synes det der-
for rigtigst, at motorafgifterne betaler alle udgifter ved udbygningen af
denne del af vejnettet. Da udgifterne hverken i geografisk eller i tids-
mæssig henseende vil blive jævnt fordelt, kan vanskelighederne ikke lø-
ses ved en forhøjelse af visse kommunegruppers almindelige refusions-
procent, som tværtimod kunne gøre det vanskeligt at reservere en til-
strækkelig del af motorafgifterne til de omtalte særlige opgaver. Bang
mener ikke, at fuld refusion af motorafgifterne til udbygningen af en
bestemt afgrænset del af vejnettet ville nødvendiggøre lokal statslig ad-
ministration deraf, men anser det tværtimod for både ønskeligt og prak-
tisk, om en sådan ordning gennemførtes inden for de rammer, der ud-
gøres af amts- og bykommunerne som vej administrationer.

Bang har dog under hensyn til den adgang, der i lovforslagets § 9, stk. 2,
er åbnet til at yde vejfondstilskud ud over 85 pct.-grænsen, ikke ment
at burde stille noget særforslag i den angivne retning.



33

Johs. Hansen ønsker lovforslagets § 2 ændret derhen, at Københavns
kommune sidestilles med amtskommunerne, således at refusionsprocen-
ten 70 også skal gælde for Københavns kommune.

Han henviser herved til, at det anses for urimeligt, at København re-
fusionsmæssigt er placeret som »øvrige kommuner«. Ligesom København
på så mange områder i henhold til lovgivningen har en særstilling og her-
igennem har karakter af et amt, bør dette også få udtryk i byens stilling
i henseende til refusion fra vejfonden.

Det må stærkt fremhæves, at byen Københavns struktur er af en art,
der i væsentlig grad adskiller den fra andre byer i landet. Ingen anden by
har en så stor city-kerne af stærkt erhvervsbetonet art, der virker som
arbejdsplads og indkøbssted for et meget stort område og derigennem
suger trafikken ind til sig ikke alene fra byens ydre dele, men også fra
de omliggende byer. De københavnske gader belastes derfor i særlig grad
med en rutinetrafik, der ikke alene har sit udspring inden for byens eget
område, men i meget høj grad stammer fra beboelsesområderne i om-
egnskommunerne (bolig-arbej dssted-problemet).

I området uden for København er vejsystemerne, hvad ejerforholdet
angår, delt imellem amtskommunerne og de øvrige kommuner, der hver
for sig får tilskud af vejfondens midler, medens den trafik, der udefra
kommer ad henholdsvis amtsveje og andre veje, når den når til Køben-
havns grænse, samles på veje, hvor København er alene om vedligehol-
delsen og trods dette efter lovudkastet ikke skal modtage refusion som
amtskommune, men kun efter samme regler som landets »øvrige kom-
muner«. Som eksempel kan nævnes Lyngbyvej (der uden for København
er en amtsvej) og Bernstorf f sve j (der uden for København hører til »øv-
rige kommuner«), som mødes ved København og inden for denne bys
grænser som een vej — den københavnske Lyngbyvej — må videreføre
den samlede trafik fra de to nævnte veje.

Den i lovudkastet foreslåede refusionsordning findes ydermere urime-
lig i betragtning af, at Københavns andel af de i hele landet indregistre-
rede motorkøretøjer udgør ca. 17 pct., og trafikken på Københavns hoved-
gader er mellem 10 og 20 gange så stor som trafikken på almindelige
landeveje.

Bestemmelsen i lovforslagets § 3, stk. 1, ønskes ændret derhen, at ud-
gifter til el-belysningsanlæg, der udføres på en sådan måde, at de over-
flødiggør brugen af motorkøretøjernes stærke rygter og dermed fjerner
faren for blænding, samt udgifter til drift af nævnte anlæg bliver refu-
sionsberettiget, idet det er foranstaltninger, der tjener motorkørslen.

Bestemmelsen i lovforslagels § 3, stk. 1, ønskes ændret derhen, at spor-
og ledningsarbejder, der forårsages af vejarbejder, bliver refusionsberet-
tiget, idet disse ledningsarbejder for Københavns og byernes vedkom-
mende som regel vil være en uadskillelig del af vejarbejdet, og vej arbe j-
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det vil for væsentlige deles vedkommende ikke kunne bringes til udfø-
relse og ikke kunne opfylde sit formål, hvis de af arbejdet nødvendig-
gjorte spor- og ledningsarbejder ikke samtidig bringes til udførelse.

Bestemmelsen i lovforslagets § 3, stk. i, ønskes ændret derhen, sub-
sidiært ønskes optaget en tilføjelse til bemærkningerne til lovforslaget
om, at de udgifter til kloaker, der ved kendelse af en landvæsenskom-
mission er pålignet offentlige vejarealer, anses for en refusionsberettiget
vej udgift.

Endvidere ønskes optaget en sålydende tilføjelse til bemærkningerne
til lovforslagets § 8, stk. k, litra a:

Da tilvejebringelsen af offentlige parkeringspladser og -anlæg, hvor-
ved forstås såvel underjordiske anlæg som parkeringshuse, vil aflaste
gaderne for holdende motorkøretøjer og dermed forøge gadernes kapa-
citet, vil de med sådanne anlæg forbundne udgifter være tilskudsberet-
tigede. Herunder medregnes også udgifter til rutebilstationer og ter-
minusanlæg for såvel langvej sbusser som fragtmandsruter.

K. 1. Ibsen, E. I. Ipsen, Lærkes, Mads Petersen og Semler ønsker at gøre
følgende bemærkninger:

Hvad lovudkastets § 2 angår, vil en tilslutning til paragraffen være be-
tinget af, at det i den tidligere lovgivning og praksis knæsatte princip
fastholdes, således at primærkommunerne modtager en væsentlig mindre
procentvis dækning af motorafgifterne end amtskommunerne, svarende
til, at motorkørslens interesse er væsentlig mindre i de lokale vejnet end
i nettet af gennemgående veje (hoved- og landeveje) samtidig med, at
andre interesser er stigende, når talen er om primærkommunernes lokale
veje.

Der stilles forslag om, at ordene i § 8, stk. 3, »til det i § 11 omhand-
lede vejnævn.« udgår. Såfremt det neden for omtalte principale ændrings-
forslag til § 11 ikke gennemføres, bortfalder dog ændringsforslaget til
§ 8, stk. 3.

Vedrørende § 8, stk. h, litra b, ønsker man at udtale: Uanset at den
i dette forslag omhandlede udbygning af en del af bivejsnettet må siges
at ligge udover den begrænsning, der hidtil er gjort i vejfondens opga-
ver, jfr. foran vedrørende § 1, tiltrædes forslaget i erkendelse af, at en
ikke ubetydelig del af det eksisterende bivejsnet efter trafikkens karak-
ter burde være landevej. Dog er det nødvendigt, at der tilføjes lovens
bemærkninger et kort, der med særligt optrukne linier viser, hvilke bi-
veje forslaget sigter til. Det pågældende kort kan naturligvis ikke være
bindende, men kun vejledende med hensyn til omfanget af de biveje, der
bør optages i landevejsklassen. Efter tidligere oplysninger fra vejdirek-
toratet skulle synspunktet gælde omkring 5.000 km bivej.



35

I henhold til bemærkningerne til § 1 kan man ikke tiltræde forslagene
under § 8, stk. 4, c og d. Beskæftigelsesarbejder er en statsopgave. Så-
fremt der kan anvises vejarbejder af stor betydning for motorfærdslen
som anført i udvalgets bemærkninger til forslaget, vil de utvivlsomt kunne
finansieres med hjemmel i § 8, stk. 4, litra a eller b. Ligeledes må under-
støttelse af særligt kriseramte kommuner være motorkørslen uvedkom-
mende.

Man er opmærksom på, at den gældende motorafgiftslovgivning yder
en vis dækning til beskæftigelsesarbejder, idet kommunerne kan anmelde
hele udgiften til et vejanlæg til refusion af motorafgifterne, uanset at de
tillige modtager tilskud af beskæftigelsesmidlerne hertil. Imidlertid mere
end opvejes dette utvivlsomt af de forbedringer for kommunerne, som
reglerne i forslagets § 2 og § 8, stk. 4 b, er udtryk for.

Overensstemmende med ændringsforslagene til §§ 8 og 11 må § 9 æn-
dres, således at stykkerne 1, 3 og 4 udgår, medens i stk. 2 ordene »efter
indstilling fra vej nævnet.« slettes, og der i stk. 5 sættes punktum efter
ordet »ydes«, hvorefter resten af paragraffen udgår.

Såfremt det nedenfor omtalte principale a3iidringsforslag til § 11 ikke
gennemføres, udgår nærværende ändringsförslag til § 9, stk. 2.

Det foreslås principalt, at hele § 11 udgår — subsidiært at i § 11, stk. 1,
i slutningen ordene: »1 af den eller de organisationer af motorkørende

« ændres til: »2 af de «, og i denne anledning bemærkes føl-
gende:

Som det vil fremgå af bemærkningerne til de foranstående paragraf-
fer, anser man forslaget om motorafgifternes fordeling for afgørende for
fastlæggelsen af en meget vigtig del af motortransportens driftsudgifter.
Efter det indhold, lovudkastet har fået, vil en lov af denne art ikke være
indskrænket til, som titlen angiver, en fordeling af afgiftsprovenuet, men
i virkeligheden bestemmende for størrelsen af dette.

I betragtning heraf, og når henses til de vigtige beføjelser, der er til-
lagt vej nævnet, samt den betydning for lovens anvendelse, som nævnets
praksis må antages at få, og i betragtning af, at kommunegrupperne, der
skal modtage motorafgiftsprovenuet, er forslået repræsenteret i nævnet
af ikke mindre end 9 medlemmer, forekommer den foreslåede repræsen-
tation af modparten, de betalendes organisationer, med kun eet medlem
at være ganske uden værdi.

Såfremt det her stillede forslag ad § 8, stk. 4, og § 15 nedenfor akcep-
teres, vil i hovedsagen de politiske spørgsmål være afgjort i loven, og i
så tilfælde synes et nævn af den i forslagets § 11 bestemte karakter over-
flødigt, hvorfor § 11 foreslås borttaget.

Såfremt ændringsforslagene til §§ 8 og 15 ikke gennemføres, foreslås
subsidiært, at motororganisationerne repræsenteres ved i det mindste 2
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medlemmer i nævnet. I denne forbindelse henledes opmærksomheden på
den interessemodsætning, der kan være imellem de egentlige motorklub-
ber og de mere erhvervsbetonede motororganisationer, en modsætning, der
gør det særdeles ønskeligt, at begge parter repræsenteres i det eventuelle
vej nævn.

Vedrørende § 13, stk. 7, foreslås, at ordene: »efter indstilling fra vej-
nævnet« udgår, jfr. bemærkningerne til § 11. Såfremt det principale æn-
dringsforslag til § 11 ikke gennemføres, bortfalder ændringsforslag til
§ 13.

Endvidere foreslås, at hele § 15 udgår.
Efter forslaget er der teoretisk næsten ikke grænse for, hvilke biveje

der efterhånden kan optages i landevejenes klasse med den virkning, at
motorafgifterne i medfør af reglen i § 2 refunderer 70 pct. af udgifterne
imod ellers godt 40 pct. Endvidere synes reglen i forslagets stk. 1 in fine
i forbindelse med forslaget om vejnævnets sammensætning i § 11 at sikre,
at der ingen økonomisk byrde bliver for amterne ved overtagelsen, me-
dens sognekommunerne opnår en væsentlig besparelse ved i værste fald
at skulle tilsvare amtet de 30 pct. af udgiften, som ikke afholdes af mo-
torafgifterne.

Bestemmelsen går langt ud over den hidtidige byrdefordeling, hvilket
må kræve godtgørelse af, at den hidtidige byrdefordeling har været for
gunstig for de motorkørende, jfr. bemærkningerne foran til § 1. Bestem-
melsen kan derfor under ingen omstændigheder tiltrædes.

Endelig foreslås, at § 15 i lov nr. 73 af 31' marts 1954 om en tillægs-
benzinafgift på 5 øre pr. liter ophæves. Der henvises til bemærkningerne
til § 1.

Kai Jensen ønsker at tage forbehold med hensyn til den i lovudkasteis
§ 2 og den dertil knyttede tabel foreslåede refusion af kommunernes vej-
udgifter, idet forslaget ikke giver forstæder og stationsbyer forbedrede
refusionsmuligheder i samme omfang som de andre sognekommuner og
købstæderne.

Korsgaard stiller følgende ændringsforslag:
I § 2, stk. 1, ændres refusionsprocenten for amtskommunernes vedkom-

mende fra 70 pct. til 75 pct., idet der herom henvises til nedenstående
bemærkninger til ændringsforslag til § 9, stk. 2.

I § 3, stk. 5, udgår ordene »bortkørsel af sne og«, idet begrundelsen, at
bortkørsel af sne normalt alene foretages fra mere befærdede gader,
ikke kan anses for rigtig. En konsekvens af bestemmelsen vil blive en
øget tendens til, at al bortkørsel af sne foretages ved kommunernes for-
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anstaltning. Med hensyn til bortkørsel vil det ikke blive muligt at skelne
mellem sne fra kørebaner og cyklestier på den ene side og sne fra for-
tove på den anden side.

I § 3, stk. 6, tilføjes efter naturalarbejde: »bortset fra naturalarbejde
1 henhold til snekastningsloven«.

Hertil bemærkes, at pligtigt snekastningsarbejde er yderst vanskeligt
kontrollabelt, og at det næppe vil være økonomisk fordelagtigt at anvende
denne form for arbejde undtagen i katastrofetilfælde. Det skal også an-
føres, at alene amtskommunerne ifølge snekastningsloven er forpligtet
til at anvende maskinel rydning i videst muligt omfang, hvorved der ind-
føres en forskelsbehandling, som begunstiger andre kommuner end amts-
kommunerne i forhold til disse derved, at snerydning kan indgå som en
beskæftigelsesforanstaltning med tilskud af motorafgifterne.

I § 9, stk. 2, tilføjes efter 1' punktum: »For landevejes vedkommende
udgør det pågældende tilskud dog 90 pct. af den godkendte overslags-
sum.«

Idet der henvises til det til § 2, stk. 1, stillede ændringsforslag bemær-
kes, at der — med bibeholdelse af en normal skatteudskrivning på amts-
kommunernes skatteydere på ca. 20 mill. kr. årlig til vejvæsenet —- ikke
uden en ændring i lovforslagets tilskudssatser vil være mulighed for ud-
over udgiften til vedligeholdelsesarbejder at afse midler til nødvendige
forbedringsarbejder uden vejfondstilskud og til amtskommunernes egen-
udgifter til vejfondsarbejder i passende omfang.

Med tilskudssatser på 70 pct. efter § 2 og 85 pct. efter § 9, således som
foreslået, vil der kun være midler til dækning af egenudgiften til vej-
fondsarbejder for ca. 25 mill. kr. årligt, hvilket i forhold til behovet på
2 milliarder kr. anses for at være for lidt. Der vil yderligere mangle mid-
ler til dækning af vedligeholdelsesudgifterne på nye landeveje, herunder
tidligere biveje.

Med en udgift til vedligeholdelse på 47 mill. kr. pr. år, der ingenlunde
er lavt ansat, når henses til stigende krav til afmærkning, afstribning,
grusning, snerydning m.v., og på 7 mill. kr. pr. år til forbedringsarbejder
uden vejfondstilskud vil tilskudssatser på henholdsvis 75 pct. og 90 pct.
give midler til vejfondsarbejder for ca. 65 mill. kr. årligt.

I § 11, stk. 1, foreslås vejnævnets sammensætning ændret således, at
antallet af amtsrådsforeningens repræsentanter er det samme som antal-
let af repræsentanter for de samvirkende sognerådsforeninger og for
foreningen »Bymæssige kommuner« tilsammen, altså enten således, at
amtsrådsforeningens repræsentation forhøjes til 4, eller således, at for-
eningens repræsentation forhøjes til 3, og landkomm Linernes repræsen-
tation nedsættes fra ialt 4 til ialt 3.

Det bemærkes herved, at amtsrådene er tilsynsmyndighed med land-
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kommunerne, men efter kommissionens lovforslag kan amtsrådenes re-
præsentanter i vej nævnet overstemmes af landkommunernes repræsen-
tanter i dette. Endvidere bemærkes, at landevejene danner grundstam-
men i trafiknettet og befares af de fleste trafikanter på de længste rej-
ser, hvorfor det findes rimeligt, at amtskommunernes repræsentation i
vej nævnet ikke bliver ganske illusorisk.

I § 11 indføjes som nyt stk. 4: »I sager om forhold, der alene berører
kommuner indenfor enkelte grupper, har blandt kommunalorganisatio-
nernes repræsentanter i nævnet kun repræsentanter for disse enkelte grup-
per stemmeret.«

Herved bemærkes, at det f. eks. vil findes urimeligt, at købstadforenin-
gens og Københavns repræsentanter skal kunne øve afgørende indfly-
delse på spørgsmål om bivejes overgang til landeveje.

Ad § 13, stk. 1. Der tages forbehold med hensyn til de i 3' linie anførte
65 pct., idet der ønskes tilvejebragt en oversigt over virkningerne på de
enkelte amtskommuner af den i stykket givne overgangsbestemmelse.

I § 15, stk. 2, indføjes efter »bivejsstrækninger«: »der er udbygget og
vedligeholdt som i stk. 1 forudsat, kan ministeren o. s. v.«

I § 15 indføjes som nyt stk. 3: »Ministeren kan endvidere tillade, at
sådanne overenskomster eller aftaler, der vedrører ikke eller kun delvis
udbyggede bivejsstrækningers vedligeholdelse ved amtskommunens for-
anstaltning, kan opretholdes, indtil bestemmelsen i stk. 1 efter vejens
udbygning kan bringes i anvendelse, og at de pågældende kommuner
uanset bestemmelsen i § 3, stk. 4, 2' punktum, hver for sig kan anmelde
deres udgifter til de omhandlede vejstrækninger til refusion«. Herefter
bliver stk. 3 til stk. 4. — Motiveringen er følgende: Det er sandsynligt,
at amtsråd, der yder tilskud til ikke udbyggede »amtsbiveje«, vil tilbage-
kalde eller dog væsentligt reducere tilskuddet, hvis dette ikke som hidtil
kan anmeldes som refusionsberettiget vej udgift. Da det kan være ønske-
ligt, at sådanne biveje kan forblive under amtsrådenes administration,
indtil de efter udbygning optages som landeveje, foreslås det, at beslå-
ende aftaler herom skal kunne opretholdes således, at amtsrådene frem-
deles kan anmelde deres tilskud som vejudgift, medens sognerådene må
anmelde deres egenudgifter.

Det kunne synes rimeligt at tilføje en bestemmelse om, at sognekom-
munerne i sådanne tilfælde kun må medregne den til kommunens egen-
udgift svarende del af »amtsbivejens« længde som hørende til kommu-
nens bivejsnet; men da en sådan bestemmelse ikke vil have særlig betyd-
ning for refusionsprocenten, og da det vil være mest praktisk at basere
beregningen af refusionen på de i vej fortegnelsen anførte oplysninger
om den samlede vejlængde i de enkelte kommuner, stilles der ikke for-
slag om en sådan tilføjelse.
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Woldhardt Madsen ønsker at udtale, at såfremt der gennemføres en
særording for Københavns kommune i forhold til købstadkommunerne
som ønsket af Johs. Hansen ved det af denne stillede forslag om, at »Kø-
benhavns kommune sidestilles med amtskommunerne, således at refu-
sionsprocenten 70 også skal gælde for Københavns kommune«, ønsker
han gennemført den samme procentsats som for København for de køb-
stadkommuner, der har et vejnet af betydning for den gennemgående
færdsel.

Endvidere ønsker han refusionsprocenten for de nævnte købstæder for-
højet forholdsmæssigt, hvis det af Korsgaard stillede ændringsforslag til
lovudkastets § 2, stk. 1, gennemføres med den virkning, at refusionspro-
centen for amtskommunerne fastsattes til en højere procentsats end 70.

Stæhr Johansen kan i store træk tilslutte sig de af Woldhardt Madsen
fremførte synspunkter og ønsker specielt at udtale, at en særordning ved-
rørende refusionen for Københavns kommunes vedkommende også må
have konsekvenser f. eks. for Frederiksberg kommune.

Rasmussen (Gylling) ønsker amtskommunernes refusionsprocent i § 2,
stk. 1 ansat til 80 pct.

Tholstrup er enig med de af K. I. Ibsen m. fl. anførte hovedbetragt-
ninger og henviser i øvrigt til sine foran gjorte bemærkninger til lov-
udkastets § 1.

IV. FOLKETINGSMAND EDV. SØRENSENS LOVFORSLAG.
Den 21. marts 1952 fremsatte folketingsmand Edv. Sørensen i folketin-

get forslag til lov om motorafgifternes anvendelse. Dette lovforslag fal-
der i hovedsagen sammen med kommissionens lovudkast og bygger —
navnlig for så vidt angår refusionssystemet — på kommissionens ma-
teriale.

Kommissionen blev senere af det folketingsudvalg, hvortil lovforslaget
henvistes efter første behandling i folketinget, anmodet om at behandle
og udtale sig om lovforslaget. Kommissionens finansielle udvalg vedtog
at svare folketingsudvalget, at man allerede havde inddraget det af folke-
tingsmand Edv. Sørensen fremsatte lovforslag i sine overvejelser, men
at man ikke ville behandle forslaget separat med henblik på en udtalelse
fra kommissionen.

Folketingsmand Edv. Sørensens forslag er optrykt som bilag 6.
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V. DE FREMTIDIGE VEJUDGIFTER.
Udgiften for I ti-året 1930—40 androg samtlige kommuners vejudgift, inklusive vej-

r flen fondsarbejderne omregnet til nugældende prisniveau gennemsnitlig om-
kring 300 mill. kr. pr. år, eksklusive beskæftigelsesarbejder. Hertil kom-
mer de ikke uvæsentlige beløb, staten i den samme periode anvendte til
viaduktarbejder og til vejvæsenets andel i bygningen af de store broer.
Siden trediverne er biltallet steget med ca. 80 °/0, og man må — under for-
udsætning af restriktionernes bortfald — antagelig regne med en fordob-
ling inden for en ganske kort årrække. Da det kan skønnes, at transport-
arbejdet, målt i køretøjskilometer og tonskilometer, allerede er henholds-
vis fordoblet og mere end tredoblet i forhold til tredivernes gennemsnit,

Fremtidig bør man — selv med et forsigtigt skøn —- antagelig sætte den nødvendige
^S^JuS'fremtidige årlige vejudgift til over 500 mill. kr., idet der foruden den ved

stigningen i kørslen og belastningen forårsagede udgiftsforøgelse også
må påregnes en forøget udgift såvel til vedligeholdelse som forbedringer
som følge af den siden trediverne skete forøgelse af motorkøretøjernes
gennemsnitshastighed — en faktor, der antagelig vil veje yderligere efter
ophævelsen af hastighedsbegrænsningen.

Medens omtrent halvdelen af amternes og bykommunernes vej udgifter
før krigen ifølge en foretagen undersøgelse medgik til vejenes drift og
almindelige vedligeholdelse, anvendte sognekommunerne ca. 80 °/o a? de-
res udgifter hertil. Taget under eet gik ca. 60 °/o af kommunernes sam-
lede udgift til drift og vedligeholdelse og ca. 40 °/o til anlæg.

Hvor stor en del af den fremtidige vejudgift der vil gå til vedligehol-
delse, kan vanskeligt afgøres på det foreliggende grundlag, idet det vil
være meget afgørende, hvor stor den egentlige anlægsvirksomhed vil blive.
Kan man regne med en stor investering til vejfondsarbejder, som inklu-
derer forsyning med moderne og holdbare belægninger, vil den årlige
vedligeholdelsesudgift gå kendeligt ned, medens omvendt en udsættelse
af forbedringsarbejder vil give stigende vedligeholdelsesomkostninger.

Efter kommissionens skøn må man imidlertid kunne gå ud fra, at kom-
munernes vej udgifter til drift og vedligeholdelse samt mindre anlæg for
tiden er forholdsvis stabile, og at den udgiftsstigning, som en forbedret
refusionsmulighed kan tænkes at medføre i de tyndt befolkede kommuner
til forbedring af vejnettet (overfladebehandling m.v.), og som den sti-
gende trafik i øvrigt vil medføre for alle veje, antagelig vil blive modvir-
ket ved det fald i vedligeholdelsesudgifterne, som efterhånden vil slå igen-
nem i de kommuner, der allerede i de senere år har forsynet deres veje
med permanente belægninger.

De frcmti-" Man kan formentlig med en vis tilnærmelse regne med, at by- og sogne-
h'oidebraiSu"kommunernes fremtidige årlige udgift til vedligeholdelse og mindre anlæg

gifter vil forblive på det nuværende niveau på godt 200 mill. kr. (for 1953/54
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er udgiften anslået til 210 mill. kr.), hvortil kommer amternes fremtidige
udgifter på 45—50 mill. kr., således at den samlede kommunale udgift,
når henses til de krav, trafikstigningen vil stille, vil andrage henimod
300 mill. kr.

Med hensyn til spørgsmålet om omfanget af de ved vejfondstilskudAniæosarbej-
finansierede anlægsarbejder skal anføres, at dette således som foran ud-
viklet i nogen grad må afhænge af landets almene økonomiske situation.
Hertil kommer i øvrigt, at der endnu ikke er etableret nogen vejplan, så-
ledes at der allerede af denne grund savnes et grundlag til bedømmelse af,
hvilken investering der vil være nødvendig i de kommende år. I hvert af
årene 1949/50—1951/52 blev der udbetalt ca. 25 mill. kr. til anlægsarbej-
der, svarende til en samlet omkostning for de pågældende arbejder på ca.
32 mill. kr. I finansåret 1952/53 androg tilskudsudbetalingen ca. 35 mill,
kr., svarende til for 40 mill. kr. udført arbejde, og i 1953/54 er udbetalt ca.
75 mill. kr. i tilskud, svarende til for ca. 88 mill. kr. udført arbejde. For
1954/55 regnes foreløbig med en tilskudsudbetaling på 93 mill. kr., sva-
rende til for ca. 109 mill. kr. udført arbejde.

Mellem 1933 og 1939 blev der udført for ca. 25 mill. kr. vejfondsarbej-
der pr. år, hvilket omregnet til nuværende prisniveau vil svare til en
gennemsnitlig årlig anlægsudgift på 80 mill. kr. Amternes fremtidige
årlige anlægsudgift kan næppe sættes til mindre end ca. 60 mill. kr.
Regner man med en tilsvarende udgiftsstigning for de øvrige kommune-
gruppers vedkommende (disse udførte før krigen tilsammen vejfonds-
arbejder af samme omfang som amterne), vil det betyde, at vejfonds-
aktiviteten i fremtiden skulle blive på ca. 120 mill. kr. pr. år. Imidlertid
må man kunne regne med, at en del af sognekommunernes aktivitet vil
falde på biveje, der skal optages som landeveje, således at tallet skulle
kunne reduceres noget, men under hensyntagen til den fortsatte stigning
i motortrafikken og navnlig den rneget store forøgelse af lastvognenes
og rutebilernes vægt og bredde, der i de kommende år — ikke mindst
af sikkerhedsmæssige grunde — vil stille store krav til breddeudvidelsen
af en meget stor del af vejnettet og da navnlig af mange biveje, mener
kommissionen, at den fremtidige årlige vejfondsaktivitet næppe kan sættes
lavere end 125 mill. kr., idet det også må påregnes, at den stigende mo-
torfærdsel vil stille store krav til byerne i form af kostbare gadegenneni-
brud og -udvidelser.

For Københavns kommune foreligger således en skitse til generalplan, Særlige
efter hvilken det vil være nødvendigt i de kommende år at anvende arheJder

310 mill. kr. til udbygning af hovedgadenettet. Tilsvarende generelle an-
lægsprogrammer er ikke udarbejdet for de øvrige byers vedkommende,
men det må antages, at købstædernes samlede udgift til påkrævede for-
bedringer vil være af mindst samme størrelsesorden.

Ud over den almindelige udbygning af landevejsnettet vil det imidler-
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tid i løbet af de kommende år være nødvendigt at foretage anlæg af
forskellige motorvejsstrækninger, hvoraf færdiggørelsen af motorring-
vejen ved København og Hørsholmvejen til en samlet omkostning på ca.
50 mill. kr. og motorvejen på Lolland til en samlet omkostning på ca.
16 mill. kr. i samlingen 1954/55 behandles af folketinget, der også har
fået forelagt spørgsmålet om anlæg af motorveje ved Korsør og Nyborg,
hvortil der regnes med en udgift på 33 mill. kr.

Hertil kommer, at det kan forudses, at det inden for et begrænset åre-
mål vil være påkrævet at påbegynde enten anlæg af forskellige andre
motorveje eller ekstraordinære store udvidelser og forbedringer af de
eksisterende landeveje. Der kan her nævnes udfaldsveje fra København
mod Køge, adgangsvej til lufthavnen, tilkørselsvejene til Lillebæltsbroen
og måske hovedvej nr. 10 fra Kolding til Aarhus.

Derimod vil det antagelig ikke blive nødvendigt inden for de første
10 år at påbegynde bygningen af egentlige motorveje til erstatning for
hovedvej nr. 1 over Sjælland og Fyn.

Man bør nok forsigtigvis regne med, at der til disse særlige motorvejs-
anlæg, inklusive de i ovennævnte lovforslag omhandlede, i de kommende
år må anvendes 25 mill. kr. pr. år.

Yderligere vil det under alle omstændigheder være påkrævet snarest
at påbegynde anlæg af omkørselsveje ved en lang række byer, f. eks.
Hillerød, Kolding, Vejle og Randers. Hertil må regnes med en gennem-
snitlig udgift på 5 mill. kr. pr. år. Der må desuden regnes med bygning
af en del større broer*) samt forstærkninger af de eksisterende, hvortil
den årlige udgift vil andrage 2—3 mill. kr. pr. år, således at den frem-
tidige gennemsnitlige årlige udgift til disse særlige arbejder må sættes til
ca. 30 mill. kr.

B vejenes Vejlovsudvalget af 1940 regnede med, at der i alt kunne være tale om
» yfln nn aj. omregistrere 5000 km biveje, hvoraf dog ca. 1300 km allerede er udbyg-

get. Imidlertid mener kommissionen ikke, at der foreløbig vil blive tale
om udbygning af samtlige de resterende 3700 km.

Skønner man, at der i de første 10—15 år kun bliver behov for at ud-
bygge ca. 2500 km (svarende til ca. 6% af det samlede bivejsnet), kan
udgiften hertil anslås til ca. 500 mill. kr., hvilket vil betyde en årlig ud-
gift på 35—50 mill. kr.

Udgiften til viadukt- og andre krydsningsforanstaltninger andrager
for tiden 6—7 mill. kr. pr. år. Imidlertid har aktiviteten på dette om-
råde som følge af materialemangel været meget ringe, og efter hvad
det er oplyst af ministeriet for offentlige arbejder, foreligger fra de lo-
kale instanser en meget lang række indstillinger om bygning af viaduk-
ter. Endvidere må der påregnes en stigning i udgiften til etablering af lys-

*) Der tænkes kun på broer som f. eks. Hadsundbroen, Langelandsbroen, Sallingsund-
broen m. fl.. og ikke de specielle broprojekter ved Store-Bælt og Øresund.
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signaler, ligesom den stigende motortrafik i byerne og forstadsområderne
vil gøre etablering af automatiske bomme ved adskillige overkørsler på-
krævet. Det må derfor ikke mindst af hensyn til sikkerheden anses for
nødvendigt, at der til investering i disse foranstaltninger anvendes en del
mere end før krigen (dengang 7 mill. kr. pr. år i nuværende priser), hvor-
for udgiften hertil næppe bør sættes til mindre end 10 mill. kr. pr. år.

Med hensyn til udgifterne ved beskæftigelsesarbejder er det oplyst for Beskæf-
kommissionen, at arbejds- og socialministeriets tilskud til vejarbejder i arTejdei-
de senere år har andraget henved 9 mill. kr. pr. år, hvilket skulle svare
til en årlig anlægsudgift på ca. 25 mill. kr. Ved bedømmelsen af, hvilket
behov der fremtidig vil blive for disse arbejder, må det erindres, at en
forøgelse af den almindelige vej fondsaktivitet, herunder udbygningen af
biveje, antagelig vil opsuge en ikke uvæsentlig del af de arbejdsledige,
der hidtil er blevet beskæftiget ved beskæftigelsesarbejderne. På den
anden side må det forudses, at købstæderne som følge af den forbedrede
refusion, disse i fremtiden vil kunne opnå, måske i højere grad end nu
vil iværksætte vejbeskæftigelsesarbejder. Kommissionen mener derfor
ikke, at der må regnes med en mindre aktivitet på dette område end sva-
rende til 25 mill. kr. pr. år; men dette er naturligvis meget skønsmæssigt,
idet udgiften ganske må afhænge af beskæftigelsessituationen.

Endelig må der til de øvrige i udkastets § 8 anførte opgaver, såsom drift Andre
og vedligeholdelse af de store broers vejbaner, advarselstavler og anden ud«iftcr

afmærkning samt til andre formål, der er af særlig betydning for landets
vejvæsen som helhed, skønsmæssigt regnes med en årlig udgift på
5—10 mill. kr. Navnlig vil en forbedring af skilte- og afmærkningsfor-
holdene — evt. i forbindelse med overgang til ny afmærkning — i de
første år lægge beslag på en del penge*). Endelig må der som tilskud til
udstykningsveje i Sønderjylland (jfr. lovudkastets § 16, stk. 1) foreløbig
påregnes anvendt ca. 1 /2 mill. kr. pr. år.

Kommissionen skal her udtale, at man er af den opfattelse, at der
blandt formål, der tjener landets vejvæsen som helhed, i første
række bør nævnes fortsættelse af den påbegyndte registrering og
færdselstælling, hvorfor der bør stilles midler til rådighed herfor,
således at ministeren for offentlige arbejder herigennem får det
bedst mulige grundlag for tilvejebringelse af en vejplan.

*) I den af det af ministeriet for offentlige arbejder nedsatte udvalg afgivne betænkning
om færdselstavler er den potentielle udgift til en forbedring af afmærkningen skønsmæssigt
ansat til 12 mill. kr.
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De samlede vejudgifter kan herefter opsummeres som følger:

Total Heraf skal vej-
udgift fonden refundere

Samlede K o m m u n e r n e s a lm. udgif ter til drif t og vedl ige-
™i" holdelse etc 290 143 mill. kr.

adgifter
Almindelige vejfondsarbejder 125 110 —
Særlige arbejder (motorveje, broer etc.) 30 30 —
Bivejenes udbygning 45 39 —
Krydsningsarbejder 10 10 —
Beskæftigelsesarbejder 25 16 —
Forskellige formål 10 10 — -

lait . . . . 535 358 mill .kr.

Disse tal er som allerede betonet ganske skønsmæssige og kan kun tjene
til en oversigtsmæssig belysning, idet omfanget af navnlig tilskudsvirk-
somheden som foran anført jo afhænger af mange forskellige faktorer.

Det her beregnede tal ligger lidt over det i indledningen til kapitlet rent
skønsmæssigt ansatte totalbeløb; men antagelsen om en udgift på over 500 mill,
kr. synes til fulde bekræftet. Regner man med, at der i kommunernes alminde-
lige udgifter kun er indeholdt en mindre del anlægsarbejder, skulle man kunne
regne med, at knapt 300 mill. kr. vil gå til almindelig drift og vedligeholdelse
og godt 245 mill. kr. til investering, hvilket omtrentlig svarer til fordelingen
før krigen.

Vejfondens Jævnsides med udgiftstallene er anført, hvilke beløb vejfonden efter
fremtidige lovforslaget skal refundere heraf. Herefter skulle vejfondens årlige ud-

gift til kommunerefusionen andrage 143 mill. kr. imod 103 mill. kr. i de
seneste 2 finansår, og udgiften til almindelige vejfondsarbejder m.v. ca.
140 mill. kr. imod de ca. 115 mill. kr., som allerede er budgetteret for
1954/55. Hertil kommer den ekstraordinære udgift til bivejes udbygning
med 39 mill. kr. samt 16 mill. kr. til beskæftigelsesarbejder, som ikke
tidligere er betalt direkte af motormidlerne, og endelig skulle udgiften
til krydsningsforanstaltninger samt forskellige andre formål andrage 20
mill. kr. pr. år, således at det samlede krav til vejfonden rent skønsmæs-
sigt kan sættes til 358 mill. kr.

VI. STØRRELSEN AF AFGIFTSPROVENUET OG DETTES
FORDELING PÅ FORSKELLIGE AF GIFTSFORMER.

Nedenfor er opført motorafgifternes samlede provenu i henhold til
regnskaberne for 1951/52, 1952/53 og 1953/54*). Der er set bort fra tillægs-
benzinafgiften, som tilfalder statskassen. Provenuet var i 1953/54 29 mill,
kr.

*) I bilag 7, side 135, er gengivet en oversigt over provenuet af motorafgifterne og deres
anvendelse fra 1931/32 til 1952/53.
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1951/52 1952/53 1953/54
mill. kr. mill. kr. mill. kr.

Vægtafgift 48 55 62
Benzinafgift 167 175 194
Omsætningsafgift 22 48 104
Tillægsvægtafgift 17 15 18
Bro-benzinafgift 10 10 11
Tillægsomsætningsafgift 8 16 35

I alt . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 272~~ 319 " 424 ~

Som det vil ses, har de nuværende afgifter i sidste finansår indbragt
ca. 425 mill. kr., hvoraf godt 50 mill. kr. er ekstraordinære.

På baggrund af udredningen i det foregående kapitel mener kom-
missionen, at den fremtidige nødvendige årlige tilgang til vejfonden
med et forsigtigt skøn bør ansættes til mellem 350 og WO mill. kr.
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MOTORKOMMISSIONEN AF 24. MARTS 1947. Bilag 1.

FORSLAG
TIL LOV OM MOTORAFGIFTERNES ANVENDELSE.

Kap. I. Godtgørelse af kommuners vejudgifter m. v.

De afgifter, som opkræves i henhold til , skal anvendes
til vejformål i overensstemmelse med reglerne i denne lov.

§ 2.
Stk. 1. Til delvis dækning af kommunernes udgifter til offentlige veje, ga-
der, pladser og broer udbetales der dem for hvert finansår et refusionsbe-
løb på grundlag af hver kommunes i henhold til §§ 3—5 anerkendte vej-
udgifter i vedkommende finansår. Disse udgifter refunderes for amts-
kommunernes vedkommende med 70 °/0, medens refusionsprocenten, for
så vidt angår de øvrige kommuner, fastsættes for hver enkelt kommune
under hensyntagen til længden af kommunens offentlige vej e, kommunens
indbyggertal og størrelsen af de refusionsberettigede vej udgifter, således
som nærmere angivet i det loven vedføjede bilag.
Stk. 2. Opkræves der vejbidrag fra lodsejerne i anledning af en privat
vejs overtagelse som offentlig eller anlæg af en offentlig vej, kan der ydes
et refusionsbeløb, svarende til halvdelen af udgiften til vejens istandsæt-
telse eller anlæg efter fradrag af lodsejernes bidrag, dog ikke ud over
30 o/o af udgiften.
Stk. 3. Såfremt refusionen beregnes i henhold til stk. 2, kan udgiften til
istandsættelse eller anlæg af den pågældende vej ikke medregnes i kom-
munens vejudgift i henh. t. stk. 1, og lodsejerbidraget skal, uanset bestem-
melsen i § 3, stk. 3, ikke fradrages.

§ 3.
Stk. 1. Rlandt de vejudgifter, som lægges til grund for den i § 2 omhand-
lede refusion, kan ikke medtages udgifter til belysningsanlæg, sporanlæg
og andre ledningsanlæg eller udgifter til vedligeholdelse og drift af de
nævnte anlæg. Udgifter vedrørende vandafledning kan kun medregnes,
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for så vidt angår dræn, nedløbsbrønde med tilhørende stikledninger saml
vejgrøfter og sådanne kloaker, der udelukkende tjener til en vejs eller
gades afvanding.
Stk. 2. Kun administrationsudgifter af teknisk art kan medregnes. Køben-
havn, Frederiksberg samt købstad- og sognekommuner kan ikke medtage
større beløb til administration end 8 °/o af de iøvrigt anerkendte udgifter.
Har kommunen en fast teknisk forvaltning, kan ministeren godkende, at
administrationsudgiften uden videre sættes til de anførte 8 °/o-
Stk. 3. I vejudgifterne skal fradrages indtægter, der tilfalder vejvæsenet
ved udleje eller bortsalg af materiel eller ejendom, ved teknisk bistand,
ved bidrag fra lodsejere (jfr. dog § 2, stk. 3), fra andre private eller på
anden måde.
Stk. 4. Endvidere skal der i de omhandlede udgifter fradrages de beløb,
på grundlag af hvilke der af eller igennem offentlige myndigheder ydes
særlige tilskud til vejarbejder.

Bidrag til vej formål fra en anden kommune skal ikke fradrages, men
den kommune, der yder bidraget, kan kun medregne dette, når ministe-
ren for offentlige arbejder i særlige tilfælde tillader det.
Stk. 5. I vej udgifterne medtages udgifterne til snerydning, bortkørsel af
sne og grusning på kørebaner og cyklestier samt udgifter til anskaffelse,
drift og vedligeholdelse af snerydnings- og grusningsmateriel samt sne-
skærme. Ligeledes kan udgifter til vejtavler, lyssignaler og anden afmærk-
ning medregnes.
Stk. 6. I tvivlstilfælde afgør ministeren for offentlige arbejder, hvorvidt
et på et vej regnskab opført beløb vil kunne medregnes, ligesom ministe-
ren kan fastsætte nærmere regler for refusionsberegningen, herunder vær-
dien af ydet naturalarbejde.

§ 4.
Senest hvert års 15. april indsender samtlige kommuner for det fore-

gående finansår til ministeren for offentlige arbejder en foreløbig ind-
beretning om kommunens vej udgifter samt de fornødne oplysninger om
kommunernes indbyggertal og længden af de offentlige gader og veje ved
kalenderårets begyndelse. På grundlag af disse oplysninger udbetaler
ministeren en foreløbig refusion.

§ 5.
Stk. 1. Amtskommunerne indsender senest 30. september, købstadkom-
munerne, flækkerne, København og Frederiksberg senest 30. november,
indberetning bilagt med endelige vejregnskaber for det foregående finans-
år underskrevet på kommunalbestyrelens vegne og bilagt revisionsbe-
mærkninger- og påtegninger til ministeren for offentlige arbejder.
Stk. 2. Sognekommunerne indsender senest inden udgangen af oktober
endelige vejregnskaber for det foregående finansår i revidere! stand til
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amtsrådene, der senest førstkommende 31. januar til ministeren for of-
fentlige arbejder afgiver indstilling om størrelsen af den sognekommu-
nerne tilkommende endelige refusion.
Stk. 3. På grundlag af de i henhold til stk. 1 og 2 tilvejebragte oplysnin-
ger og den revision, hvortil ministeren iøvrigt måtte finde anledning, fast-
sætter ministeren den endelige refusion, og eventuelle resttilgodehaven-
der udbetales kommunerne, medens beløb, der viser sig at være for meget
udbetalt ved den foreløbige refusion, fradrages ved den udbetaling, der
følger nærmest efter, at den endelige refusion er fastsat.

Ministeren for offentlige arbejder fastsætter formen for de i §§ 4—5
omhandlede indberetninger og kan efter forhandling med indenrigsmini-
steren pålægge kommunerne årlig at indsende oplysninger om de anslåede
vej udgifter for det kommende finansår.

Ministeren for offentlige arbejder kan bestemme, at udbetalinger af re-
fusion til en kommune skal tilbageholdes i tilfælde, hvor denne ikke ind-
sender de i §§ 3—5 omhandlede oplysninger indenfor de derfor givne
frister.

Kap. II. Vejfonden.

§ 8.
Stk. 1. Efterhånden som de i § 1 omhandlede afgifter indgår, overføres
de til en vejfond, som bestyres af ministeren for offentlige arbejder.
Stk. 2. Af vejfonden udbetales den kommunerne i henhold til kap. I til-
kommende refusion af deres vejudgifter.
Stk. 3. Af vejfonden afholdes dernæst i det omfang, det bestemmes ved
de årlige finanslove, udgifterne til det i § 11 omhandlede vej nævn, til
vejdirektoratets administrationsudgifter, til drift af et vej laboratorium
samt forsøg med vejbaner, vejmaterialer og andre undersøgelser af be-
tydning for vejvæsenets økonomi, til advarselstavler og vejvisere m. v.,
til hovedvej safmærkningen samt til andre formål, der er af særlig be-
tydning for landets vejvæsen som helhed. På samme måde kan afholdes
udgifter til tilskud til anlæg og vedligeholdelse af motorbådshavne.
Stk. 4. Ministeren for offentlige arbejder gør efter forhandling med finans-
ministeren indstilling til folketingets finansudvalg om, hvilke beløb af vej-
fonden der iøvrigt bør frigives til anvendelse. Over de frigivne beløb kan
ministeren for offentlige arbejder disponere til følgende formål:

a) Som tilskud til anlæg eller udbygning af offentlige veje, gader, plad-
ser og broer, som er af betydning for den gennemgående færdsel, eller
til systematisk forbedring af færdselsforholdene på større sammen-
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hængende strækninger af disse, såsom tilvejebringelse af forbedrede
oversigtsforhold, regulering af vejtilslutninger og af beplantnings- og
bebyggelsesforhold eller til tilvejebringelse af forskriftsmæssig belys-
ningsanlæg for kørebaner samt til offentlige parkeringspladser og
-anlæg.

b) Som tilskud til udbygning af biveje, der skal optages som landeveje.
c) Som tilskud til andre anlægsarbejder på biveje og offentlige bygader,

der iværksættes med bekæmpelse af arbejdsløshed som væsentligt for-
mål.

d) Som tilskud til nødvendige vejarbejder, der på grund af ekstraordi-
nære forhold vil virke særlig tyngende på vedkommende kommunes
økonomi.

e) Til arbejder på veje, gader og pladser, der ejes af staten og er åbne
for almindelig færdsel, samt til forstærkning, vedligeholdelse og drift
af de af staten ejede færdselsbroer over vandarealer.

f) Til gennemførelse af de i henhold til lov nr. 28 af 1. februar 1930
om sikring af færdselen ved krydsninger mellem veje og jernbaner
m. v. omhandlede opgaver.

§ 9.
Stk. 1. Forinden tilskud af vejfonden ydes i henhold til § 8, stk. 4, litra c,
indhentes en udtalelse fra arbejds- og socialministeren, og forinden til-
skud ydes i henhold til litra d, fra vejnævnet.
Stk. 2. Tilskud, der ydes af vejfonden i henhold til § 8, stk. 4, litra a—b,
kan udgøre indtil 85 °/o af den af ministeren godkendte overslagssum for
arbejdet. I ganske særlige tilfælde kan ministeren dog efter indstilling fra
vej nævnet yde større tilskud end fastsat i første punktum.
Stk. 3. De i henhold til § 8, stk. 4, litra c, ydede tilskud kan udgøre fra
60 til 75 °/o af overslagssummen efter arbejdets færdselsmæssige betyd-
ning.
Stk. 4. Størrelsen af de i henhold til § 8, stk. 4, litra d, ydede tilskud fast-
sættes i hvert enkelt tilfælde på grundlag af vej nævnets udtalelse.
Stk. 5. løvrigt fastsætter ministeren de nærmere vilkår og betingelser,
hvorpå tilskud af vejfonden ydes, for så vidt angår arbejdsbetingelserne
for tilskud, som ydes i henhold til § 8, stk. 4, litra c, efter forudgående
forhandling med arbejds- og socialministeren.

§ 10.
Af vejfondens til enhver tid i statskassen indestående midler svares en

rente på 4 °/o P- a-> °g som vederlag for opkrævningen af de i § 1 om-
handlede afgifter betales til finansministeriet 1 °/o af de opkrævede af-
giftsbeløb.
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Kap. III. Vejnævnet.

§ 11.
Stk. 1. Til at afgive indstilling i de i §§ 9, 13 og 15 omhandlede tilfælde
nedsætter ministeren for offentlige arbejder et vej nævn, bestående af 2
af ministeren udnævnte medlemmer, hvoraf den ene skal være nævnets
formand, og 12 andre medlemmer, hvoraf

1 udpeges af finansministeriet,
1 af indenrigsministeriet,
2 af amtsrådsforeningen,
2 af de samvirkende sognerådsforeninger,
2 af fællesorganisationen af landkommuner med bymæssig bebyggelse,
2 af købstadforeningen,
1 af Københavns Magistrat og
1 af den eller de organisationer af motorkørende, som ministeren for

offentlige arbejder godkender dertil.

Stk. 2. Vej nævnet skal på begæring af ministeren afgive udtalelser i sager,
som denne forelægger nævnet, ligesom nævnet for ministeren kan fore-
lægge spørgsmål af betydning for vejvæsenet.
Stk. 3. For samtlige medlemmer udpeges suppleanter. Vederlag for for-
manden og medlemmerne fastsættes ved finansloven. Udgifterne hertil
og til medhjælp for nævnet samt dettes udgifter til rejser m. v. afholdes
af vejfonden, jfr. § 8, stk. 3.

Kap. IV. Midlertidige bestemmelser og overgangsbestemmelser.

§ 12.
Ved opgørelsen af kommunernes refusionsberettigede vej udgifter for

det sidste finansår før lovens ikrafttræden kan ministeren for offentlige
arbejder godkende, at bestemmelserne i §§ 3—5 fraviges i påkrævet om-
fang.

§ 13.
Stk. 1. Såfremt det til en amtskommune i årene 1947/48—1954/55 som
direkte andele i motorafgifterne i alt udbetalte beløb ikke har udgjort
65 °/o af vedkommende kommunes samlede refusionsberettigede vej ud-
gifter — opgjort efter de hidtidige regler — i årene 1946/47—1953/54, kan
ministeren for offentlige arbejder udbetale kommunen et yderligere re-
fusionsbeløb, svarende til differencen.
Stk. 2. Såfremt det til en sognekommune i årene 1950/51—1954/55 som
direkte andele i motorafgifterne udbetalte beløb ikke har udgjort 40 °/o
af vedkommende kommunes saralede refusionsberettigede udgifter — op-
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gjort efter de hidtidige regler — i årene 1949/50—1953/54, kan ministe-
ren ligeledes udbetale kommunen et yderligere refusionsbeløb, svarende
til differencen.
Stk. 3. Såfremt det til en købstadkommune samt København og Frede-
riksberg i årene 1952/53—1954/55 som direkte andele i motorafgifterne
udbetalte beløb ikke har udgjort 30 °/o af vedkommende kommunes sam-
lede refusionsberettigede udgifter i årene 1951/52—1953/54, opgjort efter
reglerne i denne lovs § 3, dog således at der intet fradrag sker for opkræ-
vede lodsejerbidrag, kan ministeren ligeledes udbetale kommunen et yder-
ligere refusionsbeløb, svarende til differencen.

Stk. k. Såfremt det en kommune i henhold til stk. 1—3 tilkommende
refusionsbeløb udgør mer end 1/s af den kommunen for 1954/55 i hen-
hold til § 3 tilkommende ordinære refusion, kan udbetalingen af den sær-
lige refusion fordeles på 3—5 år.
Stk. 5. løvrigt kan ingen kommune, uanset bestemmelserne i kap. I, i de
første 3 finansår efter lovens ikrafttræden niodtage et mindre refusions-
beløb end gennemsnittet af den kommunen i de sidste 3 år før lovens
ikrafttræden udbetalte refusion.

Stk. 6. Er der forud for lovens ikrafttræden i henhold til lov nr. 169 af
30. marts 1946 om iværksættelse af offentlige arbejder m.v. og beskæfti-
gelse af arbejdsløse eller tidligere tilsvarende love tilsagt en kommune
tilskud til et vejarbejde, udbetales der, når arbejdet først afsluttes efter
lovens ikrafttræden, ud over tilskuddet vedkommende kommune et eks-
traordinært refusionsbeløb, der for amtskommunerne udgør 65 °/0, for
sognekommunerne 40 °/o og for bykommunerne 30 °/o af de efter lovens
ikrafttræden afholdte bruttoudgifter. Tilsvarende regler gælder tilskud,
der af vejfondene er tilsagt en amts- eller sognekommune under den for-
udsætning, at udgiften til det pågældende arbejde tillige har kunnet med-
regnes blandt kommunens regnskabsmæssige vej udgifter. Refusions- og
tilskudsbeløbene kan dog tilsammen ikke overstige kommunens virkelige
udgift ved arbejdet.

Stk. 7. Såfremt en kommune i andre tilfælde inden lovens ikrafttræden
har påtaget sig en forpligtelse vedrørende vejvæsenet, hvis opfyldelse som
følge af de ved kap. I indførte ændringer i reglerne om de kommunerne
tilfaldende andele af motorafgifterne skønnes at medføre åbenbart ubil-
lige følger for kommunen, kan ministeren for offentlige arbejder efter
indstilling fra vej nævnet tillade, at visse beløb, der ellers ikke kunne med-
tages ved beregningen af en kommunes refusion, refunderes med en i
hvert enkelt tilfælde fastsat procent. Drejer det sig om en varig ydelse,
skal denne kapitaliseres således, at refusionen afvikles over en periode
på højst 5 finansår.
Stk. 8. Krav om refusion i henhold til nærværende paragraf må være
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ministeren for offentlige arbejder i hænde inden 1 år efter lovens ikraft-
træden, idet ministeren i øvrigt kan give nærmere bestemmelse om for-
men for de nødvendige indberetninger. De omhandlede refusionsbeløb
udredes af vejfonden, jfr. § 8, stk. 2.

§ 14.
Uanset bestemmelserne i § 3, stk. 3, jfr. § 2, stk. 2, foretages ved op-

gørelsen af kommunernes refusionsberettigede udgifter i henhold til denne
lov intet fradrag af lodsejerbidrag, når disse er pålignet før 1. april 1954.

§ 15.
Stk. 1. Uanset reglerne i loven af 21. juni 1867 om bestyrelsen af vej-
væsenet kan ministeren for offentlige arbejder efter forhandling med den
pågældende amts- og sognekommune og efter indstilling fra vej nævnet
bestemme, at en bivej sstrækning skal optages på landevej sf or tegneisen
for vedkommende amtsrådskreds, når den pågældende vej skønnes at
have væsentlig færdselsmæssig betydning for et større område uden for
kommunen og er udbygget og vedligeholdt i en efter dens færdsel på tids-
punktet for optagelsen tilfredsstillende stand. Samtidig træffes bestem-
melse om, i hvilken udstrækning sognekommunen skal refundere amts-
kommunens egenudgift ved vejens fremtidige vedligeholdelse.
Stk. 2. I de tilfælde, hvor der inden lovens ikrafttræden måtte være af-
sluttet overenskomst eller indgået anden aftale mellem en amts- og en
sognekommune om hel eller delvis overtagelse eller administration af bi-
vej sstrækninger, kan ministeren på begæring af den pågældende amts-
eller sognekommune efter indstilling fra vej nævnet bringe reglerne i nær-
værende paragraf til anvendelse.

Stk. 3. På begæring af en eller flere kommuner og efter indstilling fra
vej nævnet kan ministeren for offentlige arbejder ligeledes i andre til-
fælde træffe bestemmelse om de nærmere vilkår for vejstrækningers frem-
tidige overgang fra en vejbestyrelse til en anden.

§ 16.
Stk. 1. Samtlige uforbrugte beløb, som er oppebåret i henhold til lovbe-
kendtgørelse nr. 123 af 23. marts 1932 om afgift af motorkøretøjer, § 9,
stk. 1—4 (vejfondene m.v.), lov nr. 28. af 1. februar 1930 om sikring af
færdselen ved krydsninger mellem veje og jernbaner m.v. (krydsnings-
fonden), lov nr. 191 af 17. april 1941 om anlæg af en motorvej fra Rødby
Havn til Storstrømsbroen og lov nr. 168 af 11. april 1942 om anlæg af en
motorvej vest om København m. v., overføres til vejfonden. De i henhold
til nævnte love indgåede forpligtelser påhviler herefter vejfonden. End-
videre kan der i det fornødne antal år af vejfonden ydes tilskud til ud-
stykningsveje i Sønderjylland i overensstemmelse med den derfor lagte
plan.
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Stk. 2. Til vejfonden overføres endvidere de i henhold til lov nr. 203 af
16. marts 1927 vedrørende broen over Lillebælt, jfr. lov nr. 105 af 30. marts
1935, og lov nr. 115 af 18. april 1932 vedrørende Storstrøms- og Odde-
sundbroen henlagte vedligeholdelsesfonds. Vejfonden overtager samtidig
vejbanernes andel i vedligeholdelsen af de nævnte broer, jfr. § 8, stk. 4,
litra e.

§ I".
Denne lov træder i kraft d. 1. april 1955.
Samtidig ophæves , § 19 i lov nr. 158

af 13. april 1938 om snekastning og § 13, stk. 2, i lov nr. 169 af 30. marts
1946 om iværksættelse af offentlige arbejder m.v. og beskæftigelse af ar-
bejdsløse.

Endvidere ophæves bestemmelsen i lov af 21. juni 1867 om bestyrelsen
af vejvæsenet, § 3, om købstædernes pligt til at svare bidrag (hartkorns-
afgiften) til amternes vejvæsen.

Endelig ophæves i § 4 i lov nr. 191 af 17. april 1941 om anlæg af en
motorvej fra Rødby Havn til Storstrømsbroen m. v. og i § 3 i lov nr. 168
af 11. april 1942 om anlæg af en motorvej vest om København samt ud-
bygningen af Hørsholmvejen som motorvej bestemmelserne om etablering
af vedligeholdelsesfonds for de nævnte motorveje.

Det til lovforslagets § 2, stk. 1, hørende refusionsskema er gengivet på
side 121.
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Bemærkninger til lovforslaget.
77/ § 1.

Ved denne paragraf fastslås det
grundlæggende princip, at de foreslå-
ede motorafgifter skal anvendes til
vej formål i overensstemmelse med
regler, der fa&tsættes ved denne lov.

Til § 2.

Stk. 1. Ved dette stykke og det dertil
hørende bilag bestemmes de forskel-
lige kommuners refusionsprocenter.
Herefter vil amtskommunernes refu-
sionsprocent altid udgøre 70, medens
primærkommunernes refusionsprocent
varierer således, at den bliver større,
jo større vejlængde pr. indbygger der
er i kommunen, og jo større udgiften
er pr. km vej, jfr. nærmere om dette
princip bilag 3.
Stk. 2—3. Ved stk. 2 er foreslået en
særlig refusionsordning for så vidt an-
går istandsættelse af private veje med
optagelse som offentlig vej for øje og
for anlæg af nye offentlige veje, hvor-
til der pålignes lodsejerbidrag. Efter
gældende praksis har udgifter af den-
ne art i sognekommunerne kunnet
anmeldes til refusion, uden at kom-
munerne var pligtige at formindske
lodsejerbidragene som følge af refu-
sionen. Hvis lodsejerne har bidraget
med hele eller den væsentligste del af
udgiften, er refusionsbeløbet eller en
del deraf således gået ubeskåret i
kommunekassen.

I købstadkommunerne derimod har
sådanne udgifter på grund af de for
disse gældende refusionssystemer ikke
kunnet medføre nogen forhøjelse af
den en kommune tilfaldende refusion.

Ved forslaget tilstræbes en ordning,
hvorefter man udvider refusionsad-
gangen til også at omfatte købstad-
kommunerne. Refusionen fastsættes
således, at grundejerbidrag og refu-
sion tilsammen ikke kan udgøre mere
end den virkelige udgift, og refusio-
nen vokser i samme grad, som kom-
munens eget bidrag forøges, d. v. s. i

samme grad, som det offentlige må
antages at være interesseret i arbej-
det.

Da lodsejerne, der fremtidig frita-
ges for udgifterne ved en privat vej, i
almindelighed bør bidrage væsentligt
til de her omhandlede vejarbejder, har
man anset det for rigtigt at sætte
grænsen for den del af den samlede
udgift, der refunderes af motorafgif-
terne, noget lavere end den forventede
normale fremtidige refusionsprocent
for kommunens almindelige vej udgif-
ter. Ligeledes bør procenten af prak-
tiske grunde være ens for alle kom-
muner, og man har herefter foreslået
den sat maksimalt til 30. Af kommu-
nens eget bidrag vil refusionsprocen-
ten inden for den nævnte grænse der-
imod blive 50.

Såvel udgiften som lodsejerbidraget
skal i disse særlige tilfælde holdes
uden for kommunens alm. refusions-
berettigede vej udgifter, men der er
naturligvis intet til hinder for, at kom-
munen, hvis den ser sin fordel der-
ved, i stedet for at følge ovennævnte
fremgangsmåde kan fradrage lods-
ejerbidragene i overensstemmelse med
§ 3, stk. 3, og da anmelde restbeløbet
til refusion efter de sædvanlige reg-
ler.

Til § 3.
I § 3 trækkes grænserne for, hvilke

vej udgifter der kan medtages ved be-
regningen af kommunerefusionen. Lo-
ven kan ikke på forhånd tage stilling
til alle opstående tvivlsspørgsmål på
dette område, hvorfor lovens regler
må forudsættes suppleret med fornød-
ne administrative detailbestemmelser,
ligesom ministeren må være bemyn-
diget til at afgøre tvivlstilfælde, jfr.
stk. 6.

I stk. 1 gives regler om udgifter til
belysningsanlæg, sporanlæg og andre
ledningsanlæg samt vandafledning.
Kommissionen har ikke ment at kun-



ne foreslå en praktisk forsvarlig regel,
hvorefter man i almindelighed kan ud-
skille udgiften ved belysningsanlæg
til nytte for motortrafikken fra ud-
gifter ved belysning, der tilvejebrin-
ges af andre grunde. For så vidt an-
går belysning på kørebanerne på gen-
nemgående veje, som etableres i over-
ensstemmelse med regler, der forud-
sættes fastsat af ministeriet for of-
fentlige arbejder, har man dog under
hensyn til motortrafikkens store in-
teresse i sådan belysning ment, at der
bør kunne ydes vejfondstilskud til
selve anlægget, jfr. § 8, stk. 4, litra a.
Belysning af vejtavler, f. eks. ved
rundkørsler, eller anden afmærkning
kan være refusionsberettiget i henhold
til stk 5. Udgiften til forsyningsled-
ninger, telegraf- og telefonledninger
samt spor er vejvæsenet uvedkom-
mende. Hvad enten de pågældende led-
ninger m. v. ejes af en offentlig myn-
dighed eller en koncessioneret virk-
somhed, gives tilladelsen til deres an-
bringelse i vejarealet uden vederlag,
hvorfor også udgifterne ved deres flyt-
ning i givet fald må afholdes af ved-
kommende institution.

Selv om det kan volde vanskelighed
nøje at afgrænse de udgifter, der ved-
rører afledning af vejenes overflade-
vand, fra udgifter, der tillige har be-
tydning for anden vandafledning, bl.
a. afledning af spildevand, er man
gået ud fra, at nedløbsbrønde i vej-
banen med tilhørende stikledninger
og vejgrøfter normalt kun vil tjene
vejens afvanding, hvorimod af van-
dingsledninger, rensningsanlæg og
pumpestationer som regel hovedsage-
lig tjener bortførelse af spildevand.
Det foreslås derfor, at kun udgifter
til nedløbsbrønde, dræn og vejgrøfter
samt sådanne ledninger, der kun fø-
rer vejes eller gaders overfladevand,
skal kunne medregnes som vej udgift.

Hidtil har amtskommunerne med-
regnet udgiften til amtsvejvæsenet
blandt de regnskabsmæssige vej udgif-

ter. Med hensyn til sognekommuner-
nes administrationsudgifter har mini-
steriet for offentlige arbejder i skri-
velse af 16. januar 1950 udtalt, at så-
danne udgifter kan medregnes i det
omfang, vedkommende amtsråd god-
kender, at udgifterne er afholdt til
medhjælp m.v. ved vej administratio-
nen. Forud for 1949 er administra-
tionsudgifter i hvert fald i de fleste
amtsrådskredse ikke medtaget, og
mange sognekommuner råder heller
ikke over noget teknisk administra-
tionsapparat, idet teknisk bistand ydes
af amtsvejvæsenet uden eller mod ve-
derlag eller eventuelt af rådgivende
ingeniører, landinspektører eller en-
treprenører. I større landkommuner
med bymæssig bebyggelse og i byerne,
hvor en teknisk forvaltning findes, er
vanskelighederne ved særskilt at op-
gøre de vejvæsenet vedrørende admi-
nistrationsudgifter betydelige.

Som en praktisk ordning af dette
spørgsmål foreslås, at de kommuner,
der over for ministeren har godtgjort
at have en fast teknisk forvaltning,
fremtidig ikke skal specificere deres
teknisk e administrationsomkostninger,
men blot kan anmelde en vis pro-
cent af de øvrige vej udgifter til refu-
sion, en procent, som passende findes
at kunne sættes til 8. De mindre sog-
nekommuner må derimod stadig være
henvist til at dokumentere de faktisk
afholdte udgifter til teknisk bistand,
idet der dog naturligvis til dette for-
mål ikke bør kunne anmeldes en stør-
re del af vej udgiften end de 8 °/o, der
gælder for de større kommuner.

For amtsvejvæsenernes vedkommen-
de foreligger næppe risiko for sam-
menblanding med vejvæsenet uved-
kommende udgifter, hvorfor man for
amtskommunernes vedkommende fo-
reslår den hidtidige ordning bibe-
holdt.

I stk. 3 fastslås det selvfølgelige
princip, at vejvæsenets indtægter skal
fradrages i de regnskabsmæssige ud-
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gifter. Med hensyn til de mest betyd-
ningsfulde tilfælde, Irvor lodsejerbi-
drag pålignes, nemlig ved istandsæt-
telse med overtagelse som offentlig
vej for øje og ved anlæg af nye offent-
lige veje, er i § 2, stk. 2, foreslået en
særlig refusionsordning. I alle andre
tilfælde bør lodsejerbidrag fradrages
vej udgiften, således at refusion kun
beregnes i forhold til kommunekas-
sens virkelige udgift.

Ved ydelse af vejfondstilskud i hen-
hold til § 8 eller andre offentlige til-
skud bør tilskuddet i overensstem-
melse med det her fastslåede princip
kun beregnes i forhold til udgiften,
efter at eventuelle lodsejerbidrag er
fradraget.

Bestemmelsen i stk. 4 om fradrag
af de beløb, på grundlag af hvilke der
af eller igennem offentlige myndighe-
der ydes særlige tilskud til vejarbej-
der, er i overensstemmelse med de i
de senere år fulgte regler for ydelse
af vejfondstilskud. Derimod gælder
endnu for tilskud i henhold til be-
skæftigelsesloven, jfr. § 13, stk. 2, i
lov nr. 169 af 30. marts 1946 om
iværksættelse af offentlige arbejder
og beskæftigelse af arbejdsløse, det
tidligere ved vejfondstilskud anvend-
te system, nemlig at hele udgiftsbelø-
bet uden fradrag af tilskuddet med-
regnes blandt de refusionsberettigede
udgifter. Med hensyn til tilskud af
den fælleskommunale udligningsfond
gælder endelig, at udgifter med fra-
drag af det ydede bidrag kan medreg-
nes. Efter kommissionens opfattelse vil
det være rationelt overalt at følge det
for vejfondene indførte princip, hvor-
efter den kasse, hvoraf tilskud ydes, må
betale det fulde tilskud, således at det
overslags- eller udgiftsbeløb, hvorefter
tilskuddet beregnes, ikke bliver refu-
sionsberettiget. Som følge af, at refu-
sionen i henhold til forslagets § 2
ydes med en højere procent, når kom-
munens vej udgift pr. km vokser, fore-
slås det endvidere, at kun de udgifter,
der faktisk afholdes på vedkommende

kommunes veje, medregnes ved refu-
sionens beregning. Bidrag til vej for-
mål, som en kommune modtager fra
en anden kommune, skal derfor ikke
fradrages, men sidstnævnte kommune
kan naturligvis ikke medregne belø-
bet blandt sine udgifter. Det anførte
gælder lige fuldt forholdet mellem
sogne- og købstadkommunerne som
forholdet mellem disse og amtskom-
munerne. Kommissionen tør dog ikke
afvise muligheden af, at der kan fore-
komme særlige tilfælde, hvor det kan
være rimeligt at tillade afvigelser,
hvorfor der foreslås givet ministeren
bemyndigelse dertil.

Med den i § 2 foreslåede refusion
forekommer det upåkrævet at opret-
holde den særlige refusionsordning
for snekastningsudgifter i henhold til
§ 19 i lov nr. 158 af 13. april 1938
om snekastning, som går ud på, at
visse udgifter (til arbejdsløn) refun-
deres med 50 °/o, medens resten re-
funderes efter almindelige regler. Det
foreslås derfor i stk. 5, at snekast-
ningsudgifter indgår i den alminde-
lige refusionsordning. Da det må er-
kendes, at bortkørsel af sne fra færd-
selsårerne i byerne, hvor snebunker
ofte kun kan anbringes på kørebane-
arealet, er af betydning for motortra-
fikkens afvikling, har man ment, at
udgifter til bortkørsel af sne bør være
refusionsberettigede. Man har herved
ment at kunne gå ud fra, at de fleste
kommuner med bymæssig bebyggelse
i medfør af snekastningslovens § 2,
stk. 3, og § 14, stk. 1, påligner lods-
ejerne snekastningspligten på alle
mindre befærdede gader og veje, så-
ledes at der ved det offentliges for-
anstaltning alene foretages snerydning
og bortkørsel på de mere befærdede
gader. Alene udgifter til snerydning,
bortkørsel af sne og grusning vedrø-
rende kørebaner og cyklestier, bør
være refusionsberettigede, da fortove-
nes Tydeliggørelse og grusning ikke
kan siges at være af væsentlig betyd-
ning for motortrafikken. Ifølge den
gældende motorafgiftslov kan mini-
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steren fastsætte værdien af ydet na-
turalarbejde. Da snekastning nu fore-
slås medtaget under den almindelige
refusionsordning, vil dette også gælde
pligtigt snekastningsarbejde.

Udgifter til vejtavler, som afholdes
af de kommunale vejmyndigheder, an-
ses allerede nu for refusionsberettige-
de, jfr. iøvrigt § 8, stk. 3.

Da lyssignaler i stigende grad ind-
går som en integrerende del af ud-
formningen af vedkommende vej- el-
ler gadekryds, foreslås, at udgifter
hertil fremtidig kan medtages til re-
fusion.

Til §§ 4—7.
Ved administrationen af refusions-

reglerne i den gældende motorafgifts-
lovs § 9, stk. 6—8, har det først været
muligt at beregne og udbetale amts-
og sognekommunernes refusionsbeløb
i det næstfølgende finansår efter ud-
løbet af de perioder på 3, respektive
6 år, hvis vej udgifter lægges til grund
for refusionen, jfr. nærmere bemærk-
ningerne til § 13, stk. 1—4.

I en periode med prissvingninger
kan det forhold, at refusionen bereg-
nes på grundlag af vej udgifter, som
er afholdt op til 8 år før refusionens
udbetaling, medføre, at refusionsbe-
løbene ikke står i rimeligt forhold til
kommunernes aktuelle vej udgifter.
Det foreslås derfor, at der straks efter
udløbet af et finansår på grundlag af
en foreløbig regnskabsopgørelse for
dette udbetales hver kommune et re-
fusionsbeløb, der om fornødent regu-
leres ved en senere refusionsudbeta-
ling, når regnskaberne er revideret.
Med hensyn til denne revision bemær-
kes iøvrigt, at det ikke skulle være
nødvendigt at tilvejebringe noget om-
fattende revisionsapparat i denne an-
ledning. Ministeriet må i vidt omfang
kunne henholde sig til den alm. revi-
sion, der sker af kommunernes regn-
skaber, for sognekommunernes ved-
kommende ved amtsrådets foranstalt-

ning under amtsvejvæsenernes med-
virken. Ligesom ministeren i henhold
til § 3 i tvivlstilfælde kan afgøre, om en
udgift er refusionsberettiget, er det en
selvfølge, at han ved udsendelse af
vejledende bestemmelser, ved stikprø-
vevis kontrol og ved forhandling med
de lokale administrationer og revi-
sionsinstanser må kunne sikre sig, at
konteringen foregår efter ensartede
principper. Endvidere må ministeren
kunne fastsætte formen for de pågæl-
dende indberetninger. Da det af hen-
syn til dispositioner over den i § 8 om-
handlede vejfond, hvorigennem kom-
munerefusionen foreslås udbetalt, kan
være af betydning for ministeren på
et så tidligt tidspunkt som muligt at
kende kommunernes vej udgifter og
dermed refusionskrav for et kommen-
de finansår, foreslås i § 6 åbnet mu-
lighed for ministeren for offentlige
arbejder til efter forhandling med in-
denrigsministeren at forlange sådan-
ne oplysninger fra kommunerne, der
uden vanskelighed vil kunne give dis-
se på grundlag af budgetbehandlin-
gen.

Det er en selvfølge, at en kommune,
der ikke indsender de i henhold til
§§ 3—5 foreskrevne oplysninger i fyl-
destgørende omfang eller til den der-
for bestemte tid, ikke kan have rime-
ligt krav på refusion, hvorfor det i § 7
foreslås, at ministeren i sådanne til-
fælde kan tilbageholde refusionen.

Til § 8.
Efter den nugældende ordning fø-

res motorafgifterne til indtægt på fi-
nanslovens § 5, men de til vej formål
bestemte beløb føres igen til udgift
»inden for linien«. Endvidere opføres
de beløb, der overføres til vejfondene,
vejkrydsfonden, vej laboratoriet, ved-
ligeholdelse af statsveje, færdselstav-
ler og bådehavne til indtægt under
§ 26. II. F. II, bevægelser på statens
statuskonto, andre henlæggelser, hvor
også udgifterne til de nævnte formål
føres. Udgifterne til vejdirektoratet
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føres til indtægt »inden for linien« un-
der finanslovens § 16. B., ministeriet
for offentlige arbejder, vejvæsenet.
Kommunernes direkte refusion føres
derimod kun til udgift »inden for li-
nien« på finanslovens § 5. Selv om
det i de sidste år er lykkedes at opnå
betydelig forenkling i posteringen af
de pågældende indtægts- og udgifts-
beløb, må det dog anses for ønskeligt
at gå videre i denne retning, således
at samtlige indtægter og udgifter ved-
rørende vejvæsenet kan aflæses på en
enkelt finanslovskonto. Det foreslås
derfor i stk 1, at de i § 1 omhand-
lede afgifter indgår i en vejfond,
hvoraf både udgifterne til kommune-
refusionen (stk. 2), udgifterne til for-
skellige formål af særlig betydning for
landets vejvæsen som helhed (stk. 3)
og de egentlige vejfondstilskud (stk. 4)
udredes. Denne forenklede vejfond
forudsættes optaget på status i stats-
regnskabet. Ligeledes forudsættes, at
motorafgifterne som hidtil tages til
indtægt på finansloven § 5.

I henhold til den gældende motor-
afgiftslovgivning eller med særlig
hjemmel ved tekstanmærkning til en
finanslov afholdes af motorafgifterne
forskellige udgifter til hele landet om-
fattende formål, nemlig til vej labora-
toriet, til forsøg med vejbaner, vej-
materialer m. v. — herunder til lands-
færdselstælling og udarbejdelse af den
hele landet omfattende vejplan — til
opstilling af internationale advarsels-
tavler samt til vejdirektoratets admi-
nistrationsudgifter. Da benzinafgiften
rammer visse mptorbådsejere, er der
ud fra den betragtning, at benzinaf-
giften egentlig kun burde ramme vej-
brugere, endvidere gennemført den re-
gel, at der af vejfondene årligt stilles
150.000 kr. til rådighed som tilskud
til motorbådshavne. Endelig kan der
i henhold til motorafgiftsloven udre-
des indtil 50.000 kr. årlig til turist-
propaganda.

Efter kommissionens opfattelse er
det ikke rationelt at betragte turistpro-

paganda som en vej udgift, og den på-
gældende bestemmelse i motorafgifts-
loven er derfor ikke gentaget i nær-
værende forslag. Med hensyn til de
øvrige ovennævnte udgifter synes der
ikke at være behov for særlige bemyn-
digelser til ministeren, men udgifterne
bør på sædvanlig måde søges optaget
på hvert års finanslov. Det må forud-
ses, at der ud over de aktuelle udgifts-
poster af den heromhandlede art i
fremtiden vil være andre formål af
særlig betydning for landets vejvæsen
som helhed, hvortil det vil være na-
turligt at anvende vejfondenes midler.
I stk. 3 er udtrykkelig nævnt nogle af
de vigtigste formål, som er eller snart
vil kunne blive aktuelle. Internationale
advarselstavler ved hoved- og lande-
veje betales allerede af motorafgifter-
ne, men det skønnes rimeligt, at også
de forholdsvis få tavler af denne art
ved andre veje betales af vejfonden.
Hvis der indføres nye typer af vejvi-
sere eller anden afmærkning, vil det
kunne blive nødvendigt for gennem-
førelse af et ensartet system, at kom-
munerne aflastes for visse af de
herhenhørende udgifter. Hovedvejsaf-
mærkningen betales nu af justitsmi-
nisteriet, men udgiften bør naturligt
overføres til vejfonden i forbindelse
med den påtænkte overførsel af hele
afmærkningen til vejdirektoratet. Som
andre formål, hvortil der kan blive
tale om at søge bevillinger under den-
ne konto, kan eksempelvis nævnes:
Systematisk matrikulering af vejarea-
ler og foranstaltninger til kontrol med
danske og udenlandske bilers vægt
(akseltryk) og dimensioner eller an-
dre særlige opgaver, som færdselspo-
litiet løser i forståelse med vejvæse-
net. Efter kommissionens opfattelse
vil det endvidere være naturligt, at
motorafgifterne, der med finansudval-
gets tilslutning har bidraget til an-
skaffelse af færdselsspil til skolebørns
færdselsundervisning, fremtidig i al-
mindelighed bidrager til udgifterne til
færdselspropagandaen. Man kan dog
næppe på forhånd udpege alle områ-
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der, hvor en anvendelse af motoraf-
giftsmidier vil skønnes rimelig.

Ved vejfondenes anvendelse som til-
skud til kommunernes vejarbejder,
jfr. § 9, stk. 1—3, i den gældende mo-
torafgiftslov, har ministeren hidtil væ-
ret bemyndiget til at anvende alle de
vejfondene tilfaldende beløb, efter-
hånden som de indgik, uden noget
forudgående samtykke fra rigsdagens
side. Det synes imidlertid naturligt,
at folketingets finansudvalg i højere
grad får lejlighed til at tage stilling
til disse spørgsmål, hvorfor det fore-
slås i stk. 4, at der først kan dispo-
neres endeligt over vej fondsmidlerne
til ydelse af tilskud, når folketingets
finansudvalg har frigivet det beløb,
som efter de økonomiske forhold på
det pågældende tidspunkt skønnes at
burde sættes i omløb. Det er forment-
lig i overensstemmelse med sædvanlig
fremgangsmåde i lignende forhold,
når det foreslås, at indstillingen skal
forhandles mellem ministeriet for of-
fentlige arbejder og finansministeriet.

I stk. 4, litra a—/, er nærmere an-
givet de formål, hvortil der kan ydes
tilskud af vejfondene.

Litra a modsvarer reglerne om vej-
fonden og den særlige fond til vejar-
bejder i den gældende motor afgifts-
lovs § 9, stk. 1—3. Der er åbnet mu-
lighed for ikke alene at yde tilskud
til nyanlæg eller ombygning af veje,
som er af betydning for den gennem-
gående trafik, herunder også vigtige
færdselsårer i byerne, men også for
andre systematiske forbedringer på
større sammenhængende strækninger,
f. eks. forbedring af oversigtsforhol-
dene. Med hensyn til belysningsanlæg
henvises til bemærkninger til § 3. løv-
rigt må det overlades til ministeren
i enkeltheder at trække grænsen for,
hvilke arbejder der i teknisk og trafi-
kal henseende falder ind under be-
stemmelsen.

Litra b omhandler tilskud til om-
bygning af biveje, der skal optages

som landeveje. Uanset at biveje med
gennemgående færdsel vil kunne få
alm. vejfondstilskud i henhold til li-
tra a, har kommissionen under hen-
syntagen til betydningen af, at en del
biveje efterhånden optages i lande-
vej sregistrene, jfr. nærmere herom i
bemærkningerne til § 15, ment det
rigtigst at foreslå disse særlige til-
skud optaget særskilt i lovteksten.

Litra c omhandler tilskud til vejar-
bejder, der iværksættes med bekæm-
pelse af arbejdsløshed som væsentligt
formål.

I henhold til § 13, stk. 2, i lov nr.
169 af 30. marts 1946 om iværksæt-
telse af offentlige arbejder m. v. og be-
skæftigelse af arbejdsløse kan ved vej-
arbejder, der fremmes med tilskud i
henhold til nævnte lov, hele udgiften
uden fradrag af tilskuddet medtages
ved beregningen af amts- og sogne-
kommunernes regnskabsmæssige ud-
gifter, hvilket altså vil sige, at der ydes
tilskud både af beskæftigelsesmidlerne
og af motorafgifterne. Bidraget fra
motorafgifterne vil for amtskommu-
nernes vedkommende altid blive væ-
sentligt større end bidraget fra be-
skæftigelsesmidlerne, og det samme
vil allerede med kommunerefusionens
nuværende højde ofte være tilfældet
for sognekommunernes vedkommen-
de. I henhold til § 3, stk. 4, i nærvæ-
rende forslag vil denne komplicerede
form for dobbeltfinansiering fremtidig
være udelukket, jfr. nærmere be-
mærkningerne til nævnte paragraf.

Kommissionen mener ikke, at det
er uforeneligt med det i lovforsla-
gets § 1 angivne princip om motor-
afgifternes anvendelse til vej formål
fortsat at lade en del af afgifts-
beløbet gå til vejarbejder, der iværk-
sættes med bekæmpelse af arbejds-
løsheden som væsentligt formål, idet
kommissionen er af den opfattelse,
at der i alle områder i landet kan
udføres vejarbejder, som har til-
strækkelig interesse for motorfærdse-
len til, at det vil være forsvarligt at
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yde hele tilskuddet af vejfonden. Det
er dog en afgørende forudsætning her-
for, at der ved udvælgelsen af de en-
kelte tilskudsarbejder virkelig lægges
afgørende vægt på deres trafikale be-
tydning. Det må derfor være gennem
vejdirektoratet, at de pågældende til-
skud ydes, hvorved også undgås, at to
forskellige statsadministrationer, vej-
direktoratet og arbejdsministeriets be-
skæftigelsescentral, hver for sig gen-
nem deres tilskudsvirksomhed er med-
bestemmende for vejnettets udvikling.
Det er i overensstemmelse med be-
skæftigelseslovens § 1, når det i nær-
værende forslags § 9, stk. 1, fastslås,
at ministeren for offentlige arbejder
forud for iværksættelsen skal forhand-
le med arbejds- og socialministeren,
men herudover vil det formentlig
være naturligt, at denne henleder mi-
nisteren for offentlige arbejders op-
mærksomhed på de områder, hvor ar-
bejder af nævnte art bør placeres ud
fra de beskæftigelsesmæssige syns-
punkter. Endvidere foreslås det i § 9,
stk. 5, at der også skal forhandles
med arbejds- og socialministeren om
arbe j dsvilkårene.

Tilskud af den heronihandlede art
kan kun ydes til by- og sognekommu-
ner, d. v. s. de kommuner, som har di-
rekte økonomisk interesse for arbejds-
løshedens bekæmpelse. For så vidt an-
går arbejder på amtsvejene, der hidtil
kun i beskedent omfang er blevet fi-
nansieret gennem tilskud i henhold til
beskæftigelsesloven, synes det ikke
påkrævet at have nogen særbestem-
melse.

Ved litra d foreslås åbnet mulig-
hed for ydelse af vejfondstilskud til
nødvendige vejarbejder — ikke nød-
vendigvis anlægsarbejder -— som på
grund af ekstraordinære forhold vil
virke særligt tyngende på vedkom-
mende kommunes økonomi. Bestem-
melsen begrundes i, at det har vist sig,
at særlige forhold, f. eks. etablering
af en havn eiler et militært etablisse-
ment, anlæg af brunkulslejer etc. kan

medføre betydelig færdsel og dermed
betydelige vej udgifter i en kommune,
uden at kommunen har nogen væsent-
lig skattemæssig eller anden fordel af
anlægget, som f. eks. kan være belig-
gende i en anden kommune. Det vil
ikke altid være rigtigt eller muligt at
yde hjælp i form af tilskud til anlægs-
arbejder af den i litra a eller c om-
handlede art, medens det på den an-
den side må antages, at der trods de
mere smidige refusionsregler, der fo-
reslås indført i kap. I, kan forekom-
me tilfælde, hvor byrden bliver så
uforholdsmæssig tyngende for kom-
munens økonomi, at hjælp er påkræ-
vet. Under krigen ydede man således
et tilskud af vejfondene til istandsæt-
telsesarbejder på særlig udsatte veje
i brunkulsdistrikterne. På den anden
side må det betones, at bestemmelsen,
hvis ikke hele refusionssystemet skal
forflygtiges, netop kun bør anvendes,
når det er ekstraordinære forhold,
som forvolder udgiften, og når denne
vil virke særlig tyngende for kommu-
nen. Det foreslås i tråd hermed i § 9,
stk. 1, at der skal indhentes en udta-
lelse fra det i henhold til § 11 nedsatte
vejnævn, forinden der ydes tilskud af
denne art.

I henhold til litra e kan der ydes
tilskud til arbejder på veje, gader og
broer, der ejes af staten og er åbne
for almindelig færdsel. I henhold til
den gældende motorafgiftslovs § 9,
stk. 2, kan der ydes vejfondstilskud
til statsveje, der er åbne for alminde-
lig færdsel, og i henhold til stk. 4 stil-
les årlig IOO'OOO kr. til rådighed til
vedligeholdelsesarbejder på sådanne
veje. Hidtil er sidstnævnte midler kun
anvendt til veje, til hvis udbygning
der først er givet vejfondstilskud. Til-
skud er væsentligt ydet til skov- og
klit ve je, dog er også ydet tilskud til
vedligeholdelse af Hadsundbroen, som
antages at tilhøre staten.

I henhold til lov nr. 203 af 16. juli
1927, lov nr. 115 af 8. april 1932 og
lov nr. 105 af 30. marts 1935 er det
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for Lillebæltsbroen, Storstrømsbroen
og Oddesundbroen bestemt, at der af
motorafgifterne, ud over de deraf yde-
de bidrag til selve bygningen af nævn-
te broer, skulle henlægges visse be-
løb som fonds, hvoraf udgiften til
vedligeholdelsen af vejbroerne frem-
tidig skulle tages. Disse fonds ud-
gør for Lillebæltsbroens vedkommen-
de 1.225.000 kr. og for Storstrøms-
og Oddesundbroen 5.437.142 kr. 86
øre. Med den prisudvikling, der
har fundet sted siden trediverne, må
det erkendes, at disse fonds nu er for
små. Statsbanerne har oplyst, at de
de 3 vej broer vedrørende udgifter pr.
1. april 1951 har oversteget bidragene
fra motorafgifterne med ca. 232.000
kr., og at dette underskud inden ud-
gangen af finansåret 1953/54 ville
være forøget med 850.000 kr. Da
det i det hele skønnes urimeligt,
at Statsbanerne skal have, være sig
tab eller vinding af vejbroerne, synes
det rigtigst, at vejfonden overtager
udgifterne ved disse vigtige vejbroer,
og herunder også dækker det oven-
nævnte underskud. Der har hidtil kun
været tale om vedligeholdelsesudgifter,
men udviklingen kan iøvrigt medføre,
at broerne må forstærkes for at kunne
bære tungere køretøjer, og udgiften
hertil er Statsbanerne ikke pligtige at
afholde. Når vejfonden således over-
tager de omhandlede udgifter, bør na-
turligvis de opsparede vedligeholdel-
sesfonds indgå i vejfonden, hvilket
foreslås i § 16. Bestemmelsen i litra e
bør herefter foruden statsveje om-
fatte alle statsejede broer, der er åbne
for almindelig færdsel, dog kun, for så
vidt broerne fører over vand, idet ud-
gifter vedrørende vej broer over jern-
baner, hvor de ejes af staten (Stats-
banerne), kun bør belaste motor af-
gifterne, for så vidt dette følger af
vejkrydsloven af 1. februar 1930. I
henhold til denne lovs § 1 stilles år-
ligt 2 mill. kr. til rådighed for mini-
steren for offentlige arbejder til gen-
nemførelse af de forskellige i loven

omhandlede sikringsforanstaltninger,
navnlig etablering af fri oversigt, lys-
signaler og skinnefri vejforbindelser.
Beløbet på 2 mill. kr. årligt har for-
længst vist sig for lille, således at
ekstraordinære midler har måttet stil-
les til rådighed for vejkrydsfonden.
Det synes imidlertid i det hele irra-
tionelt at opretholde en særlig fond
specielt for krydsningsarbejderne,
hvorfor der ved litra f skabes hjem-
mel til at afholde de pågældende ud-
gifter af vejfonden, medens det ved
§ 16 bestemmes, at vejkrydsfondens
midler indgår i vejfonden.

Til § 9.
Med hensyn til de i stk. 1 omhand-

lede tilfælde, hvor erklæring, forinden
vejfondstilskud ydes, skal indhentes
fra arbejds- og socialministeriet eller
vej nævnet, henvises til bemærkninger-
ne til § 8.

I stk 2—4 indeholdes bestemmelser
om størrelsen af vejfondstilskuddene.
At bestemmelse herom optages i lo-
vens tekst er noget nyt, idet tilskud-
denes størrelse ikke er lovbundne i
den gældende motorafgiftslov.

Oprindelig udgik, som omtalt i be-
mærkningerne til § 3, vejfondstilskud
med 50 °/o af overslagssummen, men
således at hele udgiften alligevel kun-
ne medregnes blandt de regnskabs-
mæssige vej udgifter. Dette system vir-
kede forskelligt for de forskellige
kommunegrupper.

Da amtskommunernes dæknings-
procent i årene før krigen lå på ca.
65, vil det ses, at disse kommuner på
de enkelte arbejder kunne få en dæk-
ning på 115 °/o, hvorfra dog måtte
drages et vist rentetab, fordi refusio-
nen først virkede fuldtud gennem en
6-årig periode, hvor sidste år faldt 8
år efter vedkommende udgift. Sogne-
kommunerne kunne med en dæk-
ningsprocent på ca. 40 ikke nå så højt,
og bykommunerne havde ingen mu-
lighed for at få over de 50 °/o. I de
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senere år er vejfondstilskud ydet med
85 % af overslagssuminen, men så-
ledes at kun overskridelser kan an-
meldes til refusion. Dette har betydet
en forringelse for amtskommunerne,
men en væsentlig forbedring for by-
kommunerne.

Som nærmere omtalt i betænk-
ningen er der dog i visse tilfælde
både til veje af bivejs- og landevejs-
karakter ydet vejfondstilskud ud over
de ovennævnte grænser, ligesom mo-
torafgifterne i en række tilfælde med
særlig hjemmel har betalt den fulde
anlægsudgift (viaduktanlæg m. v. i
henhold til krydsningsloven af 1. fe-
bruar 1930, Lillebælts-, Oddesund-,
Limfjords- og Storstrømsbroerne samt
motorvejene på Lolland og ved Køben-
havn, heri den væsentligste del af
Hørsholmvejen).

Da indførelsen af 85 % vejfonds-
tilskud som nævnt betød en forrin-
gelse i amtskommunernes stilling, og
da denne tilskudssats kun har været
anvendt i en kortere periode, har kom-
missionen overvejet, hvorvidt amts-
kommunerne i fremtiden vil kunne
løse de dem påhvilende anlægsopga-
ver, hvis motorafgifterne vedblivende
maksimalt kun dækker 85 % af de
med anlægsarbejderne forbundne ud-
gifter. Det må antages, at en sådan
dækning i almindelighed vil være til-
strækkelig. Imidlertid vil der også
fremtidig forekomme ganske særlige
tilfælde, hvor selv en egenudgift på
15 % vil betyde en urimelig belast-
ning af amtskommunen, og hvor til-
lige arbejdets gennemførelse er af
overvejende interesse for samfundet
som helhed. Da som nævnt 85 % bør
være den almindelige grænse, finder
kommissionen, at ministeren ikke bør
kunne yde højere tilskud, medmindre
vej nævnet er enigt deri.

For så vidt angår by- og sognekom-
muner synes 85 °/o's tilskud i almin-
delighed at have virket tilfredsstillen-
de. Ligesom hidtil vil der dog også for
disse kommuners vedkommende kun-

ne forekomme tilfælde, hvor et højere
tilskud er motiveret.

Det foreslås herefter i stk. 2, at vej-
fondstilskud i henhold til § 8, stk. 4,
litra a—b, skal udgå med 85 % af
den godkendte overslagssum, og at
højere tilskud kun kan ydes i ganske
særlige tilfælde efter indstilling fra
vej nævnet.

For så vidt angår tilskud i henhold
til beskæftigelsesloven anvendes det
tilskudsprincip, at arbejds- og social-
ministeriets tilskud sættes i forhold
til arbejdslønnen til henviste arbejde-
re. Tilskudssatserne er ikke bundet i
loven, men meget anvendte satser har
været 60 % eller 80 % af arbejdsløn-
nen, hvortil lægges 50 % af dette til-
skud som bidrag til materialer m. v.,
således at de samlede tilskud altså har
udgjort 9 0 % , henholdsvis 120 % af
arbejdslønnen. Større tilskudssatser,
f. eks. 150 % af arbejdslønnen er dog
også forekommet, navnlig i byerne.
Til disse tilskud kommer så, som om-
talt i bemærkningerne til § 3, det til-
skud, der opnås ved, at udgiften, uden
fradrag af tilskuddet fra arbejds- og
socialministeriet, kan medtages blandt
de regnskabsmæssige vej udgifter.

Hvis arbejdslønnen ved et givet ar-
bejde f. eks. udgør 30 % af omkost-
ningerne, vil dette med tilskud fra be-
skæftigelsesfonden på henholdsvis
9 0 % eller 1 2 0 % af arbejdslønnen
give et tilskud på henholdsvis 27 %
eller 36% af udgifterne. Hertil skal for
sogne- og amtskommunernes vedkom-
mende lægges refusionerne af motor-
afgifterne. Allerede ved en refusions-
procent på ca. 40 for sognekommuner
vil altså tilskuddene tilsammen blive
op til 67, henholdsvis 76 %, hvorfra
dog må drages et vist rentetab på
grund af den lange tid, der hengår,
inden refusionen kommer til udbeta-
ling, jfr. foran. Under den nuværende
ordning er købstæderne ikke i stand
til at opnå en tilsvarende dækning,
medens amtskommunerne med en re-
fusionsprocent mellem 60 og 70 vil
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få omkring 100 °/o dækning. Hvorvidt
der er ydet et større eller mindre til-
skud til et vejarbejde har været be-
stemt efter vejarbejdets trafikale be-
tydning, idet de store tilskud (120%)
af arbejdslønnen) kun er ydet til vej-
arbejder, som efter hidtidige regler
var kvalificerede til vejfondstilskud
eller dog nogenlunde kunne ligestilles
hermed. Den omstændighed, at foran-
staltninger, der har betydning også for
andre end vedkommende kommunes
indbyggere, berettiger til større hjælp
end arbejder, der kun tjener den rent
lokale færdsel, får særlig vægt, når
tilskuddene som foreslået i § 8, stk. 4,
litra c, udelukkende belaster motor-
afgifterne. Det foreslås derfor, at til-
skudsprocenten til disse arbejder gra-
dueres fra 60 til 75 °/o efter arbejdets
færdselsmæssige betydning. Det skøn-
nes, at disse procenter for sognekom-
munerne vil medføre samme reelle
dækning som de ovennævnte regler,
medens de for købstæderne selvsagt
betyder en væsentlig forbedring.
Amtskommunernes vejarbejder tæn-
kes udelukkende finansieret med 85 °/o
tilskud, jfr. bemærkningerne til § 8,
stk. 4, litra c.

Det har altid været antaget, at mi-
nisteren for offentlige arbejder kunne
fastsætte nærmere vilkår og betingel-
ser for vejfondstilskud, hvilket er fo-
reslået fastslået i stk. 5, jfr. med hen-
syn til de i § 8, stk. 4, litra c, omhand-
lede arbejder, bemærkningerne til § 8.

Til § 10.
Det har været kritiseret, at der ikke

tillægges vejfonden renter af de i
statskassen indestående, til tider me-
get betydelige beløb, hvorimod der ved
de lejligheder, hvor statskassen har
stillet beløb til rådighed for vejfon-
dene med senere tilbagebetaling af
motorafgifterne, altid er krævet ren-
ter. Da en række andre fonds forren-
tes, jfr. f. eks. § 23 i loven om en fæl-
leskommunal udligningsfond, synes
det naturligt, at også vejfondens til-
godehavende på statskassen fremtidig

forrentes med en rente, som foreslås
sat til 4 % p. a.

Ifølge de gældende love oppebærer
finansministeriet visse beløb for at op-
kræve motorafgifterne, nemlig IV2V0
af benzin- og omsætningsafgiften og
200.000 kr. årlig for opkrævning af
vægtafgiften, i 1953/54 i alt 5,7 mill,
kr. Kommissionen finder det rimeligt,
at vederlaget beregnes på ensartet må-
de for alle afgifterne, og vil finde, at
1 °/o er passende.
Til § li.

Til at afgive indstilling i de i § 8,
jfr. § 9 omhandlede særlige spørgsmål
vedrørende vejfondstilskud, de i § 13
omhandlede overgangsspørgsmål ved
lovens ikrafttræden og de i § 15 nævn-
te tilfælde om optagelse af biveje som
landeveje m. v., samt til iøvrigt på be-
gæring at afgive indstilling til mini-
steren for offentlige arbejder om an-
dre vej spørgsmål, foreslås nedsat et
vej nævn. Dette nævn bør dog også af
egen drift over for ministeren kunne
rejse spørgsmål af betydning for vej-
væsenet. Da de pågældende forhold på
forskellige punkter kan få en betyd-
ning, der rækker ud over vej admini-
strationen, foreslås, at ikke alene mi-
nisteren for offentlige arbejder, de
kommunale organisationer og de mo-
torkørende, men tillige finansministe-
riet og indenrigsministeriet skal være
repræsenteret i nævnet.

Til § 12.
Medens amts- og sognekommuner

hidtil af hensyn til refusionsberegnin-
gen har opgjort deres refusionsberet-
tigede udgifter på en ensartet måde,
har der ikke for så vidt angår bykom-
munerne været foretaget lignende op-
gørelser, Bortset fra spørgsmålet om
tilskudsarbejder, jfr. § 13, stk. 6, er
der ikke i lovforslaget foretaget væ-
sentlige ændringer i forhold til de hid-
til gældende regler for opgørelsen af
den refusionsberettigede udgift for
amts- og sognekommunerne, hvorfor
det antagelig ikke kan betyde noget
større administrativt besvær for disse
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kommuner straks at opgøre udgiften
efter de nye regler, når der åbnes ad-
gang for nødvendig dispensation fra
disse regler. For bykommunernes ved-
kommende er det oplyst over for kom-
missionen, at disse ligeledes under
den samme forudsætning vil være i
stand til straks at opgøre allerede af-
holdte udgifter efter de nye regler.

Til §13.

Efter de hidtil gældende refusions-
regler er den samtlige amtskommuner
tilfaldende andel af motorafgifterne
blevet fordelt til de enkelte kommuner
i forhold til deres vej udgift i en 6-årig
periode; men som anført i bemærk-
ningerne til §§ 4—7 har det først væ-
ret muligt at udbetale de på dette
grundlag beregnede refusionsbeløb i
det 2. finansår efter periodens afslut-
ning. Dette har betydet, at endelig re-
fusion for en udgift først er faldet op
til 8 år efter udgiftens afholdelse. Ud-
gifter, afholdt af en amtskommune i
1946/47, er således f. eks. først i fi-
nansåret 1954/55 uden betydning for
refusionsberegningen. Udgifter, af-
holdt efter 1946/47, vil i 1953/54 en-
ten kun delvis eller slet ikke have talt
med til refusionen.

På samme måde har sognekommu-
nerne hidtil fået deres andel i forhold
til en 3-årig periode, således at ende-
lig refusion først er faldet op til 5 år
efter udgiftens afholdelse.

Denne praksis vil ved overgang til
den i § 2 foreslåede refusionsordning
med udbetaling på grundlag af det
enkelte års udgift kunne medføre, at
amts- eller sognekommuner, der i de
senere år forud for lovens ikrafttræden
måtte have afholdt ekstraordinært
store udgifter, i de tilfælde, hvor det
refusionsberettigede beløb i årene ef-
ter lovens ikrafttræden måtte blive
mindre, vil få udbetalt en ringere re-
fusion, end de har påregnet.

Kommissionen har derfor ment, at
det, uanset at det ikke efter de hidtil
gældende regler har været muligt for

nogen kommune at forudberegne, hvor
stor dækningen ville blive, vil være
rettest at tilsikre disse kommuner en
vis mindstedækning af en hvilken som
helst udgift, afholdt forinden lovens
ikrafttræden, og har derfor foreslået
en minimalrefusion på 65 °/o for amts-
kommuner og 40 °/o for sognekommu-
ner, hvilket omtrentlig svarer til de
refusionsprocenter, disse kommune-
grupper har kunnet påregne i de se-
nere år.

For så vidt angår købstadkommu-
nerne er fordelingen af den direkte
andel i motorafgifterne til de enkelte
kommuner hidtil sket i forhold til den
i købstaden indbetalte motorafgift og
længden af visse gader, medens Kø-
benhavn og Frederiksberg har erholdt
en forud fastlagt andel af den samlede
refusion til kommunerne. Dette har
betydet, at bykommunernes refusion
har været uafhængig af den afholdte
vej udgift og hovedsagelig kun af-
hængig af størrelsen af afgiftsprove-
nuet (i de senere år den del af dette,
der er fordelt til vedkommende kom-
munegruppe). Bykommunerne har så-
ledes heller ikke kunnet påregne no-
gen bestemt refusion. Det må imidler-
tid anses for muligt på grundlag af
kommuneregnskaberne for nogle år
forud for lovens ikrafttræden at op-
gøre de udgifter, der ville være refu-
sionsberettigede efter nærværende lov-
forslag. For ikke at forfordele visse
kommuner, som har afholdt betyde-
lige udgifter før lovens ikrafttræden
i forventning om stadig at modtage
faste refusionsbeløb, kan det derfor
foreslås at gennemføre en noget lig-
nende overgangsordning som for land-
kommunerne, nemlig således, at der
udbetales supplerende refusionsbeløb
til de bykommuner, der i årene 1952/
53—1954/55 har modtaget mindre re-
fusionsbeløb end et vist gennemsnit,
som skønsmæssigt foreslås fastsat til
30 °/o af de refusionsberettigede ud-
gifter i 3-året 1951/52—1953/54.

Ved overgang til den i § 2 foreslå-
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ede refiisionsordning vil der antagelig
imidlertid være visse bykommuner,
der i fremtiden oppebærer et mindre
refusionsbeløb end hidtil, hvis de ikke
sætter deres vej udgifter i vejret. I
stk. 5 er der for at sikre en lempe-
lig overgangsperiode for sådanne kom-
muner, der i fremtiden måtte oppe-
bære noget mindre refusion end hid-
til, foreslået en bestemmelse, hvor-
efter en kommune uden hensyn til
dens faktiske vej udgift i de 3 første
år efter lovens ikrafttræden mindst
oppebærer det samme beløb i refu-
sion, som gennemsnitlig er blevet ud-
betalt den de sidste 3 år forud for lo-
vens ikrafttræden.

Som anført i bemærkningerne for-
an til § 3, stk. 4, har udgiften til visse
vejarbejder, uanset en tilskudsydelse
fra offentlig myndighed, hidtil helt
eller delvis kunnet medregnes i amts-
og sognekommunernes refusionsberet-
tigede vej udgifter. Da denne regels
bortfald vil betyde, at de amts- eller
sognekommuner, der måtte have lø-
bende eller endnu ikke påbegyndte til-
skudsarbejder, ville oppebære en væ-
sentlig ringere dækning for arbejdet,
end hvad kommunen kunne have på-
regnet ved tilskudstilsagnets givelse,
er det i stk. 6 foreslået, ud over det
engang tilsagte tilskud at yde sådanne
kommuner en tillægsrefusion på de
udgifter, der afholdes efter lovens
ikrafttræden. De anførte procenter, 65
for amtskommunerne, 40 for sogne-
kommunerne og 30 for byerne, er
iøvrigt fastsat overensstemmende med
de i stk. 1—3 anførte dækningssatser
for arbejder, udført før lovens ikraft-
træden. Uanset at købstæderne hidtil
har modtaget refusionen efter faste
kriterier og således ikke ved en an-
meldelse af udgiften til beskæftigel-
sesarbejder eller andre tilskudsarbej-
der har kunnet få yderligere refusion
ud over tilskuddet, har man ment det
rimeligt at give de bykommuner, der
måtte have løbende tilskudsarbejder,
en tilsvarende ekstra refusion, som er
tilsikret amts- og sognekommunerne,

således at bykommuner straks i over-
gangsperioden for beskæftigelsesarbej-
der i refusion og tilskud sammenlagt
vil kunne oppebære en dækning af no-
genlunde samme størrelse som på-
tænkt ved bestemmelserne i § 9, stk.
3. Det må herved erindres, at når køb-
stadkommunernes refusion fremtidig
beregnes på grundlag af de afholdte
vej udgifter, ville det forhold, at visse
udgifter ikke medregnes, medføre, at
refusionen falder, medens den efter
det hidtidige system i princippet var
konstant fra år til år. Da man ikke
kan afvise muligheden af, at tidligere
indgåede forpligtelser på grund af de
ændrede refusionsregler i enkelte til-
fælde vil kunne medføre ubillige føl-
ger for en kommune, er der i stk. 7
åbnet adgang for ministeren til efter
indstilling fra vejnævnet at tillade
medregning af visse udgifter, der ellers
ikke ville være refusionsberettiget.
Til § U.

De ændrede regler i § 2, stk. 2—3,
og § 3, stk. 3, for refusion af vej udgif-
ter, hvortil der ydes bidrag fra lods-
ejerne, vil kunne medføre, at kommu-
ner, der inden lovens ikrafttræden
har optaget betydelige strækninger
som offentlige veje, skulle fradrage
betydelige beløb i deres vej udgifter.
Da de før loven trufne dispositioner
imidlertid ikke synes at burde forrin-
ge kommunens refusionsmuligheder i
henhold til denne, foreslås, at lods-
ejerbidrag, der er pålignet før lovens
ikrafttræden, uanset de ovenfor om-
talte bestemmelser, ikke skal fradra-
ges i de refusionsberettigede udgifter.

Til § 15.
Med den stigende automobiltrafik,

og herunder navnlig en i de senere
år meget kraftig stigning i anvendel-
sen af lastautomobiler i landdistrik-
terne, har mange biveje fået en sådan
færdselsmæssig betydning for et stør-
re område uden for den enkelte kom-
mune, at de må sidestilles med lande-
veje, og de økonomiske og administra-
tive krav til en tidssvarende udbyg-
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ning og vedligeholdelse af sådanne vil
ikke sjældent medføre uforholdsmæs-
sig store byrder for de pågældende
sognekommuner.

Afgørende for dette spørgsmåls løs-
ning synes navnlig at være, at en væ-
sentlig del af disse veje må underka-
stes en mere eller mindre omfattende
udbygning, og hverken sogne- eller
amtskommunerne vil uden særlig
hjælp kunne påtage sig de dermed for-
bundne udgifter. Det er derfor i § 8,
stk. 4, litra b, i nærværende forslag
forudsat, at vej fondsmidlerne vil kun-
ne anvendes til dette formål.

Når vejene er udbygget, er det ri-
meligt, at udgifterne til deres frem-
tidige vedligeholdelse refunderes med
en refusionsprocent, der svarer til de-
res trafikale betydning som landeveje,
d. v. s. med 70 °/o, og det er naturligt,
at administrationen overgår til amts-
rådet. Imidlertid kan man ikke afvise
den betragtning, at mange af disse
veje foruden deres betydning for et
større område uden for kommunen
stadig i væsentlig grad betjener en
stor del af den helt lokale færdsel
og således aflaster det rent sogne-
kommunale vejnet, ligesom vedlige-
holdelsesbyrden ved en stærkt forøget
1 andevej slængde vil kunne virke tryk-
kende på amtskommunens økonomi.

Det kan derfor i adskillige tilfælde
være rimeligt, at sognekommunen sta-
dig bærer en del af eller hele byrden
ved den pågældende vej. Da forholde-
ne stiller sig meget forskelligt i de for-
skellige områder og med hensyn til de
enkelte veje, bør spørgsmålet om en
sognekommunes bidragspligt til vej-
ens fremtidige vedligeholdelse afgøres
ved en afvejning af de i hver enkelt
sag foreliggende omstamdigheder.

Man kan næppe påregne, at en til-
fredsstillende løsning af disse spørgs-
mål altid vil kunne gennemføres alene
ved aftaler mellem de pågældende
amts- og sogneråd, hvorved må tages
i betragtning, at en optagelse som lan-
devej må stilles som betingelse for

opnåelse af vejfondstilskud i henhold
til § 8, stk. 4, litra b.

Det foreslås derfor at gennemføre
en afvigelse fra den nugældende vej-
lovgivnings regler, således at ministe-
ren efter forudgående forhandling
med vedkommende sogne- og amts-
råd og efter indstilling fra vej nævnet
kan bestemme, at en bivejsstrækning
af den ovenfor omtalte art skal opta-
ges som landevej, når den er udbygget
i tilfredsstillende stand. Samtidig
træffes bestemmelse om, hvorvidt sog-
nekommunen skal bidrage til aflast-
ning af amtskommunens byrde ved
vejens fremtidige vedligeholdelse.

Endelig er det foreslået, at tidligere
indgåede overenskomster m. v. om re-
gulering af de her omhandlede for-
hold og fremtidige reguleringer i an-
dre tilfælde end de nævnte efter ved-
kommende kommunes begæring kan
behandles og reguleres på samme må-
de, idet det skønnes mest hensigts-
mæssigt, at alle spørgsmål vedrørende
vejes overgang fra en vejbestyrelse til
en anden behandles efter de samme
retningslinier.
Til § 16.

Kommissionen har ment, at det ud-
trykkeligt bør fastslås, at vejfonden,
der i henhold til § 1 overtager motor-
afgifternes provenu, også hæfter for
tidligere indgåede forpligtelser i hen-
hold til disse love. Herunder foreslås
tillige skabt hjemmel for, at de i de
seneste år med finansudvalgets tilslut-
ning ydede tilskud af den særlige fond
til vejarbejder til sønderjydske ud-
stykningsveje kan fortsætte inden for
de for disse foranstaltninger forud-
satte rammer.

Endelig foreslås således som nær-
mere begrundet i bemærkningerne for-
an ad § 8, stk. 4, litra e, tilvejebragt
hjemmel til, at de tidligere oprettede
vedligeholdelsesfonds vedrørende de
store broer indgår i vejfonden.

Til § 17.
Foruden ophævelsen af de nugæl-

dende lovbestemmelser, der i konse-
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kvens af nærværende forslag må bort-
falde, har kommissionen anset det for
rimeligst samtidig med overgang til
et nyt refusionssystem at ophæve be-
stemmelsen i vejloven af 1867 om
købstædernes pligt til at svare hart-
kornsafgift til amternes vejvæsen, idet
bestemmelsen nu kun har en ringe
økonomisk betydning og iøvrigt er li-
det rationel.

Endvidere er stillet forslag om op-
hævelse af bestemmelserne i motor-
vej Slovene om etablering af vedlige-

holdelsesfonds, idet de fremtidige for-
pligtelser vedrørende disse veje i hen-
hold til § 15, stk. 1, overtages af vej-
fonden. Denne ophævelse indebærer,
at den særlige benzinafgift på 2 gange
1 øre pr. liter, der for tiden opkræves
til finansiering af de pågældende an-
læg og deres fremtidige vedligeholdel-
se, vil bortfalde allerede, når vejene
er færdigbygget, og kommissionen har
derfor forudsat, at spørgsmålet om
den fortsatte opkrævning af afgiften
iøvrigt vil blive løst i forbindelse med
ændringerne i afgiftslovgivningen.



Bilag 2.
MOTORKOMMISSIONI:N AF 24. MARTS 1947.

April 1950.

Vej benyttelsen og vejarealet som norm for fordeling af motorafgifterne.

For at undersøge, om kommunernes udgifter til vej formål er så nært
afhængig af størrelsen af det vejareal, hvis vedligeholdelse påhviler kom-
munerne, og benyttelsen af dette vejareal, at det kan anses for forsvarligt
at bruge vejarealet og vejenes benyttelse som kriterier ved fordeling af
motorafgifterne, er der foretaget en bearbejdelse af de statistiske oplys-
ninger, der foreligger om disse forhold i et femår før krigen. Resultaterne
heraf skal meddeles i det følgende.

Oplysninger om vej udgifterne er for købstædernes og amtskommuner-
nes vedkommende hentet fra en af trafikministeriets vej udvalg af 1940
udarbejdet oversigt over samtlige købstæders og amtskommuners vejud-
gifter i regnskabsårene 1933/34—1937/38. For sognekommunernes ved-
kommende er anvendt de af kommunerne til brug ved beregning af mo-
torafgif ternes fordeling indberettede regnskabsmæssige vej udgifter for
regnskabsårene 1935/36—1937/38. Denne 3-årige gennemsnitsudgift er kor-
rigeret for prisstigning på grundlag af oplysningerne om sognekommu-
nernes samlede vejudgifter i 3-året 1935/36—1937/38 og i 5-året 1933/31
—1937/38. Da det ikke har været muligt sikkert at udskille vedligehol-
delse for alle sognekommuner og slet ikke for alle købstadkommunerne,
er de samlede vejudgifter imidlertid anvendt for samtlige by- og sogne-
kommuner. For amtskommunernes vedkommende har man derimod an-
vendt udgiften til vedligeholdelse. Oplysningerne om længden af gaderne
og vejene i de enkelte kommuner er meddelt af overvejinspektoratet. Da
det ikke har været muligt at få anvendelige oplysninger om vejenes
bredde, er vejlængden alene taget som udtryk for vejarealet. Til belys-
ning af amtsvejenes benyttelse i den her betragtede årrække foreligger
der oplysninger fra færdselstællingen i 1934. For købstædernes og sogne-
kommunernes vedkommende er antallet af indbyggere anvendt som det
formentlig mest praktiske mål for vejbenyttelsen.

Indledningsvis skal bemærkes, at man ikke kan se bort fra, at de gæl-
dende regler for fordeling af motorafgifterne kan have påvirket de fak-
tiske vej udgifter. Motorafgifterne dækker en så betydelig del af kommu-
nernes vejudgifter, at man må gå ud fra, at kommunerne tager hensyn
til dette ved budgettering af vejarbejder, jfr. følgende oversigt over køb-
stad- og sognekommunernes regnskabsmæssige vej udgifter og deres an-
del af motorafgifterne for 5-året 1933/34—1937/38.
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Det afgørende i denne forbindelse er imidlertid ikke, at kommunernes
indtægter af motorafgifterne sandsynligvis påvirker deres vej udgifter, men
om reglerne for afgifternes fordeling mellem de enkelte kommuner kan
tænkes at påvirke vej udgifternes afhængighed af vejlængden og vejbe-
nyttelsen (antal indbyggere), således at denne afhængighed svækkes eller
styrkes.

For købstadkommunernes vedkommende fordeles motorafgifterne med
2/3 i forhold til den indbetalte va^gtafgift og 1/3 i forhold til længden
af visse gader og veje. Gennem disse regler får vejlængden således di-
rekte indflydelse på kommunernes andel af motorafgifterne. Reglerne
om fordelingen efter vægtafgift skulle vel på forhånd nærmest ventes at
ville medføre, at også antallet af indbyggere får direkte indflydelse på
andelen af motorafgifterne. Imidlertid varierer den indbetalte vægtafgift
ikke ligefrem med variationen i byernes størrelse; men forholdet er tvært-
imod det, at den indbetalte vægtafgift pr. indbygger er aftagende med
byernes størrelse, jfr. nedenstående oversigt.

Fordelingsreglerne for købstadkommunerne må således formodes at
virke i retning af at forøge den indflydelse, vejlængden har på købstæ-
dernes vej udgifter, og formindske den indflydelse, antallet af indbyggere
eventuelt har.

Om fordelingsreglerne for amts- og sognekommunernes andele af mo-
torafgifterne, hvorefter de enkelte kommuners andel bestemmes af de seks
— respektive tre — foregående regnskabsårs gennemsnitlige vejudgifter,
har nogen indflydelse på vej udgifternes afhængighed af vejlængden og
af vejbenyttelsen, er vanskeligere at afgøre på forhånd. Formentlig vil
fordelingsreglerne afsvække den undersøgte sammenhæng som følge af,
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at der bliver direkte forbindelse mellem de udgifter, der er afholdt i et år,
og de beløb, der gennem motorafgifterne står til rådighed årene efter.

Til belysning af sammenhængen mellem vej udgift og vejlængde samt
antal indbyggere er provinsbyerne og sognekommunerne fordelt efter
længden af gader og veje, hvis vedligeholdelse påhviler kommunen, og
antal indbyggere. Den gennemsnitlige vej udgift pr. kommune for hver af
grupperne er angivet i følgende oversigter.

Det fremgår af oversigterne, at der er en klar sammenhæng mellem
kommunernes vej udgifter og længden af vejene samt antallet af indbyg-
gere. Det ses dog tydeligt, at antallet af indbyggere her har en langt stær-
kere indflydelse end vejlængden, navnlig for sognekommunernes vedkom-
mende. Købstadkornmunegrupperne har som hovedregel en lidt større
gennemsnitlig vej udgift end sognekommunegrupperne med samme vej-
længde og antal indbyggere.

For at kunne anvende vejlængden og antallet af indbyggere som kri-
terium for motorafgifternes fordeling mellem kommunerne må der findes
et enkelt talmæssigt udtryk for disse faktorers indflydelse på vejudgif-
terne, og man vil naturligvis herved kunne nå noget forskellige resultater,
alt efter om man bygger på tallene fra den ene eller den anden kommune.
Man må derfor søge at finde en fællesnævner for samtlige kommuner.
Gennem en beregning for hver enkelt kommune er den indflydelse, vej-
længden og antallet af indbyggere har på vej udgifterne — udtrykt hen-
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holdsvis i kr. pr. km og kr. pr. indhygger — derfor søgt bestemt således,
at forskellen mellem de på grundlag heraf beregnede vej udgifter og de
faktiske vej udgifter som helhed taget, bliver mindst mulig. Således be-
regnet kan vejlængdens indflydelse anslås til Vi o O-f de samlede vejud-
gifter og befolkningsmængden til 9/io af de samlede vejudgifter.

Ved beregningen er hovedstadkommunerne medtaget. Resultatet bliver
imidlertid ikke væsentlig anderledes, hvis man alene holder sig til køb-
stad- og sognekommunerne.

Kommunernes andele af motorafgifterne vil herefter direkte kunne for-
deles på de enkelte kommuner ved at fordele 10 °/o af totalbeløbet efter
vejlængden og 90 °/o efter befolkningsmængden i de enkelte kommuner.

Hvorledes en fordeling af motorafgifterne efter denne fremgangsmåde
vil virke er vist i efterfølgende oversigt, hvor der er foretaget en forde-
ling på forskellige grupper af kommuner af i alt 30.109.000 kr., som er
det beløb, der tilfaldt kommunerne for finansåret 1949/50. Til sammen-
ligning er anført, hvorledes det samme beløb ville være blevet fordelt til
kommunerne både efter forslag fra trafikministeriets vejudvalg af 1940*)
og efter de nugældende regler.

*) Vejudvalgets forslag går i hovedtrækkene ud på, at de kommunerne tilfaldende an-
dele af motorafgifterne fordeles således:

Amtskommunerne: Vs efter vejlængde, % efter vægtafgift og % efter vejudgift. A. over-
tager 5.000 km bivej.

Sognekommunerne: % efter vejlængde, % efter folketal og % efter vejudgifter. S. af-
giver 5.000 km bivej til A.

Købstæder: % efter vejlængde, % efter vægtafgift og % efter vejudgift.
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Fordelingen efter antal indbyggere og vejlængde medfører således, al
Københavns og de lidt større provinsbyers andele forøges i forhold til nu-
gældende regler, medens Frederiksbergs, Gentoftes og sognekommuner-
nes andele bliver mindre. I et underbilag, side 77, er vist, hvorledes virk-
ningerne bliver for de enkelte provinsbyer.

Over halvdelen af nedgangen i sognekommunernes andel bæres af sog-
nekommuner med 5000 indbyggere og derover. Forklaringen herpå er an-
tagelig, at disse kommuner, der næsten alle er forstadskommuner til ho-
vedstaden eller de største provinsbyer, i de her betragtede år har haft
meget store udgifter til nyanlæg, hvilket igen må have medført, at
deres andele af motorafgifterne er blevet meget store. Nedgangen i
Gentoftes andel ved fordeling efter folketal og vejlængde må forklares
på samme måde, idet Gentofte efter de nugældende fordelingsregler be-
tragtes som sognekommune.

At det især er forstadskommunernes andel, der vil blive formindsket
ved overgang til fordeling efter folketal og vejlængde, fremgår af neden-
stående oversigt, hvor der til yderligere belysning af virkningerne for
sognekommunerne er foretaget en opdeling efter kommunernes bebyggel-
sesmæssige karakter*).
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En fordeling efter antal indbyggere og vejlængde ville altså i sammen-
ligning med fordelingen efter de nugældende regler betyde en forøgelse
af de mindre velstillede kommuners andel.

Til nærmere belysning af virkningerne for de egentlige landkommuner
— gruppe IV, V og VI i oversigten på side 72-73 — er disses samlede
andel efter de to fordelingsmåder beregnet for hvert amt for sig. Herved
får man et indtryk af, hvorledes de to fordelingsregler virker for kom-
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muner med forskellig befolkningstæthed, idet landkommunernes befolk-
ningstæthed er nogenlunde den samme inden for de enkelte amter, men
ret forskellige fra amt til amt.

Som det fremgår af efterfølgende oversigt, er hovedtendensen den, at
de tyndt befolkede landkommuner som helhed opnår den største andel
ved en fordeling efter folketal og vejlængde, medens de tættere befolkede
landkommuner ligesom stationsbyerne har størst fordel af de nu anvendte
fordelingsregler.

For så vidt angår amtskommunerne er der som allerede nævnt fore-
taget en sammenligning mellem udgifterne til vedligeholdelse, længden
af amtsvejene og vejbenyttelsen.

I efterfølgende oversigt er der for hver enkelt amtskommune anført den
gennemsnitlige årlige udgift til vedligeholdelse af amtsvejene i regnskabs-
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årene 1933/34—1937/38, amtsvejenes længde i 1935 samt den gennemsnit-
lige udgift til vedligeholdelse pr. km amtsvej. De enkelte amtskommuner
er anført i rækkefølge efter aftagende vedligeholdelsesudgift pr. km vej.
Til sammenligning er endvidere anført den gennemsnitlige vognfærdsel
pr. km vej efter færdselstællingen i 1934.

Som det fremgår af oversigten, er der en vis sammenhæng mellem vej-
længden og udgifterne til vedligeholdelse. Det er ligeledes tydeligt, at der
er en sammenhæng mellem vejsliddet og udgiften, idet det er de tættest
beb}rggede amter, der har de største udgifter til vedligeholdelse pr. km.
Der synes dog ikke at være nogen særlig nær sammenhæng mellem varia-
tionen i vedligeholdelsesudgiften pr. km vej og færdselsmængden, således
som den sidste er opgjort ved færdselstællingen. Da det synes vanskeligt
for amtskommunernes vedkommende at finde noget bedre udtryk for vej-
sliddet end færdselsmængden, er der ved samme fremgangsmåde som an-
vendt ved beregning af, hvorledes by- og sognekommunernes vej udgifter
afhænger af vejlængde og vejbenyttelse, foretaget en beregning af vej-
længdens og færdselsmængdens forholdsma^ssige indflydelse. Vejlæng-
dens indflydelse kan herefter anslås til 15 °/o af udgiften og færdsels-
mængdens indflydelse til 25 °/o-
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Hvorledes en fordeling af motorafgifterne med 75 °/o efter vejlængde
og 25 °/o efter færdsels mængde vil virke, er vist nedenfor. Der er her fore-
taget en fordeling af 29.938.000 kr., det beløb, der for finansåret 1948/49
fordeltes til amtskommunerne. Til sammenligning er anført, hvorledes det
samme beløb ville være blevet fordelt udelukkende efter vejlængde, lige-
som fordelingen efter de nugældende regler er anført. Ved fordeling efter
de nugældende regler er vej udgifterne i 1933/34—1937/38 lagt til grund.
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Underbilag lil bilag 2.
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MOTORKOMMISSIONEN AF 24. MARTS 1947.
Maj 1951. Bilag 3.

Valg af system for kommunernes refusion af motorafoifterne.
(Ry- og sognekommuner).

Ved den følgende gennemgang af forskellige refusionssystemer for
kommunernes andele i motorafgifterne er forudsat dels, at en vis del af
motorafgifterne som hidtil skal være forbeholdt vejformål, dels at refu-
sionens genstand, d. v. s. de foranstaltninger (udgifter), hvortil refusionen
skal bidrage, er nogenlunde de samme som hidtil (d. v. s. vedligeholdelses-
udgifter og mindre anlægsarbejder, medens større anlægsarbejder, både
fordi de forefalder ganske uregelmæssigt i de forskellige kommuner og
på grund af deres samfundsmæssige betydning, som hidtil må holdes uden
for rammerne af en generel refusionsordning). Man har her kun beskæf-
tiget sig med by- og sognekommunerne, idet valget af refusionssystem for
disse formentlig frembyder større tekniske vanskeligheder end for amts-
kommunernes vedkommende.

I. Motorafgifternes provenu som bestemmende faktor for størrelsen af
refusionen.

Såvel den gældende lov som forslaget fra vejudvalget af 1940 går ud
fra det princip, at (en vis brøkdel af) motorafgifternes provenu skal være
bestemmende for det samlede refusionsbeløbs størrelse.

Princippet bygger på den forudsætning, at stigende motorafgifter er en
følge af voksende trafik, og at voksende trafik også medfører forøgede
vej udgifter. Dette er naturligvis også stort set rigtigt, men det må erken-
des, at man ikke uden videre kan gå ud fra, at vejudgifter og provenu
altid vil vokse i nøjagtigt samme forhold. De senere års udvikling viser
i hvert fald, at de forskellige kommunegruppers vej udgifter ikke altid
stiger i samme forhold, idet f. eks. sognekommunernes udgifter er steget
stærkere end amtskommunernes. I tabel 4, side 90, er grafisk angivet de
forskellige kommunegruppers vej udgifter gennem årene. Det vil heraf
bl. a. ses, hvor vanskeligt det er på forhånd at fastlægge størrelsen af det
beløb, som det er nødvendigt at tilskyde til kommunernes vejvæsen. Denne
vanskelighed er naturligvis lige stor, hvad enten man som nu prøver at
anslå det samlede beløb under hensyn til kommunernes regnskabsmæs-
sige vej udgifter, eller man forsøger at bestemme beløbet som et vist antal
kroner pr. vej kilometer eller pr. indbygger.
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Den mangel ved systemet, at der i perioder kan blive for rigelige, hen-
holdsvis for karrige beløb til rådighed for kommunerne, kan afhjælpes
derved, at lovgivningsmagten ændrer afgifternes størrelse, noget der na-
turligvis før eller senere må ske ved ethvert refusionssystem, når forhol-
det mellem vejudgifter og afgiftsprovenu forandres væsentligt. En om-
fordeling af de de forskellige kommunegrupper tilkommende andele af
afgifterne må vist derimod erkendes i almindelighed at være vanskeligere
gennemførlig end en blot regulering af afgifternes størrelse.

Fra kommunernes side kritiseres, at refusionens afhængighed af afgifts-
provenuet gør det vanskeligt for kommunerne at disponere, da provenuels
størrelse jo ikke kan forudses med nogen sikkerhed.

Der har også været ønsker om at bestemme refusionens størrelse i for-
hold til behovet. En konkret bedømmelse af de enkelte kommuners be-
hov måtte medføre en centraliseret bedømmelse af vejbudgetterne og
kan formentlig lades ude af betragtning. Man må i stedet finde en pas-
sende målestok for behovet, enten som hidtil de faktisk afholdte vej-
udgifter eller et af de såkaldte objektive kriterier, vejlængde, indbyg-
gertal etc. eller endelig en kombination heraf. Disse forskellige kriterier
vil nærmere blive gennemgået i de følgende afsnit. Foreløbig skal kun
fastslås, at hvilket af de nævnte kriterier man end bestemmer sig for,
synes det foreneligt med tanken om at lade refusionens størrelse være
uafhængig af det øjeblikkelige afgiftsprovenu.

Man kan således, hvis vej udgifterne skal lægges til grund, fastsætte en
fast refusionsprocent for hver kommunegruppe*), medens man ved an-
vendelse af indbyggertal eller vejlængde som kriterium kan fastsætte et
vist, eventuelt pristalsreguleret beløb pr. km vej eller pr. indbygger. Et-
hvert af disse systemer vil medføre, at afgifterne må forhøjes, hvis kom-
munernes udgifter stiger stærkere end provenuet af afgifterne, og kan
nedsættes, hvis det omvendte er tilfældet. Dette vil som nævnt gælde et-
hvert refusionssystem. Ved at lade kommunernes forhold og ikke prove-
nuets størrelse være bestemmende for den årlige refusions størrelse, vil
man imidlertid opnå en udligning derved, at man i »gode« år, d. v. s. år,
hvor provenuet er forholdsvis stort i forhold til de kommunerne tilfal-
dende beløb, opsamler en vis reserve til »dårlige« år, d. v. s. år, hvor af-
giftsprovenuet er lavt i forhold til kommunerefusionen.

Systemændringen indebærer ikke i sig selv, at staten garanterer refu-
sionens opretholdelse i det forudsatte omfang, hvis motorafgifterne svig-
ter i en længere periode, således at de omtalte reserver bliver opbrugt.
Der er på den anden side intet til hinder for at pålægge staten i en sådan
nødssituation forskudsvis at udrede de manglende beløb (eventuelt inden
for en vis grænse) mod senere refusion af afgifterne, således som det var
foreslået af vejudvalget af 1940 (forslag til motorafgiftslov § 1, stk. 12).

*) Vejudvalget af 1940 forudsætter således visse maksimale dækningsprocenter.
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II. De objektive kriterier.
Som objektive kriterier har været anvendt eller er foreslået følgende:

Vejlængde,
Vejareal,
Færdselsmængde og -art,
Antal motorkøretøjer i kommunen,
Indbyggertal,
Kommunens areal.

Hvad der tilsigtes ved anvendelsen af objektive kriterier er en af ved-
kommende kommunes bedømmelse uafhængig målestok for størrelsen af
de nødvendige vejudgifter. Det kan først bemærkes, at alle disse kriterier
principielt udelukker hensyntagen til forskellige naturforhold i landets
forskellige egne (fladt eller bakket, jordbundens beskaffenhed, afstand
til forekomst af egnede vejmaterialer o. s. v.) samt i det hele til lokale
forhold, der kan bevirke forskellige priser for vejarbejder som f. eks.
forskellig forekomst af grus, forskellig fragt for asfalt, tjære og cement,
eventuelle forskelligheder i lønoverenskomster, forskellig jordværdi ved
ekspropriation, den landevej slængde, der findes i kommunen, m. m. Hel-
ler ikke kan der tages hensyn til, hvilke opgaver med hensyn til over-
fladebelægning og andre forbedringer der er løst, henholdsvis står tilbage
i de forskellige kommuner. Dernæst lider de alle af principielle mangler
set fra et vejbrugersynspunkt. En kommune, der holder sine veje dårligt,
opnår ganske samme refusionsbeløb som en kommune, der opfylder sine
pligter. Med andre ord: Jo dårligere vejene er holdt, des større procent
af udgiften betales af de motorkørende. Men overhovedet vil systemet
virke stærkt hæmmende på fremskridtet, idet en kommune, der finder
en øget udgift påkrævet, vil finde, at denne øgede udgift må bæres ude-
lukkende af kommunekassen uden nogensomhelst hjælp fra motorafgif-
terne.

Der er foretaget en praktisk bedømmelse af de resultater, der ville
opnås ved anvendelsen af visse af de objektive kriterier. Fra denne un-
dersøgelse har man dog udskudt nogle af kriterierne af særlige grunde:

Om vejarealerne haves ingen pålidelige detaillerede oplysninger, og skal
deres størrelse tjene som grundlag for fordelingen, kræves et stort op-
målingsarbejde. Hvad enten man fastsætter det fulde eksproprierede
areal, kørebanebredde eller bredden af belægningen som kriterium —
et valg, hvis konsekvenser vanskeligt kan overses uden tilvejebringelse af
et betydeligt materiale — vil dette i øvrigt kunne påvirke de tekniske
dispositioner på irrationel måde.

Antal motorkøretøjer (praktisk lig størrelsen af den i kommunen oppe-
bårne motorafgift) vil stille rene landkommuner i nærheden af byerne
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ugunstigt, for så vidt der er tale om nogen gennemkørsel på deres veje.
Dette kriterium nødvendiggør i øvrigt, at by- og landkommuner behandles
som hver sin gruppe*).

Færds eisintensiteten er selvsagt en afgørende faktor for behovet for
vejudgifter. Da omkostningerne ved vejunderholdet er større pr. vognkm
på svagt trafikerede end på stærkt trafikerede veje, og da der tillige nok
må tages hensyn til færdslens art (svær godskørsel f. eks.), kræver ud-
arbejdelsen af et sådant system foretagelse af meget omfattende færdsels-
tællinger. Senere må man endvidere regne med så betydelige udgifter til
kontrollerende færdselstællinger, at det vil være praktisk uigennemførligt
i hvert fald for by- og sognekommuners vedkommende.

Fordeling efter kommunernes areal må formodes i almindelighed at
virke i samme retning som vejlængden og til en vis grad modsat ind-
byggertalskriteriet.

Man har derfor ment at kunne undlade en særlig undersøgelse heraf.
En nærmere undersøgelse er derfor kun foretaget med hensyn til vej-

længde og indbyggertal, d. v. s. de kriterier, der i bilag 2 i et vist forhold
er lagt til grund for fordelingen til samtlige primærkommuner.

Undersøgelsen er foretaget ved en sammenligning med de faktisk af-
holdte vej udgifter i 1948/49 og tildels 1935/36—1937/38. Hovedresultatet
er, at der ikke kan påvises så nøje en sammenhæng mellem vej udgifterne
og vejlængde eller indbyggertal, at en fordeling på grundlag af et af
disse kriterier kan ske, uden at en række kommuner vil få en enten uri-
melig gunstig eller ugunstig stilling i forhold til den nuværende ordning.

Man kan næppe ved et system af denne art undgå en efterregulering
under hensyn til de faktisk medgåede udgifter (d. v. s. de regnskabsmæs-
sige vej udgifter).

III. Regnskabsmæssige vejudgifter.
De regnskabsmæssige vejudgifter er som bekendt f. t. det eneste krite-

rium for fordelingen af refusionen mellem sognekommuner indbyrdes og
amtskommuner indbyrdes.

Kritikken mod dette system synes navnlig rettet mod 3 punkter: 1) Det
opmuntrer til for stort forbrug. 2) Det giver ikke tyndt befolkede kom-
muner med udstrakt vejnet tilstrækkelig refusion til løsning af de dem
påhvilende vejopgaver. 3) Kommunerne kan ikke forud bedømme stør-
relsen af refusionsbeløbene.

ad 1) Når systemet kritiseres som opfordrende til for stort forbrug, må
det fra et vejmæssigt synspunkt fremhæves, at det er nyttigt, at større
udgifter principielt giver større refusion, jfr. foran under kritikken af de
objektive kriterier.

*) Vejudvalget af 1940 har også anset kriteriet for uanvendeligt i sognekommunerne.
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En del af kritikken skyldes sikkert de tidligere gældende regler for til-
skud af vejfondene. Disse ydedes med 50 °/o> men hele udgiften ved vej-
arbejdet kunne medregnes blandt de regnskabsmæssige vejudgifter. Havde
f. eks. amtskommunerne en dækningsprocent på 60, ville et amtskommu-
nalt vejarbejde kunne »trække« 110 °/o hjem på vejfondsarbejdeine, og
således opnå gunstigere gennemsnitlig dækning end amtskommuner uden
vejfondsarbej der. Dette system er imidlertid allerede forladt under kri-
gen. Nu gives 85 °/o tilskud, medens ingen del af overslagssummen kan
medregnes blandt de regnskabsmæssige vej udgifter.

Bortset fra disse, nu bortfaldne tilfælde, synes det lidet forklarligt,
hvorfor en kommune skulle disponere utidig flot, sålænge den selv skal
betale en væsentlig del af vej udgifterne.

ad 2) Hvorvidt tyndtbefolkede kommuner med udstrakt vejnet har fået
for ringe andel i motorafgifterne kan ikke bedømmes alene på grundlag
af oplysninger om kommunernes vej udgifter. Man kan ikke forvente, at
vej udgiften pr. indbygger ligger særlig højt i disse kommuner, idet mange
af dem antagelig ikke har råd til at afholde de ønskelige udgifter. Om-
vendt kan man heller intet udlede af, at udgiften pr. km vej i en kom-
mune ligger væsentlig under gennemsnittet. Det behøver ikke at skyldes,
at kommunen ikke har kunnet ofre de tilstrækkelige beløb på sine veje,
men kan hidrøre fra, at vejene er særlig svagt trafikeret og derfor ikke
koster så meget i vedligeholdelse. Fremskaffelse og bearbejdelse af de til
en eksakt bedømmelse af dette forhold nødvendige tekniske data vil
kræve et meget betydeligt og langvarigt arbejde. Efter et almindeligt skøn
vil man være tilbøjelig til i overensstemmelse med vej udvalget af 1910
at mene, at vejforholdene i adskillige af de omtalte kommuner lader så
meget tilbage at ønske, at en forøget refusion er påkrævet.

ad 3) At det er vanskeligt for kommunerne forud at beregne størrelsen
af refusionen må erkendes. Dette skyldes dels det foran omtalte forhold,
at refusionen svinger med afgiftsprovenuet, men også at den er afhængig
af vej udgifternes størrelse i de andre kommuner inden for samme kom-
munegruppe. Det må erkendes, at ordningen kan virke paradoksalt. Hvis
f. eks. udgifterne i hver sognekommune landet over stiger med et vist
beløb, medens afgiftsprovenuet er konstant, vil resultatet blive, at dæk-
ningsprocenten falder eller med andre ord, at kommunerne selv må bære
hele udgiftsstigningen. Derimod vil en sognekommune, hvis udgifter stiger
med samme beløb, medens de andre sognekommuners udgifter er kon-
stante, få (praktisk talt) uændret dækningsprocent. De omtalte anker ville
bortfalde, hvis man gik over til det under I nævnte system med en fast
dækningsprocent, idet dækningen da ville være uafhængig ikke alene af
afgiftsprovenuet, men også af de andre kommuners større eller mindre
udgifter.
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IV. Kombination af regnskabsmæssige vejudgifter og objektive kriterier.
Som omtalt under II synes det ikke muligt ved anvendelse af de objek-

tive kriterier alene at nå frem til en tilfredsstillende løsning. Af det under
III anførte synes at fremgå, at selvom man borteliminerer de vigtigste
mangler ved den nu for landkommunerne gældende refusion på grundlag
af de regnskabsmæssige vej udgifter ved at gå over til faste refusions-
procenter, kan man dog ikke herved forbedre stillingen for de tyndt-
befolkede kommuner med udstrakt vejnet.

Det er derfor nærliggende at overveje en kombination af objektive
kriterier og regnskabsmæssige vej udgifter, således som f. eks. foreslået
af vej udvalget af 1940.

Dette udvalg foreslog en fordeling med 1 /3 efter indbyggertal*), 1 /3

efter vejlængde og 1/3 efter regnskabsmæssige vejudgifter. Der er fore-
taget en bedømmelse af dette system på basis af de regnskabsmæssige
vejudgifter.

Resultatet er, at selvom systemet synes at give tilfredsstillende resul-
tater i langt flere tilfalde end de rent objektive systemer, vil man dog
heller ikke her undgå stødende misforhold. F. eks. ville Assing Kommune
i Ringkøbing Amt, der i 1948/49 på sine 94 km bivej måtte ofre 171.000 kr.,
svarende til 85 kr. pr. indbygger og 1.800 kr. pr. km, kun have fået en
dækning på 34 °/0, medens nabokommunen Arnborg, der på 79 km vej i
det samme år kun ofrede 34.000 kr., svarende til 22 kr. pr. indbygger eller
400 kr. pr. km, ville have opnået 99 °/o's dækning — eventuelt reduceret
ned til 50 °/o-

Det er ikke givet, at den store forskel i udgiften pr. km skyldes stor
sparsommelighed i den ene kommune eller dyr vej styrelse i den anden.
Forholdet er nemlig det, at der ikke inden for Assings grænser ligger
nogen landevej, medens der gennem Arnborg Kommune løber 9 km af
hovedlandevej 18, hvorhos der er 1 km landevej som forbindelsesvej gen-
nem Arnborg By til hovedvej 18.

Der er herefter forsøgt opstillet et andet system, som kombinerede vej-
længde, indbyggertal og regnskabsmæssige vej udgifter på en måde, som
dels kunne tilfredsstille de principielle anker, der er rejst mod de for-
skellige systemer, og dels ved en sammenligning med de foreliggende
oplysninger om de faktisk afholdte vejudgifler giver rimelige resultater.

Man har herved bygget på, at refusionen skulle gives med faste pro-
center i forhold til samme års regnskabsmæssige vejudgifler, men uaf-
hængigt af motorafgifternes provenu.

Man har tillige tilstra^bt at opbygge et system, der ligesom det i bilag 2,
side 68 ff., omtalte er failles for alle primærkommuner (sogne- og købstad-
kommuner), idet det nuværende skarpe skel mellem de to kommunegrup-

*) I købstadkommunerne vægtafgift.
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per på vejvæsenets område synes lidet begrundet, jfr. f. eks., at Gentofte
o. a. store forstadskommimer behandles efter sognereglerne. Man er ende-
lig gået ud fra den almindelige forudsætning, at byerne, d. v. s. kommuner
med mange indbyggere, ligesom købstæderne, skal have mindre dæk-
ningsprocent end de små kommuner, d. v. s. landkommunerne. Dette syn-
punkt kan i virkeligheden udtrykkes derved, at jo flere indbyggere der
findes pr. km vej, des mindre skal dækningsprocenten være. Ved udform-
ningen heraf kan man tage særlig hensyn til sognekommuner med stort
vejnet pr. indbygger.

Det er indlysende, at byrden pr. indbygger, der jo til syvende og sidst
er den mest afgørende faktor, der bestemmer kommunens muligheder for
at bestride udgifterne, er større, jo dyrere kommunens veje er at vedlige-
holde. Adskilligt taler, har man ment, derfor for, at jo mere der ofres på
vejene, d. v. s. jo større vejudgiften pr. km vej er, des større refusions-
procent bør der under lige forhold ydes.

Ud fra disse betragtninger vil det være rimeligt, at refusionsprocentens
størrelse reguleres ikke alene efter vejlængden pr. indbygger, men også
efter udgiften pr. km. Af praktiske grunde bør man undgå store spring i
refusionsprocenterne som følge af mindre ændringer i udgift, vejlængde
eller indbyggertal, hvorfor der bør opstilles en glidende skala som f. eks.
vist i tabel 2, side 88. Med hensyn til de nærmere enkeltheder henvises
til udviklingen i underbilaget, side 91 ff.

V. Administration og kontrol ved de forskellige systemer.
Tilvejebringelse af de oplysninger, som danner grundlag for for-

delingen, vil i og for sig ikke volde besvær ved noget af de undersøgte
kriterier. Oplysninger om indbyggertal haves af statistisk departement,
og længden af de offentlige veje er opgjort i alle kommuner.

Med hensyn til vejudgifterne tør man formentlig gå ud fra, at disses
størrelse altid bør fremgå af kommuneregnskabet, hvad en len de skal
danne grundlag for en refusionsordning eller ikke. Det er jo i øvrigt kun
ved betragtning af disse udgifter, at det vil være muligt at vurdere virk-
ningerne af eventuelle nye systemer, for så vidt det ikke ligefrem bliver
nødvendigt at anvende de regnskabsmæssige vejudgifter som »hjælpe-
kriterium« for at afbøde manglerne ved de objektive kriterier.

Til trods for, at vej- og kloakudgifter i byerne ofte opføres under eet,
indsamler og udgiver statistisk departement dog også, for så vidt angår
købstæderne, oplysninger særskilt om vej udgifternes størrelse. Vejudval-
get af 1933 mente, at de regnskabsmæssige vejudgifter også burde være
fordelingskriterium, for så vidt angår købstæderne.

Skal vej udgifterne danne grundlag for en refusionsordning, må der na-
turligvis være ganske faste regler for, hvad der kan medregnes. Det gæl-
der her om at trække en praktisk grænse, der stiller alle kommuner
nogenlunde ens, medens det i og for sig er mindre væsentligt, om grænsen
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i alle enkeltheder er saglig rigtig. Det drejer sig jo kun om en relativ
bedømmelse af de forskellige kommuners vej udgifter i forhold til hin-
anden. Meget kunne tale for kun at medtage visse store udgiftsposter,
som utvivlsomt vedrører vejene alene, og så give et ensartet procenttillæg
hertil til dækning af administration og andre mere tvivlsomme poster.

Hvis man benytter faste kriterier, herunder fast dækningsprocent, vil
det være unødvendigt at lade refusionen afhænge af flere års gennemsnit.
Refusionen vil således kunne udbetales, såsnart regnskabstallet for et år
indsendes.

I praksis kan gives forskudsudbetalinger og eventuelt udbetaling af
restbeløb på grundlag af en foreløbig opgørelse mod regulering, når ende-
ligt regnskab foreligger.

Kontrollen med sognekommunernes regnskabsmæssige vej udgifter har
hidtil væsentligst været ført af amterne, medens den af ministeriet for
offentlige arbejder udførte kontrol nærmest kun har vedrørt tekniske
eller principielle spørgsmål. Forvaltningskommissionen har behandlet
denne kontrol i sin 7. betænkning, side 65 ff., uden at finde anledning til
at foreslå væsentlige ændringer. For så vidt man indfører faste dæknings-
procenter, vil spørgsmålet om rigtig opgørelse få en noget videre betyd-
ning end nu, idet opgørelserne ikke alene vil indvirke på fordelingen mel-
lem kommunerne indbyrdes, men tillige have betydning for størrelsen af
det samlede fordelingsbeløb. Et lignende forhold gælder allerede idag
med hensyn til snekastningsrefusionen, hvor kontrollen er af lignende art
som ved de regnskabsmæssige vej udgifter, men forvaltningskommissionen
har heller ikke fundet anledning til at foreslå væsentlige ændringer på
dette punkt (sammesteds, side 67). Såfremt man fastsætter klare og simple
regler for, hvilke udgifter der kan anmeldes, ses derfor heller ikke ind-
førelsen af faste dækningsprocenter at nødvendiggøre noget større kon-
trolapparat. Opgørelserne attesteres af vedkommende kommunale revi-
sorer og af amtet. Såfremt købstadkommunerne inddrages under syste-
met, vil vel formentlig en attestation fra købstadkommunernes revisorer
være tilstrækkelig. Det må dog nok anbefales, at ministeriet for offentlige
arbejder foretager en stikprøvevis kontrol af teknisk art over for et vist
antal købstad- og sognekommuner hvert år for at sikre sig mod, at prin-
cipielt forkerte posteringsmetoder vinder indpas, og ministeriet for of-
fentlige arbejder bør have ret til at forlange en grundigere revision i
særlige tilfælde, hvor dette synes påkrævet. Noget større administrations-
apparat vil ikke være påkrævet til løsning af disse opgaver.
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MOTORKOMMISSIONEN AF 24. MARTS 1947.
Maj 1951. Underbilag til bilag 3.

Den faktiske vej udgift pr. km som norm for fordelingen
af motorafcj if terne.

En foretagen undersøgelse blandt 1^3 sognekommuner i 1948/49 nai-
vist en meget stor spredning i vej udgiften pr. km, idet 24 °/o havde en
udgift på under 1000 kr., 39 o/o P& 1000—2000 ki\, 19 <>/o på 2000—3000 kr.
og 18 °/o over 3000 kr. Undersøgelsen omfattede 67 sognekommuner på
Sjælland og 76 i Jylland, idet der er taget den første alfabetiske fjerdedel
af kommunerne i Københavns, Roskilde, Frederiksborg, Holbæk, Maribo,
Bornholms, Assens, Hjørring, Aarhus, Ringkøbing, Ribe, Aabenraa og Tøn-
der Amter, svarende til ca. 11 °/o af sognekommunerne og repræsente-
rende 13 °/o af sognekommunernes samlede udgifter i 1948/49, 14 °/0 af
indbyggertallet og 13 °/o af bivejslængden. Der er regnet med indbygger-
tallene fra folketællingerne i 1935 og 1945, de til brug ved udarbejdel-
sen af bilag 2, side 68 f f., anvend le vejlængder med senere ændringer og
de gennemsnitlige regnskabsmæssige udgifter i årene 1935/36—37/38 samt
for året 1948/49.

En væsentlig årsag til, at en kommune kun anvender måske 800 kr. i
gennemsnit pr. km vej og en anden måske anvender det firdobbelte, kan
antages at være store forbedrings- eller fornyelsesarbejder i den sidste
kommune. En del af disse bliver naturligvis udført med tilskud fra vejfon-
dene, men da sådanne tilskud normalt kun gives til egentlige nyanlæg eller
udvidelsesarbejder og ikke til f. eks. fornyelse eller forbedring af over-
fladebelægninger, og da de 15 °/o af et vejfondsarbejde, en kommune selv
skal betale, i øvrigt omregnet til en kilometerudgift, udgør et beløb, der
normalt overstiger den gennemsnitlige udgift pr. km for samtlige sogne-
kommuner, kan det fastslås, at anlaigs- og fornyelsesarbejder af en hvil-
ken som helst art vil påvirke en kommunes vej udgift ganske væsentligt.

I en i 1943 udarbejdet redegørelse har amtsvej inspektørforeningen reg-
net med, at udgiften til nødvendig vedligeholdelse for almindelige biveje
med førkrigspriser skulle udgøre 700 kr., stigende til 1100 kr. årlig pr. km
for de biveje, hvis anvendelse og udbygning nærmer sig landevejenes.
Disse udgifter omregnet til efterkrigspriser skulle herefter kunne sættes
til 1500 kr., stigende til 2200 kr. pr. km pr. år.

Til disse udgifter kommer imidlertid i et fra kommune til kommune
og fra år til år vekslende omfang forbedrings- eller fornyelsesarbejder.
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Da en overfladebehandling etc. I dag koster omkring 50.000 kr. pr. km, er
det klart, at en kommune med f.. eks. et vejnet på 40 km, hvorpå normalt
anvendes 1.500 kr. pr. km til vedligeholdelse, blot ved at overfladebehandle
een km af sit vejnet vil få en vej udgift på henved det dobbelte.

En anden årsag til de store forskelligheder i udgiften pr. km er den
meget store forskel, der kan være i bivej sstrukturen fra kommune til
kommune. Det er klart, at den kommune, som måske i kraft af en gunstig
beliggenhed af en landevej igennem kommunen kun har behov for ganske
få km gode biveje, medens der på resten af kommunens vejnet kun skal
anvendes meget små beløb, vil have en betydelig lavere udgift pr. km
end den kommune, som ingen landevej har, og derfor må udbygge og
vedligeholde et langt større bivejsnet, og hvis sekundære biveje derfor
udgør en mindre del af vejnettet.

En sondring mellem på den ene side anlægs-, fornyelses- eller forbed-
ringsarbejder og på den anden side almindelig vedligeholdelse må imid-
lertid anses for at være praktisk uigennemførlig, idet den, bortset fra
meget store vanskeligheder med at sætte en grænse mellem egentlig ved-
ligeholdelse og fornyelse, kun kunne gennemføres ved et meget betydeligt
regnskabsmæssigt kontrolarbejde. Det vil derfor næppe være muligt at
opbygge noget rationelt refusionssystem på en sådan sondring. En son-
dring mellem de forskellige typer af biveje kan ej heller tænkes gennem-
ført, således at der eksempelvis blev ydet højere refusion til vejene af
faktisk højere klasse end til vejene af ganske sekundær betydning, idet
man også her vil have store vanskeligheder med at trække grænserne
mellem de forskellige vejklasser.

Imidlertid er det antagelig netop gennemførelsen af overfladebehand-
linger etc. samt for nogle kommuner vedligeholdelsen og udbygningen af
et stort og meget benyttet bivej snet, der stiller mange landkommuner over
for økonomiske krav, som de vanskeligt kan overkomme og måske i visse
tilfælde må give op overfor.

Et tilfredsstillende refusionssystem må derfor ikke lade de kommuner
i stikken, som af de nævnte årsager i kortere eller længere perioder vil
have udgifter, der langt overstiger det normale.

En fordeling efter objektive kriterier indebærer ikke nogen mulighed
for gennem refusionssystemet at give noget ekstra til kommuner, der
foretager anlægs- eller fornyelsesarbejder, og ej heller til kommuner,
som af andre grunde ofrer forholdsvis store beløb på sine veje, og det
synes derfor at være en mere gunstig løsning, om man lod kommunens
udgift pr. km vej være afgørende, således at der med stigende udgift blev
givet højere dækning. Dette ville kunne begrundes med:

1) En udgift pr. km over det gennemsnitlige kan betyde, at der er af-
holdt udgifter til anlægs- og fornyelsesarbejder på en større eller
mindre del af kommunens vejnet.
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2) Kommuner med stor automobiltrafik vil normalt have større udgift
pr. km.

3) Kommuner uden landeveje vil som regel have en større gennemsnits-
udgift pr. km.

I årene 1948/49 var den gennemsnitlige udgift pr. km vej for samtlige
sognekommuner ca. 2.300 kr., men som det fremgår af nedenstående op-
stilling, hvor 143 sognekommuner er fordelt efter deres udgifter pr. km i
1948/49, var der en meget stor spredning, nemlig for landet som helhed,
men også inden for de 2 hovedområder Jylland og Øerne:

Antal sognekommuner Øerne Tviland Hele landet
med vejudgift pr. km Weme Jylland Hele Jandet

under 600 kr 1 6 7
6— 750 » — 7 7
8— 950 » 1 12 13

1000— 1150 » 4 9 13
1200— 1450 » 6 15 21
1500— 1950 » 17 5 22
2000— 2950 » 19 12 31
3000— 4950 » 12 7 19
5000—10000 » 3 2 5

over 10000 » 4 1 5

67 76 143

Det bemærkes navnlig, at ca. 1 /3 af de jyske kommuner havde en ud-
gift på under 1.000 kr. og ca. 2/3 en udgift på under 1.500 kr. pr. km,
medens mere end halvdelen af øernes kommuner lå på over 2.000 kr. pr.
km og under 1/5 lå på under 1.500 kr. —• en meget tydelig forskel mellem
øerne og Jylland. Blandt kommunerne er imidlertid en del kommuner fra
Københavns, Frederiksborg og Roskilde amtsrådskredse, der alle har sær-
ligt høje udgifter pr. km, dels på grund af deres købstadsagtige vejstruktur,
men navnlig også fordi der netop i disse senere år i forstadskommunerne
foretages særdeles store anlægsarbejder. Imidlertid er det klart, at der er
en del jyske kommuner, som har en særdeles lav udgift pr. km vej. Som
anført foran androg den årlige rene vedligeholdelsesudgift for sogneveje
før krigen antagelig 7—800 kr. pr. km vej, hvilket skulle svare til ca.
15—1600 kr. i dag, og det må antages, enten at disse jyske kommuner rent
faktisk har så ringe en vejtrafik og så lidet udbygget et vejnet, at de kan
nøjes med en gennemsnitsudgift på kun det halve af det normale, eller
også, at kommunernes almindelige økonomiske situation, herunder ind-
byggernes antal og indkomstforhold, ikke tillader dem al afholde større
udgifter til vejvæsenet. I førstnævnte tilfælde vil der næppe være nogen
grund til ved højere tilskudssats at animere disse kommuner til en forøget
vej udgift, medens der for de sidstes vedkommende antagelig vil være an-
ledning til gennem en forbedring af tilskudsvilkårene at søge vejene i de
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pågældende kommuner forbedret. Imidlertid er det vanskeligt umiddel-
bart at konstatere, hvilke kommuner der hører til den ene og hvilke til
den anden kategori, men antager man, at kommuner med stort vejnet i
forhold til indbyggertallet — d. v. s. mange meter vej pr. indbygger —
fortrinsvis hører til den sidste gruppe, vil en opdeling i vejlængde pr.
indbygger i forhold til udgiften pr. km kunne give nogen vejledning. Man
må dog ikke være blind for, at den traditionelle opfattelse af, hvilke veje
der er tilstrækkelig betydningsfulde til at optages som offentlige, er meget
varierende fra egn til egn.

I tabel 1, side 87, er foretaget en opdeling af de 143 sognekommuners
vej udgift pr. km i 1948/49 på vejlængden pr. indbygger. I dette år var
vejlængden pr. indbygger for samtlige landets sognekommuner under eet
20 m, med 16 m pr. indbygger på øerne og 25 m pr. indbygger i Jylland,
og af tabellen ses, at af de 21 jyske kommuner, hvis vejlængde pr. ind-
bygger lå over 40 ni, havde 14 kommuner eller 66 °/o e n udgift på under
1000 ki\, medens i øvrigt kun ca. 30 °/o af a^e de jyske kommuner lå
under denne grænse.

For kommunerne på øerne var forholdet det, at af de 14 kommuner,
hvis vejlængde pr. indbygger lå over 30 m, havde 9 kommuner eller ca.
64 °/o e n udgift på under 2000 kr. pr. km vej, medens kun ca. 43 °/o af
alle kommunerne på øerne lå under denne grænse, og det ses i øvrigt
direkte af skemaet, at der er en tydelig tendens til faldende udgift pr. km
med stigende vejlængde pr. indbygger.

Selvom der nu også blandt de kommuner, der kun ofrer lidet på deres
veje, findes nogle, der rent faktisk ikke har behov for at ofre mere, må
man antagelig kunne gå ud fra, at når kommuner med vejlængde på
40—50 m pr. indbygger eller derover som hovedregel ofrer væsentligt un-
der gennemsnittet på hver km vej, skyldes dette i mange tilfælde den
omstændighed, at yderligere vejudgifter vil tynge indbyggerne for hårdt.
Det er ganske klart, at tager man to i øvrigt fuldstændig ens stillede
kommuner med samme indbyggertal, men med f. eks. 25 m vej pr. ind-
bygger i den ene og 50 m i den anden, vil en given vej udgift pr. km, så-
fremt refusionen til de 2 kommuner er ens, betyde dobbelt så stor en
belastning for den sidstnævnte kommunes indbyggere som for den først-
nævntes.

Det ligger derfor nær at graduere refusionsprocenten ikke blot i forhold
til vej udgiften pr. km, men også i forhold til vejlængden pr. indbygger,
således at de kommuner, hvor vejlængden i forhold til indbyggertallet
var stort, fik en forholdsvis højere refusion, medens på den anden side
kommuner med ringe vejlængde i forhold til indbyggertallet fik en noget
mindre refusion. For en sådan løsning taler flere forhold, nemlig:

1) Efterhånden antager flere, og flere forstæder en egentlig købstads-
mæssig karakter i vejmæssig henseende, hvorfor det kan synes mindre



95

hensigtsmæssigt stadig at give disse samme refusionsprocent som egent-
lige landkommuner, når købstæderne som hidtil antaget skal have en
mindre dækning. Det kan i øvrigt tilføjes, at flere af forstadskommunerne
faktisk på forhånd er bedre stillet end mange købstæder af tilsvarende
størrelse, idet forstadskommunerne ret ofte har en landevej eller to ført
midt igennem kommunen som hovedfærdselsåre. En begrænsning af for-
stadskommunernes refusionsprocent vil kunne opnås ved at nedsætte re-
fusionen i forhold til vejlængden pr. indbygger, da samtlige forstads-
kommuner ligger på vejlængder på 10 m og derunder.

2) Samtidig kunne man opnå, at købstad- og sognekommuner ville få
refusion efter samme system, idet købstæderne alle har vejlængder på
fra 1 til 10 m pr. indbygger, og således med faldende refusionsprocent i
forhold til vejlængden pr. indbygger automatisk ville få ringere dækning
end de egentlige landkommuner. Hermed ville en del af købstadkommu-
nerne naturligvis få en noget højere dækning end andre, nemlig sådanne
med stor vejlængde i forhold til indbyggertallet, men da der i disse til-
fælde jo også vil være tale om en større vejlængde for indbyggerne, og
da det, som det fremgår af opstillingen nedenfor, vil være de mindre og
helt små købstæder, der gennemgående vil få højere dækning end de
større, er en sådan graduering antagelig også hensigtsmæssig for køb-
stædernes vedkommende.

I 1950 var den gennemsnitlige vejlængde pr. indbygger i de 85 køb-
stæder og flækker 2,8 m med følgende fordeling:

Meter vej pr. indbygger i købstæder og flækker:

under 2m 8
2—3 » ' 25
3—4 » 23
4—5 » 8
5—6 i 7
6—7 » 3

7—8 » 2
over 8 » 9

85

Der er tale om en særdeles lille spredning, og deler man købstæderne
op efter størrelse, vil spredningen blive endnu ringere, idet der, som det
fremgår af følgende opstilling, er relativt større vejlængder i de mindre
end i de større byer.

Gennemsnitlig vejlængde pr. indbygger:

Byer med
over 20000 indb 2.2
10—20000 » 2.8
5—10000 » 3.6
2— 5000 » 4.5

under 2000 » 6.4
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3) Sognekommuner ined forholdsvis store vejlængder pr. indbygger må
som hovedregel antages at ligge i de meget tyndt befolkede områder af
landet, jfr. den foran anførte forskel mellem øerne og Jylland. En for-
deling efter det skitserede system vil derfor medføre, at der til veje i
tyndt befolkede kommuner vil blive ydet forholdsvis større refusion end
i de tættere befolkede, hvilket atter vil være ensbetydende med, at motor-
kørslen gennem sine afgifter betaler mere for kørslen på de mindre be-
færdede veje. Dette kan i og for sig også synes ganske rimeligt, al den
stund man kan regne med, at udgiften til anlæg og vedligeholdelse af den
tyndt befærdede vej vil være betydelig større pr. køretøjskilometer end
af den tæt befærdede.

4) Kommuner uden landeveje skal for at have samme vejlængde som
tilsvarende kommuner med landeveje have en til landevejenes længde
tilsvarende forøget bivejslængde. Dette vil være ensbetydende med, at
den landevej sløse kommune alt andet lige må holde en større bivejs-
længde pr. indbygger, hvorfor der også vil være anledning til af denne
grund at give en højere dækning med den forøgede vejlængde.

Imod en graduering efter vejlængde pr. indbygger kan tale den om-
stændighed, at kommunerne eventuelt vil være i stand til ved optagelse
af private veje at bringe vejlængden pr. indbygger i vejret og på denne
måde sikre sig højere dækning, men for at hindre dette kan skalaen
gradueres på en sådan måde, at der (bortset fra de kommuner, der ligger
lige ved en grænse i skalaen) vil blive tale om optagelse af anselige
vejlængder med dertil svarende vedligeholdelsesomkostninger for blot at
sikre kommunen en dækningsprocent på 1 å 2 mere. Hertil kommer, at
et sogneråd kan risikere, at kommunen som følge af den graduering, der
var tænkt i forhold til udgiften pr. km, rykker ned i dækningsprocent,
hvis dens udgift pr. km falder som følge af den forøgede vejlængde uden
tilsvarende forøgede udgifter.

Det må i øvrigt antages, at tendensen til optagelse af navnlig mindre
private veje vil være størst i købstæderne og forstadskommunerne, men
da disse, som foran anført, ligger med vejlængder på omkring 3 m pr.
indbygger, vil det sige, at der eksempelvis i en kommune med 10000 ind-
byggere skal optages 10 km vej for at bringe længden pr. indb. blot 1 m
op, hvilket i en kominune af denne størrelse normalt vil svare til en
forøgelse af det offentlige vejnet på imellem 25 og 33 °/o-

Til bedømmelse af virkningen ved en tilskudsskala efter de foran skit-
serede retningslinier har man som udgangspunkt taget, at sognekommu-
nerne som hovedregel skal have en dækningsprocent af nogenlunde samme
størrelsesorden som den, disse gennemsnitlig opnåede i årene før krigen,
nemlig 35—40 °/o (i forhold til samme års vejudgift).
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For købstædernes vedkommende har de hidtidige regler medført, at
de faktiske dækningsprocenter har været yderst varierende fra kommune
til kommune. For at tilsikre de store og de største købstæder en nogen-
lunde tilsvarende dækning som tidligere, bør man antagelig ikke gå under
20 °/o dækning for disse og så i øvrigt lade dækningen stige således, at
de mindre og mindste købstadkommuner og flækker modtager nogen-
lunde samme dækning som større sognekommuner. Dette vil ganske vist
medføre, at en del af de mindste købstæder, der i årene før krigen fik en
gennemsnitlig dækning på 44 °/0, vil blive betydeligt nedskåret, men man
bør formentlig ikke ved en ændring opretholde et system, der kan give
købstæderne højere dækning end sognekommunerne.

Ved fastsættelse af refusionsprocenterne i de nedenfor skitserede for-
delingsregler er man endelig gået ud fra, at udgiften til almindelig ved-
ligeholdelse af en bivej i dag andrager omkring 1500—2000 kr. pr. km, og
at en sognekommune af middeltype, d. v. s. en kommune med ca. 20—30
m vej pr. indbygger, skal have omkring -W °/o dækning for denne udgift.

De fremtidige dækningsprocenter tænkes herefter fastsat som følger:

Til kommuner med en offentlig gade- og vejlængde, svarende til 60 m
pr. indbygger eller derover, ydes der ved da^kning af kommunens regn-
skabsmæssige vejudgifter følgende refusion:

Udgift pr. km vej Dækningsprocent

Under 600 kr. 40 °/o
600— 799 » 40 % af 600 kr. 60 % af resten
800— 999 » 45 °/o » 800 » 60 °/o » »

1000—1499 » 4 8 % » 1000 » 6 0 % » »
1500—1999 » 5 2 % » 1500 » 6 0 % » »
2000—2999 » 5 4 % » 2000 » 6 0 % » »
3000—4999 » 56 % » 3000 » 61 % » »
5000—9999 » 5 8 % » 5000 » 6 2 % »

10000 kr. og derover 60 % » 10000 > 65 % » »

Ligger vejlængden under 60 m pr. indbygger, men ikke under 55 in,
nedsættes de ovenanførte procenter med 1, og for vejlængder under 55,
men ikke under 50 m, nedsættes de med yderligere 1. For hver 21/2 m
pr. indbygger indtil 25 m pr. indbygger, vejlamgden herefter ligger under
50 m, reduceres de anførte satser med yderligere 1, og for hver meter,
vejlængden herefter ligger under 25 m pr. indbygger, reduceres satserne
med yderligere 1, således at laveste procentsats, svarende til en udgift på
indtil 600 kr. pr. km, bliver som følger:
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Som det vil ses, ville 70 °/o af kommunerne få over 35 °/o i dækning
og kun 13 °/o under 30 °/o i dækning. I tabel 3, side 89, er foretaget en
opstilling over de 12 kommuner på øerne og de 7 kommuner i Jylland,
der ville få under 30 °/o i dækning.

Som det fremgår af tabellen, er det foruden forstadskommunerne —
hvis dækningsprocent jo er tilsigtet søgt nedsat — alle landkommuner
med en forholdsvis lav udgift enten pr. indbygger eller pr. km, der efter
forslaget vil få en forholdsvis lav dækningsprocent. Den gennemsnitlige
udgift for samtlige sognekommuner var i 1948/49 47 kr. pr. indbygger og
2300 kr. pr. km, og som det vil ses, ligger de egentlige landkommuner i
foranstående opstilling langt under disse beløb. Hertil kommer, at de 3
kommuner fra Assens Amt, de 2 fra Hjørring Amt og Brejning fra Ring-
købing Amt alle er forholdsvis store kommuner (indbyggertal over 2000)
med en mere udpræget bymæssig bebyggelse, hvilket også — bortset fra
Brejning — kommer til udtryk i den meget lave vejlængde pr. indbygger.
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For Brejnings vedkommende gør sig i øvrigt det forhold gældende, at
kommunen, hvis indbyggertal og areal kun udgør under 2 °/o a* hele
Ringkøbing Amt, har 16 km landevej, svarende til 3l/2 °/o af hele amtets
landevejsnet, hvorfor dens biveje selvsagt er af sekundær betydning og
derfor ikke kræver så store udgifter. Det må i øvrigt bemærkes, at samt-
lige kommuner med under 30 °/o dækning har landevejsstrækninger af
forholdsvis stor længde.

De 4 kommuner på øerne og 12 i Jylland, der ville få over 45 °/0, er på
samme måde opstillet i tabel 3, side 89. Det er, som det vil ses, udeluk-
kende kommuner med store — for nogles vedkommende overordentlig
store — udgifter pr. indbygger, jfr. at eksempelvis er den gennemsnitlige
udgift pr. indbygger i Ribe Amts sognekommuner kun 37 kr. mod 70 kr.
gennemsnitlig for de 6 ovennævnte kommuner fra Ribe Amt. Det kan i
øvrigt anføres, at 5 af de 16 anførte kommuner er helt uden landevej, og
at der for alle de øvriges vedkommende er tale om kommuner med enten
en meget kort landevejsstrækning eller en placering af landevejene i
kommunens udkant, således at dens betydning for færdslen i kommunen
er ganske ringe.

I 1948/49 var de regnskabsmæssige vej udgifter i de 143 sognekommuner
i alt 14.458.000 kr. med den af nedenstående skema fremgående amtsvise
fordeling.

I det samme år var den regnskabsmæssige udgift for samtlige sogne-
kommuner i landet 102,7 mill. kr., for hvilke udgifter sognekommunerne
ved den i 1949/50 udbetalte refusion, 36,3 mill. kr., fik en dækning på
35,3 °/o- En dækning af denne størrelse gav de omhandlede 143 sogne-
kommuner en refusion på i alt 5.103.700 kr., hvorfor en beregning af re-
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fusionen til samtlige sognekommuner efter det foran skitserede system
antagelig kun ville have betydet en merudgift for motormidlerne på min-
dre end 1 mill. kr.

Af foranstående fremstilling fremgår i øvrigt, at Københavns, Frederiks-
borg og Aarhus Amter vil få lavere dækningsprocenter end gennemsnittet,
hvilket skyldes den overvejende mere forstadsprægede bebyggelse i disse
amter, medens de tyndere befolkede vest- og sønderjyske amter vil få
dækninger, der ligger over gennemsnittet.

Det må antages, at en beregning af dækningsprocenterne efter syste-
met, for så vidt angår udgifterne for 1950/51, vil vise sig at give noget
højere procenter — antagelig omkring 1 °/o højere for hele landet, men
måske 2 ä 3 °/o højere for kommunerne med de helt små udgifter pr. km,
idet vej udgifterne pr. km i de forløbne år, dels som følge af en forøgelse
af arbejderne, og dels på grund af prisstigningerne, antagelig er steget
omkring 25 °/0.

Til spørgsmålet om prisstigningernes indflydelse på systemet skal i
øvrigt her bemærkes, at selv en prisstigning på op til 50 °/o ikke vil æn-
dre de efter systemet beregnede tilskudsprocenter i højere grad, idet en
sådan forhøjelse af udgifterne pr. km vej for kommunerne med de lave-
ste udgifter (under 1000 kr. pr. km) vil betyde en forøgelse af dæknings-
procenten på 5—7 points, for kommunerne med middeludgifter (1000—-
3000 kr. pr. km) en forøgelse på 2—4 points, for kommuner med de større
udgifter (3000—10.000 kr. pr. km) en forhøjelse på 1—2 points og for
kommuner med de helt store udgifter en forhøjelse på omkring 1 point.
Skulle prisniveauet på ny stige henimod 100 °/o eller mere, foreligger den
mulighed, at der i loven indføjes en passus om, at ministeren for offent-
lige arbejder —• eventuelt i samråd med finansudvalget — i givet tilfælde
kan foretage en regulering.

En undersøgelse af forholdet mellem vej udgiften pr. km og vejlængden
pr. indbygger for købstædernes og flækkernes vedkommende har givet
det i nedenstående skema anførte resultat. Det må bemærkes, at der i
mangel af oplysninger om de enkelte købstæders vej udgifter som udgift
pr. km er anvendt et anslået beløb, svarende til det dobbelte af det beløb,
købstæderne gennemsnitlig anvendte årlig i femåret 1935—40. Der er her-
ved regnet med et samlet udgiftsbeløb på 30,7 mill. kr. i 1948/49. I det
samme år har købstædernes samlede vej udgift ifølge oplysning fra sta-
tistisk departement faktisk andraget 30,2 mill. kr.
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Spredningen er for såvel udgiften som vejlængden, som det vil ses, ube-
tydelig i forhold til den store spredning blandt sognekommunerne, og det
kan anføres, at en opdeling af materialet efter byernes størrelse vil give
en endnu ringere spredning, idet der, som det fremgår af nedenstående
opstilling, er en tydelig sammenhæng mellem byernes størrelse og de re-
lative vejudgifter og vejlængden pr. indbygger.

En anvendelse af det skitserede fordelingssystem vil derfor, som alle-
rede foran anført, være ensbetydende med, at de mindre købstæder alt
andet lige som hovedregel vil få højere dækning end de større, og at de
købstæder, der anvender større beløb til en given vejlængde end andre,
indtil en vis grænse vil få højere dækning. I øvrigt vil gradueringen efter
udgift pr. km, således som skalaen foran er foreslået delt, ikke have no-
gen større betydning for købstæderne, idet flertallet af disse har en udgift
på over 5000 kr. pr. km, og der derfor kun kan være tale om stigninger
i dækningsprocenten på 2—4.

En fordeling efter systemet på grundlag af de anslåede udgifter ville
i øvrigt have givet de 85 købstæder og flækker følgende dækning:
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Gennemsnitlig vil købstæderne opdelt efter størrelse have fået følgende
dækninger:

Som det vil ses, har alle de købstæder, der ville få de særligt lave dæk-
ningsprocenter, haft en tilsvarende lav udgift pr. km eller pr. indbygger.
Det kan anføres, at byer på størrelse med Frederikshavn, Nakskov, Hjør-
ring, Skive og Korsør havde en anslået gennemsnitsudgift pr. indb. på
ca. 30 kr. De nævnte 5 byers relative udgifter var, som det vil ses, kun
omkring det halve. De samme forhold gør sig gældende for Grenaa, Bo-
gense, Stubbekøbing og Ærøskøbing.

Modsætningsvis havde Skagen og Rødby, der ville få en særlig høj dæk-
ningsprocent, navnlig en relativ høj udgift pr. indbygger, og i øvrigt er
det karakteristisk for disse byer, at de i forhold til befolkningen dækker •
over et stort areal.

Da en række købstasder hidtil i kraft af de gældende fordelingsregler
har kunnet oppebære en endog ganske anselig dækning, vil disse natur-
ligvis ved en overgang til et andet system få noget mindre.

I alt ville en fordeling til købstæderne efter forslaget betyde en udbe-
taling af ca. 8 mill. kr., svarende til 26,1 °/o af den anslåede udgift på
30,7 mill. kr. Dette er noget mere, end købstæderne i de senere år har
fået i dækning, idet der i 1949/50 til disse kun blev udbetalt 4,84 mill. kr.,
svarende til ca. 16 Vo af den faktiske udgift på 30,2 mill. kr. i 1948/49.
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Da imidlertid bl. a. kloakudgifter samt i nogle tilfælde visse udgifter, så-
som renholdelse etc., er indeholdt i de foranstående tal, vil den faktiske
dækning antagelig blive 1 ä 2 °/o højere.

For København, Frederiksberg og Gentoftes vedkommende kan man
efter forslaget regne med en dækningsprocent på 25, idet udgiften pr.
km ligger højt.

Sluttelig skal anføres, at man under henyntagen til den foran påviste
forholdsvis nære sammenhæng mellem udgiften pr. km og vejlængden pr.
indbygger har overvejet mulighederne for et simplificeret system, hvor
tilskudsprocenten alene gradueres efter vejlængden. Man kunne eksempel-
vis nøjes med at bruge den procentskala, der på tabel 2, side 88, står
anført ud for udgifter på 1500—1999 kr., og som går fra 15—52°/o- Det
vil i så fald kræve, at der fastsættes en minimumsprocent af hensyn til
købstæderne og forstæderne på f. eks. 25.

En fordeling efter dette reducerede system vil til de 143 sognekommu-
ner give følgende dækningsprocenter:

For købstædernes vedkommende vil en sådan reduktion af systemet be-
tyde, at samtlige købstæder på nær to vil få 25 °/o (de to undtagelser vil
få henholdsvis 26 og 27 o/o).

Den gennemsnitlige dækningsprocent ville, som det ses ved sammen-
ligning med skemaet side 99, blive lidt mindre for øerne og noget højere
for Jylland end ved graduering efter begge kriterier. I penge vil en sådan
ændring antagelig betyde en del mindre, idet det jo er kommunerne med
de store udgifter, der vil få en reduceret dækningsprocent, medens et væ-
sentlig mindre antal jyske kommuner med sinå udgifter vil få højere dæk-
ning.

Et sådant system med graduering efter kun det ene kriterium kan i
øvrigt simplificeres yderligere, idet man eksempelvis kan give de 57 °/o
af sognekommunerne, hvis vejlængde pr. indbygger ligger mellem 15 og
35 m, den samme dækningsprocent og så give dem, hvis vejlængde over-
stiger denne grænse, 5—10 mere i dækningsprocent, og dem, hvis vej-
længde ligger under, samt købstæderne 5—10 mindre.



104

Det simplificerede system adskiller sig kun fra det nuværende derved,
at man på den ene side tilgodeser kommuner med udstrakt vejnet og på
den anden side ikke giver forstadskommuner og store stationsbyer, hvis
vejbyrde som regel er betydelig mindre end landkommunernes, den sam-
me dækning som de egentlige landkommuner, men en dækning, der mere
nærmer sig købstædernes. Derimod opnår man ikke fuld udligning for den
forskel i restbyrde pr. indbygger, som følger af, at nogle kommuner har
langt større indbyggertal end andre. Har to kommuner samme indbygger-
tal og samme vejlængde, vil egenudgiften pr. indbygger selvsagt blive mere
tyngende i den kommune, der har de store udgifter, selvom refusionspro-
centen er den samme. Det vil måske ikke i alle tilfælde være tilstrækkeligt
til at hjælpe kommunerne til gennemførelse af større forbedringer, f. eks.
overfladebehandling af større strækninger.



MOTORKOMMISSIONEN AF 24. MARTS 1947.
Juni 1952.

Bilag 4.

Angående fastsættelse af by- og landkommunernes fremtidige

refusionsprocent af motorafgifterne.

På grundlag af de seneste regnskabsmæssige oplysninger oni kom-
munernes vej udgifter er der udarbejdet ændringsforslag til den i bilag 3,
tabel 2, side 88, skitserede refusionsskala, tilsigtende, at bykommunerne
får en noget højere dækning, og navnlig at forstadskommunernes og de
større stationsbyers dækningsprocent ikke nedsættes eksceptionelt i for-
hold til den dækning, disse kommunegrupper har haft i de senere år.

I. Vejudgifterne.
A. Købstæderne.

Igennem den danske købstadforening er indhentet et udførligt materi-
ale om samtlige købstæders vej udgifter.

Hovedresultaterne af den heraf foretagne bearbejdning kan opgøres i
følgende tabeller:

Det må bemærkes, at der på grund af vanskelighederne med eksakt at
opgøre administrationsudgifter og gade- og vejnettets andel af kloa-
keringsudgifter er valgt at tillægge hver enkelt bys rene vej udgift, nem-
lig vedligeholdelse, grundforbedring, ombygning og nyanlæg, et ensartet
tillæg på 10 %•

Som det fremgår af tabellen, er købstædernes samlede vej udgift siden
før krigen steget med ca. 160 °/0, men, som det ses af nedenstående op-
stilling, er stigningen meget forskellig for de forskellige størrelsesgrupper.
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Af tabel 2 fremgår, at den konstaterede forskel i stigningen siden før
krigen af de forskellige størrelsesgruppers udgifter ikke beror på for-
skelligheden i den relative forøgelse af vejnettet, idet der her kan noteres
den forholdsvis største forøgelse af de største købstæders gade- og vej-
længde. Forskellen skyldes antagelig snarere, at der navnlig for de store
byers vedkommende er tale om en udvidelse med billigere veje, d. v. s.
boligveje, hvilket også fremgår af den omstændighed, at udgiften pr. km
vej i de store byer kun er vokset med ca. 70 °/0. For den næststørste grup-
pes vedkommende er derimod sket en forøgelse på ca. 160 °/o af kilome-
terudgiften eller det samme som prisstigningen, og da der uden tvivl også
for denne gruppes vedkommende er tale om en forøgelse af vejnettet ved
optagelse af billigere boligveje, kan man formentlig slutte, at denne gruppe
har forøget sine udgifter til de egentlige færdselsgader. For de mindre og
mindste byers vedkommende er stigningen i kilometerudgiften kun 130—
150 °/o, således at der også for disses vedkommende er tale om en relativ
nedsættelse af udgifterne.

Som det endelig fremgår af tabel 1, side 105, synes byernes vejudgifter
i de senere år for samtlige størrelsesgruppers vedkommende at være sta-
biliseret.

Da der imidlertid i de sidste 4 år regnes med en prisstigning på vej-
arbejder på ca. 35 °/0. vil det sige, at vej aktiviteten for de seneste år iso-

*) Svarer til den stigning, der regnes med ved fastsættelsen af vejfondstilskud.
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leret betragtet har været faldende. På den anden side ses det, at udgif-
terne allerede i 1948/49 var steget til det nuværende niveau, og da pris-
stigningen indtil da kun udgjorde ca. 90 °/o i forhold til før krigen, vil det
sige, at der — bortset fra de største byer — i 1948/49 var en ganske be-
tydelig forøget aktivitet i købstæderne i forhold til før krigen. Forklarin-
gen er muligvis den, at medens boligveje ikke er særlig dyre i drift i for-
hold til vigtigere færdselsgader, belaster deres anlæg, således som det også
fremgår af det senere vedrørende forstæderne anførte, vejbudgetterne i
betydelig grad, og at de middelstore købstæder i 1948/49 — i modsætning
til de helt store byer — endnu ikke havde tilendebragt udbygningen af de
ved alle byer i de senere år opførte nye boligkvarterer.

B. S o g n e k o m m u n e r n e .
På grundlag af indhentede oplysninger fra amtsvej inspektørerne om

sognekommunernes vejudgifter i årene 1949/50—1951/52 er bearbejdet et
materiale, omfattende 37 forstæder*) og 95 stationsbyer med bymæssig

*) eksklusive Gentofte.
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bebyggelse på over 1000 indbyggere samt 232 af landets øvrige sognekom-
muner. Disse sidste, der repræsenterer 1/5 af de egentlige landbokommu-
ner, er udvalgt i samråd med statistisk departement, idet der er anvendt
det samme udvalg, som departementet anvender ved sine stikprøveunder-
søgelser af landkommunernes udgifter.

I tabel 5 er opstillet undersøgelsens hovedresultater, og som det frem-
går heraf, er forstædernes vej udgifter betydelig større end købstædernes,
jfr. tabel 3, side 107. Da forstadskommunernes indbyggertal gennemsnitlig
kun er på omkring 10.000, er det bemærkelsesværdigt, at udgiften pr. km
er mere end 50 °/o større end i de mellemstore købstæder. Det kan imid-
lertid hertil anføres, at ca. 13 mill. kr. af forstædernes samlede vej udgift
i 1951/52, eller over 60 °/o af udgiften, faldt på de 9 københavnske for-
stæder, hvis vejlængde udgjorde under 30 °/o af forstædernes vejnet. Ud-
giften pr. km for de københavnske forstæder har da også i de sidste 3 år
gennemsnitlig ligget på ca. 40.000 kr. eller 3 gange mere end gennemsnittet
for de største købstæder, og man vil heraf kunne se, hvor meget bolig-
vejanlæggene må belaste vejbudgetterne. Dette kommer ligeledes til ud-
tryk i, at vej udgiften pr. indbygger trods de forholdsvis store indbygger-
tal er dobbelt så stor som i købstæderne. Det kan i øvrigt bemærkes, at
vejlængden i de 9 omhandlede forstæder siden før krigen er steget med
40 o/o.

I tabel 6 er foretaget en fordeling på de to refusionskriterier. Ved sam-
menligning med tabel 4, side 107, vil det ses, at spredningen i såvel vej-
længde pr. indbygger som kilometerudgiften er betydelig større end for
købstædernes vedkommende.
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Af tabel 7 fremgår, at stationsbyerne viser et ganske andet billede end
købstæderne og forstæderne, idet kilometerudgiften her kun er under det
halve af, hvad den var for de mindste købstæder. På den anden side er
vejlængden pr. indbygger ca. 3 gange større, således at stationsbyernes
udgifter pr. indbygger kommer op på ca. 50 °/o niere end i de små køb-
stæder.

Det kan i øvrigt i denne forbindelse anføres, at 5 stationsbyer i Køben-
havns omegn, der nærmest må karakteriseres som ydre forstæder, repræ-
senterer ca. 8 °/o af den gruppes samlede udgift mod kun ca. 3 °/o af vej-
længden, således at udgiften pr. kni i disse 5 kommuner ligger på gen-
nemsnitlig 10.000 kr. eller ca. 3 gange over gennemsnittet for stations-
byerne under eet og lige så meget som i de middelstore købstæder.

I tabel 8 er foretaget fordelingen på refusionskriterierne. Der er, som
det fremgår af tabellen, en betydelig større spredning i begge kriterier end
for de øvrige kommuners vedkommende, en spredning, der navnlig skyl-
des den af opdelingen mellem øerne og Jylland fremgående store forskel
mellem de to geografiske områder. Medens således ca. halvdelen af øer-
nes stationsbyer har under 10 m vej pr. indbygger, har mere end halv-
delen af de jyske over 15 m. I øvrigt fremgår den allerede i bilag 3, side
79 ff., påviste nære afhængighed mellem vejlængden pr. indbygger og kilo-
meterudgiften meget tydeligt af tabellen.

3) Øvrige landkommuner.
I vedføjede underbilag, side 118, er optegnet undersøgelsens hovedresul-

tater fordelt på de forskellige amter. Som det fremgår heraf og det neden-
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for i tabel 9 opførte sammendrag, er der også for disse kommuners ved-

kommende en tydelig forskel mellem Jylland og øerne.

Det er navnlig bema^rkelsesværdigt, at medens udgiften på øerne i de
sidste 3 år kun er steget ca. 17 °/0, er den tilsvarende stigning i Jylland
på 41 °/o, og det kan eksempelvis anføres, at udgiften pr. kilometer vej
i Ringkøbing Amt er steget fra under 400 kr. før krigen til over 1.600 kr.
nu eller med mere end 300 °/o- Den tilsvarende stigning i eksempelvis Hol-
bæk Amt har andraget ca. 140 °/o» nemlig fra 1.080 kr. pr. km til 2.570 kr.
Man kan derfor antage, at den tidligere, ret udprægede forskel mellem
kilometerudgiften i Jylland og på øerne efterhånden vil forsvinde, idet
denne udgift, som det vil ses, allerede nu er omtrent lige stor i de to om-
råder.

Med hensyn til vejlængde pr. indbygger er der imidlertid fremdeles en
meget stor forskel, idet Jylland har henved 50 °/o større vejlængde, hvil-
ket jo giver en tilsvarende højere udgift pr. indbygger i Jylland.

I tabel 10 er endelig foretaget fordelingen på de to udgiftskriterier. Der
er, som det ses, navnlig for Jyllands vedkommende en ganske betydelig
spredning i såvel kilometerudgiften som vejlængden pr. indbygger. Det
bemærkes, at medens 1/3 af økommunerne har en udgift på mindre end
2000 kr. pr. km, ligger mere end halvdelen af de jyske kommuner under
denne grænse, men omvendt ligger 1/5 af de jyske kommuner over 3000
kr., medens kun under Ve af økommunerne er over denne grænse, et
yderligere udtryk for den store spredning i Jylland og for den meget store
udgiftsstigning, en lang række jyske landkommuner som foran anført har
haft på vej udgifterne i de senere år.
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II. Refusionsprocenten.
På grundlag af de til undersøgelsen indhentede tal er i fig. I, side

119, grafisk afbildet forholdet imellem vejudgiften pr. km og vejlæng-
den pr. indbygger. Som det fremgår af kurverne, er det teknisk muligt at
beregne en kontinuerlig gennemsnitskurve, der er repræsentativ for alle
kommunegrupper, og tilbage vil kun stå at fastsætte, dels inden for hvilke
intervaller den af de to kriterier afhængige refusionsprocent skal variere
for de enkelte kommunegrupper, og dels hvilket forhold der skal være
mellem kommunegrupperne indbyrdes.

A. K ø b s t a d k o m m u n e r n e .
I årene siden 1927, hvor købstædernes andel af motorafgifterne blev

fastsat, har disse i gennemsnitlig dækning af vej udgifterne opnået føl-
gende procenter:

De ovenstående dækningsprocenter er beregnet på grundlag af de i de
samme år som udgifternes afholdelse udbetalte refusionsbeløb*), og det
kan anføres, at købstæderne, såfremt udgifterne for 1952/53 blev af
samme størrelse som i de 4 sidste år, ville kunne notere en dækning på
ca. 25 °/o- Det bør dog understreges, at disse dækningsprocenter er be-
regnet på grundlag af købstædernes samlede udgifter og den samlede re-
fusion under eet, og at der på grund af det nuværende fordelingssystem
efter faste kriterier (vægtafgift og landevej sgadelængde) er en meget stor
variation i, hvad de enkelte købstæder opnår. Det kan således anføres, at
købstæderne i 1951/52 enkeltvis opnåede følgende dækningsprocenter:

*) Der er her regnet med den totale vejudgift inkl. administration og kloak, således a)
dækningen for nettovejudgiften har været noget større.
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Af den store spredning opefter vil det ses, at det — under hensyntagen
til, at gennemsnittet kun var 19 °/o — n a r været de store byer med de
store udgifter, der har fået den lave dækning.

I betragtning af, at købstæderne før krigen fik en dækning på omkring
30 °/o af den totale vejudgift, og på baggrund af de procenter, der antage-
lig vil blive norm for landkommunerne og amterne, synes det ikke uri-
meligt, om man som basisprocent for købstæderne satte 30, d. v. s. at man
til købstæderne med de laveste vejlængder pr. indbygger og den til disse
vejlængder svarende omtrentlige gennemsnitlige udgift pr. km, nemlig ca.
10.000 kr., gav en refusion på 30 °/o af vejudgifterne.

Kommissionen er af den opfattelse, at forstæderne og de bymæssige
bebyggelser ikke i fremtiden bør have væsentlig lavere dækning end hid-
til. Endvidere ønsker kommissionen, at der skal benyttes samme skala
for alle kommunegrupper, og at skalaen skal være glidende og uden dis-
kontinuerlige spring. Det vil derfor være forbundet med store tekniske
vanskeligheder at have 30 °/o som udgangspunkt for købstæderne, idet
dette vil give en forholdsvis for lav dækning til flere forstæder og andre
bymæssige bebyggelser med en lille vejlængde pr. indbygger.

Det foreslås derfor, at man sætter basisprocenten til 35, men til gen-
gæld begrænser byernes påtænkte ret til foruden de egentlige vej udgifter
at medregne et vist tillæg til dækning af administrations- og kloakudgifter.

For en sådan løsning taler også den omstændighed, at en foretagen un-
dersøgelse har vist, at det, navnlig for kloakudgifternes vedkommende,
antagelig vil være forbundet med store vanskeligheder at få fastlagt, hvor
stor en procent af vej udgiften der svarer til vejenes andel i kloakerings-
udgifterne, idet forholdet varierer meget fra by til by og navnlig fra kom-
munegruppe til kommunegruppe.

I det af folketingsmand Edvard Sørensen fremsatte lovforslag, bilag 6,
side 127 f f., er der foreslået, at kommunerne til de faktiske vej udgifter kan
lægge 10 °/0 til dækning af administrations- (5) og kloakudgifterne (5).
Dette vil svare til, at dækningen ved en refusion på 30 °/o af en given vej-
udgift med tillægget på de to gange 5 °/o bliver lig 33 °/o af den egentlige
vejudgift. Da det må antages, at kloakudgifterne for vejene er noget større
end 5 °/o af vej udgiften, i hvert fald i de større byer, vil 35 °/o som basis
sikkert være rimelig. For landkommunerne vil denne ændring næppe be-
tyde meget, idet navnlig kloakeringsudgifterne her er ret små, og det må
i denne forbindelse anføres, at det, såfremt administrations- og klcaktil-
lægget sættes højere, end det faktisk er, for blot en del af kommunerne,
til sin tid vil bebyrde administrationen med kontrol og revision af, at ingen
kommune tillægger vej udgifterne mere end de faktiske udgifter til admi-
nistration og kloaknet.
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B. og C. F o r s t æ d e r n e , s t a t i o n s b y e r n e o. 1.
Ønsket om, at forstæderne ikke i fremtiden får væsentlig mindre dæk-

ningsprocent, end de hidtil har haft, tilsigter ikke, at de forslæder, der
i henseende til vejlængde pr. indbygger og dermed vejbyrde og i struktur
i øvrigt er fuldstændig ligestillet med købstæderne, skal have højere dæk-
ningsprocent end købstæderne. Dette kunne synes ubilligt over for køb-
stæderne, navnlig da langt de fleste forstadskommuner har en eller flere
landeveje som hovedfærdselsåre, og da en væsentlig del af udgifterne til
vejvæsenet som foran påvist — i hvert fald for tiden — går til udbygning
af boligveje.

Det er derfor i det følgende forudsat, at først sådanne forstæder og sta-
tionsbyer, hvor vejlængden pr. indbygger ligger væsentlig over vejlæng-
den pr. indbygger i købstæderne, d. v. s. over 10 m, skal have en dækning
på over 40 °/0, stigende op til 45 °/o for sådanne bymæssige bebyggelser,
hvor udgiften pr. km ligger væsentlig over de øvrige sognekommuners.

Som det fremgår af tabel 8, side 109, vil det næsten udelukkende være
jyske stationsbyer med udstrakt vejnet, der herved vil få en forholdsvis
højere dækning.

Det er herved ligeledes forudsat, at der ikke bliver tale om et særligt
tillæg for kloak- og administrationsudgifter.

D. Ø v r i g e s o g n e k o m m u n e r .
I konsekvens af den foranstående stipulering af de bymæssigt bebyg-

gede kommuners dækningsprocent bør basis-dækningen for de egentlige
landkommuner antagelig kunne sættes til 45—50 °/0, således at kommuner
med over 25—30 m vej pr. indbygger og en udgift på over 2000 kr. får om-
kring 50 °/o, stigende til 55 °/o f° r sognekommuner med enten stor vej-
længde pr. indbygger eller stor udgift pr. km.

III. Refusionstabellen.
På side 121 er gengivet kommissionens endelige forslag til refusions-

skala. På side 120 findes en grafisk fremstilling af dækningsprocentens
variation med vejlængden pr. indbygger ved forskellige udgifter pr. km.

Om virkningen af tabellen kan oplyses:

A. K ø b s t æ d e r n e .
Der er ikke for købstædernes vedkommende foretaget nogen gennem-

regning af ændringsforslagets virkninger for de enkelte kommuner, idet
det umiddelbart kan konstateres, at den gennemsnitlige dækningsprocent
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vil blive ca. 36—37 med en, som det fremgår af nedenstående opstilling,
forholdsvis ringe spredning.

Fordelingen af dækningsprocenterne vil være som følger:

1 købstad får 29 %
1 » » 30 °/o

4 købstæder » 31—34 %
38 > » 35—37 %
26 » » 38—40 %>
2 » » 41 °/o

Købstædernes totale rene vejudgift (eksklusive administration og kloak)
kan antagelig sættes til godt 28 mill. kr., således at forslaget vil betyde
en refusion på ca. 10 mill. kr., eller ca. 2 mill. kr. mere, end der udbetal-
tes til købstæderne for finansåret 1951/52.

B. F o r s t æ d e r n e .
Heller ikke for forstædernes vedkommende er foretaget nogen egent-

lig gennemgang af forslagets virkninger for de enkelte kommuner, men
det kan anføres, at forstæderne vil opnå følgende dækningsprocenter:

8 forstæder får 36—37 °/o
10 » • 38—39 °/o

9 » » 40—41 o/o
8 » » 42—43 °/o
2 i » 48 %

Den gennemsnitlige dækning vil således blive ca. 40 °/0, hvilket vil
kræve et refusionsbeløb på ca. 8 mill. kr. I finansåret 1951/52 fik forstads-
sognekommunerne en dækning på ca. 37 °/o af samme års vej udgift, så-
ledes at der vil være tale om en lille forhøjelse samtidig med, at kun nogle
enkelte kommuner ikke opnår den samme refusion som hidtil.

C. S t a t i o n s b y e r o. 1.
Der er heller ikke foretaget nogen gennemgang for stationsbyernes ved-

kommende, men der kan her ligeledes anføres den faktiske fordeling på
dækningsprocenterne.

4 jydske og 6 kommuner på øerne får 36—39 °/o
17 > » 2 0 » » » » 40—43 °/o
24 » » 5 » » » » 44—47 °/o
16 » » 1 » » » » 48—51 °/o
2 » » 0 » » » » 52—55 %

Som det fremgår af foranstående, ville kun ca. 1/3 af de jyske stations-
byer få under 44 °/o i dækning, medens ca. 4 / 5 af øernes stationsbyer ville
få under denne grænse.
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Den gennemsnitlige dækningsprocent for samtlige stationsbyer ville an-
tagelig blive ca. 43—45, eller en del mere, end disse byer får i øjeblikket,
og den samlede refusion ville andrage ca. 7 mill. kr.

D. Ø v r i g e l a n d k o m m u n e r .
Efter at dækningsprocenten er fastsat for de andre sognekommuner, føl-

ger procenten for de egentlige landkommuner af sig selv, idet der blot
står tilbage at afgøre, hvor højt dækningen skal gå. I forslaget er regnet
med, at den gennemsnitlige dækning for landkommunerne skal være ca.
50 °/o, og at kommuner, hvis vejla^ngde pr. indbygger ligger på et for-
holdsvis højt niveau, skal kunne få op til over 55 °/o f° r e n normaludgift
pr. km, stigende yderligere til henved 60 °/o f° r kilometerudgifter på mere
end det dobbelte af gennemsnittet.

I nedenstående tabel 11 er foretaget en beregning af forslagets virk-
ning for de egentlige landkommuner, idet der samtidig — til illustration
af den udjævnende virkning på udgiften pr. indbygger — er foretaget en
fordeling på denne udgift og refusionsprocenterne.

Som det fremgår af tabellen, vil mere end halvdelen af de jyske kom-
muner få over 50 °/o mod kun ca. 1 /4 af øernes. Omvendt vil kun ca. Vi o
af de jyske få under 45 °/o mod ca. 1/5 af øernes. Fordelingen af dæk-
ningsprocenterne for landkommunerne kan i øvrigt sammenfattes i føl-
gende opstilling:
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Af tabellen fremgår endvidere., at næsten samtlige kommuner med vej-
udgifter på over 60 kr. pr. indbygger får over 50 °/o i refusion, medens
på den anden side næsten samtlige kommuner med udgift pr. indbygger
på under 30 kr. får under 45 °/o-

I underbilaget, side 118, er i øvrigt opgjort for hvert amt, hvad den gen-
nemsnitlige dækningsprocent vil blive, og, som det ses heraf, bliver dæk-
ningen for øernes kommuner ca. 46 °/o °g f° r de jyske kommuner ca.
50 °/o med 48 °/o som gennemsnit for hele landet.

De 232 udvalgte sognekommuners udgift var i de tre sidste år som an-
ført gennemsnitlig 5,6 mill. kr. for øerne og 11,1 mill. kr. for Jylland, så-
ledes at man tilnærmet kan regne med en samlet udgift for samtlige land-
kommuner på ca. 28 mill. kr. for øerne og ca. 56 mill. kr. for Jylland. Den
samlede refusion skulle herefter blive ca. 13 mill. kr. til øernes landkom-
muner og ca. 28 mill. kr. til de jyske landkommuner eller ca. 41 mill kr.
i alt.

For de sidste finansår har disse kommuner gennemsnitlig modtaget ca.
31 mill. kr., således at der vil blive tale om en forøgelse med ca. 10 mill. kr.

Der er i tabellen som nuværende refusionsbeløb for købstæderne reg-
net med det beløb, disse fik udbetalt for finansåret 1951/52, idet købstæ-
dernes udgifter som anført foran har været næsten konstante de sidste
år. For sognekommunernes vedkommende er regnet med et gennemsnit
af de refusionsbeløb, disse har modtaget for de samme år som den gen-
nemsnitlige udgift er beregnet på. Som det ses, vil forslaget betyde en
forøgelse af refusionen med ca. 14 mill. kr. i forhold til, hvad der gennem-
snitlig er udbetalt de senere år.
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For finansåret 1951/52 blev udbetalt i alt ca. 60 mill. kr. til de om-
handlede kommuner, og i tabel 12 b er opgjort, hvor meget refusionen
ville være blevet for dette år, hvis nærværende forslag havde været lagt
til grund for beregningen.

Som det ses, ville der, beregnet på denne måde, ligeledes blive tale om
en forøgelse i forhold til den nuværende refusion på ca. 14 mill. kr., hvor-
af 2 mill. kr. ville tilfalde købstæderne, 1 mill. kr. forstæder og stations-
byer og 11 mill. kr. de egentlige landkommuner med 3 mill. kr. til øernes
kommuner og 8 mill. kr. til de jyske kommuner.

Sluttelig skal bemærkes, at hovedstadskommunerne, København, Fre-
deriksberg og Gentofte ikke er nævnt foran; disse kommuner vil få en
refusionsprocent på 36—38, hvilket alt under hensyn til, hvorledes vej-
udgiften opgøres, ville give følgende refusionsbeløb: til København ca.
4,5 mill. kr. mod 5 mill. kr. i sidste finansår, til Frederiksberg ca. 0,5 mill,
kr. mod ca. 1,6 mill. kr. og til Gentofte ca. 1,5 mill. kr. eller som nu. Den
samlede fremtidige refusion til hovedstadskommunerne skulle altså blive
ca. 1,6 mill. kr. mindre end den nuværende, i hvilken forbindelse det kan
bemærkes, at Frederiksberg Kommune efter det nuværende system mod-
tager en dækning, der antagelig er over 100 °/o af vej udgiften.











MOTORKOMMISSIONEN AF 24. MARTS 1947.
November 1953. Bilag 5.

Om amternes vejudgifter og refusionen heraf.
I bilag 4 er der regnet med, at de satser, efter hvilke by- og sognekom-

munerne skal have deres vedligeholdelsesudgifter m. v. dækket, vil vari-
ere fra ca. 35 °/o (f° r byerne) til ca. 55 °/o (for egentlige landkommuner).
Disse dækningsprocenter vil som helhed betyde, at de pågældende kom-
munegrupper opnår en forbedring af deres vej økonomi.

Allerede før krigen fik amterne en væsentlig større del af deres vej-
udgifter dækket end de øvrige kommuner, og da motorkørslens andel i
trafikken på landevejene er større end på nogen anden vejklasse, er man
gået ud fra, at dette forhold bør opretholdes.

I tabel 1 er det opgjort, hvor stor en andel af amtskommunernes re-
fusionsberettigede vejudgifter der hidtil er blevet refunderet af motor-
afgifterne, idet refusiousbeløbet er sammenholdt med det året forud for
refusionsbetalingen liggende regnskabsår.

Ved en sammenligning mellem refusionsprocenternes højde før krigen
og nu må det erindres,, at amterne før krigen fik en væsentlig del af til-
skuddene til vejfondsarbejder med 50 °/0's tilskud, og således at den
fulde udgift til tilskudsarbejdet kunne medregnes i de refusionsberet-
tigede udgifter. For tiden indtil 1940 har de angivne refusionsprocenter
derfor i virkeligheden været noget højere.

Det er undersøgt, om det for amtskommunerne, ligesom tilfældet er
for by- og sognekommunerne, skulle være muligt med fordel at graduere
refusionssatserne efter forskellige kriterier. Da variationerne i de mu-
lige fordelingskriterier imidlertid med enkelte undtagelser er ganske små,
jfr. underbilaget side 126, vil det næppe være hensigtsmæssigt at fore-
tage en forskelsbehandling gennem refusionssatserne.

Man har derfor valgt en for alle amtskommuner gældende refusions-
procent, som alt taget i betragtning findes at burde ligge omkring 70.



123

I tabel 2 er der foretaget en fordeling af amternes bruttoudgifter til
vejvæsenet, fordelt på hovedposterne vedligeholdelse og anlæg. Denne
sondring kan fra amt til amt være behæftet med nogen usikkerhed, men
ved en helhedsbedømmelse skønnes det ubelænkeligt at anvende tallene.

Uden at komme ind på en nærmere analyse af disse tal kan det for-
mentlig fastslås, at den — når henses til prisstigningerne — stærkt re-
ducerede anlægsvirksomhed bl. a. skyldes en ringere tildeling af vejfonds-
midler til amterne, og at stigningen i vedligeholdelsesudgifterne, der er
noget større, end hvad prisstigningen skulle betinge, bl. a. må tilskrives
denne reducerede anlægsvirksomhed.

Igennem amtsvej inspektørforeningen er indhentet oplysning fra de en-
kelte amtsvejinspektører om den forventede fremtidige vedligeholdelses-
udgift på landevejsnettet, hvorefter den anslåede årlige vedligeholdelses-
udgift pr. km, inklusive administration m. v. varierer fra 2530 kr. til
7900 kr., dog i Københavns Amt 20.000 kr. Den gennemsnitlige udgift er
anslået til ca. 5700 kr. for det eksisterende landevejsnet. Amtsvej inspek-
tørforeningen regner dog med, at udgiften til vedligeholdelse af nyregu-
lerede 2-sporet veje kun vil udgøre ca. 4500 kr. årlig pr. km, hvoraf gen-
nemsnitlig ca. 1400 kr. årlig skulle anvendes til fornyelse af tæppebelæg-
ningen.

Ved de i disse tal indeholdte udgifter til fornyelser af kørebanebelæg-
ninger er der dog efter vejdirektoratets opfattelse ikke taget fuldt hensyn
til, at de vejbelægninger, der foretages i forbindelse med anlægs- og ud-
videlsesarbejder med vej f onds tilskud, ikke skal fornyes i de første 15—20
år efter arbejdets færdiggørelse, hvilket vil sige, at amtskommunernes
årlige udgift til vedligeholdelse vil blive lavere end af amtsvej inspektø-
rerne antaget, hvis der kan påregnes en nogenlunde omfattende vejfonds-
tildeling.

Endvidere har vejdirektoratet påpeget, at der i de af amtsvej inspek-
tørerne opgivne tal er indeholdt udgifter til forskellige mindre, blandede
anlægs- og vedligeholdelsesarbejder, såsom omprofilering af kørebaner,
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afretning af sving etc, som amterne såvel før krigen som nu udfører uden
vej f onds tilskud som et led i den ordinære årlige vedligeholdelse og for-
bedring.

Under hensyntagen hertil har vejdirektoratet ment, at den fremtidige
årlige udgift til den egentlige vedligeholdelse, inklusive administration,
snekastning m. v. kan sættes til omkring 4800 kr. pr. km, svarende til
i alt ca. 40 mill. kr. for de nærmest kommende år, og at denne udgift
efterhånden vil vise en faldende tendens i takt med udbygningen og mo-
derniseringen af landevejsnettet. I 1950/51 og 1951/52 udgjorde amternes
udgift til egentlig vedligeholdelse, inklusive administration, snekastning
m. v. i øvrigt omkring 40 mill. kr., og for 1952/53 og 1953/54 er budget-
teret med et lignende beløb. Der er næppe anledning til at regne med
nogen stigning i dette tal.

Det er herefter antagelig ubetænkeligt at forudsætte, at også den frem-
tidige årlige egentlige vedligeholdelse m. v. kan afholdes inden for et
budget af 40 mill. kr., hvortil må lægges et beløb til de blandede arbejder
uden vejfondstilskud. Til disse arbejder har amtsvejinspektørforeningen
skønnet en årlig udgift på 7 mill. kr. for hele landevej snettet, dog afta-
gende efterhånden som vejfondsudbygningen skrider frem. Da man i
overensstemmelse hermed må regne med, at en del arbejder inden for
denne kategori ved en mere almindelig udvidelse af vejfondsvirksom-
heden vil blive udført i forbindelse med tilskudsarbejder, kan man må-
ske anslå de pågældende udgifter til 3—4 mill. kr. pr. år.

Endelig er der udgifterne til vedligeholdelsen af de biveje, der påreg-
nes optaget som landeveje. I de oprindelige forslag om optagelse af biveje
som landeveje var der regnet med en optagelse af 5000 km biveje. Imid-
lertid må det for det første formodes, at der i hvert fald i de nærmeste
år kun bliver tale om optagelse af en forholdsvis ringe del af disse 5000
km, da de pågældende veje først skal udbygges af sognekommunerne med
vejfondstilskud. Dernæst har kommissionen foreslået, at sognekommu-
nerne i visse tilfælde fortsat skal bære en del af vedligeholdelsesbyrden
på de optagne veje, således at amtskommunerne navnlig i de første år
efter udbygningen og optagelsen kun får en begrænset merudgift som
følge af bivej soptagelsen.

På baggrund af foranstående har vejdirektoratet ment over for kom-
missionen at kunne anslå amternes forventede fremtidige årlige vej ud-
gift, bortset fra tilskudsarbejder, til rundt regnet 45 mill. kr.; men det
må herved betones, at beløbet er et skøn, og at dets størrelse meget af-
hænger af, i hvilket omfang amterne igennem vejfondstilskud bliver i
stand til at udføre de påkrævede udvidelses-, moderniserings- og for-
bedringsarbejder på landeveje.

Med en refusion på 70 °/o skulle amtskommunernes egenudgift til ved-
ligeholdelsen m. m. herefter blive ca. 15 mill. kr. For 1953/54 har amts-
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kommunerne budgetteret en egenudgift til vejvæsenet i sin helhed på ca.
25 mill. kr. Med en sådan skatteudskrivning skulle der således blive ca.
10 mill. kr. til rest til nyanlæg. Ydes hertil 85 °/0's vejfondstilskud, svarer
dette til, at amtskommunerne skulle kunne præstere et årligt anlægspro-
gram for landevejene på ca. 65 mill. kr. Udgår vejfondstilskud i mindre
omfang, vil amtskommunerne inden for den angivne ramme kunne for-
øge omfanget af arbejder uden tilskud ud over de foran forudsatte 3—4
mill. kr.

Vejdirektoratet er på grundlag af oplysninger fra amtsvej inspektørerne
af den opfattelse, at udgifterne ved at bringe det eksisterende landevejs-
net i overensstemmelse med vejreglerne og ved at dække behovet for
visse nye vej- og broanlæg med et skøn, der i mangel af en vej plan bliver
ret groft, kan sættes til mindst 2 milliarder kr. Der er herved taget hen-
syn til en forventet stigning i trafikken. Skulle et sådant anlægsprogram
gennemføres på 40 år, bliver den årlige udgift 50 mill. kr., medens en
gennemførelse på 25 eller 20 år vil give en årlig udgift på henholdsvis
80 mill. kr. og 100 mill. kr.

En forøgelse af anlægsprogrammet fra de ovennævnte ca. 65 mill. kr.
til henholdsvis 80 mill. kr. og 100 mill. kr. om året vil forøge amtskom-
munernes egenudgift fra ca. 25 mill. kr. til ca, 27 mill. kr. og ca. 30 mill. kr.

Det skal understreges, at man næppe kan regne med en jævn fordeling
af anlægsudgiften over sådanne lange perioder. Dels vil motorkørselens
udvikling være bestemmende for de enkelte arbejders udførelsestids-
punkt, dels må det formodes, at anlægsvirksomheden vil blive afpasset
efter konjunkturerne. Det har med de anførte summariske tal kun været
hensigten at antyde opgavens omfang.

Endvidere må det betones, at beregningerne kun gælder amtskommu-
nerne som gruppe, idet anlægsudgifterne vil falde med forskellig vægt
og i forskelligt tempo i de enkelte amtsrådskredse, og at de anførte be-
tragtninger således ikke udelukker, at gennemgående vej- og broforbin-
delser i visse tilfælde kun kan iværksættes af vedkommende amtskom-
mune ved en forhøjelse af tilskudsprocenten ud over de 85.





Bilag 6.
Folketinget 1951—52.

Forslag til lov om motorafgifternes anvendelse.
(Fremsat i folketinget den 21. marts 1952 af Edvard Sørensen).

Kap. I. Godtgørelse af kommuners vejudgifter m. m.

De afgifter, der opkræves i henhold til følgende love:
lov nr. 312 af 20. november 1924 om omsætningsafgift af motorkøretøjer

med senere ændringer, jfr. lovbekendtgørelse nr. 72 af 5. marts 1951
af lov nr. 25 af 31. januar 1946 om omsætningsafgift af motorkøretøjer,

lov nr. 132. af 29. juni 1927 om afgift af benzin med senere ændringer,
lov nr. 115 af 8. april 1932 om tilvejebringelse af en fælles vej- og jern-

banebro dels over Storstrømmen m. v., dels over Oddesund, jfr. lov
nr. 105 af 30. marts 1935 om tillæg til lov nr. 203 af 16. juli 1927 ved-
rørende færdselsbroen over Lillebælt samt afløsning af broafgifter for
benyttelse af Limfjordsbroen og

lov nr. 168 af 11. april 1942 om anlæg af en motorvej vest om København
samt udbygning af Hørsholmvejen som motorvej,

lov nr. 191 af 17. april 1941 om anlæg af en motorvej fra Rødby Havn til
Storstrømsbroen, herunder bygning af en bro over Guldborgsund,

lov nr. 135 af 28. april 1931 om afgift af motorkøretøjer med senere æn-
dringer,

lov nr. 438 af 19. november 1950 om en midlertidig tillægsafgift af visse
motorkøretøjer m.v.,

lov nr. 500 af 20. december 1950 om bortsalg af visse personmotorkøretøjer
med senere ændringer,

skal anvendes til vejformål i overensstemmelse med reglerne i denne lov.

Til delvis dækning af kommunernes udgifter til de offentlige veje og
gader udbetales der dem for hvert finansår et refusionsbeløb på grundlag
af hver kommunes i henhold til §§ 3—5 anerkendte vej udgifter i vedkom-
mende finansår. Disse udgifter refunderes for amtskommunernes vedkom-
mende med 70 pct., medens refusionsprocenten, forsåvidt angår de øvrige
kommuner, fastsættes for hver enkelt kommune under hensyntagen til
længden af kommunens offentlige veje, kommunens indbyggertal og stør-
relsen af de refusionsberettigede vej udgifter, således som nærmere an-
givet i det loven vedføjede bilag.
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§ 3.
Stk. 1. Blandt de vej udgifter, som lægges til grund for den i § 2 omhand-
lede refusion, kan ikke medtages udgifter til afledning af spildevand, be-
lysningsanlæg (bortset fra belysning af vejtavler o. L), sporanlæg og an-
dre ledningsanlæg eller udgifter til vedligeholdelse og drift af de nævnte
anlæg. Udgifter til underjordisk afledning af overfladevandet fra gader
og veje kan medtages med et beløb af indtil 5 pct. af de samlede vejud-
gifter, bortset ira administrationsomkostninger.
Stk. 2. Amtskommunerne kan medregne amtsvejvæsenets administrations-
udgifter, medens der for de andre kommuners vedkommende til dækning
af administrationsudgifter kan tillægges et beløb på indtil 5 pct. af de iøv-
rigt anerkendte udgifter.
Stk. 3. I vejudgifterne skal fradrages indtægter, der tilfalder vejvæsenet
ved udleje eller bortsalg af materiel eller ejendom, ved teknisk bistand,
ved bidrag fra lodsejere og andre private eller på anden måde.
Stk. 4. Endvidere skal der i de omhandlede udgifter fradrages de beløb,
på grundlag af hvilke der af eller igennem offentlige myndigheder ydes
særlige tilskud til vejarbejder.

Bidrag til vejformål fra en anden kommune skal ikke fradrages, men
den kommune, der yder bidraget, kan kun medregne dette i de i § 14, sid-
ste punktum, omhandlede tilfælde og iøvrigt, når ministeren for offent-
lige arbejder i særlige tilfælde tillader det.
Stk. 5. I vej udgifterne medtages udgifterne til snekastning — herunder
udgifter til anskaffelse, drift og vedligeholdelse af snerydningsmateriel
og sneskærme, men ikke udgifter til bortkørsel af sne — samt udgifter til
grusning af kørebanerne. Ligeledes kan udgifter til vejtavler, lyssignaler
og anden afmærkning medregnes.
Stk. 6. I tvivlstilfælde afgør ministeren for offentlige arbejder, hvorvidt
et på et vej regnskab opført beløb vil kunne medregnes, ligesom ministe-
ren kan fastsætte nærmere regler for refusionsberegningen, herunder vær-
dien af ydet naturalarbejde. Værdien af pligtigt snekastningsarbejde kan
dog ikke fastsættes højere end svarende til halvdelen af almindelig ar-
bejdsløn.

§ 4.
Senest hvert års 15. april indsender samtlige kommuner for det fore-

gående finansår til ministeren for offentlige arbejder en foreløbig ind-
beretning om kommunens vejudgifter samt de fornødne oplysninger om
kommunernes indbyggerantal og længden af de offentlige gader og veje
ved kalenderårets begyndelse. På grundlag af disse oplysninger udbetaler
ministeren en foreløbig refusion.

§ 5.
Stk. 1. Amtskommunerne indsender senest 30. september, købstadkom-
munerne, flækkerne, København og Frederiksberg senest 30. november,
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indberetning bilagt med endelige vej regnskaber for det foregående finans-
år med revisionsbemærkninger og kommunalbestyrelsernes kendelser til
ministeren for offentlige arbejder.
Stk. 2. Sognekommunerne indsender senest den 15. september endelige
vej regnskaber for det foregående finansår i revideret stand til amtsrå-
dene, der senest førstkommende 31. januar til ministeren for offentlige
arbejder afgiver indstilling om størrelsen af den sognekommunerne til-
kommende endelige refusion.
Stk. 3. På grundlag af de i henhold til stk. 1 og 2 tilvejebragte oplys-
ninger og den revision, hvortil ministeren iøvrigt måtte finde anledning,
fastsætter ministeren den endelige refusion, og eventuelle resttilgodeha-
vender udbetales kommunerne, medens beløb, der viser sig at være for
meget udbetalt ved den foreløbige refusion, fradrages ved den udbetaling,
der følger nærmest efter, at den endelige refusion er fastsat.

Ministeren for offentlige arbejder kan efter forhandling med indenrigs-
ministeren pålægge kommunerne årlig at indsende oplysninger om de an-
slåede vejudgifter for det kommende finansår.

Ministeren for offentlige arbejder kan bestemme, at udbetalinger af re-
fusion til en kommune skal tilbageholdes i tilfælde, hvor denne ikke ind-
sender de i §§ 3—5 omhandlede oplysninger indenfor de derfor givne
frister.

Kap. II. Vejfonden.

o.

Stk. 1. Efterhånden som de i § 1 omhandlede afgifter indgår, overføres
de til en vejfond, som bestyres af ministeren for offentlige arbejder.
Stk. 2. Af vejfonden udbetales den kommunerne i henhold til kap. I. til-
kommende refusion af deres vej udgifter.
Stk. 3. Af vejfonden afholdes dernæst i det omfang, det bestemmes ved
de årlige finanslove, udgifter til tilskud til anlæg og vedligeholdelse af
motorbådshavne, til det i § 11 omhandlede vejnævn, til vejdirektoratets
administrationsudgifter, til drift af et vej laboratorium samt forsøg med
vejbaner, vejmaterialer og andre undersøgelser af betydning for vejvæse-
nets økonomi, til advarselstavler og vejvisere m. v., til hovedvejsafmærk-
ningen samt til andre formål, der er af særlig betydning for landets vej-
væsen som helhed.
Stk. 4. løvrigt kan vejfondens midler anvendes til følgende formål:
a) Som tilskud til anlæg eller udbygning af offentlige veje, gader, plad-

ser og broer, som er af betydning for den gennemgående færdsel eller
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til systematisk forbedring af færdselsforholdene på større sammen-
hængende strækninger af disse, såsom tilvejebringelse af forbedrede
oversigtsforhold, regulering af vejtilslutninger samt af beplantnings-
og bebyggelsesforhold ved vejene.

b) Som tilskud til udbygning af biveje, der skal optages som landeveje.
c) Som tilskud til andre anlægsarbejder på biveje og offentlige bygader,

der iværksættes med bekæmpelse af arbejdsløshed som væsentligt
formål.

d) Som tilskud til nødvendige vejarbejder, der på grund af ganske eks-
traordinære forhold vil virke særlig tyngende på vedkommende kom-
munes økonomi.

e) Som tilskud til arbejder af den i litra a og c omhandlede art på veje,
gader og broer, der ejes af staten og er åbne for almindelig færdsel.

f) Til gennemførelse af de i henhold til lov nr. 28 af 1. februar 1930 om
sikring af færdslen ved krydsninger mellem veje og jernbaner m. v.
omhandlede opgaver.

g) Til afholdelse af de udgifter, som endnu måtte påløbe i henhold til
lov nr. 105 af 30. marts 1935 om tillæg til lov nr. 203 af 16. juli 1927

vedrørende færdselsbroen over Lillebælt samt afløsning af bro-
afgiften for benyttelsen af Limfjordsbroen,

lov nr. 191 af 17. april 1941 om anlæg af en motorvej fra Rødby Havn
til Storstrømsbroen, herunder bygning af en bro over Guldborg-
sund, og

lov nr. 168 af 11. april 1942 om anlæg af en motorvej vest om Køben-
havn samt udbygning af Hørsholmvejen som motorvej.

§ 9.
Stk. 1. Forinden tilskud af vejfonden ydes i henhold til § 8, slk. 4, litra c,
indhentes en udtalelse fra arbejds- og socialministeren, og forinden til-
skud ydes i henhold til litra d, fra vej nævnet.
Stk. 2. Tilskud, der ydes af vejfonden i henhold til § 8, stk. 4, litra a—b,
kan udgøre indtil 85 pct. af den af ministeren godkendte overslagssum
for arbejdet. I ganske særlige tilfælde kan ministeren dog efter indstil-
ling fra vej nævnet yde større tilskud end fastsat i første punktum.
Stk. 3. De i henhold til § 8, stk. 4, litra c, ydede tilskud kan udgøre fra
60 til 75 pct. af overslagssummen efter arbejdets færdselsmæssige betyd-
ning.
Stk. 4. Størrelsen af de i henhold til § 8, stk. 4, litra d, ydede tilskud fast-
sættes i hvert enkelt tilfælde på grundlag af vejnævnets udtalelse.
Stk. 5. løvrigt fastsætter ministeren de nærmere vilkår og betingelser,
hvorpå tilskud af vejfonden ydes, forså vidt angår arbejdsbetingelserne
for tilskud, som ydes i henhold til § 8, stk. 4, litra c, efter forudgående
forhandling med arbejds- og socialministeren.
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§ 10.
Stk. 1. Er der udsigt til, at vejfondens indtægter vil være utilstrækkelige
til at opfylde dens forpligtelser, skal ministeren for offentlige arbejder
forelægge forslag til revision af denne lov, inedmindre den nævnte util-
strækkelighed skønnes af forbigående varighed og statskassen påtager
sig at stå i forskud med de manglende beløb. Skulle alligevel vejfonden
i et finansår være ude af stand til fuldtud at udrede de i kap. I. om-
handlede refusionsbeløb til kommunen, reduceres de hver enkelt kom-
mune tilkommende beløb forholdsmæssigt.
Stk. 2. Af vejfondens i statskassen indestående tilgodehavende svares in-
gen renter, men der tilkommer ikke staten noget vederlag for opkræv-
ningen af de i § 1 omhandlede afgifter.

Kap. III. Vejnævnet.

§ 11.
Stk. 1. Til at afgive indstilling i de i §§ 9, 13 og 14 omhandlede tilfælde
nedsætter ministeren for offentlige arbejder et vejnævn bestående af 2
af ministeren udnævnte medlemmer, hvoraf den ene skal være nævnets
formand, og 7 andre medlemmer, hvoraf

1 udpeges af indenrigsministeriet,
2 udpeges af amtsrådsforeniiigen,
2 af de samvirkende sognerådsforeninger,
1 af købstadforeningen og
1 af Københavns magistrat.

Stk. 2. I behandlingen af de i § 14 omhandlede sager deltager de to sidst-
nævnte medlemmer dog ikke.
Stk. 3. For samtlige medlemmer udpeges suppleanter. Vederlag for for-
manden og medlemmerne fastsættes ved finansloven. Udgifterne hertil
og til medhjælp for nævnet samt dettes udgifter til rejser m.v. afholdes
af vejfonden, jfr. § 8, stk. 3.

Kap. IV. Midlertidige bestemmelser og overgangsbestemmelser.

§ 12.
I de første 3 finansår efter lovens ikrafttræden kan det en kommune

i henhold til kap. I. tilkommende refusionsbeløb ikke udgøre et beløb,
der er mindre end gennemsnittet af de kommunen i henhold til § 9 i
lovbekendtgørelse nr. 123 af 23. marts 1932 om afgift af motorkøretøjer
i de sidste 3 finansår før lovens ikrafttranien udbetalte beløb.

§ 13.
Såfremt der mellem lo eller flere kommuner eller andre offentlige myn-

digheder inden lovens ikrafttræden er sluttet aftale, hvorved en kommune
har påtaget sig vejarbejder, herunder udførelse af tilskudsarbejder, eller
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har forpligtet sig til at bidrage til vej udgifter, og denne aftale som følge
af de ved kap. I. indførte ændringer i reglerne om de kommunerne til-
faldende andele af motorafgifterne skønnes at medføre åbenbart ubillige
følger for kommunen, kan ministeren for offentlige arbejder efter ind-
stilling fra vej nævnet tillade, at visse beløb, der ellers ikke kunne med-
tages ved beregningen af en kommunes refusion, refunderes med en i
hvert enkelt tilfælde fastsat procent. Drejer det sig om en varig ydelse,
skal denne kapitaliseres således, at refusionen afvikles over en periode
på højst 5 finansår. Krav om refusion i henhold til denne paragraf skal
være ministeren i hænde inden 1 år efter lovens ikrafttræden.

§ 14.
Uanset reglerne i §§ 1—3 i loven af 21. juni 1867 om bestyrelsen af vej-

væsenet kan ministeren for offentlige arbejder indtil videre efter for-
handling med den pågældende amts- og sognekommune og efter indstil-
ling fra vejnævnet bestemme, at en bivejsstrækning skal optages på lande-
vej sfortegn elsen for vedkommende amtsrådskreds, når den pågældende
vej skønnes at have væsentlig færdselsmæssig betydning for et større om-
råde udenfor kommunen. Er vejen ikke inden optagelse udbygget i en
efter dens færdsel på tidspunktet for optagelse tilfredsstillende stand, er
det dog en forudsætning herfor, at der straks eller senere ydes vejfonds-
tilskud til den fornødne udbygning. Sognekommunen skal da betale amts-
kommunen en godtgørelse, som svarer til den del af den anslåede ud-
bygningsudgift, som ikke påregnes dækket af vejfonden. Ministeren fast-
sætter efter indstilling fra vejnævnet størrelsen af dette godtgørelsesbeløb,
og over hvilken periode betalingen af beløbet kan udstrækkes. På samme
måde kan det bestemmes, at sognerådet skal yde godtgørelse for særlige
udgifter, der ved overtagelsen kommer til at påhvile amtskommunen som
følge af mangelfuld vedligeholdelse af vejen fra sognekommuners side.

§ 15.
Samtlige hidtil oppebårne, men endnu uforbrugte beløb i henhold til

lovbekendtgørelse nr. 123 af 23. marts 1932 om afgift af motorkøretøjer
§ 9, stk. 1—4, (vejfondene m. v.), lov nr. 28 af 1. februar 1930 om sikring
af færdslen ved krydsninger mellem veje og jernbaner m.v. (krydsnings-
fonden) og lov nr. 168 af 11. april 1942 om anlæg af en motorvej vest om
København m. v. overføres til vejfonden, som de i henhold til nævnte love
indgåede forpligtelser herefter påhviler. Ligeledes kan der i det fornødne
antal år af vejfonden ydes tilskud til udstykningsveje i Sønderjylland i
overensstemmelse med den derfor lagte plan.

§ 16.
Denne lov træder i kraft den 1. april 1952.
Samtidig ophæves:
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§ 22 i lovbekendtgørelse af 5. marts 1951 af lov nr. 25 af 31. januar 1946
om omsætningsafgift af motorkøretøjer som ændret ved senere love,

§ 3, stk. 2, i lov nr. 132 af 29. juni 1927 om afgift af benzin,
sidste punktum i § 3, stk. 3, i lov nr. 168 af 11. april 1942 om anlæg af

en motorvej vest om København samt udbygning af Hørsholmvejen
som motorvej,

§§ 9 og 10 i lovbekendtgørelse nr. 123 af 23. marts 1932 af lov nr. 135 af
28. april 1931 om afgift af motorkøretøjer,

§ 4 i lov nr. 438 af 19. november 1950 om en midlertidig tillægsafgift på
motorkøretøj er,

§ 19 i lov nr. 158 af 13. april 1938 om snekastning,
§ 13, stk. 2, i lov nr. 169 af 30. marts 1946 om iværksættelse af offent-

lige arbejder m.v. og beskæftigelse af arbejdsløse og
§ 7 i lov nr. 500 af 20. december 1950 om bortsalg af visse brugte per-

sonmotorkøretøj er.

Angående bemærkninger til lovforslaget henvises til rigsdagstidende
1951/52, tillæg A, spalte 5727 ff.








