
Bilaga B.

LOKAI/IRAFIKEN I KÖPENHAMN.

Foredrag av Direktor .1. Juel-Hansen,

Kobenliavns Sporveje.

(Vedi. ') Planer, Fl. 1—ö.)

For huiidrecle Aar siden var Kobenhavn en By paa ca. 120,000 Ind-
vaanere, den laa indekleint al sine Befaestningsverker cg som typisk
er for alle Byer. der er smeret inde af en Enceinte eller Mur. maatte
Vaeksten i Indbyggerantal skaffes Hnsrimi, ved at Husene rykkede
sammen og voksede i Höjden, saaledes at Befolkningsmseiigden pr.
Arealeiihed blev relativt stor, og det Areal. Byen indtog, relativt ringe.
Borgerne i denne By havde ikke meget Behov for Transport, en
Skovtiir til Charlottenhmd eller Klampenborg een Gang om Aaret eller
en Sommersondagsiidflugt til Frederiksberg Have var alt, livad man
tillod sig: iovrigt gik man. og kim den virkelig velhavende Del af
Befolkningen briigte Koretojer eller Rideheste. For himdrede Aar
siden var Frederiksberg en Landsby med 1,900 Indvaanere. hvortill
maa henregnes de talrige Rigmamd, som ber havde deres Soinmer-
boliger, og Gentofte Kommime, der nii maa siges at vaere sammen-
byggöt med Kobenhavn, havde kiin 2.600 Indvaanere. I Sekstiaarene
i forrige Aarhnndrede slojfedes Voldene — Byens Befolkning var den
Gang 155,000 — og nii begyndte Byen at vokse staerkt. saaledes som
vist paa den grafiske Fig. 1, hvorefter Storkobenham i 1929 havde
naaet en Storrelse paa ca. 754,000 Indvaanere. Der er endnn intet,
der tyder paa, at denne Befolkningens Tilvaekst vil stagnere. og da
baade Forandringerne i Befolkningstallet og den Maade. disse For-
andringer fordeler sig over Byens forskellige Distrikter. har den störste
Betydning for Trafikproblemernes Lösning, vil jeg tillade mig at rede-
gore lidt na^rmere for disse Forhold.
De ser hcr pa Fig. 2 Omridsene af Kobenhavn. De tykke Linier

angiver Distriktomraaderne, hvoraf de ydérste horer til de saakaldte
indlemmede Distrikter, d. v. s. Landsbyer og Landsogne. som Koben
havn har opshigt i sin Va^kst. Distrikt I er i det vasentlige sammen-
faldende med den gamle indenfor Voldene liggende By, og endskont
mange fordnms Privathaver er bebyggede, endskont der er skaaret
af Parker til Fordel for Bebyggelse, og endskont der har rejst sig
hele Kvarterer paa nedlagie Fastningsomraader, rmnmer den gamle
By kun ca. 118,000 Indvaanere. d. v. s. der bor färre Mennesker mi
indenfor Voldene, end der gjorde for 100 Aar siden.
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Cirklerne paa Kortet angiver Storrelsesforholdet mellem de enkelte
Bydeles Indvaanerantal. De sinaa »Maaner» ved Siden al' angiver,
om Indbyggerantallet er i Op- eller Nedgång og viser, hvor stor For-
andringen har vjeret i de sidste 3 Aar. Niermest Bycentret er der
iidpneget Nedgång og i "^'derdistrikterne udpraeget Freingang. Da
Befolkningen i de betraktede 3 Aaar 1926—28 er steget med 16.000,
har Yderdistrikterne altsaa Ikke alene taget Tilvaekslen, men ogsaa
opsiiget Formindskelserne i indre By. — Af Pl. 1, hvor rod Farve
betyder Nedgång og blaa Tilwaekst. fremgaar med Tydelighed det sled-
fundne Svind i Kernens og Vaekst i Skallens Befolkning.
Paa Pl. 1 er ved Hjtelp af smaa (iirkler, der hver angiver t.000

Indbyggere. sogt at anskiieliggore Befolkningsimengdens Fordeling
over Byens Distrikter. Kortet viser, at visse Arealer paa Brocrne og
navnlig Vesterbro er udnyttet til det yderste. Kortet siger tillige. at
Befolkningstietheden i Yderdistrikterne er realtivt lav. Dette er ikke
vsesentligt foraarsaget ved; at Grimdene ikke er bebyggede, men Aar-
sagen er fornemmelig, at de sidste Aar har Bebyggelsen vaeret ledet
efter Principet; revenons a la nature, idet man er gaaet bort fra
alene at bygge Etagehiise og i Stedet bygger Rtekkehuse og Villaer:
denne nye Fase er til Stede og vil sikkert blive permanent.

Alt i alt kan siges om Storkobenhavns Beboelsesforhold. at der
synes at virke en centrifugal Kraft, der tömmer den gamle Bykerne
for egentlig Beboelse. opstuver en ta^t Betolkningsmasse i et Baelte
udenom den gamle Bykerne. hvilket Badtes Kapacitet allerede er fnldt
udnyttet, og fremkalder en lav og spredt Bebyggelse i Yderdistrikter.
Almindeligvis soger Beboerne i Randl)ebyggelsen ikke deres Erhverv,
ejheller deres Adspredelse. ved deres Rolig, men i og om den gamle
Bykerne; dennes Udnyttelse som Boligkvarter aftager, Huseiie om-
dannes til alene at tjene Forretningsbrug, saaledes at de cenlrale
Kvarterer om Aftenen tommes og om Morgonen fyldes av travle For-
retningsfolk. Disse Byfolkets daglige Vandringcr fremkalder et lie-
hov for Forljengelse af Sporvejslinier ud gennem Distrikter med et
enkelt Beboelseslag. hvilke Linier maa samles i og föres ind ad Byens
Hovedfjerdselsaarer. der i Forvejen er sticrkt benyflede, saaledes at
der uviegerligt opstaar Friktion — Rubningar — for Trafiken. I^aa
enkelte Steder er Friktionen ved at blive saa staa'k, at der inden

mange Aar maa findes Udveje til at formindske Friktionen, d. v. s.
man maa enten ndvide Gaderne eller fore Sporvejene ud af Niveaii:
hvad man end vadger af Udveje. saa vil Forbedringen koste mange
Penge. og i saa Henseende er det en Tröst, at Kobenhavns .Sporveje
trods lave Takster giver et par Millioner Kröner i aarligt Overskud,
som efter min Mening bor anvendes til Trafikens Interesse: at Finans-
borgmesteren hellere ser Pengene anvendt til andre Formaal er en
anden Sag. og ber gaelder det altsaa at finde en modiis vivendi. Som
en Illustration af det Tempo, iivormed den fornanmte centrifiigale
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Kraft er sat iiul, skal lueviies, at i de indlemmede Distrikter boede
der i 1911: 73,205 Personer, eller 13 % af Indbyggerantallet i Koben-
havn plus Frederiksberg. 1 1928 var Tallet 183,000, eller 26 %. I
1911 boede alltsaa V» af Indbyggeriie og i 1928 V4 af Indbyggerne i
de indlemmede Distrikter.

Med Vaeksteii af Indbyggerantallet stiger selvfolgelig ogsaa Antallet
af Folk, der soger Befordring med Sporvognene. men Stigningen er
ikke ja)vn; Krigstidens abnorme Forhold har vanskeliggjort Over-
skueligheden over Forholdene. I 1912—13 var Antallet af Rejser pr.
Iiidbygger pr. Aar 175. i 1929—30 er vi oppe paa 215 eller ca. 23 %
mere, omtrent de 24 %. som Befolkningstilvieksten har udgjort, saa-
ledes at det ser ud til, at Antallet af Rejser pr. Indbygger vokser
proportionalt med Indbyggernes Antal og Passagerantallet derfor med
2den Potens af Indbyggerantallet. Dette vil ikke komme til at gaelde
for en fortsat Viukst. men var Proportionaliteten til Stede under
Vgeksten til 1 Million Indbyggere, vilde Kobenhavns Sporvejes Pas
sagerantal stige fra 155 Mill. til ca. 330 Mill.

Jeg har hidtil beskseftiget mig med Befolkningens Fordeling over
Byens Distrikter; man faar jo ikke herved noget mermere at vide
om, hvorledes denne Befolkning fierdes under sit daglige Liv. Op-
lysninger herom vilde for Sporvejenes Vedkommende faas ved Op-
taellinger paa een eller flere karakteristiske Dage og Tider af det Antal
Memiesker, der pr. Sporvogn passerer de forskellige Faerdselsaarer,
samt af Frekvensen paa Hovedstoppesteder. En saadan Optaelling,
der vilde have stor teoretisk Interesse, foreligger ikke. men da Spor-
vejene gor sig overordentlig Umage for at afpasse Pladstilbud efter
Eftersporgslen, vil Antallet af Tog pr. Time gennem de forskellige
Sporvejsgader i Virkeligheden give et godt Billede af Forholdene —
ikke mindst i de travle Eftermiddagslimer er Sporvognene jo saa nogen-
lunde fyldte, at man ligefrem kan bruge dem som Maal. Paa Pl. 2
er Linietykkelsen afsat proporlional med Togantallet.
Man ser, at der er 3 brede Aarer, som er saerlig fremtriedenide,

og som kan kaktes Trafikaarer af Iste Rang, nemlig: 1) Stnekningen
i Vesterbrogade fra Vaernedamsvej lil Raadhuspladsen i blaat og rodt,
og den rode og blaa Fortsiettelse til Kgs. Nytorv. henholdsvis over
Slotsholmen og gennem Stroget. 2) Norrebrogadeaaren, der fra Skods-
borggade gaar ind til Norreport, hvor den deler sig i 3 Retninger.
3) 0sterbrogadelinierne fra Svanemollen til Lille Triangel; dette sidste
Sted sker en Deling i Farimagsgadelinier og Kgs. Nytorvlinier. Disse
sidste Forgreninger kan karakteriseres som Trafikaarer af 2den Rang:
i samme Klasse kommer Storstedelen af de ovrige Linier, men dog
saaledes, at det mesten överalt er Radiallinierne, der er de mest frem-
triedende. og det er c/rtnske iitvetijdigt, (it det er paa enkelte Radial-
linier, nt den store Trnjik samler sig; det er ber. Vanskelighederne
vil melde sig. naar Byen og Trafiken vokser videre, og det er ber, at
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man ved nye Gennembrydninger eller ved at gaa ud af Niveau maa
soge at skabe de bedst mullge Forhold baade for Befordringsevne og
Belordringsbastighed. Det vilde vaere forholdsvis let og usaedvanlig
billigt efter Byforhold at regne at tilvejebringe en underjordisk Nord-
Sydlinie. Vi liar vore Soer. som med en Laengde af 3 km deler Byen
i en ostlig och vestlig Halvdel. Langs Sobredden vil en forsaenket By-
bane uden större Vanskeliglied kunne anUegges. Vi har derhos liengere
Vest for dem en af Statshanerne mi opgivet Jernhanelinie lobende
gennem \xt bebyggede Kvarterer fra Byens sydlige til dens nordligste
Del. Vaerre er det med Radiallinierne, som kun kan föres under
Gader, og som tilmed maa tores ned under Statsbanernes underjordi
ske Boulevardbane, og dermest — for at naa over til Christianshavn.
en Bydel med 100 000 Indvaanere — maa dukke ned under Haviien.
hvis Dybde skal vaere 10 m. Det siger sig selv, at Kobenhavns Spor-
veje ikke. for Nodvendighed tvinger dem, vil soge ned under eller
op over Gadens Niveau. men Forholdene er dog saadanne, at det maa
findes tilraadeligt at forberede sig paa Opgavens Lösning.
For en Sporvejspassager er del vel nok mest lergerligt at se Spor-

vognen netop kore fra sig; det mestv;erste og navnlig slemt for en
forsinket Passager er vel nok langsom Korset. Med Hensyn til Korsels-
hastigheden er der i de sidste Aar sket store Forbedringer. Medens
den gennemsnitlige Rejsehastighed i 1020—21 var ca. 11,7 km pi\
Time, er vi nu oppe paa 14,9 for Omnibusser og ca. 14,6 km pr. Tiine
for Sporvogne; Forogelsen her er ca. 24 %, men til denne gennem
snitlige Hastighed svarer vidt forskellige Hasligheder paa de forskellige
.Stnekninger, livad der vil fremgaa af Pl. ;L

Hvis vi ser paa Gennemsnitshastighedcn paa de enkelte Linier i
Juli 1930, saa ligger Linie 7 lavest med 13,3 km pr. Time, men Linie 7
passerer jo ogsaa den mest trafikerede Radiallinie. Melleni 13 og 14 km
pr. Time har Linie 3 og 8; over 14, men under 15 km pr. Time
trieffes Linierne 1, 2, 4, 5, 6, 9, 10, 15, 16, 17 og 18, altsaa den store
Mamgde, og överst ligger den nye Linie 20 med 15,6 km pr Time.
Indenfor Dognet varierer Hastighederne af Hensyn til den alniindelige
Fa3rdsel, saaledes at der Storstedelen af Eftermiddagen liaves en Mind-
stehastiglied, om Aftenen etter Kl. ca. 8 en Storstehastighed, og i
Morgeiitimerne, om Formiddagen og i de förste Efterniiddagstinier
en mellemliggende Hastighed.
Som nievnt kores der med vidt forskellig Hastighed paa forskellige

Strtekninger. Hele Nettet er del t i 55 Slriekniiiger, og hvis man f. Eks.
tager de mindste Hastigheder, altsaa de der bruges i de trafikrigeste
Timer, finder man, at disse ligger melleni 9,2 og 19,7 km pr. Time.
Forlioldene stiller sig forovrigt saaledes tor Mininiunishastighederne.
at Hastigheder paa under 10 km förekommer paa 0.7 % af Nettet,
mellem 10 og 12 km pr. Time kores paa 7.5 %, melleni 12 og 14 km
pr. Time paa 42.4 %, mellem 14 og 16 km pr. Time 26,1 %, mellem
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16 og 18 km pr. Time 17.6 % og inelleni 18 og 20 km pr. Time 7o
af Nettot. Under 14 km pr. Time knres altsaa »med Minimumshastig-
hed» paa 50.6 % og over denne lla.stighcd paa 49,4 % af Nettot. Tager
man de störste Ilastiglieder, saa ligger disse mellem 10,5 og 20,3 km
pr. Time. under 14 km pr. Time ligger hor kun 28,4 %, over 14 km
pr. Time alltsaa 71,6 % og over 16 km pr. Time ligger 36,7 7o af
Nottet. Forskellen mellem störste og mindste Hastighed varierer lige
fra O til 2,1 km pr. Time, idet der selvfolgelig findes Straekninger,
der f. Eks. enten ligger i eget Sporareal eller er saa lidt befaerdede,
at Maximalhastighed og Minimalhastighed falder sammen eller For
skellen kim er ringe. inedens de store Forskelle selvfolgelig kommer
paa Steder. hvor Arbejdskorselen er forboldsvis sticrk.
Paa Pl. 4 er grafisk vist Forskellen mellem den paa Dognets for-

skellige Timer anvendte störste og mindste Hastigbed. Det fremgaar.
at paa alle Yderlinier er Forskellen 0: der kores altsaa med samme
store Hastigbed Dognet igennem. Paa enkelte indre Linier. f. Eks.
Linie 5 over Gammeltorv, kores der med samme ringe Hastigbed paa
Grund af Kurvor og lignende.

Selvfolgelig bar den stierke Stigning af Indbyggerantallet medfört
store Udvidclser af Sporvejsnettet: bvor store disse Udvidelser er, vil
ses af Pl. 5, der visor Udvidelser foretagne af Kobenbavns Kommune,
og bvorved Sporljengden er vokset fra 122,7 km til 192,1 km Enkelt-
spor eller med ca. 57 %. Kobenbavns Sporveje praesterer aarlig ca.
35 Mill. Vognkilomeler med Sporvogne og ca. 1 Mill. Omnibiiskilo-
meter, bvorved befordres 155 Mill. Passagerer. givende en Indtaegt paa
25,2 Mill. Kronor. Paa Kortet er tillige vist nogle nye Omnibuslinier,
der dog kun er i deres Vorden, saaledes Nyelandsvejlinien, der er en
ny Radiallinie til Aflastning af Nabolinien gennem Gl. Kongevej og
Roligbed.svej, samt en Omnibiisringlinie. bvis Restemmelse er at af-
laste Linier, der gaar fra modsatte Punkter i Ryens Pereferi paa deres
nu overbelastede centrale Dele.




