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Polydaktyli
Slangerup- og Farumbanen — en af rammebetingelserne for hovedstadsmetropolens byregionale
funktion, 1906-1990.

Af Henning Bro

Polydaktyli er for de fleste et ukendt begreb, men forstas medicinsk som en misdannelse, der
indebzerer, at man har flere end fem fingre pa hver hand.! 1 den fuldendte hand, der udgjorde den
metafor, som Fingerplanen (1948) og efterfalgende egns- og regionsplaner siden midten af det 20.
arhundrede byggede pa, fik forstadsfingeren langs jernbanen mellem hovedstaden og Farum
karakter af polydaktyli.

Indledning

Periodens fysiske regionale planleegning baseredes saledes pa en struktur, hvor
hovedstadsmetropolens videre veakst skulle forme sig som radiale forstadshand, der som fem fingre
skulle vokse ud fra den handflade, som den udbyggede hovedstaden (Kgbenhavn-Frederiksberg) og
omliggende koncentriske forsteeder allerede udgjorde. Forstadsfingre, der, med S- og regionalbaner
som indre knogler, efterhanden blev sé sé lange, at de med afstande pa 30-40 km voksede sammen
med den omliggende ring af kebsteeder: Helsingar, Hillerad, Frederikssund, Roskilde og Kage.
Udtagelsen blev den sjette forstadsfinger, der aldrig naede Slangerup med mulig forleengelse til
Frederikssund. Konsekvensen af, at denne forstadsfingers indre knogle blev amputeret ved
nedlaeggelsen af Slangerupbanens streekning mellem Farum og Slangerup i 1954.

Afsettet for denne artikel, der har til formal bade at analysere farst Slangerupsbanens og siden
alene Farumbanens betydning for hovedstadsmetropolens funktion som en byregion i det 20.
arhundrede og specifikt at afdeekke: 1) Baggrunden for nedleeggelsen af banestreekningen: Farum-
Slangerup. 2) Denne banestraeknings potentiale for metropolens videre udvikling. 3) Konsekvenser
af banenedlaggelsen for bade den urbane vakst i den del af hovedstadsmetropolen, som den
nedlagte bane gennemlgb, og metropolens funktion som en byregion.

Med udgangspunkt i den konkrete jernbanestraekning belyser artiklens analyser saledes ikke blot
neer- og S-baners betydning for arbejdskraftspendling og dermed hovedstadsmetropolens funktion
som en byregion, men ogsa hvorledes statens anleg- og driftsdispositioner for sa vidt disse
baneanleeg kom ud af trit med bade metropolens faktiske byveekst og de regionsplanmassige
rammer, der var lagt herfor.

Artiklen supplerer dermed det veerk, der snarligt udkommer, og som for fgrste gang bade setter
fokus pa regionale rammebetingelser for hovedstadsmetropolens byregionale funktion i perioden
1850-1990, og indskriver metropolens nar- og S-baner i den sammenhzang.? En sammenhang, der
fortaber sig i den ellers gigantiske danske jernbanelitteratur, som, i lighed med litteraturen om
Slangerupbanen, mest af alt beskeftiger sig med banernes sporanleeg, stationer og kerende materiel.

I forhold til denne artikels hovedformal, indskranker litteraturen om Slangerupbanen sig til at se
nedlaeggelsen af streekningen Farum-Slangerup som et resultat af, at der ikke pa denne
gennemfgrtes den samme opgradering af spor og kerende materiel, som efter statens overtagelse af
banen i 1948 tilvejebragtes pa banen syd for Farum. En deraf svigtende persontrafik pa banens
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yderste del og dennes aflgsning af rutebiler, ses dermed i litteraturen om Slangerupbanen som
naturlig.

Konsekvenserne af nedlaeggelsen af trafikken pa denne yderste del af Slangerupbanen for
udviklingen i den del af hovedstadsmetropolen, som denne banedel passerede, tages dog ikke op til
behandling i den jernbanehistoriske litteratur. Et bidrag anfgrer dog, at nedlaeggelseslov-forslaget
blev en kapitalbrgler og mgdt af modstand fra alle partier i Folketinget, hvis medlemmer var valgt i
Frederiksborg Amt. Bidraget bemeerker desuden, at trafikministeren i den forbindelse lovede at
beholde banens arealer, séledes at der om ngdvendigt kunne laegges nye spor pa disse.®

Udover den foreliggende litteratur, der, suppleret med historisk statistisk analyse og andet
kildemateriale, ud fra en metropolhistorisk tilgang afdaekker centrale traek ved Slangerupsbanens
udvikling frem til midten af det 20. arhundrede, bygger artiklens analyser pa beteenkningsmateriale
og beslutningsgrundlag, udvalgsbetenkninger og forhandlingsmateriale fra Rigsdags- og
Folketingstiende samt historisk statistisk analyse pa basis af den offentlige statistik.

Acrtiklen tager teoretisk udgangspunkt i hovedstadsmetropolens funktion som en byregion, hvor
neer- og S-baner udger en af de regionale rammebetingelser for arbejdskraftpendling mellem
metropolens funktionelt forskelligartede byenheder, og dermed medvirker til dens byregionale
funktion, byvakst og fysiske planlagning.*

Ud fra anlagte geografiske kriterier forstas hovedstadsmetropolen frem til midten af det 20.
arhundrede som omfattende: Hovedstaden (Kgbenhavns og Frederiksberg kommuner), tidligere
Kgbenhavns Amtskommune samt Birkergd og Harsholm kommuner i tidligere Frederiksborg
Amtskommuner. Efter dette tidspunkt indgar de gvrige dele af Frederiksborg Amtskommune
sammen med tidligere Roskilde Amtskommune i den udvidede forstaelse af
hovedstadsmetropolen.®

Periodisk afgraenses artiklen af abningen af Slangerupbanen i 1906 og 1990, hvor
hovedstadsmetropolen i al vasentlighed er udbygget.

Slangerupbanen, 1906-1948

Frigivelsen af byggeriet uden for det ferindustrielle og faestningsindesperrede Kgbenhavn i 1852,
blev startskuddet til de fglgende 150 ars dannelse og videre udvikling af den hovedstadsmetropol,
som efterhanden kom til at omfatte hele Nordgstsjzlland.

Omkring arhundredskiftet

Omkring arhundredskiftet omfattede den tidlige hovedstadsmetropol: Kgbenhavns indre og aldre
bydel, der med administrative, finansielle og forretningsmaessige funktioner, udgjorde metropolens
centralby, og udenom liggende to bylag, pa de kabenhavnske broer og frederiksbergske bykvarterer,
med industri- og boligomrader og enkelte villakvarterer. Samtidig var der leengere ude i
hovedstadsoplandet opstaet boligforsteeder i den gstlige del af Gentofte Sognekommune, i Sgborg i
grenselandet mellem denne kommune og Gladsaxe Sognekommunes sydlige del samt i Tarnby.

Pa samme tid var meget betydelige dele af de omliggende sognekommuner i 1901-1902 som
yderdistrikter blevet indlemmet i Kgbenhavns Kommune, der samtidig her havde opkabt betydelige
jordomrader. Dispositioner, der havde til formal at sikre kommunal kontrol over den fremtidige
bebyggelsesmassige og trafikale udbygning af denne ydre del af hovedstaden, og svarede til de
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omfattende jordopkeb, Frederiksberg Kommune gennemfarte i byens ubebyggede vestlige
yderdistrikt vest for Fasanvejslinjen.

Regional planlgshed

Med dannelse af hovedstadsmetropolen opstod i artierne omkring artusindeskiftet en raeekke behov for regionale
rammebetingelser for metropolens funktion som en byregion. Udover det af Kgbenhavns Kommune foranstaltede
gennemgaende system af hovedgader og spildevandsafledningssystemer i hovedstadens to byer, blev det staten, der
tilvejebragte dens stambaner og meget betydelige havneudvidelser. Afgarende for fjernpersontrafikken og vareind-
og udfarelsen og dennes fordeling til/fra hovedstadens virksomheder og godsbanegarde. En yderst betydningsfuld
regional rammebetingelse for den tidlige metropols byregional funktionalitet.

De gvrige regionale rammebetingelser tilvejebragtes derimod regionalt ukoordineret og planlgst af forskellige private
og offentlige akterer indenfor hver af de enkelte kommuners granser. Det drejede sig om bebyggelsesplanlagning,
forsyningsveerker, spildevands- og affaldshéndtering, sygehusomréadet og den kollektive trafik udenfor selve
hovedstaden. Med det resultat, at den tidlige hovedstadsmetropol fik en regional planlgs karakter.®

I den udbyggede indre del af hovedstadens bro- og bykvarter var der pa samme tid udlagt et
sammenhangen system af hovedgader, der trafikeredes af et fintmasket net af sporvejs- og
omnibuslinjer. Linjer, der i 1919 samledes under Kgbenhavn Sporvejes (KS) kommunale
enhedssporvejsvasen, og frem til midten af det 20. arhundrede bredte videre i takt med, at
yderdistrikterne som hovedstadens tredje bylag udbyggedes med: Industrikvarterer, kvarterer med
etagebyggeri og etagebybebyggelser langs de gennemgaende gader, som dannede en bymaessig
kulisse til bagvedliggende vidstrakte villakvarterer.
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Hovedstadens jernbanelinjer i 1907, hvor Slangerupbanens forlgb er sarlig markeret. | selve hovedstaden er de store
omlagninger far abningen af Kgbenhavns tredje og nuveerende hovedbanegard (1911) endnu ikke fuldt indtegnet pa
kortet. Ud over: Vestbanens nuvarende forlgh til godsbanegarden samt straekningen mellem Hellerup og @sterport.
Stadig benyttes Vestbanen gennem Frederiksberg og Nord- og Klampenborgbanen gennem ydre Ngrrebro og indre
Frederiksberg. Begge baner er pa kortet stadig fart frem til Kebenhavns anden hovedbanegard, der benyttedes i
perioden 1864-1911 ligesom de to sidstnavnte straekninger i samme periode (Frederiksberg Stadsarkiv)
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Sporvejs- og omnibusnettet blev dermed i artierne bade far og efter arhundredskiftet rygraden i
hovedstadens kollektive trafik, sikrede arbejdskraftpendlingen mellem dens forskellige bylag, og
gjorde hovedstaden mindre afhangig af de skiftende jernbanelinjefgringer, som siden 1847 var
blevet udlagt pa dens grund. Jernbanelinjer, som netop i artierne omkring arhundredskiftet var
under gennemgribende omlagninger i forbindelse med dbningen af Kgbenhavns tredje og
nuvaerende hovedbanegard i 1911 og bevirkede:

At Vestbanen sammen med den omlagte Frederikssundbane fik det nuvarende forlgb fra Vigerslev
og Valby syd om Frederiksberg og Vesterbro og frem til bade den nye godsbanegard og
hovedbanegard, hvorefter banelinjerne ad Boulevardbanen (1917) farstes frem til @sterport for at
forsaette som Nord- og Kystbaner til Hellerup med videre forbindelse til Hillerad og Helsinger. Af
de tilbageverende &ldre jernbanelinjer bevaredes en vaesentlig del, saledes at disse, indtil den
nuvaerende godsbanering blev taget i brug i 1930, anvendtes som en indre godsbanering fra
Vigerslev, over Frederiksherg og Ngrrebro, til Hellerup.’

Et af A/S Slangerupsbanens tog ankommer fra nordvest til Hareskov Station i 1908 (Furesg Muéer)

Fik hovedstadens jernbanelinjer en helt afgarende betydning for fjerpersontrafikken og godstil og-
udfarsel til/fra denne, blev det farst med de stadig sterre forstadsdannelser i metropolens Nordegn,
at DSB overvejede, hvorvidt der pa de eksisterende banelinjer kunne indsattes neerbanetog. Mere
eller mindre vidtlgftige forslag fremlagdes, men det blev farst efter abningen af Boulevardbanen, at
der indsattes systematisk og hyppig nerbanedrift mellem Valby, via Kgbenhavn H, og Hellerup
med afgrenere herfra ad Nordbanen til Holte og ad Kystbanen til Klampenborg.

Med denne nerbanedrift ydedes, der ikke blot et afgerende supplement til de sporvognslinjer, som

nogle ar tidligere var udlagt til Gentofte Sognekommunens gstlige forsteeder og det udflugtsomrade
for hovedstadsbefolkningen, som Dyrehaven og Bakken udgjorde, men ogsa afgarende
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forudsaetninger for forstadsdannelserne i den mere vestlige del af Gentofte Sognekommune og langs
Nordbanens straekning nordfor. I farste omgang i Lyngby, Holte og Sgllergd.®

Oprettelse og forlgb

Da persontransporten i det gvrige hovedstadsopland omkring arhundredskiftet var overladt til
individuel befordring (cykel/gang), hestetrukken og senere mortristeret droskekarsel eller anden
vognmandsbefordring, blev der pa samme tid, som overvejelserne om en statslig neerbanedrift
fostredes, givet lovhjemmel til udleeg af tre private baner i dele af den tidlige hovedstadsmetropol,
hvor behovet skannedes starst. Udover DSBs streekninger, blev den kollektive trafik her dermed i
farste omgang overladt til det private initiativ.

Pa Amager udlagdes i 1907 en jernbane til Drager, men da den af hensyn til planlagte
industrikvarter i den kabenhavnske del af Amager® fik en gstlig linjefaring taet ved kysten, fik den
kun betydning for den forstadsdannelse, der opstod i Kastrup i den gstlige del af Tarnby
Sognekommune. Tilsvarende den i ar 1900 anlagte Lyngby-Narum-Vedbak Jernbane, der primart
var udlagt til betjening af de @ldre og stadig betydelige industrianlaeg langs Mglleaen, og som
dermed ikke i fgrste omfang fik en forstadsdannende betydning.
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Gladsaxe Sognekommune i 1930. Forstadsdannelsen i kommunen er tydeligvis opstaet omkring Slangerupbanens
streekning. (Gladsaxe Byarkiv)
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Endestatlonen for KSs sporvognsllnje 16 pa senere Sﬂborg Torv i 1925Eadsaxe Byarklv)

Den tredje af hovedstadsoplandets private baner havde rgdder tilbage til lovgivning fra 1894, der
bemyndigede regeringen til at meddele eneretsbevilling til anleeg og drift af en jernbane i de
naturskenne- og rige landskaber mellem Frederikssunds- og Nordbanerne. Som udgangspunkt
pegede loven pa en central beliggenhed af banens lokalbanegard i Kgbenhavn med direkte
forbindelse til den daveerende Nordbane.°

En reekke forviklinger farte dog til, at A/S Slangerupbanen farst dannedes i 1903. Bag selskabet
stod den aktiekapital, som Landmandsbanken og Privatbanken havde tegnet, og som finansierede
banen sammen med et obligationslan, som dens oplandskommuner havde optaget.

i 1906 kunne banelinjen abnes med en lokalbanegard ved Kgbenhavns gamle kommunegranse til
Brgnshgj-Radovre Sognekommune!! i det sékaldte Lygtekvarter, der gav navn til banegérden:
Kgbenhavn L (Lygten). En mindre central placering af lokalbanegarden, der pa dette tidspunkt
ganske vist havde sporforbindelse til den indre og &ldre godsbanering,*? men manglede
persontogforbindelse til hovedstadens personbanelinjer, hvorfor sporvogn matte benyttes til videre
befordring fra Kgbenhavn L til Kgbenhavns indre dele.

Fra Kgbenhavn L fartes Slangerupbanen over det nordgstlige kabenhavnske yderdistrikt og ind i
Gentofte Sognekommune, hvor den lgb teet ved kommunens vestgraense, indtil den gst for
landsbyen Buddinge forsatte ind i Gladsaxe Sognekommune. Efter det sidste standsningssted i
kommunen Igb banen i nordvestlig retning ind i Hareskoven, hvorfra den forsatte ind i Verlgse
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Sognekommune og derfra videre gennem Farum, Uggelgse-Lynge og Slangerup sognekommuner,
hvor den centralt i Slangerup®® fik endestation.'*

Det 20. arhundredes fgrste halvdel

Da A/S Slangerupbanen, i modseatning til andre af samtidens mange nye privatbaner, ikke modtog
statstilskud, og det offentlige ikke havde nogen andel i selskabets aktiekapital, blev jernbanen ikke
udlagt af hensyn til det offentliges interesser heri, men ud fra rent privatkapitalistiske formal.*®
Baseret pa maksimalt overskud ved persontrafikken til de forventede kommende nye
forstadsdannelser langs Slangerupbanen, godsbefordring af kalk, sten, grus og temmer lzengere ude
fra banens opland og en forventning om en meget betydelig udflugtstrafik til de store skov- og
sgomrader, som banestraekningen lgb igennem.

For sa vidt forstadsdannelsen, medvirkede Slangerupbanen til, at den villabebyggelse, der omkring
arhundredskiftet var opstaet pa begge sider af Sgborg Hovedgade, op gennem arhundredets farste
halvdel bredte sig videre bade vest for hovedgaden, langs denne frem til Buddinge og gst for
hovedgaden ind i Gentofte Sognekommune. Afggrende for, at den forstadsdannelse, der havde
fundet og fandt sted i Gentofte Sognekommunes gstlige del, bredte sig yderligere mod vest for her
at smelte samme med den, der gik i gstlig retning fra Seborg Hovedgade i Gladsaxe
Sognekommune.

"" . A g { \ o
Rutebil fra linjen Bagsvaerd-Sgborg i 1924 i Sgborg. Rutebilens endestation ved sporvognslinje 16s er naturligvis anfart
pa karetgijets side, da sporvognen gav direkte forbindelse til det indre Kgbenhavn i modsatning til Slangerupbanen
(Gladsaxe Byarkiv).

Nord for Buddinge medvirkede Slangerupbanen pa samme tid til en begyndende forstadsdannelse
mellem Buddinge og Bagsverd hovedgader og banelinjen. En forstadsdannelse, der samtidig
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efterhanden kom til at flyde sammen med den, der i sydvestlig retning udgik fra den gamle Lyngby
stationshy.

Pa neer Gentofte Kommune, der i lgbet af den farste halvdel af det 20. arhundrede udbyggedes som
forstadskommune, blev hovedstadsmetropolens forstadsdannelse (malet i stigning i folketal og
omfanget af det bebyggede areal) gennem perioden staerkest i Gladsaxe Sognekommune (tabel 1 og
2). Med en tidlig og spredt villabebyggelse og navnlig ulovlig helarsbeboelse i primitive lysthuse op
til og pa den anden side af farste verdenskrig, satte forstadsdannelsen i Hvidovre, Rgdovre og i
nogen grad Tarnby sognekommuner sig for alvor igennem i mellemkrigstiden og 40”erne og
dermed noget senere end i Gladsaxe Sognekommune. | den gvrige del af datidens metropol blev
forstadsdannelsen derimod farst en realitet i 30"- og 40 erne, og kom i Herlev og Brgndbyernes
sognekommuner farst for alvor i gang i 40”erne.
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Et r_ﬁeget landligt Farum i 1941. Slangerupbanen krydser Farum Hovedgade pa dens videre forlgb til Slangeru
(Furesg Museer).

Selv om Slangerupbanen var medvirkende til dannelsen af Hareskovvillaby og andre tilsvarende
spredte bebyggelser i Veerlgse Sognekommune, generede den inden midten af arhundredet ingen
egentlig forstadsdannelser udenfor Gladsaxe Sognekommune. Her forblev baneopladet ruralt.

Trods et staerkt stigende udflugtsvolumen til sg- og skovomraderne langs Slangerupsbanens forlgh
og forstadsdannelsen langs dennes indre del, faldt banens passagermangde, efter en betydelig
stigning i den farste driftsperiode frem til slutningen af farste verdenskrig, sa meget, at den fra 1919
til 1929 reduceredes med 42 procent. En fglge af, at KS i 1924 forleengede sporvejslinjen fra
Bispebjerg til Sgborg (senere Sgborg Torv), og at der fra samme tidspunkt indsattes rutebiler
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mellem sporvejens endestation og Bagsveerd og i Slangerupbanens opland mellem Frederikssunds-
og Nordbanerne, der havde direkte forbindelse til de centrale dele af hovedstaden og en langt

hyppigere toggang.

Tabel 1. Procentvis befolkningsstigning i tiarsintervaller, hovedstadsmetropolen,1901-1950.%

| 1901-1911 | 1911-1921 | 1921-1930 | 1930-1940 | 1940-1950
Slangerupbanens oplandskommuner
Gentofte 70,1 39,5 38,8 59,8 13,8
Gladsaxe 1142 88,7 96,1 75,3 55,6
Verlgse 10,1 18,2 28,9 20,7 49,6
Farum 10,2 12,6 7,4 22,0 28,5
Uggelgse-Lynge 15,3 -7,2 16,8 -17,3 32,8
Slangerup 6,8 32,6 7,8 10,2 13,3
@vrige forstadskommuner

Lyngby-Taarbak 20,4 30,5 25,8 87,9 51,1
Sgllergd 45,9 51,8 26,9 17,4 27,4
Birkergd 7,1 24.4 26,8 10,6 26,1
Hgrsholm 42,7 29,0 22,1 85,5 22,7
Herlev 42,2 17,7 105,8 25,0 113,4
Hvidovre 23,2 39,6 557,0 84,1 69,0
Rgdovre 49,5 53,3 255,2 1132 43,8
Glostrup 46,6 27,1 46,0 53,8 46,1
Brgndbyerne 3,9 12,2 41,8 15,6 77,4
Tarnby 16,6 30,5 81,7 36,4 50,0

Hovedstaden (Kgbenhavn-Frederiksberg)

15,3 21,4 9.9 13,5 9,2

En toggang, som Slangerupbanen ikke kunne matche, da den i hele perioden alene omfattede: Tre
til fire daglige tog pa straekningen Slangerup-Kgbenhavn L og yderlige to til tre mellem Kgbenhavn
L og Farum. Hertil kom, at banens materiel, som fglge af utilstreekkelig vedligeholdelse, blev
nedslidt, og at den forsat havde endestation pa Kgbenhavn L, hvorfra videre befordring til
hovedstaden matte gennemfares med sporvogn.

Tabel 2. Det bebyggede areals procentandel af
forstadskommunernes areal, 1907 og 1949/

1907 1949
Gentofte 34,8 94,1
Gladsaxe 19,4 82,3
Lyngby-Taarbak 16,0 40,3
Solleragd 16,8 40,6
Birkergd 12,8 69,8
Hgrsholm 19,0 62,5
Herlev 6,6 62,5
Hvidovre 7,3 80,8
Rgdovre 10,2 80,9
Glostrup 115 48,2
Brgndbyerne 10,2 36,9
Tarnby 3.8 775
| alt 17,7 65,2

Med de forskellige persontrafikale udfordringer, som dermed kendetegnede Slangerupbanen og
vanskeliggjorde pendlingen til og fra dens opland, og den samtidige faldende godstransport pa
banen, som fulgte af den stadig starre private lastvognskarsel, reduceredes det private
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baneselskabets overskud sa meget, at de bagvedliggende banker i 1929 afhzndede banen til dennes
oplandskommunerne.® Slangerupbanen blev dermed et af de feelleskommunale samvirker, der
mellemkrigstiden sggte at tilvejebringe de regionale rammebetingelser for hovedstadsmetropolens
byregionale funktion, som ikke frembragtes af det private initiativ, staten og Kgbenhavns og
Gentofte kommuner.

Regional plan-regional planlgshed

Med mellemkrigstidens og 40 ernes udbygning af hovedstadens tredje bylag med industri- og boligomrader i dennes
yderdistrikter og den samtidige fremvaekst af stadig sterre og flere boligforsteeder, hvoraf en del efterhanden ogsa fik
en betydelig udflyttet hovedstadsindustri, sgedes behovene for regionale rammebetingelser for metropolens funktion
som en byregion. Med udbygningen af hovedstadens havne og godshanering, udleeg af hovedveje fra dennes
hovedgader til forsteederne og S-baner, planleegning og udleg af regionale rekreative omrader og, sammen med
enkelte kommuner, overtagelse af den gymnasiale skoleundervisning, fik staten en yderligere fremrykket position
som regional akter ved tilvejebringelse af periodens regionale rammebetingelser.

En rolle, som Kgbenhavns Kommune tillige fik, da den samtidig forsggte at danne én samlet kommune for hele
hovedstadsmetropolen under kabenhavnske ledelse, og gennemfarte regional gas- og vandforsyning i nogle af
forstadsomréaderne og spildevandsafledning for store dele af metropolen. Velhaverforstadskommunen Gentofte stod
pa samme tid bag elektrificeringen af forstadsomraderne og vand- og gasforsyningen i dele af disse. Endelig opstod
regionale feelleskommunale samvirker omkring elektricitetsproduktionen til forsteederne og udnyttelse af den
regionale kapacitet pa metropolens store antal kabstads- eller amtskommunale, statslige og privat-selvejende
sygehusene.

I mangel af et regionskommunalt organ for hele hovedstadsmetropolen, blev rammebetingelserne ikke tilvejebragt ud
fra en samlet regional plan eller styring. Da der samtidig ikke gennemfgrtes regional trafikal planlegning, og
sporvejs- og bustrafikken i forsteederne regionalt ukoordineret blev overladt til et stort antal offentlige (DSB, KS og
NESA) og private aktgrer, fik metropolen i perioden karakter af sdvel regional plan som regional planlgshed.*®

Med kommunaliseringen af Slangerupbanen ville ejerkommunerne gennemfare en elektrificering af
banen. Der nedsattes en kommission og udarbejdes et konkret forlag, men da den borgerlige gruppe
og det ene radikale medlem i den starste og ellers socialdemokratiske ejerkommunes sognerad
(Gladsaxe) blokerede herfor, blev dette lgft af banen ikke gennemfert. Det pa trods, farte
kommunaliseringen dog til en vis forbedring af banedriften.

| starten af 30"erne erstattedes de gamle damplokomotivtrukne persontog af fire diesellokomotiver,
der tilkoblet ldre og nye personvogne samt en styrevogn ikke blot overfladiggjorde de tidsrgvende
lokomotivomlgb ved endestationerne, men ogsa ggede antallet af personkilometer med nasten to
tredjedel. Med den takstnedszttelse pa en fjerdedel, der allerede gennemfartes i 1930, og det
underskud, som fulgte heraf og den ggede toggang, blev driften af Slangerupbanen bragt pa linje
med de principper, som gjorde sig geldende for den gvrige del af den tidlige velfaerdsstats
kollektive trafik.

Denne fgrte pa samme tid til, at DSB indledte en S-baneomdannelse af hovedstads-metropolens
eksisterede naerbaner. Farst pa streekningerne: Valby-Kgbenhavn H-Hellerup-Holte/Klampenborg
og Frederiksherg-Vanlgse-Hellerup i 30"erne og siden pa straekningen Valby-Vanlgse-Ballerup i

40 erne. Et betydeligt lafte af pendlingsvilkarene pa Nord- og Nordvestegnen, som Slangerupbanen,
trods driftsforbedringerne, ikke kunne modsvare hverken i henseende til hyppighed i toggangen
eller direkte forbindelse til hovedstadens centrale dele.

Med det resultat, at banens opland i endnu hgjere grad betjentes af rutebilslinjer drevet af private

rutebilsselskaber- og vognmand. Rutebilslinjer, der bade lgb radialt og pa tveers i banes opland og
tjente som fadelinjer til S-banestationer pa Nord- og Frederikssundbanerne og
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sporvejsendestationen i Sgborg. Da de radiale rutebilslinjer samtidig ikke fartes direkte ind til
hovedstadens centrale del, som fglge det kollektive trafikmonopol KS havde i hovedstaden, blev
pendlingen til og fra Slangerupbanens forstadsopland leengere og dyrere end ngdvendigt og
besveerliggjort af omstigninger og ofte overfyldte rutebiler i myldretiden.

Bt e ; ;

Kgbenhavn L i starten af 30 erne. Til hgjre i billedet anes den hgjbane, der fartes gennem det ydre Narrebro og det
farste stykke gennem Frederiksberg. Hgjbanen indgik i den godsbanering mellem Hellerup og Vigerslev, der bnede i
1930, og dermed fuldendte de store omleegninger af hovedstadens jernbanelinjer, som fulgte med Kgbenhavns tredje og
nuvarende hovedbanegdrd. Med dbningen af denne bane kunne den indre godsbane, der lgb ad Vest- og Nordbanens
gamle spor gennem Frederiksberg og ydre Ngrrebro endelig nedleegges. Fra 1934 trafikeredes den nye godsbanering
desuden af S-tog mellem Hellerup og Vanlgse, der herfra fagrtes ad den gamle Frederikssundbanes streekning til

Frederiksberg S-banestation (Kgbenhavns Museum)

For at forbedre disse uhensigtsmaessige pendlingsvilkar, havde det feelleskommunale samvirke bag
Slangerupbanen da ogsa haft draftelser med DSB om overtagelse og S-baneomdannelse af banen,
men da disse strandede i 1939, indledtes forhandlinger om en anden driftsform med det af Gentofte
Kommune ejede Nordsjellands Elektricitets- og Sporvejsaktieselskab (NESA) og KS.?*

Med det resultat, at de tre parter i 1942 kunne indga en overenskomst om udlaeggelse af en
elektrificeret tosporet bane, der af NESA og KS skulle betjenes af hurtigsporvogne fra Farum til
Kgbenhavn L, hvorfra disse sporvogne skulle viderefgres ad hidtidige eller nyanlagte almindelige
sporvejsstraekninger til Jamers Plads i det indre Kagbenhavn. Prisen for denne betydelige
opgradering af Slangerupbanen var dog, at dens yderste straekning (Farum-Slangerup) nedlagdes.?

Statsovertagelse og forandringer, 1948-1954

Anlaegsarbejderne kom dog ikke i gang som falge af besattelsesarenes materialeknaphed, men da
disse ar ogsa blev praeget af den mangel pa olie, benzin og gummi, der indskraenkede biltrafikken,
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steg Slangerupbanens bade person- og godstrafik voldsomt. Med det resultat, at bade baneanlaegget
og det karende materiel blev sterkt nedslidt, da ejerkommunerne i 30 erne ikke havde gennemfart
de ngdvendige vedligeholdelser.

Perspektivet

Medvirkende til, at der efter beszttelsen skulle foretages sa betydelige reinvesteringer i
Slangerupbanen, at dens ejerkommuner genoptog forhandlerligerne med staten om dennes
overtagelse af banen. Med det resultat, at statsovertagelsen gennemfartes i foraret 1948.%

Fingerplan og S-baneanlag

De sidste ar af 40"erne var en brydningstid for den fremtidige tilvejebringelse af regionale rammebetingelser for
hovedstadsmetropolens byregionale funktion. Mens forstaederne spredning og fordeling af bebyggelsesarter hidtil
havde varet vilkarlig i forhold til regionale hensyn, gennemfartes med Fingerplanen i 1948 et grundlag for en
egentlig egnsplanlagning i metropolen. En egnsplanlaegning, der koblede de kommende forstadsfingre og deres
udbredelse ngje sammen med samtidige S-baneanlzag, og blev realiseret af regionale statslige
byudviklingsplanudvalg. Udvalg, der ud fra besluttede kommende S-baneanlag og tilfredsstillende lokalkommunal
byggemodning (bl.a. kloakering) i overensstemmelse med Fingerplanen skulle: Afgreense forstadsdannelsen og
fordele de forskellige bebyggelsesarter i de enkelte forstadsbyer i de radiale forstadsband i et internt koordineret
samarbejde med statslige Byplannaevnets Hovedstadsafdeling og Udvalget til samordning af kebenhavnsegene
byplaner.

Med de veekstpraemisser, der var indlagt i Fingerplanen og i de efterfglgende byudviklingsplaner, fortes det radiale
byband og den ngdvendige S-bane langs Slangerupsbanen alene til Farum. At DSB her skulle sta for S-
baneomdannelse- og anlaeg, var, som i de andre forstadsband, givet pa forhold. Derimod stod det hen i det uvisse,
hvordan de gvrige kollektivtrafikale driftsformer og deres bagvedliggende hidtil autonomt agerende private og
offentlige aktarer skulle indpasses i egnsplanlegningen.

| 1948 havde den i 1939 nedsatte Hovedstadskommission ellers afgivet en flertalsindstilling, der anbefalede dannelse
af et kommunalt regionsorgan (et hovedstadsrad), der skulle handtere denne problemstilling og samtidig tilvejebringe
de gvrige regionale rammebetingelser. Forstadskommunernes og brede rigsdagskredses modstand mod de
forstadsindlemmelser i Kgbenhavns Kommune og i to nye stgrre forstadskommuner, der var krumtappen i
flertalsindstillingen, undergravede imidlertid tidligt chancerne for indstillingens politiske gennemfgrelse.?*

Med den egnsplanopgave og den yderligere fremrykkede regionale kollektive aktarrolle, som
statens fik i slutningen af 40"erne, blev endemalet for overtagelsen af Slangerupbanen, at denne pa
et tidspunkt skulle omdannes til S-bane og opna en direkte forbindelse til det gvrige S-banenet
gennem en ny bane til dette i Kabenhavn. Afggrende for afslutningen af forstadsdannelsen i
Gladsaxe Kommune og dens videre forlgb som et radialt forstadsband langs baneforlgbet i
oplandskommunerne lengere ude.

Med henblik pa S-omdannelsen gav loven om Slangerupbanens statsovertagelse
ekspropriationsbefgjelser med henblik pa udleeg af et andet spor mellem Kgbenhavn L og Farum.
Da forbindelse mellem Kgbenhavn L og den centrale del af Kgbenhavn ville veere yderst bekostelig,
uanset om den udformedes som en S-bane i niveau eller fartes som en tunnelbane under
Ngrrebrogade, la det i loven: Dels implicit at DSB straks efter overtagelsen skulle gennemfare de
absolut ngdvendige nyinvesteringer i baneanlaegget og det kgrende materiale. Dels eksplicit at DSB
pa straekningen Kgbenhavns L-Farum kunne pabegynde elektrificeringen og anlegget af det andet
spor, og i en periode kunne bortforpagte driften af den elektrificerede strekning, indtil S-
baneomdannelsen kunne gennemfgres i fuldt omfang.

Grundlagt for, at staten i den falgende tid indledte forhandlinger med NESA og KS om realisering

af den overenskomst, som de to parter sasmmen med Slangerupsbanens tidligere ejerkommuner var
naet frem til i 1942. Med denne opgradering af den indre del af banen Ia det samtidig i kortene, at
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DSB skulle afvikle persontogstrafikken pa den ydre del mellem Farum og Slangerup. En prisgivelse
af denne banestreekning, der ikke blev imgdegaet af rigsdagspolitikerne, og ej heller herfra
ledsagedes af bemarkninger, om de konsekvenser nedleggelsen af streekningen ville fa for dens
opland.

TIEMILLETES

Fingerplanen og dens fzrste radiale forstadshand fra 1948. Selv om Slangerupbanen tydeligvis ses i sit videre forlgb,
stoppede Fingerplanens forstadsdannelse langs banen i Farum. Den de facto nedleeggelse af straekningen Farum-
Slangerup, der indgik i overenskomsten fra 1942, var allerede i egnsplanlagningen blevet en realitet (Fingerplanen
1948)

Midlertidige forbedringer

Umiddelbart efter DSBs overtagelse af Slangerupbanen suppleredes det hidtidige materiel med
nogle af statsbanernes damplokomotiver og personvogne, der kunne befare banens lette spor nord
for Buddinge. Med det resultat, at togdriften straks efter kunne udvides med 40 procent pa
strekningen Kgbenhavn L-Farum. Herefter udskiftede DSB sporene og sikringsanleeggene mellem
Buddinge og Farum, saledes at der fra Kgbenhavn L kunne indszttes tungere damplokomotiver
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med flere vogne og i stigende grad de legendariske dieselelektriske MO-trukne togsaet med en
styrvogn i den anden ende. Herved kunne timesdrift indfgres frem til Farum i 1951.

Da NESA samtidig med, at forbedringerne af banelinjen Kgbenhavn L-Farum gennemfgrtes, trak
sig fra forhandlingerne om realiseringen af overenskomsten fra 1942, stod det klart, at staten selv
matte have andre alternativer til den mere kortsigtede opgradering af streekningen og dens
efterfalgende drift. Bagruden for, at staten overlod dette spgrgsmal, som den farste opgave, der
tillades den i 1950 nedsatte kommission vedrgrende samfardselsforholdene i hovedstadsomradet.

Mod regional plan

Kommission vedrgrende samfaerdselsforholdene i hovedstadsomradet skulle dels give forslag til de vej- og
kollektivtrafikale anleeg, som staten matte gennemfgre for at tilvejebringe forudsatningerne for realiseringen af
Fingerplanen og dens implementerede byudviklingsplaner, og var dels en udlgber af den endelige henleeggelse af
Hovedstadskommissionens betenkning, som i 1952 mundede ud i den sakaldte decentrale hovedstadsordning. Denne
medfgrte, at kKommunegranserne i hovedstadsmetropolen bibeholdtes, at forstadskommunerne opgraderedes til
semikghbstadskommunal status, saledes at de bedre kunne handtere overgangen fra land til forstad, at kommunerne i
en serlig hovedstadskonference skulle udarbejde forslag til det regionskommunale organ, som faldt med
henlaeggelsen af Hovedstadskommissionens beteenkning, samt, at staten etapevist matte tilvejebringe en reekke af de
regionale rammebetingelser for hovedstadsmetropolens funktion som en byregion i form af:

Bade regionale rekreative omrader, regional spidvandsafledning, gymnasier, sammen med kommunerne, samt
navnte egnsplanlaegning og regionale vej- og naerbaneanleg- og drift. Udover de regionale rammebetingelser, der i
den farste efterkrigstid faldt pa staten, blev regional vandforsyning overladt til Kgbenhavns Kommune og
feelleskommunale regionale samvirker, der tillige kom til at ger sig geeldende for sa vidt regional el- og
gasproduktion, affaldshandtering og sygehusomradet.

Med disse tilvejebragte regionale rammebetingelser fik hovedstadsmetropolen i den farste efterkrigstid et mere
regionalt planlagt udviklingsforlgb. Afgarende, da metropolen i perioden kom til at omfatte en stgrre centralby
(efterhdnden hele hovedstadens omrade), industri- og boligforsteeder, boligforstaeder, en omliggende ring af
kgbsteeder og udenfor liggende pendlersatellitbyer og sommerhusbyer. Trods den mere regionalt planlagte udvikling,
blev der dog ikke udarbejdet en samlet planleegning for alle kollektive trafikarter, ligesom sporvejs- og bustrafikken
forsat ukoordineret var overladt til et stort antal offentlige og private aktarer.?

Da Samfeerdselskommissionen konstaterede, at streekningen Farum-Slangerup “ikke kan opfattes
som en integrerende del af Storbyen”?®, koncentrerede den sin opgave til det, man betegnede
”Gladsaxe-omradet”, og som omfattede Gladsaxe Kommune og de bebyggede dele af Varlose og
Farum kommuner. Et omrade, som kommissionen betragtede som en af Fingerplanens
forstadsfingre, hvis urbane veekst ville svare til de gvrige radiale forstadsbénd, og i ”Gladsaxe-
omradet” ville fore til en samlet befolkning pa 100.000 indbyggere og tilvejebringelse af de 20.000
nye arbejdspladser, som indgik i byudviklingsudvalgets industrilokalisering.

Ikke blot i forhold til denne forstadsudvikling, men ogsa aktuelt, matte kommissionen konstatere at,
”Sammenlignet med de omréader i egnen, som ligger i tilknytning til s-banerne i egnsplanens ’s-
banefingre”, er Gladsaxe-omradet utvivisomt darligt stillet i trafikal henseende, og den
trafikbetjening, der findes, er ikke alene utilfredsstillende for beboerne, men ogsa i
samfundsmzssig henseende uhensigtsmassig”.?’.

Grundlaget for, at Samfeerdselskommissionen i 1951 fremlagde de mulige langsigtede lgsninger,
der kunne give oplandet langs Slangerupbanens indre del en kollektiv trafikbetjening, som svarede
til og planlagdes for hovedstadsmetropolens gvrige radiale forstadsband. Kommissionen pegede
selvsagt pa en S-baneomdannelse af streekningen fra Farum med en eller anden form for indfarelse
til hovedstadens indre del og det gvrige S-banenet.
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Herudover bragtes de trafikplaner, som i 1950 indgik i beteenkningen fra Kgbenhavns Kommunes
trafikkommission pé& banen, og for omradet omfattede:?® En S-banelinje fra Islev til den vestlige del
af Gladsaxe-forstaden og gennemgaende KS-busser fra Kgbenhavns Radhusplads ad den farste del
af Hareskovvejen og med videre forbindelse herfra til de yderste dele af Husum, Hareskoven og
kommende bebyggelse ved den ydre del af Gladsaxevej.?

Da bade Slangerupbanens S-baneomdannelsen, dens forelgbige uafklarede viderefarelse til det
gvrige S-banenet og den kgbenhavnske trafikkommissions forslag var sa omkostningstunge, at
Samfaerdselskommissionen forventede, at disse endelige lgsninger ikke kunne realiseres forelgbig,
indskraenkede den sin virksomhed til, at undersgge forskellige muligheder for midlertidige
forbedringer af driften pa Slangerupbanen. En undersggelse, der efter kommissionens forhandlinger
med Trafikministeriet, Kabenhavns Kommune, KS og banens oplandskommuner, forte til konkrete
forslag i denne retning.

Mens det trinbraet ved Tagensvej*®°, som Samfardselskommissionen havde lagt op til, ikke anlagdes
som falge af DSBs modvilje mod at udleegge det korte dobbeltspor fra Kgbenhavns L, som det nye
standsningssted kraevede, farte kommissionens gvrige konkrete forslag til indfarelse af et feelleskort
geldende for Slangerupbanen og sporvognslinjerne ad Ngrrebrogade og ad Rantzausgade.
Herudover gennemfartes en takstnedsattelse pa 20 procent samt en form for erstatning for den
indferelse af hurtigsporvogne pa de kgbenhavnske sporvejstraekninger, der ikke var blevet en
realitet.

I 1952 udlagde KS saledes en sporvejsslgjfe ved Rentemestervej i industriomradet i Lygtekvarteret
og herfra en kort straekning langs Lygten, hvorved der ved Kgbenhavn L opnaedes en direkte og fa
skridt lang omstingsmulighed fra Slangerupbanens perron til den ny sporvognslinje, der skulle
trafikere den nyudlagte streekning, og derfra videre skulle have et mere direkte forlgb til det indre
Kgbenhavn og udenom den steerkt trafikbelastede Narrebrogade. Dermed en linjefaring, som
svarede til den, der ville have veeret lagt, hvis man pa Slangerupbanen havde faet de
hurtigsporvogne, der efter Kgbenhavn L skulle have forsat som almindelige sporvogne.

Sporvognslinjen fik betegnedes linje 19x, og lgb i myldretidsperioderne efter Kgbenhavn L pa det
farste stykke ad Ndr. Fasanvej, hvorfra den ved gransen til Frederiksberg fartes under hgjbanen for
derefter pa eget nyanlagt tracé at lgbe ovenpé den overdakkede Lygte A, mellem Ngrrebro og
Frederiksberg, indtil Borups Allé. Herfra forsatte sporvognslinjen pa eksisterende spor ad alleen,
Rantzausgade, Aboulevarden, Gyldenlgvesgade og H.C. Andersens Boulevard til Kgbenhavns
Radhusplads.®

Nedlaeggelse af streekningen Farum-Slangerup, 1954

Indgik nedlaeggelsen banestreekningen Farum-Slangerup allerede i den overenskomst, som
Slangerupbanens ejerkommuner i 1942 indgik med NESA og KS og fastholdtes efter statens
overtagelse af og videre planer for banen, blev den endelig cementeret i beteenkningen fra
Samferdselskommissionen.

Baggrund

Ikke underligt, at DSB efter statens baneovertagelse ikke gjorde noget for at opgradere spor og
sikringsanlaeg pa dens ydre straekning. Her forsatte driften med Slangerupsbanens gamle materiel
fra de gamle ejerkommunernes tid, og suppleredes med de sma benzinmotortog fra 20"erne, der
indtil de farste S-togsomdannelser i 30" erne havde staet for hovedstadsmetropolens neaerbanetrafik.
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Pa trods af at den hidtil beskedne persontrafik pa straeekningen Farum-Slangerup dermed kunne
gges, forsatte faldet i dens passermengde alene i arene 1950-1953 med yderligere en tiendedel. En
falge af den langsommelige toggang, der fulgte af bade nedslidt spor og karende materiale, den
stigende motoriserede individuelle trafik og den konkurrence, som fem rutebilslinjer pafarte
banestreekningen. Samtidig hermed decimeredes godstrikken efter, at DSB afslog at betale for en
fornyelse af forbindelsessporet til Farum Sten- og Gruskompagni. Med det resultat, at selskabet
overgik til lastbilsbefordring af dets ravarer pa samme tid, som mangden af stykgods og
banepakker pa streekningen yderligere reduceredes.

_w o é

Farum Station i 1953. Toget fra Slangerup med det gamle materiel, som ejerkommunerne indkebte i 30"erne, er
ankommet til Farum Station. Togets passagerer stiger om for leengere fremme pa stationen, at stige ind i det noget
nyere materiel, som DSB indsatte mellem Farum og Kagbenhavn L efter, at staten havde overtaget banen i 1948 (Furesg
Museer).

Som fglge af den faldende passager- og godmangde, blev driften af streekningen Farum-Slangerup,
der alene udgjorde en tiendedel af Slangerupsbanens samlede passagervolumen, sa urentabel, at
streekningens andel af den samlede banes underskud ggedes fra 34 procent i 1949 til 38 i 1954,
Skulle driften forseette, stod staten samtidig overfor meget betydelige omkostninger til gjeblikkelig
udskiftning af straekningens spor og efter nogle ar ogsa af dens karende materiel.

Udgangspunktet for, at trafikministeren med et steerkt argument lige far julen 1953 kunne
fremlaegge det lille lovforslag, som kort efter farte til lukningen af banestreekningen Farum-
Slangerup og indsettelse af en DSB-drevet bade rutebillinje og fragtbilsrute i den nedlagte
banestraeknings opland. Som ved andre af landets samtidig pabegyndte nedlaeggelser af sidebaner,
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blev lukningen af Slangerupbanens yderste del mgdt med straek kritik fra den nordsjeellandske
presse og ikke mindst i Slangerup.

Med nedlaeggelsen af den midtsjeellandske jernbane, Ringsted-Hvalsg-Skibby-Frederikssund, i
1936, var sporudlaegget pa denne jernbanes sidst og nasten ferdigbyggede straekning
(Frederikssund-Slangerup-Hillerad) blevet standset og Slangerups mulighed for at blive et
trafikknudepunkt i det vestlige Nordsjalland forskertset. Med nedlaeggelsen af Slangerupsbanens
yderste del forsvandt sa tillige Slangerups forbindelse til den hastigt voksende
hovedstadsmetropol.*?

Oversete udviklingsperspektiver

Udover disse forstaelige mislyde, ngd nedleeggelsen af streekningen Farum-Slangerup og den
bagvedliggende begrundelse forstaelse i den gvrige presse og nok sa afggrende i Folketinget.
Klarest udtryk af den socialdemokratiske ordfagrer, Horn, der ved nedlaeggelseslovforslagets
folketingsbehandling konstaterede: ”Nar man skifter i Farum og stiger ind i det gamle monstrum,

der karer til Slangerup, fristes man absolut ikke til at gentage turen”.3

Kgbenhavn L i midten af 50" erne. Passagerer fra Farum-banens MO-trukne persontog stiger om til linje 19x” taet ved
liggende nye spor. (Kgbenhavns Museum)
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En sommerdag en gang i midten af 50"erne er Ilnje 19x pa vej fra sit eget trace ind under hgjbanen, pa graensen mellem
det kebenhavnske Ngrrebro og Frederiksberg, for at forseette ad det sidste stykke af Ndr. Fasanvej for at na frem til
Kgbenhavn L (Kgbenhavns Museum).

Endskant Horns udlegning var deekkende for bade den socialdemokratiske regerings og et bredt
folketingsflertals stilling i sagen, kunne Horn, selv om han ikke bebrejdede DSB noget, ikke
undlade bemarke, om ikke indsattelse af de skinnebusser, som var blevet udbredt pa landets
privatbaner, kunne have givet en bedre og med en gget passagermangde mere rentabel drift pa
streekningen Farum-Slangerup. Horn gik endelig ud fra, at streekningens areal forblev i DSBs eje, og
at man ikke afhaendede det, idet han bemarkede:

”Der er under hensyn til den hast, hvormed Storkgbenhavn vokser, og med den udbygning, der har
fundet sted bade sydvest og nordgst for banestraekningen, al grund til at antage, at det spargsmal ad
are vil rejse sig igen, om der ikke kan opnas en bedre rentabilitet ved personbefordring pa
skinnevejen end pa landevejen”. For Horn var det afgerende, at staten, garderer sig med henblik pa
fremtiden, s& man ikke her kommer i de vanskeligheder med hensyn til trafikken, som man er
kommet i p andre omrader indenfor Storkebenhavn” 3*

Med sine kommentarer lagde Horn sig pa helt pa linje med den modstand, som
nedleeggelseslovforslaget blev mgdt med fra to af de folketingsmedlemmer, der var valgt
Frederiksborg Amtskreds:*® Den radikale Else Zeuthen og Venstremanden Henry Christensen. De
to folketingsmedlemmer pegede desuden pa en mulig forleengelse af streekningen pa de af den
midtsjeellandske jernbanes arealer, der var ubebyggede og la mellem Slangerup og Frederikssund.
Et videre perspektiv, som Christensen begrundede med:
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”Der sker en teet bebyggelse videre ud i omegnskommunerne, og dette tidspunkt kan meget vel
komme, hvor denne omegnsbebyggelse skyder sa vidt ud ogsa omkring en del af de arealer, hvor
den omhandlende jernbanestraekning lgber, at der igen kan blive brug jernbaneforbindelse derud.”
Og Christensen afsluttede med: ”Bliver banen til Farum elektrificeret, vil denne tendens forstaerkes
yderlige, og derfor kan der meget vel om en arraeekke vere basis for igen at forlenge
jernbanestraekningen, eventuelt i elektrificeret stand, udover Farum.”%

Pa regeringens vegne var trafikministeren afvisende overfor de synspunkter, som de to
folketingsmedlemmer fra Nordsjeelland havde fremsat. | henseende til indseettelse af skinnebusser,
kunne ministeren oplyse, at DSB af sikkerhedshensyn gnskede en stgrre mandskabsmaessig
betjening end den mere rentable, som anvendtes pa privatbanerne, og derfor ikke ville
eksperimentere med denne type materiel. Om hovedstadsmetropolens bebyggelsesudvikling turde
trafikministeren ikke afgive nogen erklaering, men han troede ikke, at den "kommer i sa naer en
fremtid, at det bliver nedvendigt at tage hensyn til Slangerupbanen”.

Ministeren var tydeligvis bundet af de vaekstpraemisser, der var nedlagt i Fingerplan og bekraftet af
Samfaerdselskommission, og bemarkede, at byplankyndige vurderede, at det “ville vare noget, for
man behgver planer 1 Farum og det opland, der ligger leengere ud”. Ministeren viste ikke, hvorledes
DSB ville disponere i forhold til den nedlagte banestreeknings arealer, men var af den opfattelse, at
“man af hensyn til en fremtidige udvikling ikke ber atheende dem”.

Med hensyn til en eventuel forlengelse af streekningen Farum-Slangerup til Frederikssund, var
trafikministeren noget mere klar i sin vurdering, idet han bemarkede: ”Der ligger i naerheden af
denne bane et skelet, som blev bygget for mange ar siden, men aldrig blev gennemfart, det blev
braekket op igen. Den slags skal vi lade vaere med. Jeg tror ogsa, tiden er lgbet fra en debat om

sddan noget”.%’

Da de to nordsjallandske folketingsmedlemmer fandt det urimeligt, at beboerne langs straekning
Farum-Slangerup ved nedlaeggelsen kom til at deekke underskuddene pa de gvrige danske
sidebaner, og da der hverken fra trafikministerens side eller de gvrige medlemmer af det nedsatte
folketingsudvalg havde veeret vilje til i lovforslaget at optage en bestemmelse om, at DSB skulle
afsta fra at afheende den nedlagte banestraeknings arealer, stemte de to og syv andre medlemmer af
Folketinget hverken for eller imod lovforslaget.®

Den socialdemokratiske Horn, der ellers under lovforslagets farstebehandling have formastet sig til
i nogen grad at leegge sig pa linje med de to nordsjeellandske folketingsmedlemmer, og dermed i
opposition til den socialdemokratiske regering, blev derimod banket s& meget pa plads af partiets
folketingsgruppe, at han i den videre folketingsbehandling® og i udvalgsbetaenkningen uden
forbehold tilsluttede sig regeringens lovforslag og dermed, sammen med et stort flertal, stemte det
igennem.*°

Konsekvens, 1954-1990

Pa ner de to fremsynede nordsjaellandske folketingsmedlemmer, blev bade regeringens og det
gvrige Folketings forventninger om hovedstadsmetropolens udvikling fa ar efter nedleeggelsen af
den ydre del af Slangerupbanen overhalet af virkeligheden. Med nedlaggelsen af straeekningen
Farum-Slangerup forspildtes det udviklingspotentiale, som viderefgrelsen af den S-
baneomdannelse, der naede Farum i 1977, ville kunne have haft for metropolen.
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Et forspildt udviklingspotentiale

Allerede i 1957 passeredes de 1,3 mio. indbyggere, som Fingerplanen forventede, at metropolen
farst ville na i lgbet af den farste halvdel af 60”erne, og helt modsat end forudsat var folketallet i
hovedstaden faldet med 30.000. Med det resultat, at Fingerplanens udstukne bebyggelsesrammer for
forsteederne i Kgbenhavns Amtskommune opfyldtes hurtigere, end planen forudsatte og i en sadan
grad, at forstadsdannelserne for alvor begyndte at brede sig dybere ind i de tilstadende
amtskommuner.

) 5 70 1‘5 20 kA
BB svaceaer MED 60D KOULEKTIV F¢
w v MNDRE 60D "

e odriie

Farste etapeplanens videre udviklingslinjer for hovedstadsmetropolen i 1963. Et forstadshand til Farum, uden et videre forlgb i
det vestlige Nordsjeelland, var beseglet (Hovedstadskommunernes Samradsmade 20.11.1963, J.nr. 1201, 1982, Sekretariatet,
Frederiksberg Stadsarkiv)

Som baggrundsforklaring angav et internt notat fra Boligministeriet fra 1960 ikke blot den
stedfundne uventede kraftigere befolkningstilvaekst og- forskydning, men ogsa den stgrre mobilitet
og de dermed forggede muligheder for byspredning, der fulgte med den staerkt foragede
privatbilisme. Hertil fgjede sig et arealbehov, der blev gereneret af et omfattede mere
arealekstensivt parcelbyggeri, et starre boligforbrug (som falge af flere sma husstande) samt en
industriudflytning fra hovedstaden til forsteederne og en forstadslokalisering af nye
industrivirksomheder med stort arealbehov. Et st af faktorer, der overskred de vaekstpremisser,
som Fingerplanen byggede pa.
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Baggrunden for, at et af Boligministeriet nedsat Egnsplanssekretariat i starten af 60" erne udarbejde
nye egnsplaner (Principskitsen (1960) og farste etapeplanen (1963)), der baseret pa tidens
vaekstforudseetninger, dannede grundlag af nye byudviklingsplaner og aflgstes af Regionsplan 1973,
hvis preemisser byggede pa den yderligere veekst, som kendetegnede den resterende del af 60"erne
og de farste ar af 70”erne. Udgangspunktet for den regionplanlaegning, som Hovedstadsradet,
afpasset periodens vigende erhvervs- og befolkningsmaessige tilvaekst, gennemfarte i den sidste
efterkrigstid.

Udover meget vidtgdende langsigtede planperspektiver*, opperede bade 60 ernes egnsplanlaegning
og Hovedstadsradets regionsplanlegning med en forlengelse af Vest- og Kgge Bugt- banernes
radiale forstadsband, saledes at disse voksede sammen med Roskilde og Kage. Selv om
forstadsdannelsen pa Nordegnen, som falge af de stedlige naturvaerdier, fik mere beherskede
udviklingsrammer, gav egns- og regionsplanerne her dog mulighed for, at de udlagte inder- og
mellemzoner (sener byzoner) kunne udbygges i de radiale forstadsband langs Nord- og Kystbanen,
saledes at de smeltede sammen med Helsinger og Hillergd.

>

I Regionsplan 1973 n&ede Farumbanens radiale forstadsband, som det eneste af hovedstadsmetropolens, ikke s& langt
ud, at det ville krydse den transportkorridor, som regionplanen lagde gennem den ydre del af metropolen. En korridor,
der med en gennemgéende motorvej og hgjhastighedsbane ville have bade A-zoner (angivet med rgdt), med industri og
administrative funktioner, og omliggende boligbyer (angivet med gule blokke), hvor korridoren krydsede de radiale
forstadshand (Regionsplanens 1. Etape 1977-1992, Hovedstadsradet 1978, s. 21)
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Blandt hovedstadsmetropolens gvrige radiale forstadsband, lagde egns- og regionsplanlegningen,
som falge af nedleeggelsen af streekningen Farum-Slangerup, alene op til et sadant langs den indre
del af Slangerupbanen, som op til Farum var blevet opgraderet efter statsovertagelsen i 1948 og
planlagt omdannet til S-bane. Langs den nedlagte del af Slangerupbanen og landevejen herfra til
Frederikssund, angav den regionale fysiske planlaegning derimod retningslinjer for en spredt
bebyggelse og senere rammer for pendlersatellitbydannelser omkring Lynge, Slangerup og
omliggende landsbyer.

Stik modsat lagde egns- og planleegningen pa samme tid op til en omfattede radial forstadsveekst
langs Frederikssundbanens ydre del mellem Ballerup og Frederikssund. Pa naer muligheden for
omstigning i Ballerup, hvortil bade S-banen og forstadsdannelsen var naet inden midten af
arhundredet, havde denne yderste del af Frederikssundbanen en jernbanebetjening, der svarede til
den opgraderede indre del af Slangerupsbanen far, denne fik S-bane i 1977.

Sammen med de regionale fysiske plandispositioner, og pa trods af at den ydre del af
Frederikssundanen farst omdannedes til S-bane i 1989, afggrende for, at der allerede i 50" erene kom
sa smat skred i forstadsdannelsen mellem Ballerup og Frederikssund, at folketallet her ggede med
37 procent, mens ggningen i samme i den nedlagte Slangerupbanes opland i samme arti kun
udgjorde 4 procent (tabel 3).

Tabel 3. Procentvis befolkningsstigning i tiarsintervaller, hovedstadsmetropolen, 1950-

1990.%
1950-1960 | 1960-1970 | 1970-1980 | 1980-1990
Hovedstadsmetropolen 11,7 9,0 0,2 -2,4
Hovedstaden -5,8 -13,1 -19,2 -6,3
Forsteeder 55,0 53,3 10,8 -0,8
Frederikssundbanens y.d. 37,4 329,0 58,1 4.4
Slangerupbanens y.d. 4,2 74,1 53,5 59
Slangerupbanen i.d. 55,9 29,2 -12 -6,4

Forsteeder: Kommuner i de om hovedstaden omliggende koncentriske forsteeder samt
kommuner i de radiale forstadsband herfra og op til kommunerne i kgbstadsrinen: Hel-
singgr, Hillergd, Frederikssund, Roskilde og Kage. Frederikssundbanens y.d.: Kommu-
ner i denne banes ydere distrikter: Stenlgse @lstykke. Slangerupbanen y.d.: Kommuner
i denne banes ydere distrikter: Slangerup, Uggelagse-Lynge Sognekommune (senere:
Uggelase og Lynge sogne). Slangerupbanen i.d.: Kommuner i denne banes indre
distrikter: Gladsaxe, Verlgse og Farum.

En forstadsdannelse langs den ydre del af Frederikssundbanen, der, i ligheds med
hovedstadsmetropolens gvrige ydre forstandsbhand, accelererede kraftigt i 60°- og 70”ere og mere
end i metropolforstaederne som helhed, som konsekvens af en mere afdeempet befolknings- og
byveekst i de indre forsteeder. | oplandet langs den nedlagte jernbanestreekning Farum-Slangerup
blev den samtidige befolkningsforggelse ganske vist betydelig, som resultat af ovennavnte dannelse
af pendlersatellitbyer, men ndede aldrig samme meget hgje niveau som i forstadsbeltet langs den
ydre del af Frederikssundbanen. Som fglge af dettes gradvise udbygning, blev
befolkningstilveeksten ganske vist her mindre i 80"erne end i den nedlagte Farum-Slangerupbanes
opland, hvor veaksten i folketallet i pendlersatellitbyerne, som andre steder i metropoloplandet,
forsatte med starre rater end andre steder i metropolen.

Pendlersatellitbydannelser, der i videre omfang kom til at omfatte: Slangerup og landsbyerne Lynge
0g Uggelgse, som voksede sammen til en samlet stgrre bebyggelse, og i mindre grad de omliggende
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landsbyer (Ulse og Jarlunde) og den tidligere sommerhusby ved Burre Sg. Hertil fgjede sig det
isolerede industrikvarter, der, som fglge af en manglende dispositionsplan for den tidligere
Uggelgse-Lynge Sognekommune, helt umotiveret fik mulighed for at vokse op i det dbne land i
Vassingergd vest for Farum Lillevang.

Bymaessige bebyggelser, der her og i Farum bredte sig over betydelige dele af den nedlagte
banestreekning Farum-Slangerups arealer, som DSB efter nedlaeggelsen afhaendede. Stik imod de
forventninger, som regeringen og et bredt udsnit af Folketinget havde udtrykt ved behandling af
nedleeggelsesforslaget i 1953. Med den konsekvens, at banestreekningens genabning og eventuelle
S-baneomdannelse var udsigtslgs, som felge af de gigantiske ekspropriationsomkostninger, der ville
folge heraf.*®

\

———

T,

Buddinge Station i starten af 60 erne. Som den farste af Farumbanens stationer ombyggedes den fra slutningen af
50"erne til en dobbeltsporet S-togsstation. Som fglge af, at ringvejen helt nede fra Vallensbak Strand, gennem Glostrup
og Herlev, fra Buddinge skulle forsaette som en firesporet vej, med midterrabat, til Lyngby. Pa broen over Buddingevej
passerer det legendariske togseet, med en treekkende MO og en pahagtet styrevogn, som Farumbanens forsteeder pa
godt og ondt matte leve med som den eneste baneforbindelse i nesten 30 ar (Gladsaxe Byarkiv)

Farumbanen

Mens bydannelserne langs den ydre del af Slangerupbanen saledes blev koblet fra
hovedstadsmetropolens forstadsdannelse, forsatte den i den farste efterkrigstid langs banens indre
del, der i nogle ar betegnedes "Hareskovbanen”, men ellers ”Farumbanen”. Som felge af
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udbygningen af forstaden i Gladsaxe Kommune og forstadsdannelsens videre udbredelse i Varlgse
og Farum kommuner, hvis by- og befolkningstilvaekst ogsa fortsatte i den sidste efterkrigstid.

Dog ikke sa meget, at den opvejede den vigende befolkningsudvikling i Gladsaxe Kommune, som
bevirkede, at forstadsbeeltet langs Farumbanen fik en tilbagegang i folketallet pa henholdsvis 1,2 og
6,4 procent i 70"0g 80 erne (tabel 3). En falge af, at Gladsaxe Kommune pa dette tidspunkt var fuldt
udbygget, og den aldring af kommunens befolkning, der farte til henholdsvis faldende og stigende
fadsels- og dedsrater.

I forhold til den urbane proces, som Farumbanens forstadshand gennemgik i perioden, fik
forandringerne af banens drift ikke afggrende betydning, men bedrede i et beskedent omfang
vilkarene for arbejdskraftspendling til og fra bandet. Efterhanden som MO-maskinerne overtog
trafikken gennemfgrtes, som en udlgber af Samfaerdselskommissionens forlag til forbedringer af
banens betjening, i 1960, med faste minuttal, halvtimesdrift pa hverdage og timesdrift pa sen- og
helligdage. Til gengeeld var driften af linje 19x™ mere direkte sporvejsforbindelse mellem
Kgbenhavn L og Kgbenhavns indre del blevet afviklet to ar far, hvorved den hurtigere og mere
bekvemme forbindelse til det centrale Kgbenhavn forsvandt.

Det afgarende vendepunkt for Farumbanens drift blev derfor dens S-baneomdannelse, som kom til
at streekke sig over flere artier. Ved statsbaneovertagelsen i 1948 var der givet bemyndigelse til den
ekspropriation af arealer til banens andet spor, der gennemfartes i de fglgende ar, og som op
gennem 50 erne efterfulgtes af projektering af sporforlgbet samt viadukter ved Dyssegard,
Buddinge, Stengarden og Skovbrynet. En del af anleegsarbejdet igangsattes ganske vist derefter,
men det blev farst med S-baneloven fra 1961, at dette kunne intensiveres.

Efterkrigstiden S-baner

Mens der allerede ved statshaneovertagelsen af Slangerupbanen var givet bemyndigelse til erhvervelse af de
ngdvendige arealer til S-baneomdannelsen mellem Kgbenhavn L og Farum, opnéedes tilsvarende fgrst i 1951 for de
gvrige S-baneomdannelser- og anlag, der var forudsat i Fingerplan og omfattede: Nye S-baneanlag langs
Helsinggrmotorvejen mellem Jeegersborg og Neerum og langs Kagge Bugt forelgbig ned til VVallensbaek samt S-
baneomdannelse mellem Glostrup-Tastrup. En omdannelse, som her var en naturlig falge af, at S-banen allerede i
1953 fartes fra Valby til Glostrup.

Som fglge af den hastigere forstadsdannelse og de nye principper for egnsplanlaegningen, der fulgte med
Principskitsen fra 1960, gav S-baneloven fra 1961 og efterfalgende suppleringslove, som fulgte af senere egnsplaner
og Hovedstadsradets regionplanlegning, bemyndigelse til S-baneomdannelse- og anlag pa steekningerne:
Kgbenhavn H-Kgge (dbnet etapevist: 1972, 1976, 1979 og 1983), Tastrup-Hgje Tastrup (dbnet: 1986), Ballerup-
Frederikssund (dbnet: 1989), Farumbanen, med indfarelse til det gvrige S-banenet ved Svanemgllen (dbnet: 1977)
samt Holte-Hilleragd (abnet: 1968). Anlag af S-bane pa en ny streekning mellem Jaegersborg og Neerum blev derimod
opgivet.

Da disse betydelige S-baneanlag- og omdannelser i denne 28-arsperiode gennemfartes samtidig med etableringen af
hovedstadsmetropolens radiale og tvaergdende motorvejsnet, og staten af finanspolitiske grunde i perioder métte
gribe ind med anlagsstop og midlertidige indskraenkninger i anlaegsbudgetterne, kunne det ikke undgas, at savel
motorvejsanlaeg som S-baneomdannelser- og anlaeg ikke fulgte med de mal, der var nedlagt i tidens egns- og
regionsplaner, og den faktiske forstadsdannelse. En betydelig udfordring for arbejdskraftspendlingen mellem
hovedstadsmetropolens funktionelt forskelligartede byeneder og dens byregionale funktion, som farste lettedes, efter
Hovedstadsradet fra 1974 fik det samlede regionale ansvar for bade planlaegning af S-baneanleg- og omdannelser og
feerdiggarelsen af metropolens motorvejsnet.*

Dog ikke mere end, at statens efterfglgende prioritering af de samtidige motorvejsanleg i
hovedstadsmetropolen og andre S-baneomdannelser- og anleeg®®, forsinkede Farumbanens S-
baneomdannelse og indfarelse til det gvrige S-banenet ved Svanemallen.*® S& meget, at S-
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banedriften farst dbnede i 1977. Lenge efter at Gladsaxe Kommune var blevet udbygget og
samtidig med, at forstadsdannelserne i Veerlgse og Farum kommuner bevagede sig i samme
retning.

ey — - -

Sgborg Torv i starten af 60" erne. En KS-bus til det indre Kgbenhavn (til venstre) holder side om side med en af
rutebilerne fra De forenede Rutebiler (til hgjre). Et privat selskab, der stod for rutebilsdriften i Farum-banens opland
med forbindelse til S-togene pa Frederikssund- og Nordbanerne, men aldrig i hovedstaden fik lov til at kere lengere
end til dennes sporvogns- og busendestationer. | Gladsaxe Kommune endog kun til Sgborg Torv, da KS derfra havde
monopol pa trafikken ind til det centrale Kebenhavn (Gladsaxe Byarkiv)

Under den lange S-baneomdannelse blev arbejdskraftpendlingen fra/til forstadsdannelserne langs
Farumbanen, som felge af de mangler, der stadig kendetegnede dens drift, steerkt afheengig af de
ganske vist flere radiale og tvaergaende buslinjer, der gik gennem omradet. Disse fartes som hidtil
frem til S-banestationerne pa Frederikssund- og Nordbanen, men stadig kun til den yderste del af
hovedstaden, da KS fortsat her havde monopol pa sporvejs- og busdriften. Da forstadsbusserne
samtidig stadig blev drevet af en reekke private aktarer, uden koordinering af disses kareplans-,
takst- og billetsystemer, var vilkarene for pendlingen steerkt utilfredsstillende.

Vilkar, der markant forbedredes efter, at Hovedstadsradet gennem Hovedstadsomradets
Trafikselskab (HT) fra 1974 fik herredgmmet over planleegningen og driften af samtlige kollektive
trafikarter i hovedstadsmetropolen. HT tilvejebragte herfor en samlet og sammenhangende
kareplans-, billet- og takstordning, foretog radikale omleegninger af buskarslen og sikrede, at denne
fra forsteederne (ogsa Farumbanes) fartes ind til de centrale dele af hovedstaden. Med DSB som
udfgrende driftsakter blev HT samtidig driftsherre for hovedstadsmetropolens S- og regionalbaner,
og sikrede dermed den starre sammenhangskraft i metropolens kollektive trafik, der ogsa kom til at
omfatte den S-baneomdannede Farumbane.*’
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Regional plan

Farst i forleengelse af 1970-kommunalreformen fik hovedstadsmetropolen sin sarlige nye kommunalstruktur. Med
primaer- og amtskommuner, der i det vaesentligste opretholdt de eksisterende graenser, men tillagdes
kommunalreformens langt flere opgaver. Over denne struktur oprettedes i 1974 det regionskommunale organ,
Hovedstadsradet, der fik til opgave at tilvejebringe de regionale rammebetingelser for metropolens byregionale
funktionalitet.

| form af en for andre myndigheder bindende regionsplanlaegning, regional planlaegning og drift af hele den
kollektive trafik samt en tilsvarende bindende regional sektorplanleegning. Med de administrative og tilsyns- og
godkendelsesmassige befajelse, Hovedstadsradet udrustedes med i sektorplanlaegningen, blev staten, primaer- og
amtskommuner udfgrende aktarer ved tilvejebringelse af de regionale rammebetingelser, som radet i realiteten stod
bag. | form af udlaeg af omfattende rekreative omrader og landeveje og ferdiggerelse af motorvejsnettet, i vand- og
energiforsyningssektoren, pa miljgomradet og i sygehussektoren. Hovedstadsmetropolen blev dermed i den sidste
efterkrigstid kendetegnet af en udtalt regional planmassighed i dens funktion som en byregion.*®

Sammenfatning og perspektiv

Slangerupbanens udvikling fra 1906 til 1977 blev et af eksemplerne pa, hvordan manglende eller
utilstreekkelige regionale rammebetingelser for hovedstadsmetropolens byregionale funktionalitet
pavirkede dens funktion som en byregion.

Mens DSB siden slutningen af det 19. arhundrede, som den eneste regionale akter i den
fremvoksende hovedstadsmetropolen, havde tilvejebragt den afggrende regionale rammebetingelse,
som dens stambanenet udgjorde, og efter arhundredskiftet samtidig med stambanenettets endelige
udbygning udlagde narbaner til de tidlige forstadsdannelser pa Nordegnen, paviser artiklen
derimod, at anleegget og fra 1906 driften af Slangerupsbanen, i lighed med hovedstadsoplandets to
gvrige sidebaner og senere rutebiler, blev overladt til en privat aktgr: A/S Slangerupbanen.

Artiklen redeggr for banens forlgb mellem dens lokalbanegard (Kgbenhavn L) pa det yderste
kabenhavnske Ngrrebro og landesvejsbyen Slangerup. | den forbindelse dokumenteres det, at dette
baneforlab medvirkede til, at den villabebyggelse, der allerede omkring arhundredskiftet var opstaet
vest for Slangerupbanen i Sgborg i den sydlige del af Gladsaxe Sognekommune, efterfulgtes af en
starre forstadsdannelse, som frem til midten af arhundredet opstod langs Sgborg, Buddinge og
Bagsvard hovedgader og smeltede sammen med de forstadsdannelser, der udgik fra den gstlige og
sydvestlige del af henholdsvis Gentofte Sognekommune og Lyngby stationsby.

Sammen med den ggede udflugtstrafik afgerende for en betydelig tilvaekst i banens passagertal, der
faldt sammen med vaksten i dens godsbefordring. Indtil lastbilstrafikken omkring afslutning af
farste verdenskrig i stadig starre omfang frargvede Slangerupbanen sin godshefordring pa samme
tid, som dens passagermangden nasten halveredes frem til 1930. En tilbageslag for banen, som
artikel paviser, blev en falge af manglende regional bade fysisk og trafikal planleegning i den nu
starre hovedstadsmetropolen. Afgarende for, at KS i 1926 forleengede den direkte sporvej fra den
indre del af hovedstaden til Sgborg samtidig med, at private aktarer indsatte rutebiler til sporvejens
endestation i Sgborg og Nord- og Frederikssundbanerne, der havde en langt hyppigere toggang end
Slangerupsbanens.

Udover dette regionalt ukoordinerede udlag af kollektive trafiklinjer til bade private og offentlige
aktarer, der vanskeliggjorde arbejdskraftspendlingen i Slangerupbanens opland, og samtidig rev
teeppet vaek under noget af banens trafikgrundlag, dokumenterer artiklen, at dette udfordredes af
banens privatkapitalistisk driftsform. I modsatning til samtidens gvrige privatbaner havde
Slangerupbanen ikke sogne-, kgbstads eller amtskommune som driftsherre, og matte af hensyn til
banens overskud holde anlaegs- og driftsomkostningerne nede. Med det resultat, at banen fik et let
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spor, toggangen blev sterkt begraenset, og spor og det karende materiel ikke vedligeholdtes i et
tilstreekkeligt omfang. Hertil kom Slangerupbanes akilleshael: Den manglende indfarelse til
hovedstadsmetropolens gvrige banenet og dermed til de centrale dele af Kgbenhavn.

Med disse driftsforhold paviser artiklen, at A/S Slangerupbanens overskud reduceredes sa meget, at
banens beliggenhedskommuner i 1929 overtog denne. Et felleskommunalt samvirke, som artiklen
paralleliserer med en raekke af samtidens tilsvarende samvirke, der pa andre omrader tilvejebragte
regionale rammebetingelser for hovedstadsmetropolens byregionale funktion, og i tilfaeldet
Slangerupsbanen sigtede mod en midlertidig forbedring af driften og pa sigt en elektrificering af
banen.

-

-'p
s

». -

Hver gang S-banen i efterkrigstiden naede ud til forsteederne, blev det altid markeret som en stor lokal begivenhed.
Ogsa pa& Farumbanen, hvor indvielsestoget her ankommer til Bagsveerd i 1977 (Gladsaxe Byarkiv)

En forbedring, som artiklen paviser, opnaedes med indsattelse af nyt kgrende materiel, en
hyppigere toggang og en takstnedszttelse. Dispositioner, som ganske vist gav Slangerupbanen et
starre underskud, men ggede banens passagermangde, forbedrede pendlingen i baneoplandet, og
bragte banedriften pa linje med de driftsprincipper, der gjaldt for den tidlige velfaerdsstats gvrige
kollektive trafik.

For sa vidt en lgsning af Slangerupbanens grundleeggende driftsproblem, afdeekker artiklen, at
banens ejerkommuner, parallelt med de midlertidige driftsforbedringer, efter et mislykket forsgg pa
selv at na til enighed om en elektrificering af banen, indledte forhandlinger med staten om en
overtagelse og S-baneomdannelse af banen. Forhandlinger, som ogsa blev resultatlgse, og aflgstes
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af nye med KS og NESA, der i 1942 mundede ud i en egentlig overenskomst mellem disse
kollektive trafikakterer og banens ejerkommuner.

En overenskomst, der ikke blev udmgntet som fglge af besattelsesarenes vanskeligheder, men som
artiklen dokumenterer, gav det farste dedsstad til streekningen Farum-Slangerup. Idet
overenskomsten alene ville have medfart indseettelse af elektriske hurtigsporvogne fra Farum til
Kgbenhavn L, der herfra til Kgbenhavns indre del skulle fgres ad almindelige
sporvognsstrakninger.

Med den problematisk Slangerupbane-drift, KSs sporvejslinje og forskellige privat rutebillinjer i
samme banes forstadsopland, de forgaeves forsgg pa at S-omdanne eller pa anden made at
elektrificere streekningen og den driftsform og aktarstruktur, der samtidig var indlejret i den naevnte
overenskomst, afdaekker artiklen, hvorledes banen afspejlede den regionale planlgshed, der ogsa i
30"- og 40"erne kendetegnede hovedstadsmetropolens kollektive trafik.

Mens KS i perioden fastholdt sit monopol pa sporevejs- og busdriften i hovedstaden og udvidede
dette til ogsa at omfatte hele Amager, blev den kollektive trafik i forsteederne kendetegnet af en
manglende egnsplan for hele metropolen, som kunne have givet retningslinjer for den kollektive
trafiks udbygning, og samtidig forskellige kollektivtrafikale driftsformer og aktgrer, der agerede
autonomt uden nogen form for regionale hensyn. DSB S-baneomdannede saledes narbanerne pa
Nordegnen, pa samme tid som KS og NESA parallelt med S-banerne i samme egn fra Kgbenhavns
indre dele helt ukoordineret:

Dels udbyggede sporvognslinjerne i den gstlige del af Gentofte Kommune. Dels udlagde to
trolleybuslinjer i den vestlige del af denne kommune, hvorfra den ene fartes til Lyngby og
Sorgenfri. En grotesk dobbelttrafikering af Nordegnens forsteeder i forhold til de gvrige forsteeder,
hvor et virvar af private og offentlige (DSB, Slangerup- og Neerumbane) akterer, med hvert sit
billet-, takst- og kareplansystem, stod for driften af bade andre narbaner og rutebiler, der som falge
af KSs trafikmonopol ikke kunne indfares til de centrale dele af hovedstaden.

Alvorlige barrierer for mellemkrigstidens og 40" ernes arbejdskraftspendling og dermed for
hovedstadsmetropolens funktion som en byregion. Pendlingsvilkar og kollektive trafikforhold i
forsteederne, som artiklen paviser, ikke i vaesentlig grad eendredes eller forbedredes i den farste
efterkrigstid, pa trods af oprettelse af flere rutebilslinjer og en egnsplanlagning, der forudsatte S-
baneomdannelser- og anleag i takt med forsteedernes udbredelse.

Forudsatninger, som, artiklen paviser, brast som fglge af skiftende prioriteringer af motorvejsanlaeg
og af andre S-baneomdannelser- og anleaeg, der, som andre forstadsomrader, tillige ramte den
inderste del af Slangerupbanen. | form af dennes steerkt forsinkede S-baneomdannelse, der: Dels i
1977 farst afsluttedes efter, at Gladsaxe Kommune var blevet udbygget som forstad, og udviklingen
i Farum og Vearlgse kommuner pegede i samme retning. Dels i de forudgaende artier havde
resulteret i steerkt utilfredsstillende forhold for pendlingen til og fra disse kommuner, og i den
henseende havde svaekket hovedstadsmetropolens byregionale funktion.

Pendlingsvilkar, som, artiklen paviser, farst for alvor blev forbedret i den sidste efterkrigstid da, der
med oprettelsen Hovedstadsradet i 1974 blev skabt en kobling mellem bindende bade

regionplanlagning og regional vej- og kollektivtrafikal planleegning, og radet samtidig, gennem HT,
fik det fulde planleegnings- og driftsherredgmme over alle dele af hovedstadsmetropolens kollektive
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trafik. En kobling, der ganske vist ogsa var indlejret i den farste efterkrigstids egnsplanlegning,
men som pa dette tidspunkt svaekkedes af den kollektive trafiks naevnte mange akterer, der samtidig
ikke naede til enighed om en samlet regional trafikplan afstemt med egnsplanlegningen, som ikke
var bindende for disse aktarer.

En egnsplanlagning i den farste efterkrigstid, som artiklen dokumenterer, indledtes med
Fingerplanen fra 1948, der lagde op til dannelse af radiale forstadsfingre, som med S-baner som
indre knogler udgik fra de koncentriske forstaeder, som i mellemkrigstiden havde lagt sig uden om
selve hovedstaden. Forstadsfingre, som Fingerplanen og efterfalgende egns- og regionsplaner langs
Slangerupbane kun farte op til Farum, som dokumenteret i artiklen, som konsekvens af, at: Dels den
yderste del af banen mellem Farum og Slangerup reelt var blevet prisgivet ved den fernaevnte
overenskomst fra 1942. Dels denne streekning ikke indgik i begrundelsen for Slangerupsbanens
statsovertagelse i 1948, som var baseret pa gnsket om at forberede og senere at S-baneomdanne den
indre del af banen mellem Farum og hovedstaden.

Herved var der reelt givet carte blanche til, at DSB udlod at forny spor og kerende materiel pa
streekningen Farum-Slangerup. Som den foreliggende jernbanehistorisk litteratur anfgrer, og denne
artikel bekrafter, argumentet for, at staten i 1953 kunne nedlaegge denne straekning, da DSBs
udeblevne reinvesteringer samtidig havde fart til et yderligere fald i streekningens passagermangde
og ville udgare et anseligt belab.

Den jernbanehistoriske litteratur anfarer i den forbindelse, at det lovforslag, der 14 til grund for
nedlaeggelsen af banestraekningen Farum-Slangerup, i Folketinget blev madt af steerk kritik fra to af
dets medlemmer valgt i Frederiksborg Amtskreds, og at den medfarte, at den socialdemokratiske
trafikminister afgav et lgfte om, at staten beholdte den nedlagte straeknings arealer, saledes at
banetrafikken eventuelt kunne genoptages pa denne.

| den sammenhang paviser artiklen, at bade de to nordsjellandske folketingsmedlemmer og den
socialdemokratiske ordfgrer, indtil partidisciplinen lukkede munden pa ham, lagde op til, at der:
Principalt indsattes lette skinnebusser pa den nedlukningstruede straekning, saledes at den pa et
tidspunkt senere kunne S-baneomdannes samtidig med eller efter den var blevet gennemfgrt pa
Slangerupbanens indre del frem til Farum. Subsidigrt i nedlzeggelseslov-forslaget indfgjedes en
paragraf, der hindrede statens afhaendelse af den nedlagte banestraeknings areal, saledes at dette pa
et senere tidspunkt kunne anvendes som principalt angivet.

Da trafikministeren, som den jernbanehistoriske litteratur fejlagtigt overser, ikke gav lgfte om
bibeholdelse af statens ejendomsret til disse arealer, og pa vegne af regeringen og sammen med
starstedelen af det gvrige Folketing uden forbehold lukkede jernbanedriften mellem Farum og
Slangerup, og erstattede den med DSB-drevne rutebiler, paviser artiklen, at den nedlagte banes
jordarealer frasolgtes til private. Over store streekninger opkebt til landbrugsdrift, men mere fatalt til
bebyggelse bade i Farum og de spredtliggende pendlersatellitbyer, som blev byformen langs den
nedlagte Farum-Slangerupsbanes straekning, men ellers kun blev almindelig i
hovedstadsmetropolens abne land uden for dens kgbstadsring.

Statsmagtens yderst kortsigtede nedlaeeggelse af den yderste del af Slangerupbanen fgrte saledes til,
at den radiale forstadsdannelse langs denne kun naede Farum og dermed fik karakter af polydaktyli
i den fingreplanstruktur, der, med viderefarelse af S- og regionalbaner, ellers farte

hovedstadsmetropolens gvrige fem forstadsband frem til den omliggende kgbstadsring, som tillige
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integreredes i metropolen. En struktur, der var indlejret som fundamentet for efterkrigstidens egns-
og regionplanlagning, og efter Hovedstadsradets nedlaeeggelse i 1990 fastholdtes: | bade de
efterfglgende fem amtskommunale enheders enkeltvise regionsplanlaegning af
hovedstadsmetropolens omrade og i de skitseagtige landsplandirektiver, der udgjorde det spinkle og
lzse regionale plangrundlag for kommunernes fysiske planlaegning efter amtskommunernes
nedlaeggelse med 2007-strukturrformen.

En genabning og S-baneomdannelse af straekningen Farum-Slangerup og eventuelle viderefarelse
pa den midtsjellandske banes arealer mellem Frederikssund og Slangerup dreftedes i
efterkrigstiden fra tid til anden i dagspressen, men afvistes hver gang af DSB, idet der herfra
henvistes til voldsomme ekspropriationsomkostninger.*® Havde regeringen og det meste af
Folketinget lige for indgangen til 1954 blot i fa ar afventet hovedstadsmetropolens veekst, havde
forudseetningen imidlertid veeret til stede for en radial forstadsdannelse fra Farum videre over
Slangerup til Frederikssund.

En potentiel forstadsdannelse, der, over en afstand pa 23 km, ngje ville have svaret til den, som blev
en realitet langs Frederikssundsbanens yderste del mellem Ballerup og Frederikssund, og i vidt
omfang var fuldendt, da S-baneomdannelsen pa denne streekning var afsluttet i 1989. En tilsvarende
S-baneomdannelse, der pa streekningen Farum-Slangerup-Frederikssund, pa nar de
ekspropriationsudgifter, som ville have veret udgaet, hvis DSB ikke havde frasolgt de gamle
banearealer mellem Farum og Slangerup, ville have haft ssmme omfang og omkostningsniveau,
som den der gennemfartes mellem Ballerup og Frederikssund, og ville have omfattet: Udskiftning
af det ene a&ldre spor, udlaeg af det andet spor, nyt sikringsanlaeg, nye stationsbygninger og selve
elektrificeringen.

Var et radialt sjette forstadshand til Frederikssund, via Farum og Slangerup, blevet en realitet, ville
en betydelig del af de yderligere, men ikke realiserede, bydannelser, der indgik i efterkrigstidens
regionale fysiske planlagning, have vearet overfladige.>® Nok sa afgarende, ville et forstadsband
mellem Farum og Frederikssund kunne have tilfgrt hovedstadsmetropolen de friarealer, som den fik
behov for, da den i artierne omkring artusindeskiftet gik ind i en ny vaekstperiode. Men med dette
manglende sjette forstadsband og oplgsningen af den regionsplanlagning, som Hovedstadsradet
indtil 1990 havde staet bag, undergik metropolen i perioden en signifikant skaevvridning som
byregion.>!

Uden regionale hensyn blev der i hovedstaden givet los for, at felleoffentlige arealudviklings-
selskaber etablerede @restaden og byomdannede tiloversblevne erhvervs- og infrastruktur-omrader
til moderne boligomrader og institutions- og kontorkomplekser. Samme med den metro, der
finansieredes af disse arealdispositioner, forudsatningen for lokalisering af vaekstekspansive
serviceproducerende erhverv til hovedstaden. Medvirkende til, at hovedstaden i artierne omkring
artusindeskiftet kunne notere steerkt stigende bade befolkningstal, indkomster og ejendomspriser
samtidig med, at lenmodtagere pa mellem- og hgjniveau her kom til at udgere en stgrre
befolkningsandel.

Stik modsat hovedstadsmetropolens forstadsomrade, hvor tilbageveerende industri forblev, og
mindre veekstinitierende erhverv lokaliseredes til. Erhverv, der omfattede hgjspecialiseret
industriproduktion, lager-, transport- og logistikvirksomhed samt bygge- og anlaeg, men ikke
generede den samme hgje indkomst- og ejendomspristilvaekst som i hovedstaden og bevirkede, at
lenmodtagere pa grudniveau i forstadsomradet fik en starre befolkningsandel. Alene metropolens
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kebstadsring og udenfor liggende pendlersatellitoyer opnaede starre vaekst, som falge af de billigere
friarealer, der her var til rddighed for nye erhverv: Specialiseret industri og serviceproduktion.®?

Ikke uden grund betegner den jernbanehistoriske litteratur nedleeggelsen af Slangerupbanens yderste
del og realiseringen af dens jordarealer som: ”En kapitalbraler”.

Summary

This article explains how one of the Danish capital's suburban lines (the Slangerup Railway:
between Copenhagen and Slangerup in North Zealand) was not covered by the S-Bahn-lines, that
were laid out in three of the suburbs of the metropolis in the 1930s and 1940s. In 1948, however,
the Slangerup Railway was taken over by the state in order to establish an S-Bahn here. In 1953,
however, the government decided that this S-Bahn-line should only be laid out on the inner part of
the Slangerup Railway to Farum. The outer part of the Slangerup Railway, between Slangerup and
Farum, was therefore closed down and its area was sold off for development.

The article concludes, that the closure of this part of the Slangerup Railway was extremely short-
term. Since this outer railway line, as a result of the strong growth of the capital metropolis in the
rest of the post-war period, could have been the prerequisite for the sixth of the five suburban belts
that arose in the period along the railway lines between the capital itself and the surrounding market
towns in the metropolis' catchment area. A sixth suburban band, which could have provided the area
subsidy, that became necessary when the capital metropolis entered a new period of growth in the
decades around the turn of the millennium. With the lack of land, the capital itself, on the other
hand, was overbuilt with new residential and office buildings for the expansive service industries,
while the suburbs came to lag behind with older and new highly specialized industry and transport
and logistics industries.
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DSB overtager Slangerupbanen | Danmark pa Film (danmarkpaafilm.dk)

Noter:

Forkortelser:
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TB: Tilleg B
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FF: Folketingets forhandlinger
LF: Landstingets forhandlinger
Lovt.: Lovtidende

! Ekstra fingre og teeer (polydaktyli) - Gildhgj Privathospital (ghp.dk) Ugeskriftet.dk

2 Henning Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion. Regionale rammebetingelser for det danske
hovedstadsomrades funktion som en byregion i perioden 1850-1990, Forlaget Frydenlund, 2022.

3 Ole Chr. M. Plum og Birger Wilcke: Slangerupbanen og dens materiel, 1982, s. 34-35. P. Thomassen: KSB-DSB.
Slangerupbanen-Hareskovbanen, 1981, s. 32-36. Claus Hagen Petersen: Kgbenhavn Slangerupbanen, Arsskrift 197,
Historisk-topografisk Selskab for Gladsaxe Kommune, 1975, s. 50.

4 En byregion (in casu hovedstadsmetropolen) forstas som et, pa tveers af politisk-administrative og jurisdiktionelle
rammer, funktionelt ssmmenhangende og integreret urbant system, netveerk, af regionalt interagerende byenheder af
forskellig starrelse, struktur og funktion. Den interaktion, der binder byenhederne sammen til en funktionel byregion (in
casu hovedstadsmetropolen) omfatter: Realkapital, arbejdskraft, varer og tjenester. Falgelig har regionale
rammebetingelser til formal at sikre: Realkapitalens mobilitet, lokalisering og funktion, arbejdskraftens mobilitet i
henseende til bosatning, pendling og produktionsevne samt varers og mobile tjenesters bevagelighed. Jf. Henning Bro:
Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, bd. 1, s. 46-47 og 56-60.

5 Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, s. 97-99.

6 Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, s., 292-303.

" Del gamle Vestbanestraekning (1864-1911) fra Vigerslev forsatte saledes som godsbane, hvor den gst for
Frederiksberg banegard forsatte via et &ldre forbindelsesspor til Bllowsvej, hvor den lgb samme med den gamle
Nordbanestraekning (1864-1911), der herfra lgb videre over ydre Narrebro til Hellerup. Den gamle Vestbanestraekning
mellem Frederiksberg banegard og indtil 1911 Kgbenhavn anden banegérd (ved nuveerende Vesterport Station)
nedlagdes derimod. Det samme gjorde Nordbanestrekningen herfra til Blilowsvej.

8 Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, s. 150-154, 192-199, 242-257 og 345-348.

® Indlemmet i Kghenhavns Kommune i 1902

10 Se note 6.

11 Hvorfra Brgnshgj Sogn indlemmedes i Kgbenhavn i 1901 samtidig med Valby-Vigerslev fra Hvidovre
Sognekommune.

12 Se note 6

13 Slangerup blev kegbstad i tidlig middelalder, men mistede i 1809 denne position til fordel for Frederikssund.

14 Lovt. 1894, s. 305-306. RDT 1893/94, TA, s. 3443-3446, FF, s. 4804-4806, 4909-4915, 5004 og 5035, LF, s. 1731,
1757 0g 1779, TC, s. 963-966 og 1051. Thomassen: KSB-DSB. Slangerupbanen-Hareskovbanen, 1981, s. 51-126.
Claus Hagen Petersen: Kgbenhavn Slangerupbanen, Arsskrift 1975, Historisk-topografisk Selskab for Gladsaxe
Kommune, 1975, s. 32-42.

15 Efter at landets stambare og senere sidebaner siden midten af det 19. &rhundrede, ud fra natvaegterstatens
liberalistiske dogmer, var blevet anleeg og drevet af private selskaber, overtog staten fra 1880°ene hovedparten af disse
baner og stod siden for udleeggelsen og driften af det resterende stambanenet og overordnede sidebaner. Et udtryk for
den socialhjeelpsstat, der aflgste natvaegterstaten i artierne omkring arhundredskiftet og, udover etbalering af de farst
byggesten til et velferdssystem, medfarte, at det offentlige i hgjre grad overtog etablering og drift af almene
produktionsbetingelser sd som jernbaner, energi- og forsyningsveerker samt sporvejs- og omnibusdrift i hovedstaden og
starre provinskgbstaeder. Som en del af denne opgavevaretagelse, blev sidebaner etableret og drevet med statstilskud og
med en overveagt af sogne-, kabstads- og amtskommunal kapital som en del af de baneselskabernes kapital. Da de ikke
blev drevet af staten, betegnedes de privatbaner, endskagnt de var offentlige.

16 Statistisk Arbog for Kgbenhavn m.m., 1950, s. 221.

17 Statistisk Arbog for Kgbenhavn m.m., 1950, s. 221.

18 Herved faldt 60 procent af aktierne pa Gladsaxe Sognekommune og 17,5, 15, 4% og 3 procent henholdsvis pa
Veerlgse, Farum, Uggelgse og Slangerup sognekommuner.
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19598-61 og 345-348.

20 Et underskud, der ikke blev mindre af at banens godstrafik frem til midten af arhundredet, pa nzr besattelsesarene,
reduceredes voldsomt som falge af private vognmeends lastbilkarsel.

21 NESA havde pa dette tidspunkt etableret elforsyning i hele den del af hovedstadsmetropolen, der 14 uden for
hovedstaden, og tidligt samme med KS drevet sporvejslinjer fra Kgbenhavns indre del til forsteederne i den gstlige del
af Gentofte Kommune. Et samarbejde, som i slutningen af 30 erne blev udvidet med trolleybuslinjer fra Ngrreport til
henholdsvis Sorgenfri og Jeegershorg. Med det kraftvaerk (Kyndbyvarket), som NESA i et feelleskommunalt samvirke
aret efter dbnede i Hornsherred, var NESA en af hovedstadsmetropolens regionale aktarer, der kunne patage sig den
elektriske opgradering af Slangerupbanen.

22 Betaenkning afgivet af udvalget angaande elektrificeringen af Slangerupbanen, 1928, s. 4-20. Bro:
Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, bd. 1, 322-345, 370-375, 379-389, 393-397, 482-486, 506-508,
512-513 og 559-558. Petersen: Kgbenhavn Slangerupbanen, 1975, s. 42-50. Ole Chr. M. Plum og Birger Wilcke:
Slangerupbanen og dens materiel, 1982, s, 14-26.

23 DSB prioriterede overtagelsen af Slangerupbanen sa hgjt, at der produceredes en kortfilm i den anledning. |
kortfilmen ses det materiel, som banens ejerkommuner indsatte i 30 erne og det, som DSB anvendte umiddelbart efter
baneovertagelsen. DSB overtager Slangerupbanen | Danmark pa Film (danmarkpaafilm.dk)

24 Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, bd. 2, 144-155 og 167-177.

% Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, bd. 2, s. 75-77 og 354-374.

2% Betaenkning vedr. forslag til midlertidige forbedringer af slangerupbanen afgivet den 28. august 1952 af den af
Boligministeriet den 4. december 1950 nedsatte kommission vedrgrende samfaerdselsforholdene i hovedstadsomradet,
1951, s. 9.

27 Betankning vedr. forslag til midlertidige forbedringer af slangerupbanen afgivet den 28. august 1952, s. 11.

28 | forventning om at de store indlemmelser i Kgbenhavns Kommune, der indgik i flertalsindstillingen fra
Hovedstadskommissionen, nedsatte kommunen i 1944 en trafikkommission, der skulle angive forslag til, hvordan de
kommende indlemmede forsteeder fuldstendig kunne integreres i et kommende meget stort Kgbenhavn. Ud over
eksisterende og planlagte S-baneanlag, lagde kommissionen op til en reekke nye S-baner samt et vidtforgrenet busnet i
den forventer storkgbenhavnske kommune og med direkte forbindelser til det indre Kgbenhavn. Da denne
storkebenhavnske dregm faldt med henlaeggelse af Hovedstadskommissionens betenkning, nedlagdes
trafikkommissionen, og KS sporvejs- og busnet blev alene indskreenket til hele hovedstaden pa neer enkelte senere
forstadsruter til Gladsaxe Trafikplads, Hgje Gladsaxe og Rgdovre. Herimod forsatte KS med at hdndhzve sit gamle
monopol pa sporvejs- og bustrafik i hovedstaden, hvilket indebar, at buslinjer fra forsteederne i den farste efterkrigstid
stadig kun métte fares ind til KSs endestationer i hovedstadens yderste del: Hans Knudsens Plads, Sghorg Torv (dog i
Gladsaxe Kommune), Husum, Bellahgj, Alholm Plads samt VValby Langgade og Valby S-banestationer.

29 En bebyggelse, der siden blev til den gigantiske almennyttige hgj- og blokbebyggelse: Hgje Gladsaxe.

30 Ville have givet mulighed for omstilling til de sporvogne, der trafikerede Tagensvej, og kort afstand til
industriomraderne i Lygte- og Haraldsgadekvarterne.

SLRDT, 1947/48, TA, s. 3408-3408, LF, s. 279-284, 289-302 og 372-374, FF, s. 2275-2282. Beteenkning vedr. forslag
til midlertidige forbedringer af slangerupbanen afgivet den 28. august 1952, s. 8-32. Ny sporvognsforbindelse fra
Slangerupbanegardens perron til Radhuspladsen, Kgbhenhavns Sporveje, 1952. Thomassen: KSB-DSB, 1981, s. 5-30.
32 FT 1953/54, TA, s. 1433-1438, FF, s. 1921-1924.

33 FT 1953/54, FF, s. 2194,

34 Citater fra FT 1953/54, FF, s. 2196.

35 FT 1953/54, FF, s. 2199-2201 og 2204-2206, 4315-4317.

% Citater fra FT 1953/54, FF, s. 2205-2206.

8T FT 1953/54, FF, s. 2209-2211.

38 FT 1953/54, TB, s. 315-316 0g 331-315, FF, s. 4425,

39 Udover de lokale og regionale problemstillinger, der direkte vedrarte nedleeggelsen af, blev folketingsbehandlingen
praeget af tidens to markante ideologisk-politisk betingede trafikpolitiske positioner. Fra borgerlig side gnskedes en
hurtig og gennemgribende nedlaeggelse af de statslige sidebaner og privatbaner, som havde oparbejdet stgrre underskud
som fglge af den ggede bilisme og begyndende afvandring fra landbruget. Samtidig var det et gnske herfra, at private
rutebilsselskaber- og vognmand fik mulighed for at fa en starre andel af landets rutebilskersel i almindelighed og, nar
jernbanedriften forsvandt pa nedlagt baner. Det borgerlige gnske udsprang af, at DSB og de kommunalt ejede
privatbaneselskaber i stadig sterre omfang siden 30"erne var slaet ind pa rutebilsdrift i deres jernbaners opland og de
store landomrader, der knyttede sig til. Og som retstatsmanden Tholstrup udtalte: "Hvad er det for en “kommunistisk”
tankegang. Lad dog de folk, der bo der ude, selv finde ud af, hvordan de kan blive transporteret, lad de vognmand, som
bor ude omkring i landet, tilbyde deres assistance. Hvad kommer det os ved? Det er ikke statens opgave at sgrge for
transporten” (FT 1953/54, FF, s. 2203-2204). For den socialdemokratiske regering og folketingsgruppes side blev
kollektiv trafik i alle dens former set som en offentlige opgave. Sterkt tabsgivende sidebaner kunne nok afvikles, men
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af hensyn til en tilstreekkelig trafikbetjening méatte afviklingen veere mere afdeempet og afpasset de lokal forhold og
gennemfares i flere faser. Fra socialdemokratisk side kunne man dog ikke genkende det monopol pa rutebilsdriften,
som de borgerlige mente DSB og privatbaneselskaberne havde, og henviste til, at rutebilskoncessioner blev givet af de
uvildige amtskommunal trafikudvalg. Det var endvidere partiets opfattelse, at rutebilsdrift var s omkostningsfuld, at
private aktgrer ofte holdt sig tilbage eller kun gennemfarte den i et utilstreekkeligt omfang. | den konkrete sag afggrende
for, at regeringen gnskede, at DSBs rutebiler skulle overtage trafikken, nar banestraekningen Farum-Slangerup
nedlagdes. Hvorvidt disse rutebiler i et tilstreekkeligt omfang ville kunne dakke trafikbehovet i dennes opland og den
ringe parallelt Isbende landevej, sd kunne bzre denne rutebilstrafik, var sa et andet spargsmal, som optog
folketingspolitikerne. Jf. FT 1953/54, FF, s. 2196-2199, 2206-2208, 2209-2210, 2213 og 2216.

40 FT 1953/54, TA, s. 315, FF, s. 2212-2214,

41 Se note 49.

2 Trap: Danmark, bd. 111, 1953, s. 232-233. 236. 243 og 254. Statistisk Tabelveerk, 1963: 1, s. 9 og 11.Statistisk Arbog
for Kgbenhavn m.m., 1990, s. 23. Statistikbanken.dk.

43 Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, bd., 2, s. 73-74, 155-166, 177-188 og 477-493.

4 Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, bd., 2, s. 231-253, 525-530 ph 536-540.

4 Det drejede sig om forleengelsen af S-banen fra Glostrup til Téastrup (1963), en stgrre anleegsaktivitet pd Kgge Bugt-
banen (1961-1983), da den sxrlige regionale dispositionsplan for omradet udstak en kraftig byveekst i omradets
forstadsband, som netop forudsatte S-baneanlaeg, samt S-baneomdannelse pa streekningen Holte-Hillergd (1968).
Betinget af den starre kapacitet, der kunne opnas pa den sterkt trafikerede S-banestraekningen Hellerup-Kgbenhavn,
hvorpé ogsa de damplokomotivtrukne og langsommere kgrende og accelererende nzerbanetog fra Hillergd hidtil var
blevet fort.

46 Fra Lersgparken brofgrtes Farumbanen i en blgd bue over Ngrrebros godsbaneterraen for at lgbe sammen med
Frederiksbergbanens S-bane pa Ryparken Station for derefter forsatte til Svanemgllen parallelt med det godspor, der
forbandt det nevnte godshaneterren med Nord- og Frihavnen.

47 Thomassen: KSB-DSB, 1981, 39-48. Plum og Wilcke: Slangerupbanen og dens materiel, 1982, Bro:
Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, bd., 2, s. 38-42, 330-339 og 530-552.

48 Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, bd. 2, s. 700-718.

4 Og sa sent som ved fremlaeggelsen af DSBs Plan 1990 udtalte den davearende generaldirektar Poul Hjelt i 1976 at en
gendbning af banestraekningen Farum-Slangerup og en evt, forleengelse af var en utopi, netop som falge af de ekstremt
hgje ekspropriationsudgifter, der ville falge dermed. Jf. Frederiksborg Amtsavis, 6.-9./1. 1976.

%0 Disse bydannelser omfattede: Dels nye forsteeder mellem Vest- og Ka@ge Bugt-banernes radiale forstadsband i 60”erne
egnsplanlagning. Dels i 70”ernes regionsplanlagning: En hovedstruktur mellem Hillergd og Kage, der i
hovedstadsmetropolens ydre abne land opperede med en gennemgaende trafikkorridor med en reekke A-zoner med
industri og administrative funktioner samt omliggende nye boligbyer.

51 Med en fremskrivning af folketallet i 1950 i Slangerup og Uggelgse-Lynge sognekommuner med
befolkningstilvaeksten i @lstykke og Stenlgse kommuner (i Frederikssundbanens forstadsband mellem Ballerup og
Frederikssund) i perioden 1950-2022, ville et tilsvarende tenkt forstadsband (med samme udnyttelsesgrad) mellem
Farum og Frederikssund i 2022 have skabt rum for godt 100.000 indbyggere. Fra hovedstadens folketal var lavest i
1993 til 2022 ggedes det ganske vist med mere end 200.000. Men ved en fordobling af udnyttelsesgraden i det teenkte
forstadsband, ville dette kunne have tilvejebragt det boligareal, der svarede til den angivne forggelse af hovedstadens
folketal uden, at bebyggelsesintensiteten her blot tilneermelsesvis var kommet i neerheden af hovedstadens. Det teenkte
forstadshénd ville endvidere have haft arealer til de arealintensive serviceproducerende erhverv, der i perioden
lokaliseredes til hovedstad og tilfgrte den ekstrem veekst.

52 Bro: Hovedstadsmetropolen- den danske byregion, 2022, bd. 2, s. 722-744.
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