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FOREDRAG I NATIONALPKONOMISK FORENING DEN 28. JANUAR 1936
ATA JUEL-HANSEN

ET heender nu og da, at man i Dagspressen finder Lovpris-

ninger af de moderne Omnibusser jevnsides med For-
dgmmelser over »de oldnordiske Sporvogne«. En saadan Nomen-
klatur har dog ikke historisk Berettigelse, for saa vidt som Omni-
busserne er de fgrstefgdte af disse to Massebefordringsmidler,
baade her i Landet og andre Steder. Ved en Omnibus forstaar
man et offentlig tilgeengeligt Kgretgj, der efter fastlagt Kgreplan
k¢rer ad fastlagt Rute mellem to fastlagte Endepunkter, og et
saadant Kgretgj — oven i Kgbet med det prangende Navn »Solen«
— begyndte i 1841 sin rumlende Fart over Datidens toppede
Stenbro, medens den fgrste Sporvogn kgrte i Kgbenhavns Gader
i 1863, Begge Kgretgjer blev selviglgelig den Gang trukne af
Heste.

I 1863 havde Kgbenhavn kun ca. 160000, Frederiksberg 10 000
og hele Gentofte Kommune kun ca. 3800 Indbyggere. Bebyggel-
sen var vasentlig samlet indenfor Voldene, hvor 8 pCt. af Ind-
vaanerne boede, medens 10 pCt. boede paa Ndrre- og ()sterbro
og b pCt. paa Vesterbro. Da Pladsen var snmver, var Befolk-
ningsteetheden stor, paa sine Steder endda saa stor, at der boede
over 60 Mennesker pr. 100 m?* Grundareal. Men Voldene var paa
det Tidspunkt dgdsdgmt, i hvert Fald for saa vidt angik deres
militeere Liv; ved Loven af 1852 om Fastseettelse af en Demarka-
tionslinie udenom Kjgbenhavns Befaestningsveerker var Bestem-
melserne mod grundmuret og hgj Bebvggelse i Kanonskuds Af-
stand udenfor Voldlinien sendret saaledes, at Forsteederne kunde
udvikle sig under den Veekstperiode, som Kg¢henhavn nu wvar
kommet ind i, en Vakstperiode, som har fortsat sig til den Dag
1 Dag med usveekket Kraft. Nu og da er der ligefrem Spring i
Vzeksten, nemlig naar der sker Indlemmelse af Landdistrikter —
Sundbyerne og Valby — i Kgbenhavn. Den fgrste Vaekst blev
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desveerre ikke ledet af byplan-
meessige Hensyn, hvorfor Slum-
kvartererne paa Ngrrebro blev
Resultatet i bebyggelsesmeessig
Henscende. Heller ikke trafikale
Tarv blev taget synderlig med i
Betragtning, thi saa var f. Eks.
Negrrebrogade lavet bredere —
den er 19 Meter — og Feelledve]j
og Blaagaardsgade og mange
andre var ikke laglt saa akavet
for hinanden som Tilfweldet blev.

Vxcksten er som sagt fortsat op
i vore Dage og hosstaaende Ta-
bel wviser, hvorledes Udviklingen
er gaaet for sig i dette Aarhun-
drede indenfor de 9 hygiejniske
Distrikter, hvori Byen er delt;
man vil se, at Folketallet i den
indre By er sterkt dalende,
hvilket kommer af, at Beboelses-
lejligheder og -huse stadig om-
dannes til Forretningslokaler,
Veaerksteder o. 1., som om Mor-
genen heseties af de fra wydre
Bydele kommende Funktionzerer
og Arbejdere, som i Dagens Lgb
besgges af Kunder, der ligeledes
kommer fra og gaar til ydre By-
dele, og som efter Arbejds- eller
Forretningstidens Ophgr sender
de beskeftigedes Skarer tilbage
til Hjemmene. Det, der her fore-
gaar, er en begyndende Citydan-
nelse — et for enhver Storby ty-
pisk Fxnomen, der jo er af stor
Betydning for Byens Trafik og
Trafikmidlernes hele Udform-
ning.

Som Kontrast til dette Befolk-
ningssvind i Bykernen — der er
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saa stort, at der nu bor feerre Mennesker inden for de slgjfede
Volde, end der boede fgr Voldenes Slgjfning i vore Forfedres
og Bedsteforzeldres Tid — som Kontrast hertil staar den vold-
somme Befolkningstilvaekst i Yderdistrikterne. Ganske vist er
der en mindre Tilbagegang paa det indre Vesterbro og ()sterbro
og nermest Stagnation paa Frederiksberg, men igvrigt er Stig-
ningerne voldsomme. En saadan Befolkningstilvickst giver selv-
felgelis Anledning til en lige saa voldsom Stigning i Behovet
for billige Massebefordringsmidler, men medens det er let at
ctablere rentable Massebefordringsmidler, saa leenge Kg¢retgjerne
kan bevaege sig mellem Bygninger med dybe Baggaarde og mange
Beboelseslag, stiger Vanskelishederne selviglgelig, jo bedre Be-
hoelsesforholdene bliver, d. v. s. jo mere Grundareal, der bliver
til hvert Individ, thi jo st¢rre Transportafstand bliver der, ikke
mindst naar Hjem og Arbejdsplads eller Erhvervslokale ligger
paa diametralt modsatte Steder. Kravene til hurtig og billig Be-
fordring bliver da ikke smaa, lige saa lidt som Kravene til, at
man »hvorfra som helst¢ kan komme »hvorhen som helst« paa
nemmeste Maade. Massebefordringsmidlerne maa selvsagt fglge
Hovedfaerdselsaarerne, og paa disses Skeeringspunkter maa be-
kvem Overgang veere mulig. Det kghbenhavnske Trafiknet har
netop derfor udviklet sig i Form af en Korsedderkops Spind med
radizere eller diametrale Linier passerende Bycentret, og perifere
Linier, der skeerer Radierne — Egerne — 1 Spindets Hjul. Jeg
maa dog indrgmme, at nogle af Radierne kunde trznge iil For-
leengelse, ligesom ogsaa enkelte af de perifere Linier kunde
treenge til Supplement, men kommer Tid kommer vel ogsaa Raad
— eventuelt Byraad, alias Bystyre, til Hjalp.

Efter min Anskuelse, der vist deles af de fleste Ledere af Spor-
veje, bgr en Bys Trafikorgan udfgre sin Funktion paa en saadan
Maade, at det er i en stadig gkonomisk Balance, altsaa ingen
urentable Anleg, ingen luxugs Udstyrelse eller Owvertrafikering
ved ungdig Dublering af Linier eller Tog. Dette kan dog ikke
gennemfgres absolut — nulla regula sine excepltione — og navn-
lig kan det ikke og b¢gr ikke gennemfgres, hvor Kommunen har
overtaget hele Driften, thi dette er jo ensbetydende med en Ene-
ret, som maa forpligte. Jeg vil derfor endda sige, at i visse Til-
faelde bgr man skride til urentable Anlag, saaledes f. Eks. naar
en Nybebyggelse er kommet til at ligge isoleret, og dens Omfang
og Veekst er saaledes, at Anlaegskapital -~ Begvndelses-Driftstab
indenfor rimelig Tid kan forrentes. Et Eksempel paa et saadant
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Anlaeg haves 1 den ny yderste Periferilinie, Linie 21. Imidlertid
overtraf denne ny Linie Forventningerne; ikke alene forren-
ter den sig nogenlunde, men den fgrer gennem store bygge-
modne Arealer, som ejes af Kommunen, og baade paa disse og
paa andre Arealer, har en omfattende Nybebyggelse rejst sig,
hvorved jo hidtil uudnyttede Grunde er afhandede og saaledes
blevet udbyttegivende. Anlagget af denne Linie burde derfor
maaske vaere sket tidligere, men Vejene, ad hvilke den lgber, var
ikke gennemfgrt i deres Helhed, saa det kunde ikke ggres for.
— Noget vanskeligere stiller Sagen sig, naar der er Tale om en
Udlgberlinie, hvor Rentabiliteten oftest vil veere tvivlsom, men
her b¢r Balancen sgges opnaaet ved rettidig K¢b af Grundarecaler,
saaledes at den af Linien frembragte Vaerdistigning kan bidrage
til Balancen. Noget saadant har jo fundet Sted i Gentofte med
N. E. 5. A’s Sporvejslinier, hvor disse — og oven i Kgbet et til-
svarende Elektricitetsveerk — gennem Erhvervelse af Aktiemajo-
ritet beherskes af Kommunen, der dels har faaet store Arcaler
afhsendet og samitidig har faaet ¢gget Gevinst ved rentabelt Salg
af Elektricitet. Som Helhed maa vist denne forenede Overtagelse
af Sporvejslinier og Elektricitetsveerk, hvori vel til en Begyndelse
vaesentligst var udenlandsk Kapital, siges at vaere en meget hel-
dig Foranstaltning, der kun kan opfordre til Efterligning — paa
passende Steder vel at merke.

Man mgder ofte de meerkeligste Forestillinger om Omfanget at
Sporvejenes Virksomhed. Jeg havde en Gang en Dame til Bords,
der havde Medlidenhed med mig, fordi hun vidste, at i K¢ben-
havn eyklede jo alle Mennesker, saa der kun var omkring et Par
Hundrede Tusinde Sporvejspassagerer om Aaret. Jeg er selv-
fglgelig klar over, at denne Forsamling har en Fornemmelse af
Trafikkens omtrentlige Stgrrelsesorden, men en ngjere Angivelse
af denne og navnlig af dens Stgrrelse i Forhold til anden Trafik
er maaske ikke uden Interesse.

Paa hosstaaende grafiske Fremstilling (Fig. 1) er gengivet Omfan-
get af, d.v.s. Passagerantallet paa, hele den kgbenhavnske Spor-
vejs- og Omnibustrafik. Endvidere er angivet de tilsvarende Tal
for Statshanernes Neer- og Bytrafik, d. v.s. for Klampenborgbanen,
Rungstedbancn, Holtebanen, Frederikssundbanen til Ballerup og
Trafikken til Glostrup. Der er ligeledes angivet N, E. 5. A’s Spor-
vejstrafik og Oplandets Rutebiltrafik til Kgbenhavn samt Slange-
rupbanen og Amagerbanens Trafik.

Den ¢verste vandrette Linie gengiver Passagerantallet, 130,7
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Millioner befordret med Kgbenhavns Sporveje og Omnibusser i
Driftsaaret 1934—35 — fdr Takstforhgjelsen var Tallet ca. 20
pCt. hgjere. De lodrette Linier i Forbindelse med Maalestokken
til venstre angiver Passagerantallet paa de enkelie Sporvejslinier.
Paa lignende Maade er gengivet Tallene for N. E. 8. A’s Spor-
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vejslinier og Trolleybusser 6,3 Millioner, for Statsbanernes By- og
Neertrafik paa By-, Klampenborg-, Rungsted- og Holtebanen samt
paa Strakningerne Kgbenhavn—Ballerup og Kgbenhavn—Taa-
strup 18,2 Millioner samt for de ca.30 Ruteautomobiler, der fgrer
til Kgbenhavn, 4,1 Millioner, og for Slangerupbanen ca.1 Million og
Amagerbanen 0,09 Million, Tallet for Amagerbanen synes at
maatte vise, at de tit fremkomne Planer om at indfgre og sam-
menknytte Amagerbanen og Slangerupbanen ved en Tunnel un-
der Raadhuspladsen nappe er realisable.
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For Automobildroskernes Vedkommende er det ikke muligt at
faa en paalidelig Opgdrelse, men Tallet af de befordrede Passa-
gerer med 1217 Vogne er vel op mod 25 Millioner aarligt.

Selviglgelig er og maa Sporvejstrafikken veere langt den stgrste,
idet Sporvejs-og Omnibuslinierne, hvis Driftsleengde er ca. 178 km
(herat Omnibusser ca. 25) mod en Banelengde paa ca. 117km,
hovedsagelig forlgber 1 hgj eller taet Bebyvggelse, medens dette
langt fra er Tilfeeldet med Nezertrafikkens Banelinier. Det staar
muligvis ikke alle klart, hvor relativ lille Neertrafikken endnu er.
derimod maa det veere indlysende, at det er en uhyre vanskelig
Opgave at drive Nwertrafikken rentabelt. Det kreever vel 1 fgrsie
Linie, at hele Teknikken er lagt til Rette paa den mest driftsgko-
nomiske Maade, og vel navnlig, at Materiellet er indrettet saaledes
og K¢replanen opstillet saaledes, at Strgmforbrug og Slid paa
Materiel, Spor og Overledning ikke sluger en uforholdsmeessig
Del af Indtegten.

De kgbenhavnske Sporveje blev overtaget af Kommunen i 1911;
fra dette Aar og til 1935 har de samlede Udgifter belghet sig til
ca. !/, Milliard. Stgrrelsen og Fordelingen af samtlige Udgifter
fra 1911 til 31. Marts 1935 fremgaar af hosstaaende grafiske Frem-
stilling (Fig. 2), der samtidig viser Afskrivning, Henleggelse til
Pensions- og Udvidelsesfond, udbetalt Nettooverskud og Renter.
Den sorte Sektor, der er betegnet med »Forpagtnngsafgifte, repree-
senterer, hvad der er betalt i Afgift for Overtagelse af Frederiks-
berg Sporveje.

Det kan have Interesse at vide, om Udgiften har veeret relativt
stigende eller dalende, og i saa Henseende kan oplyses, at Ud-
giften for en Pladskilometer i Sporvogn i 1924—25 var 1,7 (d)re, men
1 1934—35 var sunket til 1,22, For Omnibussernes Vedkommende
gelder, at Udgiften for 10 Aar siden, da vi kun havde den korte
Rute Kongens Nytorv—Raadhuspladsen, var 6,41 dre pr. Plads-
kilometer, men nu er 2,37 Qre, et Tal, der dog omtrent er dobbelt
saa stort som Udgiften til 1 Pladskilometer i Sporvogn. Selv for
de cenmandsbetjente Omnibusser er Udgiften ca. 40 pCt. h@jere
end for Sporvogne. Jeg vil understrege, at alle Udgifter herved
er medregnede, for Sporvogne altsaa ogsaa Udgifter til Spor og
Overledning. De korresponderende Udgifter pr. Vognkm. stiller
sig saaledes:

Trafiklenninger for Sporvogne....... 28 Ure
» » Omnibusser ..... 36 »
Stremforbrug for Sporvogne......... 1 »

Benzinforbrug for Omnibusser....... 12
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Den samlede Udgift til Vedligeholdelse af Sporvogne, Spor og
Overledninger er 16 @re pr. km, medens Vedligeholdelse + Vagt-
skat for Omnibusser er ca. 18 (re. Disse Tal synes at maatte

360° - 500 9 Mill. FORPAGTNINGSAFGIFT
45 Mill.

UDGIFTSFORDELING 1911~ 35,
Fig. 2.

godtggre, hvor dyr Omnibusdriften er i Forhold til Sporvejsdrift
og dermed ogsaa Berettigelsen af de hgjere Omnibustakster samt
af en vis Tilbageholdenhed overfor Udvidelse af Omnibusdriften.

Dette var Udgifterne, og hvorledes stiller disse sig saa i For-
hold til Indtegterne? Naar man fraregner Aarene 1919—22, hvor
der var Underskud, fordi 10-@res Taksten bibeholdtes trods Pris-
tallets enorme Stigning samt det forste Driftsaar efter Takstned-



38 A. JUEL-HANSEN

siettelsen 1 Foraaret 1926, har Sporvejene altid haft
Overskud. Den aarlige Indteegt er nu omkring 28 Mill. Kr.
Ved Overtagelsen pr. 1. August 1911 var investeret et Belgb paa
16,02 Mill. Kr.; det samlede Kapitalforbrug til Nyanlaeg, Forbed-
ring af rullende Materiel m. v. har i Tiden fra 1. August 1911 til
31. Marts 1935 veeret 38,40 Mill. Kr., ialt er saaledes investerct
54,47 Mill. Kr. Nu er det saaledes, at Sporvejene hvert Aar i
Kommunens Kasse indbetaler Afskrivninger paa Anleegssummen
samt hele Bruttooverskudet, som halveres saaledes, at den ene
Halvdel indgaar som Nettooverskud og den anden Halvdel ind-
betales til en for Kommunens Institutioner faelles Udvidelsestond.
Den investerede Kapital er i Tidens Lgb nedbragt vaesentligt med
Afskrivninger og Henlmeggelser; betragter man Nettooverskud
som en Ekstraafskrivning faas f¢lgende Resultat:

Afskrivninger belgber sig til.......... 27,8 Mill. Kr.
Henleeggelser - 14,7 —
Nettooverskud e e 13,2

Total.... 55,7 Mill. Kr.,

d. v. s. Kommunen har faaet sine udlagte Penge igen og lidt til.
Vil man spgrge, hvorledes har den i Sporvejene bundne Kapi-
tal forrentet sig i Tiden fra 1911—1935, bliver Svaret fglgende:
Naar Afskrivningerne fradrages, kan man regne med, at der
1 Tiden fra 1911—35 rundt regnet har vaeret bundet 25 Mill. Kr.
i Sporvejenes Anleeg. Denne Kapital har givet 1 Renter 23,8 Mill.
Kr.,, 1 Nettooverskud 13,2 Mill. Kr. og til Udvidelseskontoen 14,7

Mill. Kr., ialt
23,8 Mill. Kr.

13,2 —
14,7 - -

51,7 Mill. Kr.
eller gennemsnitlig 2,15 Mill. Kr. aarlig.
2,15 Mill. Kr. svarer til en gennemsnitlig Forretning paa
2,15 > 100
25
Sporvejenes daglige Indtegter er staerkt svingende, rettende
sig efter Aarstid, Vind og Vejr. I 1935 var mindste Dagsindtaegt

den 25. Juli Kr. 53099,05 og stgrste Dagsindtagt den 31. Dechr.
Kr. 112963,95.

= 8,60 pCt.
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Som Fglge af denne svingende Belastning er de daglig korte
Vognkilometer ogsaa svingende; der kgrtes i Fjor mindst den
25. Juli 1935 med 96661 km, hgjst den 31. December 1935 med
121096 km.

Naar Udsvinget ikke er stgrre end ca. 25 pCt., hidrgrer det fra,
at Vognene den stgrste Del af Dagen kgrer med mange ubesatie
Pladser. Efter Takstforhgjelsen har man for ikke baade at give
hgjere Takster og daarligere Service i det vaesentligste bibeholdt
Intervallerne og foretaget Indskreenkninger ved at afhmenge Bi-
vogne. Med et rundt Tal k¢rer Sporvejene 100000 Vognkm. om
Dagen eller en Afstand svarende til to en halv Gang rundt om
Jorden. Denne Rgrselsliengde er ikke fordelt jeevnt over hele
Dagen, thi Trafikken svinger jo Dagen igennem efter Arbejds-
tidens Begyndelsc og Ophgr, Tilstrgmning til Forlystelserne o. s. v.
For at give et Indtryk af, hvor uens Belastningen er, kan naev-
nes, al en Sommerdag mellem Kl. 8 og 9 Morgen passerer ca.
2000 Sporvejspassagerer Dr. Louises Bro i Retning mod Byen,
mellem Kl 10 og 11 er Tallet ca. 900 og mellem Kl 17 og 18 gaar
i modsat Retning ca. 2500, En Vinterdag med Regn er disse Tal
forpgede med ca. 80 pCt. Optellinger har igvrigt vist, at af den
samlede Personfaerdsel i Kégretgjer over Dr. Louises Bro, altsaa
Cykler indbefattet, udggr paa en regnfri Sommerdag Sporvogn-
passagerer ca. 40 pCt, paa en regnfuld Vinterdag er Tallet selv-
fglgelig langt stgrre.

Til Bestridelse af Tratikken haves 1 (jeblikket 842 Sporvogne
og 54 Omnibusser, ialt 86 Vogne. Til at k¢re med disse Vogne
haves i (jeblikket ca. 2400 Personer, til Administration, Nybyg-
ning og Vedligeholdelse af Vogne, Spor, Ledninger og Bygninger
beslagleegges andre 1400 Personer, saaledes at Sporvejene be-
skeeftiger ca. 3800 Mand. Hele Kgrslen reguleres scelvfglgelig med
Kg¢replaner for Vogne og Turlister for Trafikpersonalet, og Kgre-
planslaegningen er i Virkeligsheden en meget betvdningsfuld Virk-
somhed inden for Sporvejene.

Hele Kgrslen overvaages selviglgelig fra Dag til Dag, og to
Gange om Aaret i Maj og Oktober skiftes Kgreplan. Naar en ny
Kg¢replan skal udarbejdes eller en igangveaerende Plan kontrole-
res, medfgrer Konduktgrerne paa den paageeldende Linie i nogle
Dage Opteellingssedler, hvor Ruten er inddelt i et Antal — for
den paageeldende Linie karakteristiske Streekninger. Gennem
hele Driftstiden noteres for hver Tur det hgjeste Passagerantal
paa hver af disse Streekninger. Optellingssedlerne bearbejdes, og
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Resultatet overfgres paa et Kurveblad, der Time for Time viser
det stgrste Passagerantal paa nogen Del af Ruten.

Herefter bestemmes Intervallerne for en ny Kgreplan, eller det
fastslaas, om en allerede eksisterende Plan er tilfredsstillende.

De faste Planer alene er imidlertid ikke tilstraekkelige. Ved
Siden af dem har Sporvejene 2 Szt Planer for Ekstrakdrsel. Et
Seet, der benyttes hver Dag, og et Seet Ekstra-Ekstrakgrsel, der be-
nyvttes i daarligt Vejr. Ved Sportssteevner og lignende periodiske
Sammenkomster maa der treeffes seerlige Foranstaltninger. —
Man vil altsaa se, at Sporvejene i hvert Fald bestraber sig for,
at Pladstilbud skal svare til Efterspgrgscl, og at man har gjort
alvorligt Forsgg herpaa, vil fremgaa af, at Antallet af Passagerer
pr. Vognkilometer fra 4,5 i 1926 er dalet til 3,5 1 1935. Alligevel
hzender det jo, at en Sporvogn maa efterlade Passagerer ved et
Stoppested, og dette kan for alle de Linicr, der passerer Havne-
broerne, ske hver Gang, der har veeret Brooplukning. Saa forsin-
kes Vognene, og paa deres videre Lgb passerer de Stoppesteder,
hvor der imidlertid har samlet sig ventende — og utaalmodigt
ventende — Klynger, hvoraf en Del i Virkeligheden skulde have
veeret med den paafglgende Vogn. Det kan ogsaa hzende, at Styrt-
regn eller Snefgre faar de Titusinder Cyklister til at forlade deres
daglige tohjulede Befordringsmiddel og i Stedet sgge Sporvog-
nene, og fgrst da bliver det rigtig galt. For at fjerne Ulemperne
ved denne pludselige Tilgang af mindre trofaste Kunder, kunde
man ganske vist have en meget stgrre Regnvejrsforsteerkning
rede, end den vi har, men dette vilde dels kreve Anskaffelse af
mere Materiel, dels kreeve et stort Reservepersonel ved de forskel-
lige Remiser, der skulde sidde og vente paa Udrykning. Udgif-
terne herved vilde blive saa store, at Sporvejenes Overskud vilde
blive opslugt, og da Byens Kasse neeppe forelgbig vil kunne afse
Overskudet, tror jeg ikke, denne Vej er fremkommelig. Spor-
vejene er derfor gaaet en Middelvej, idet de har forsggt at ggre
Vognenes Kapacitet stgrre. Saaledes er de fleste gamle 2-akslede
Vogne forstgrrede, og Sporvejenes nye 4-akslede Vogne er sam-
tidig med, at man har sggt at ¢ge Bekvemmeligheden, ligeledes
gjort stgrre, og jeg kan sige saa meget, at vi netop for Tiden ud-
arbejder Tegninger til nye 4-akslede Vogne med endnu stgrre
Kapacitet; hvorvidt disse Planer kan blive til Virkelighed, vil
Fremtiden vise.

En Ulempe ved Forsinkelserne er, at Vognene klumper sam-
men, men det er et Feenomen, som ogsaa forekommer paa Strek-
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ninger, hvor flere Linier kgrer ad samme Spor. Er Mellemrum-
met mellem to Liniers Vogne 1 Minut, siger det sig selv, at blot et
Stop foran et Trafiksignal, saa har man en Klump. Og har de
forskellige Linier forskellige Intervaller, ja, saa kommer Klum-
perne af sig selv. Har vi saaledes to Linier med 6 og 5 Minutters
Intervaller og k¢grer den ene Linies Vogne ind paa Fellesstraek-
ningen paa Minuttallet 0, saa fglger de andre efter paa Minut-
tallet 6—12-—18 og 24. Kommer saa den anden Linies fgrste Vogn
f. Eks. paa Minuttallet 3, félger de neeste paa Minuttallet 8—13—
18 og 23, altsaa straks Klumpdannelse. Kgreplanmeessigt ggres
alt for at holde Vognene fra hinanden, men grau ist alle Teorie.

Kgretiden paa en Linie bestemmes af Liniens Langde og den
Hastighed, hvormed Ruten kan gennemkgres.

Af Hensyn til den varierende Gadetrafik inden for Driftstiden
benyttes paa hele Liniencttet op til 4 forskellige Hastigheder 1
Dagens Lgb, og ganske generelt kgres der betydeligt hurtigere
paa Hverdage indtil Kl. 7 og fra Kl. 20 til Slut samt S¢gndag For-
middag end i den ¢gvrige Driftstid. Brolinerne og de med dem paa
lengere Straekninger samlpbende Linier samt Strgg-Omnibus-
serne har en tredie endnu lavere Hastighed i den travleste Tra-
fiktid om Eftermiddagen paa Hverdage, og enkelte andre Linier,
f. Eks. Omnibusserne har en fjerde Hastighed. Forskellen mel-
lem den hurtigste og langsomste Kgretid er dog neeppe over
12 pCt.

Den gennemsnitlige Rejsehastighed, der i 1923 var ca. 125 km/T,
er i de senere Aar forgget betydeligt, efter at Materiellet er ble-
vet fornyet og forbedret, og Anden-Bivognene fjernet i Driften —
og Rejschastisheden er for Tiden 15,6 km/T for de elektriske
Linier og 15,7 km/T for Omnibuslinierne 11 og 19, medens den
ecenmandsbetjente Linie 21 har en Rejsehastighed paa ca. 22km/T.

Fra 12,5 til 15,6 km i Timen er en temmelig betvdelig Hastig-
hedsforggelse, men man maa dog ikke tro, at dette er enshety-
dende med, at det er Maksimalhastigheden, der er sat viesentlig
i Vejret, nej, det er Hastighedsforggelsen ved Igangsetning, Ac-
celerationen, som det kaldes, der er drevet i Vejret, og dette er
opnaaet fgrst og fremmest ved Anskaffelse af nye Molorer og
Kontrollere, men ogsaa 1 vid Udstreekning ved Ombygning og
dermed Forsteerkning af gamle Motorer, hvilket har kunnet ggres
relativt billigt. Vi har dog ikke ladet os ngje med at seette Hastig-
heden i Vejret, nej, safety first, og paa dette Omraade er Vog-
nens Bremseevne en medbestemmende Faktor, hvorfor vi dels
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har forbedret Bremserne, dels tilfgjet en helt ny Bremse, Skinne-
bremsen. Fer 1 Tiden havde man kun den elektriske Modstands-
bremsc og Haandbremsen, der pressede Bremsesko af Jern mod
Hjulene, og naar Skinnerne var glatte, forpgede man Friktionen,
ved at Vognstyreren med en lille Skovl kastede Grus gennem et
Rgr ned paa den ene af Skinnerne, saaledes at Gruset faldt ct
Par Meter foran Hjulet. Det var et yderst primitivt Arrangement,
og hele Foreteelsen mindede i Virkeligheden meget om en Jord-
paakastelse. Nu har man mekaniske Sandstrgapparater, hvor
Sandet ogsaa 1 Kurver lgber ud lige foran Hjulene paa begge
Spor, og Sandstrgapparatet seettes i Virksomhed ved, at Vogn-
styreren betjener et Haandtag, som eventuelt ogsaa kan selice
det tredie Bremsemiddel, Skinnebremsen, i Virksomhed. Skinne-
bremsen er en stor Elektromagnet, der er ophengt mellem Hju-
lene under Vognen, og som, naar den betjenes, trykkes ved Hjzlp
at Magnetismen mod Skinnerne med et Trvk af ca. 6 Tons pr.
S5tk., d. v. s. for nye 4-akslede Vogne 24 Tons pr. Vogn. Skinne-
bremserne er dog endnu ikke indfgrt paa alle Vogne, men det vil
veere Tilfeeldet inden et Aarstid. Skinnebremsens Tryk mod Skin-
nen sgges gjort — Vognvaegt -+ Veegt af Passagerer. Skinne-
bremsens Virkning er saa kraftig, at Bremsningen fgles meget
ubehageligt af Passagererne, men det er jo ogsaa en Ngdbremse,
som kun bruges, naar der er Fare paa Feerde. Ogsaa Haand-
bremsen er forbedret, idet den gamle Klodsbremse er erstattet
af moderne Automobilbremser, der virker paa seerlige paa Aks-
lerne anbragte Bremseskiver,

Hvor gode Bremsemidlerne end er, kan man dog ikke kgre
med samme Hastighed gennem alle Gader, og den enkelte Linie
er derfor kgreplanmassig set delt i en Reekke Streekninger, og
for hver enkelt af disse fastseettes Kgretiden efter Streekningens
trafikale Forhold, idet man selvsagt ikke kan kgre med samme
Hastighed i den gamle Bys sneevre, krogede Gader med den
enorme Cykle- og Biltrafik, som man kan praestere paa lige
Yderstrekninger, hvor Stoppestedsafstanden tilmed er stgrre.

Den laveste Rejsehastighed paa hele Linienettet er ca. 12km/,
d. v. s. det er den samme som den gennemsnitlige Hastighed for
hele Nettet 1 1923, den benyttes 1 Blaagaardsgade og paa Strak-
ningen Kristianshavns Torv—Holmens Bro — samt for Linie 3’s
Vedkommende paa Streekningen Ngrreport— Islands Brygge.
Sidstneevnte Linie har sin stdrste Rejschastighed paa Straeknin-
gen Brgnshgj—Husum, nemlig eca. 20 km/T. Man ser saaledes,



OM STORKOBENHAVNS TRAFIK 03

hvor variabel Hastigheden er og maa veere, men trods alt er vi
her i Kgbenhavn fuldt paa Hgjde med Rejsehastigheden i Ud-
landets Sporvejsbyer. Den Forbedring i Hastigheden og den For-
ggelse af Sikkerheden, vi har naaet, skyldes ikke Ydelser fra
Udlandet, hverken hvad angaar det teoretiske eller det ma-
skinelle. Sporvejene er i et frugthbringende Samarbejde med
Firmaer som »Titane, »Nordisk eclektrisk Apparatfabrik« og
» Thomas B. Thrige« i Odense naaet til, at hele den elektriske
Udrustning er dansk Arbejde. Som Eksempel kan neevnes, at
ca. 80 pCt. af Anskaffelsesprisen for de nye Sporvogne er udbe-
talt til dansk Arbejde. Resten er importerede Raamaterialer.
Rejsehastigheden paa Sporvejene er en saa vigtig Faktor baade
for Publikum og for Sporvejenes (Jkonomi, at jeg mener, en lidt
nzermere Analyse af, hvorledes man maa gaa frem for at opnaa
rationel Kgrsel, er paakreevet; en saadan Analyse vil nemlig
kunne oplyse, hvad der skal ydes for at opnaa en bestermt Rejse-
hastighed eller med andre Ord, hvilken Acceleration der bgr
foretraekkes, hvilken Motoreffekt, d. v. s. Motorstyrke for Vog-
nene, og dermed hvilken Motoreffekt paa Elektricitetsveerket, der
vil udkraeves til Opnaaelse af den ene cller anden Rejsehastig-
hed. Paa omstaaende Figur 3 er vist et K¢grediagram, d. v. s. en
Kurve, der angiver, hvorledes Vognens Hastighed ved Igangszet-
ning endrer sig med Tiden eller matematisk udtrykt som Funk-
tion af Tiden. Den vandrette Akse, Abscisseaksen, angiver den
siden Igangsaetning forlghne Tid 1 Sekunder, den lodrette den op-
naaede Hastighed i km/T. Det vil ses, at i den férste Periode
stiger Hastigheden steerkt og efter en ret Linie. Efter 10 Sekun-
ders Forlgh har Vognen en Hastivhed paa ea. 18 km/T — nu er
det for sent at springe paa — efter 15 Sekunders Forlgb er Ha-
stigheden ca. 27 km/T — det kniber for Cyklisten — Cyklebude
undtagne — at felge med, og efter 30 Sekunders Forlgb 38 km/T
— Hastighedsforggelsen er nu ikke saa sterk — og efter ca. 35
Sekunders Forlgb er vi naaet op paa ca. 40 km/T. Dette henger
sammen med, at Elektromotoren som hekendt aftager mindre
Strgm fra Overledningen, jo hurtigere den lgber rundt. Naar vi
nu har naaet denne Hastighed, er vi saa nser nseste Stoppested,
at Bremsningen, for at den ikke skal fgles ubehagelig af Passa-
gererne, maa indledes, og man ser nu, hvorledes Hastigheden i
de nzeste 23 Sekunder afbremses jeevnt til 0, d. v. s. til Stands-
ning, og saa er vi naact Stoppestedet efter at have k¢rt ca. 400
Meter, hvilken Stgrrelse kan findes ved Beregning af det af Ab-
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scisseaksen og Kurven begreensede Areal. Jeg skal bemerke, at
man ikke i Praksis vil kére saadan; man vil afbryde Strgmtil-
fgrslen paa et tidligere Tidspunkt, saa Vognen ikke naar saa hgj
en Hastighed. Vognen ruller da videre af sig selv med aftagende
Hastighed, Bremsningen paabegyndes noget senere, og der med-
gaar da lidt mere Tid for at naa til det nmste Stoppested. En
Kgrsel som den paa Diagrammet med fuldt optrukket Linie viste
anvendes kun, naar man er forsinket og vil vinde Tid.

L/ NN
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i} i ] » 40 ED 60 o
Selkunder

Fig. 3.
Korediagram for Sporvogn. Punkterel vist normal Korsel med Udlsb.
Reservetid 10 pCt. med 10 Sek. Ophold. Vejlengde 375 Meter.

Vilde man i de 58 Sckunder, som Diagrammet her angiver,
k¢re hurtigere, saa maatte man, da det indskrevne Areal angiver
den gennemlgbne Vejlaengde, enten hgjere til Vejrs med Hastig-
hed, eller ogsaa maa Kurvens fgrste og sidste Del ggres stejlere,
hvilket betyder, at Hastighedsforggelsen ved Igangsatningen
(Accelerationen) og Hastighedsnedbringningen ved Bremsningen
(Retardationen) maa ¢ges. Af Hensyn til Sikkerheden t¢gr man,
selv. med de gode Bremsemidler vi har, ikke smtte Maksimal-
hastigheden stort h@jere op, altsaa er det Acceleration og Retarda-
tion, man maa ndre, men ogsaa Retardationen er begraenset, vi
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har jo staaende Passagerer, der ikke maa veeltes, og det er der-
for veesentligst Accelerationen, den hurtige Igangsatning, det
kommer an paa — og hvad kan naas ad denne Vej? Ja, det viser
den paa hosstaaende Figurd afbildede Kurve, hvor man har afsat
den ved forskellige Accelerationer opnaaelige Rejsehastighed. En
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Fig. 4.
Den med Bogievogne Type 501 (Motor A, T. 25) opnaaclige Rejschastighed som
Funlktion af den anvendte Acceleration og Relardation. Stoppestedsafstand 316 m,
Stoppestedsophold 10 Sck. op Reservetid 10 pCt.

Kgrsel, som vi saa paa det andet Diagram med ubrudt Strgmtil-
fersel, lige til Bremsningen indledes, vil som sagt ikke veere gen-
nemfigrlig i Praksis, hvor forskellige Forsinkelser, bl. a. fremkaldt
af den gvrige Gadetrafik, altid vil leegge sig hindrende i Vejen.
Ved Fastlaeggelse af den kgreplanmaessige Rejsehastighed er man
derfor ngdt til at regne med en vis Reservetid, og her er regnet
med en Reservelid paa 10 pCt. Kurven viser, at man paa det
kgbenhavnske Sporvejsnet med den derveerende gennemsnitlige
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Stoppestedsafstand paa 416 m samt med gennemsnitlig 10 Sekun-
ders Ophold ved hvert Stoppested og med 10 pCt. Reservetid ved
at gaa fra Acceleration 0,4 til 0,7 gaar fra Rejschastigheden 15,0
til 18,2 km,l, altsaa opnaar ca. 20 pCt. Gevinst, men ved at gaa
fra Acceleration 0,7 til Acceleration 1,0 kun faar ca. 8 pCt. Ge-
vinst. Det er saaledes begreenset, hvad der kan vindes i Rejse-
hastighed ved Forggelse af Accelerationen ud over en vis Graense.
I Virkeligheden har man allerede ved ca. 0,7 m/5* indvundet det
meste, idet Kurven for Veerdier her udover flader sterkt af.
Nuur det nu erindres, at Accelerationens Stgrrelse er bestem-
mende for Kraftudfoldelsen og dermed for Paavirkning al og
Sliddet paa Hjul og Skinner samt for det under Hastighedszen-
dringen paa den staaende Passager virkende Moment til Veelt-
ning -- Forhold, der ggr den mindst mulige Acceleration ¢gnske-
lig — vil det veere naturligt at renoncere paa de forholdsvis smaa
Fordele, man i Fglge det fgr sagte vil vinde ved at gaa hgjere
end de ca. 0,7 m/5%, og i Praksis tilstreeber vi derfor denne Veerdi.
Hermed er saa nogenlunde gjort Rede for, hvorledes man naar
til et begrundet Sk¢n over den for vore Forhold passende Acce-
leration. Men Undersggelsen kan féres videre. Thi kender man
Gennemsnitsveerdierne for Afstand mellem og Opholdstid ved
Stoppestederne, Driftsspeending paa Overledningen og Veegten af
en fuldt optaget Motorvogn med Bivogn, kender man disse Veer-
dier, kan man bestemme og optegne grafisk, hvilke Krav forskel-
lige Rejsehastigheder stiller til Vognenes elektriske Udstyr, d. v.s.
til Vognens Motor og til Elektricitetsveerket, som skal bestride
Strgmforbruget og have sin Betaling herfor. Da Motoren maa an-
bringes under Vognen, er dens Dimensioner bestemmende for
Gulvhgjden, som af Hensyn til PPassagercrnes Bekvemmelighed
maa vare saa lav som mulig, men Motorens Dimensioner satter
sclvsagl ogsaa en Grazense for den Kraft, man kan faa den til at
udvikle, og med denne Kraft spiller et ejendommeligt Forhold
ind, bestaaende i, at jo langsommere Motoren gaar rundt, jo ster-
kere Strgm aftager den fra Ovwverledningen, hvorfor man ogsaa
ved Igangsetning maa have indskudt elektriske Modstande i Serie
med Motorerne, for at Strgmstddet ikke skal blive for sterkt
for den enkelte Vogn. Disse Strgmstgd, som kun varer Sekunder,
adderer sig, naar Sporvognstogene seetter sig i Gang rundt i
Bven, og denne Addition maerkes i hgj Grad paa Elektricitets-
veerket, hvis hele Anleg skal veere indrettet paa at kunne mestre
samtidige Igangsaetningers Spidser, selv om de adderer sig op til
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Tinder; og selv om Tinderne paa Elektricitetsveerket kun kom-
mer og gaar momentvis, maa Veerket jo have Betaling for sit Be-
redskab til at tage mod Tinderne, og disse maa derfor ggres
mindst mulige, da ellers Spidsbelastningsbetalingen bliver alt-
for stor.

Paaomslaaende grafiske Plan (Fig.5) er med kgbenhavnske For-
hold for je,altsaa bl.a. med gennemsnitlig Stoppestedsafstand
paa 316 m, angivet Rejsehastighedens Indflydelse paa Traktions-
forholdene for fircakslede Vogne med 1 Elektiromotor paa hver
Akscl i Motorvognen. Planen viser, at en Rejsehastighed paa
15 km/T kraver Accecleration 0,4, maksimal Kgrehastighed 30
km(T, 4 Motorer a 11 Kw = 44 Kw, maksimal Strgmsigd 210 Amp.
og ¢t Strgmforbrug af 1650 WhTogkm. Vil vi seette Rejseshastia-
heden op til 20 km/T, skal vi accelerere 1,03, maksimal Kgre-
hastighed 70 km/T, 4 Motorer a 40 Kw, maksimalt Strgmstgd
900 Amp. og Strgmforbrug 3400 WhjTogkm, altsaa Strgmstgd
4'/: Gange saa stort og Stré¢mforbrug dobbelt saa stort som for
15 km/T. Vi er her ude over det sikkerhedsmaessigt og ¢gkono-
misk muliges Grznser. Men blot vi gaar ned til en Rejsehastig-
hed paa 18 km/T, faar vi Acceleration 0,7, maksimal Kgrehastig-
hed 51 kmT, 4 Motorer a 23 Kw, maksimalt Strgmstgd 450 Amp.
og Strgmforbrug 2400 Wh/Togkm. Disse Stgrrelser geelder netop
for Sporvejenes nye Vognmateriel, som altsaa teoretisk wil
kunne preestere en gennemsnitlig Rejschastished paa 18 km/T.
Den virkelige, den vi kgrer med paa hele Nettet, er 15,6 km/T.
Alle disse Talstgrrelser gaelder, som jeg har fremhaevet, for den
tilstedevaerende gennemsnitlige Stoppestedsafstand paa 316m. Saa
snart Stoppestedsafstanden forgges, bliver Mulighederne for For-
¢gelse af Rejsehastigheden straks stgrre, hvilketvil fremgaa af hos-
staaende grafiske Plan (Fig. 6), som i Virkeligheden viser, hvad vort
nye Materiel kan praestere. Med Stoppestedsafstand paa 500m kan
vi naa 23 km paa en Time, med Stoppestedsafstand 1 km kan
naas ca. J0 km/T. Dette Forhold kan man mulig indvende ikke
har megen Betydning i Praksis, hvor man jo helst under samtidig
Forggelse af Rejschastigheden vil have Stoppested ud for hver-
anden Gadedg¢gr. Det har imidlertid haft Betydning, thi netop med
de nye hurtige — og jeg tgr vel sige velindrettede Sporvogne —
har vi kunnet etablere Skovvogne fra Sundby og Valby, og vi
har derved befordret ca. 400000 Personer paa kun ca. 25 Som-
mersgndage. Der kunde heri ligge et Fingerpeg om, at det var
muligt efter en eventuel Elektrificering af Slangerupbanen at
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tgre Kgbenhavns nyve Sporvogne som Skovvogne fra forskellige
Bydele til Bagsvaerd eller Farum. Som Planen viser, er der jo
nu kun ca. 1 Mill. Passagerer aarlig paa Slangerupbanen, der
giver en Indtsegt paa ¥/, Mill. Kr. Selv med en Fordobling eller
Tredobling af dette Antal, vil det vzere ngdvendigt, at man ved
en Elektrificering, som jo koster mange Penge, ikke slaar alt for
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Fig. 6.

Den med Bogievogne Type 301 (Motor A. T. 25) opnawaclige Rejsehastighed som

Funktion af Stoppestedsafstanden. Reservetid 10 pCt., Acceleration og Retardation
0,7 mj5, Stoppestedsophold 10 Sek.

store Brgd op, og en af Vanskelighederne ved Elektrificeringen
er, at Slangerupbanens store Dage falder om Sommeren og paa
Sgndage, men saa har Sporvejene rigeligt Materiel til Supplering
— til Hverdagsdriften paa Slangerupbanen maa selvfglgelig
haves lidt hurtigere Vogne, men her er Vanskelighederne tek-
nisk og gkonomisk ikke store.

Ja, her kommer jeg ind paa Fremtidsplaner, og Hensigten i
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Aften har kun wvaeret at give en Forestilling om Trafiken, som
den nu er inden for Stor-Kgbenhavns Trafikomraade, hvis Ud-
strickning man kan faa et Overblik over, hvis man placerer sig
eller tenker sig placeret 1 en Flyvemaskine lige over Hesten pmi;
Kongens Nytorv. Et Blik ned paa Byen vil da vise, at Trafikom-
raadet efter Byens Struktur saa nogenlunde kan deles i tre Dele.
Et centralt og cirkulert Parti med en Radius paa 4 km naaendce
til Svanemgllen, Linie 6-Slgjfen paa Lyngbyvej, Fasanvejlinien,
Toftegaards Plads, Line 3’s Endestation paa Frederiksholm og
Linie 2's Endestation paa Amager. Hele dette Parti er i det vm-!
sentligste udbygget med hgj fleretages Bebyggelse. Her er Tra-
fiken steerkest, saa sterk, at den paa Hovedfeerdselsaarene har
maattet underkastes Fardsels-Signalregulering. Uden om delte
centrale Parti stroekker sig et ringformet Beelte fra 4—8 km ud
til Charlottenlund, Sporvejsendestationerne i S¢gborg og Husum,
indre Del af Rg¢dovre og Hvidovre samt Taarnby og Kastrup paa
Amager. Inden for dette Bezlte er Bebvggelsen i det store og
hele sammenhangende, men veesentlig Villabebyggelse, alt-
saa rent forstadsagtig. I en tredie Zone med Afstand fra 8—
12 km fra Centret er vi naaet til det mere aabne Land, hvor Be-
byggelsen kun samler sig i selvsteendige Byer som Lyngby og
om Jernbanestationer eller langs Sporvejslinier som i Klampen-|
borg, Desuden er der i de senere Aar efter Ruteautomobilernes
Fremkomst opstaaet samlede Bebyggelser langs enkelte Hoved-
veje, hvor tilstgdende Arealer fgr laa saa langt fra Kommunika-
tionsmidlerne, at Bebyggelse ikke kunde ske med Folk, der havde
Erhverv i Kghenhavn. Paa disse Linier er der opstaaet et Trafik-
behov, der som angivet paa den grafiske Fremstilling har givet
sig Udslag i en Passagerudveksling mellem Yderring og Byen paa
aarlig ca. 4 Mill. Personer. Det siger sig selv, at der maa veare
en Begrensning for, hvor langt en saadan Oplandsomnibus’s Ak-|
tionsradius straekker sig. Denne Begransning er selviglgelig af-
hangig af Befordringshastigheden, som igen er afhsengig af den
i Loven foreskrevne Maksimalhastighed. Rent sk¢nsmeessigt vil
jeg mene, at denne Aktionsradius netop er ved Yderkanten af
den navnte tredie Zone, d. v. s. ca. 12 km fra Centrum, eller om-
trent saa langt som til Lyngby. Saaledes som Afhzengigheden
mellem Stoppestedsafstand og Rejsehastighed er for Trolleybus-
sen, vil de 12 km dog forudsat passende Indfgring gennem Byen
kunne tilbageleegges paa '/, Time, og som bekendt er der Planer
i Vorden om ved Samarbejde mellem N. E. S. A. og K. S. at fore-
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tage en Indfgring af en Rutebil fra Lyngby—Jaegersborg ved
Etablering af en Trolleyomnibuslinie med Endepunkt ved Ngrre-
port. Trolleyvomnibusser er sikkert seerligt egnede til dette For-
maal, ikke mindst i kapitalknappe Tider, thi Driftsudgifterne er
lig en Sporvogns, altsaa billigere end Benzinomnibusser, men An-
leegsudgifterne er betydeligt lavere end for Sporvognslinier. Ud-
gift til Vognmateriel er ens, men Spor og Ledninger for Sporveje
koster 213000 Kr. pr. Kilometer Dobbeltspor, men for Trolley-
busser kun 41000 Kr. pr. Kilometer. I Trollevomnibusser og i
cenmandsbetjente  Automobilomnibusser, hvormed Sporvejene
paa Linie 21 har haft en saa heldig Start, har man i det hele Be-
fordringsmidler, som maa siges at veere vel egnede til at komplet-
tere Stor-K¢benhavns Trafiknet, for saa vidt som dette befinder
sig paa Alfarvej, og jeg haaber, at Fremtiden maa bringe Mulig-
heder for at supplere og udvide, hvor detle maatte tiltraenges.




