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perioden 1970-1985, i hvert tilfeelde saledes
at mange af dem skal pabegyndes i denne
periode. Hertil kommer, at der samtidig i
den samme periode lobende stilles krav om
betydelige udgifter til mindre a1bejder, her-
under ogsé reparationer og vedligeholdelse.

Som grundlag for en droftelse af prin-
cipperne for en prioritering skal jeg i det
felgende gennemgd nogle af de veamsentligste
aktuelle problemer, hvis lgsning er afhengig
af, hvilke almindelige principper man vil
leegge til grund.

Det har gennem lang tid veeret karak-
teristisk for vejtrafikken, at den trods en
meget stor indsats fra det offentliges side
stadig er vokset hurtigere, end anlegsvirk-
somheden har kunnet folge med til. Uanset
de ekonomiske konjunkturer og uanset, at
det offentliges indtegter gennem motor-
afgifterne er betydelige, har det ikke veeret
muligt at skaffe plads inden for den sam-
lede samfundsgkonomi til en udbygning af
vejene i dét tempo, der svarer til den sti-
gende eftersporgsel.

Da dette har veeret karakteristisk under
mange forskellige politiske og ekonomiske
forhold, forekommer det mig urealistisk at
soge at klare problemet for vejtrafikken
alene ved at fremswtte onske om storre
bevillinger. Uanset hvor nedvendigt det kan
veere, md man ogsa regne med, at de politi-
ske og ekonomiske realiteter ikke i praksis
vil tillade en udvidelse af investeringerne i
vejbyggeriet, der bade kan dwmkke den
fremtidige eftersporgsel og indhente det
eftersleeb, der allerede er til stede, i hvert
tilfzelde ikke uden at der samtidig sker en
meget ngje provelse af de faktorer, der be-
stemmer behovet for nye vejanleg, og den
fordeling, der gewmlder for de midler, der kan
stilles til rddighed fra samfundets side.

Behovet er naturligvis i hej grad bestemt
af afgiftspolitikken. P4 de omrader, hvor
transport pi vejene konkurrerer med trans-
port pa bane, med fly eller med skib, bliver
forbrugernes valg bestemt af, hvilken trans-
portform der byder det hurtigste, billigste
og sikreste resultat.

Set i forhold hertil er der &benlyse skeev-
heder i den nuvrende afgiftspolitik, og en
arbejdsgruppe under trafikkommissionen
har derfor faet til opgave serlig at beskeef-
tige sig med dette sporgsmal.
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Problemet er i gvrigt internationalt, og
der kan derfor hentes veerdifulde oplysnin-
ger og erfaringer fra andre lande. Der geelder
endvidere forskellige synspunkter for den
almindelige person- og automobilkersel og
for godstransporten p4 vejene. Bade i Dan-
mark og.i adskillige andre lande har man
afgiftssystemer, der hviler pd, at den pri-
vate automobilkersel oprindelig méitte ses
som et privatforbrug af en vis luksusmeessig
karakter, medens godstransporten pa vejene
var en serviceydelse for erhvervslivet. Mo-
torbeskatningen har derfor lagt forholdsvis
store byrder pa den private automobil-
korsel og veweret mere tilbageholdende over
for godstransporten. Eftersporgslen efter de
to former for trafik har med andre ord
ikke veeret trafikekonomisk bestemt.

Den hgje beskatning af den private auto-
mobilkersel har imidlertid ikke fort til
nogen vasentlig hindring af dens veekst, og
drsagen hertil ma naturligvis forst og frem-
mest soges i, at der her er tale om et behov,
som ikke kan tilgodeses p4 anden made.

Det moderne samfund er nu i hej grad
indrettet p4 automobilet som en forudseet-
ning. Forbindelsen mellem bolig og arbejds-
sted, befolkningens fritid, ferie og adgang
til rekreative omrader hviler i vidt omfang
herpi. Korselsudgifter ogsd med private
automobiler er blevet en del af produktions-
omkostningerne, og den private automobil-
trafiks vilkdr er derfor ogsad blevet af er-
hvervsmeessig og samfundsgkonomisk be-
tydning.

Dette synspunkt kan maske ikke alene
motivere en radikal omlegning af de til-
vante afgiftssystemer, men det har i hvert
tilfzelde betydning, nar man skal vurdere,
1 hvilken retning fordelingen af bidraget til
vejudgifterne mellem den almindelige auto-
mobilkersel og godstransporten pa vejene
ber udvikle sig, herunder om man i hgjere
grad skal l:egge gkonomiske vurderinger til
grund.

For godstransportens vedkommende er
forholdet anderledes. Da der praktisk taget
ikke findes nogen forbindelse mellem selve
transportudgiften for keretojet og de udgit-
ter, der pahviler det offentlige til vejnettets
etablering og vedligeholdelse, er der prak-
tisk taget ingen regulering heri af forholdet
mellem udbud og eftersporgsel. Begrans-
ningen af eftersporgslen har i virkelig-



