MEDDELELSER OG OVERSIGTER

STORKGBENHAVNS TRAFIKPROBLEMER

I

De scneste drs endringer i trafikudviklingen med de mange planer og forslag,
der i gkonomisk henseende ialt kan mdles i ticifrede tal, har i mange kredse
vakt en levende interesse for Storkdbenhavns trafikforhold, og et meget stort antal
artikler, afhandlinger og betmnkninger er fremkommet. Det vil derfor vaere natur-
ligt her i tidsskriftet at traekke nogle hovedpunkter i denne strgm frem til belys-
ning ud fra et gkonomisk synspunkt. Af det foreliggende store materiale har jeg
valgt fglgende redeggrelser: Den af stadsingenigrens direktorat i 1954 udarbej-
dede skitse til en generalplan (1954), betmnkninger vedrgrende particlle by-
udviklingsplaner for Kgbenhavns-egnens byudviklingsomrider (1950, 1951 og
1953), den af sporvejsdirektgren udarbejdede redeggrelse for trafikoverfyldning
og dens indflydelse pid de kollektive befordringsmidlers gkonomi (1955) samt
samferdselskommissionens beteenkning om et trafikrid for Storkgbenhavn (1955).
Det kunne vaere fristende at tage endnu mere med, men en kortfattet redeggrelse
kan ikke tilsigte at viere udtgmmende,

Det er karakteristisk for alle disse redeggrelser, at de kun tager et begranset
omriide af det samlede trafikproblem op til undersggelse. Delte kan veere en stor
fordel, fordi det tillader en mere udférlig redeggrelse, og det har i stor udstreek-
ning veercet ngdvendigt, fordi der har foreligget bestemt afgreensede kommissarier,
men det kan ogsd have veeret en svaghed, fordi den ngdvendige sammenhaeng
meilem de mange problemer kommer mindre tydeligt frem.

IT

Generalplanen for Kgbenhavn tilsigler at veere en helhedsplan, der tegner et
samlet fremtidsbillede af byen omfattende bl.a. de forskellige arcalers anven-
delse, placeringen af offentlige instilutioner og anlag, udformningen af gade- og
trafiklinier, tekniske anleeg o. 5. v. Formdlet er altsh at koordinere de forskellige
planer, siledes at disse kommer til at supplere i stedet for at modvirke hinanden.

Generalplanens hovedformil, at ggre Kgbenhavn til en bedre by at bo og
arbejde i, ggr det til en meget vesentlig opgave at begrzense, hvad man kan kalde
de overflgdige rejser, og for de ngdvendige rejser at skabe hekvemme og hurtige
rejsemuligheder. Dette synspunkt spiller en stor rolle i generalplanen for tilrette-
leeggelse af, hvor man gnsker nye bolig - henholdsvis nve arbejdskvarterer (f, eks.
industrikvarterer) placeret. Man lilsigter sdledes at holde igen overfor erhvervs-
udvidelser i centrum, og snavnlig i de omrider, hvor trafikproblemerne bliver
seerlig vanskelige at klare.« Disse trafikale gnsker md igen ses i forbindelse
med gnskerne om en sanering, siledes at det er af vesentlig betydning, at de
forskellige kommunale opgaver ses i sammenhieng og ikke ud fra det enkelte
administrationsomrades smrlige interesser.

Generalplanen foretager en samlet vurdering af bilens rolle i det fremtidige
trafiksystem og udlaler: »godstransport og wvaredislribuering hesgrges 1 stadig
stigende omfang af motorkgretpjer, fordi de er hurtigere, billigere og mere be-
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kvemme end andre transportmidler. Det samme geelder en del af persontranspor-
ten, idet bilen stadig mere tages i brug af folk i erhvervsliv og administration,
af teknikere og forretningsfolk. En wvmsentlig del af bilkgrselen ma derfor be-
tragtes som ct led 1 den almindelige rationaliseringsproces i samfundet — bilen
far hele maskineriet til at Igpbe lettere, mere gnidningsfrite (s. 143). »Der er end-
videre steerkt behov for veesentlige forbedringer for bilferdselen mellem centrum
og den gvrige by, herunder den udefra kommende omegns- og fjerntrafik« (s. 143).
Der er derfor et meget betydeligt behov for gadeudvidelser og nye gader; general-
planen er dog klar over, at en vasentlig del af den tilkommende trafik mi over-
tages af de kollektive trafikmidler som sporveje, busser og underjordiske bane-
anlaeg,

Det er af principiel betydning, at generalplanen gir imod anleg af egentlige
bilgader (motorveje) ude af niveau med det gvrige gadenet (bortset fra vestiotor-
vejens indfgrelse}, idet et sidant bilgadenet medfgrer anlaegsudgifter al mindst
samme stgrrelsesorden som udgiften til det fuldt udbyggede tunnelbanesystem.
Derimod anbefales et system af primeare radialgader forbundet med en indre
ringgade. Dette system tmnkes udbygget siledes, at gadernes kapacitet i spids-
belasiningstimerne vil nerme sig fuld udnyttelse, nar Storkgbenhavn har niet et
indbyggerantal pi 1,5 million (mod nu 1,25) og en bilbestand svarende til en bil
pr. 15 indbyggere (som nu Stockholm), Generalplanen cr dog noget betenkelig
ved, at de foresliede 4-sporede primmrgader er for smit dimensionerede, og at
der allerede fra starten burde sigies mod stgrre bredder af de centrale straek-
ninger. Lt kalkulatorisk overslag viser, at en fgrste udbygning af det foresliede
net inklusive forbindelsesvej fra vestmotorvejen til Jufihavoen og en oy forbin-
delse over havnen fra Sgnder Boulevard til Lufthavnsvej vil koste ca. 310 mill
kroner.

Med hensyn til trafikken i den indre by tilsigter generalplanen at bevare en
vaesentlig del af de gamle gader ved hjelp af trafikreguleringer, en sterkere ud-
vikling af den kollektive trafik og ved at reservere gaderne for den kerende
frerdsel, medens parkeringen i stort omfang gnskes foretaget udenfor gadearealet.
Som en nyskabelse foreslis et sammenhzngende net af cirkulationsgader af en
shdan standard og fremkommelighed, at bilisterne i videst muligt omfang il
foretraelke dem.

Med hensyn Lil det vanskelige parkeringsspgrgsmil regner man efter udenland-
ske erfaringer med, at parkeringen i det centrale omride vil udggre 10—15 %
afl bilbestanden i hele byomriddet. Ssetter man tallet til 12 %, befolkningen til
1,5 mill. og 1 bil til 15 indbyggere, giver det er parkeringshbehov pa 12000 plad-
ser. Det nuvaerende antal pladser udggr ca. 8000, hvoral en hetydelig del er kant-
stensparkering i trafikgader. Efter planen vil det i nzer fremtid viere ngdvendigt
at fjerne henved 3000 parkeringsmuligheder. P4 denne basis gennemgis forskel-
lige muligheder sdsom etablering af 2000 nye underjordiske parkeringspladser,
parkering pi privat ejendom ete.; i nyt erhvervsbyggeri tilstreebes det at opnd
en vognplads pr. 400 m? etagearcal, ligesom det pointeres, at indretning al par-
kering i de enkelte ejendomme mé ske efter en samlet plan.

Generalplanen indeholder naturligvis ogsd et afsnit om havnens fremtid. Her
omtales konflikten mellem skibstrafikken pa langs i havnen og gadetrafikken pd
tvaers al havnen, Dette medfgrer, at man ma sgge at undgd yderligere industriel
udbygning pi Amager, at man bgr tilstrebe en ferdigggrelse af Sydhavnen, men
i 54 beskedent omfang som muligt, og at Nordhavnen sgges udbygget som en havn
af betydelige dimensioner for trafik og industri, idet dette omride med en rime-
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lig bekoslning kan seettes i forbindelse med jernbane og veje.

Det er forstaeligt, at stadsingenigrens plan er overvejende teknisk praeget og
kun delvis kommer ind pi gkonomiske betragtninger. Det pointeres dog til slut,
at der mi vare en rimelig relation mellem det teknisk gnskelige og det gkonomisk
mulige, og el videre arbejde med generalplanen forudswetter et snmvert samarbejde
med kommunens ghonomiske ledelse.

111,

De tre betenkninger om partielle byudviklingsplaner for Kgbenhavns-egnens
byudviklingsomride (nr. 1, 2 og 3) har basis i loven al 23, april 1949 om regu-
lering af bymeessige bebyggelser og er udarbejdet af det i henhold til denne lov
nedsalte udvalg. Udvalget bestir overvejende af reprasentanter for omegnskom-
munerne herunder i hgj grad kommuneingenigrerne.

1 beteenkningerne ggres der indgiende rede for udvalgets arbejde. Basis er en
statistisk beregning af en forventet befolkningstilveekst for Storkgbenhavn fra
1.215.000 til 1.400.000 i 1965, hvoraf der regnes med, at 135.000 vil falde pi om-
cgnskommunerne.

Der ggres rede for det omhyggelige forarbejde og de mange drgftelser, der er
gaet forud, og del pointeres meget steerkt (f. eks. II, s. 15), at man har »tillagt
det en meget stor verdi, at der opnis enighed med kommunerne«. Dette er jo
ogsd et meget prisveerdigt formil, der sivel kan betyde, at kommunerne har under-
ordnet sig et helhedssyn pd byudviklingens interesser, som at udvalget har under-
ordnet sig de enkelte kommuners mere begraensede interesser. Derimod synes
man ikke at have foranstaltet en mere sociologisk prieget undersggelse af, hvad
de mest direkte interesserede borgere ville finde gnskeligt ud fra deres specielle
daglige erfaringer.

I selve beteenkningerne er der foresliet en tredeling i inderzoner, mellemzoner
og yderzoner. Formilet er bl a. at undgi, »at en bebyggelse iveerksat fér de for-
ngdne forudsstninger er tilvejebragt vil kunne presse de plgmldende myndig-
heder til at investere kapital i shdanne anlieg pd et ugnsket tidspunkt, hvor andre
opgaver maske trenger sig staerkere pi.«

IV.

Direktgren for Kgbenhavns sporveje, Ejnar Nielsen, har for Union Interna-
tionale des Transports Public i 1955 udarbejdet en redeggrelse for trafikover-
fyldning og dens indflydelse pi de kollektive befordringsmidlers pkonomi. Denne
redeggrelse er udarbejdet pA basis af spgrgeskemaer besvaret af 45 trafikselskaber
viesentlig arbejdende indenfor de europmiske storbyer. Da de trafikale forhold
indenfor de fleste af disse storbyer er sterkt beslwegiede, er det meget veerdi-
fuldt, at erfaringerne er samlet og bearbejdet og tilstillet offentligheden i en klar
og let tilgengelig form. Det er gjensynligt, at sporvejsdirektgren i hgj grad har
haft de kgbenhavnske trafikforhold i tankerne, og det er derfor naturligt at be-
handle redeggrelsen i sammenhzng med de andre redeggrelser for aktuelle kgben-
havnske trafikproblemer.

Sporvejsdirektgren begynder med en definition, hvorefter trafikoverfyldning
forekommer, si snart trafikmeengden overhovedet medfgrer nedsat trafiktempo.
En sidan meget omfattende definition er sat i modsweining til en engelsk, hvor-
efter trafikoverfyldning forekommer, hvor kgretgjer ma vente mere end een
periode ved de signalregulerede gadekryds. Den engelske delinition har den
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ulempe, at den er noget vilkarlig, men pa den anden side den fordel, at der kun
tales om trafikoverfyldning, hvor der opstir problemer af vmsentlig stgrrelses-
orden. Den fglgende redeggrelse omfatter problemer, der falder ind under begge
definitioner,

Arsagen til, at problemet er blevet aktuelt i alle storbyer er, at det begriensede
gadeareal skal tage et hurtigt voksende antal trafikanter og ganske swrligt, at
trafikmidlernes sammens®eining er mndret. Dette fremghr af fplgende oversigt,
der viser antallet afl trafikmidler beregnet pr. 1000 indbyggere.

Aulomobiler . Sporvogne og
(incl, motorcykler) Crkler busser Bybanevogne
Kobenhavn........ 1939 44 506 0,95 0,14
1954 83 684 1,15 0,21
Stockholm. ........ 1839 49 601 1,77 ——
1954 00 MG 1,81 0,25
Oslo. oooin... 1939 40 19 2,00 0,42
1654 77 18 2,17 0,48
London .. ......... 1939 63 — 0,84 0,34
1934 &2 2 0,89 0,41

Det fremheeves steaerkt, at det gadeareal, motorkgrerne beslaglagoer, er meget
storl, medens antallet af trafikanter I personbilerne er relativt ringe.

Den sterke tilvaekst i antallet af automobiler medfgrer en nedgang i rejse-
hastigheder for mange offentlige trafikmidler ganske swmrlig i myldretiderne og i
byeentrene. Der er foretaget stopurobservationer af rejsehastigheden for de
offentlige trafikmidler pd gaderne (sporvognene) i de centrale bydele, der for
Kgbenhavns vedkommende viser, at denne var ca. 11 kmit i den staerkest trafi-
kerede tid og ca. 16 km/t i den trafiksvage tid.

Sporvejsdirektgren undersgger, hvad trafikoverfyldningen betyder for de kol-
lektive befordringsmidlers driftsgkonomi og kommer for Kgbenhavns vedkom-
mende til det resultat, at det drejer sig om 2 mill, d.kr. pd grund af et merforbrug
af 42 vogne og 65 mand eller 2 % af de érlige driftsudgifter eller ca. 2 kr. pr.
indbygger pr. ar. I denne beregning er der dog ikke taget hensyn til den betyd-
ning, forsinkelserne kan have for trafikanterne, der mi tidligere af sted og kom-
mer senere hjem.

Hovedafsnittet i fremstillingen omhandler metoder il at imgdega trafikoverfyld-
ning, og alle de kendte og foresliede midler gennemdrgftes og her fremhmeves
ganske naturligt kantstensparkeringen. Hoveddrsagen er her, at antallet af par-
keringsmuligheder udenfor gaderne er langt mindre end det stdgrste antal sam-
tidig parkerede biler i det centrale byomriade (i Kghenhavn henholdsvis 3200 og
9500, i Stockholm 2800 og 12000, i London (1951) 3200 og 13600). En rsekke af de
allerede anvendte metoder til begrmnsning af parkeringen gennemghs. Saledes
siges det om den tidsbegrznsede parkering, at den »ikke er til nogen nytte for
den kollektive transporte (5. 33). Om betaling for parkering ved hj=zlp af park-
melre siges: =Det er nok muligt, at parkmetre kan bidrage til en mere reiferdig
fordeling mellem bilisterne indbyrdes, men med hensyn til trafikoverfyldningen
vil der nappe blive nogen markbar forskel, idet de pageldende kantstenspladser
formentlig under alle omstendigheder vil blive beslaglagt i lange perioder af
dagen.« Med hensyn til det ofte stillede forslag om at forskyde virksomhedernes
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arbejdstider viser besvarelserne efter sporvejsdircktgrens mening et meget kum-
merligt resultat, og forfatteren slutter, at det i virkeligheden kun kan gennem-
fgres under krigsforhold.

Med hensyn 1il fremskaffelse al flere »off strecte parkeringspladser omtales de
forskellige forslag til underjordiske parkeringsanleg og bl. a. nmvnes nogle
erfaringer fra Lausanne, der gir ud pi, at de underjordiske anleg anvendes me-
get lidt pa grund af den forholdsvis hgje afgift, og at bilisterne foretraekker fort-
sat at parkere pa gaderne. »Stgrre parkeringsanleg vil kun veere af verdi med
hensyn til afhjelpning af trafikoverfyldningen, sifremt de anlegges i byernes
vderdistrikter eller i hvert fald et godt stykke udenfor de centrale omrader«
(5. 41). Med hensyn Lil bygning af nyve gader svarende til tidens behov udtales, at
¢dkonomiske vanskeligheder stiller sig i vejen for mere gennemgribende gade-
andringer i byerne, og mulige forbedringer vil derlor blive af mere lokal karakter.

Forfatteren henviser endelig til de mange tralikvanskeligheder i amerikanske
byer, og det omtales seerligt, at man i Philadelphia har haft meget held med totalt
parkeringsforbud i hele det centrale forretningskvarter.,

I sin konklusion finder forfatteren, at det er mest cffcktivt og fremkommeligt
at indfgre langt krafltigere restriktioner for parkering og standsning af automo-
biler end dem, der i gjeblikket er geldende, men for at nd hertil kraeves en menta-
litetszendring. »Man kan ikke omforme vore byer efter trafikken, det er denne,
der mé formes, si den passer til byernee«.

Det fremgir af hele fremstillingen, at det er de kollektive befordringsmidlers
interesser, der bgr swmttes i forgrunden, Efter min opfattelse mi det vaere trafikan-
ternes interesser, der mi vaere afggrende, men i stort omfang falder de to syns-
punkter sammen, og sporvejsdirekigrens redeggrelse har derfor ogsd vidigiende
almengkonomisk interesse.

V.

Den sidste af de betenkninger, der her skal ggres til genstand for omtale, er
afgivet af den af boligministeriet nedsatte kommission vedrgrende samfmerdsels-
forholdene i hovedstadsomradet og vedrgrer forslag til oprettelse af et trafikrad
for Storkgbenhavn. I kommissariet fremhgeves det, at kommissionen skal ud-
arbejde forslag til regeringen om, hvilke foranstaltninger, herunder navnlig ved-
rgrende de kollektive trafikmidler, der mi anses for hensigtsmassige for at skabe
de bedst mulige forhold for samfardselen indenfor hovedstadsomridet, samt at
der tages de videst mulige hensyn til de allerede udarbejdede eller pitmnkte pla-
ner for hovedstadsomridels udbygning i byplanmessig og byudviklingsmassig
henseende. Sammensztningen af kommissionen, der foruden af reprzsentanter
for de eksisterende trafikvirksomheder og kommissioner bestir af en rskke
departementschefer m. v., men ikke af reprasentanter for Finansministeriet m. m.,
lader formode, at det ikke har vmret finansielle og gkonomiske hensyn, der er
indgiet som noget centralt ved kommissariets udarbejdelse.

Kommissionen har fgrst arbejdet med forskellige aktuelle problemer som f. eks.
forbedring af trafikbetjeningen i Gladsakse-omridet, men er hurtigt niet ind pd
som det centrale at foresld oprettelse af en fwlles myndighed, der kunne koordi-
nere de foreliggende kollektive trafikopgaver. Man har derefter drgftet, hvorledes
¢t sidant koordineringsorgan skulle opbygges og har fact tankerne herom si langt,
at der er udarbejdet et udkast til lovforslag om et trafikrid for Storkgbenhavn.
En ganske veesentlig del af beteenkningen bestir i dette lovforslag med bemark-
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ninger dertil. Dette er en stor gevinst for alle, der skal arbejde videre med tan-
kerne, idet bdde loviorslagets og bemeserkningernes form giver et meget klart og
lettilgrengeligt indtryk af, hvad det er, kommissionen har ment.

Betznkningens fgrste 40 sider indeholder dels en redeggrelse for tidligere be-
teenkninger og de faktiske vanskeligheder for koordineringen, dels en redeggrelse
for planlegning af trafiknettet og etapedelingen i dels udbygning og dels en rede-
gorelse for neltets trafikering og tarifering, og det centrale er her gnsket om en
rationel arbejdsdeling mellem de offentlige trafikmidler. Kommissionen erkender,
at en koordinering principielt burde omfatte bide person- og godstransport samt
bide individuel og kellektiv transport. Den har imidlertid ment at mitte »se bort
fra individuoel trafik veesentligst, fordi anleggene til dette formal — det vil fgrst
og fremmest sige de rigltige vej- og gadeanleeg — finanecieres efter en ordning,
der gelder for hele landet, og som derfor vanskeligt ville kunne tilpasses den i
geografisk henseende snevrere algrensede koordinering af den kollektive trafik
indenfor det storkdbenhavnske omride.«

Det centrale i kommissionens forslag gir ud pd oprettelsen af et swerligt organ,
trafikriadet, der tillegges den ngdvendige planlegnings- og bevillingsmyndighed.
Dette rid skal have tre organer, bevillingsridet, der seerlig skal tage sig al finan-
cicringen, komiteen, hvis centrale opgave er planlegningen, og trafikdirektoratet,
der skal tage sig af forvaliningen, Man tenker her uvilkiirligt pd et aktieselskabs
ligeledes tredelte opbyaning med generalforsamling, bestyrelse og direklion.

Bevillingsradet foreslas bestiende al 12 repraescentanter for staten, 12 reprae-
sentanter for Kgbenhavn og Frederiksberg og 12 reprasentanter for omegnskom-
munerne samt en af radet selv valgt formand, Ridets hovedopgave bliver at tage
stilling til trafikplanen samt til hvilke belgb, der skal stilles til radighed til dens
gennemfgrelse. Ridets bevillinger skal dog tiltreedes af Foketinget, Kebenhavns
og Frederiksbergs kommuner samt Kgbenhavns amtsrid,

Komiteen skal bestd af 5 sagkvndige medlemmer, der udnavnes af bevillings-
ridet. Der legges veegt pd, at komiteen som helhed bliver i stand til at varetage
befolkningens interesser ved udgvelsen af den myndighed, der gennem loven til-
legges den. Det forudseettes at komitlens medlemmer rummer administrativ og
juridisk indsigt, har kendskab til byplanm:essige og byudviklingsmmssige syns-
punkter, har gkonomisk sagkundskab og swrlig teknisk indsigt. Afgdrelser af
videregiiende betydning kan kun treeffes pa grundlag af mgder i den samlede
komité ud fra en samlet vurdering af alle de forskellige synspunkter.

Trafikdirektoratet skal varctage driften af de trafiklinier, hvis forvaltning straks
eller senere henlegges dirckte under trafikridet; det skal aflgse den hidtidige
administration. Trafikdirektoratets direktgr skal veere ansvarlig overfor komiteen
for driftens forsvarlige gennemfdrelse, Han mé fglge de af komiteen givne gene-
relle instrukser med hensyn til de retningslinier, efter hvilke driften skal foregi,
men kan selv treffe afggrelse vafhengigt af komiteen om en rekke spgrgsmil
vedrgrende den daglige drift.

Udover disse hovedorganer foreslis forskellige udvalg dels interne og dels
udvalg med reprasentanter for trafikridet og udenforstiende myndigheder. Af
de foresliede udvalg kan fgrst nmvnes koncessionsudvalget og teknikerudvalget;
det sidste er et rent ridgivende, og dets vigtigste opgave bliver at gennemga
komiteens trafikplan, fgr der i bevillingsradet tages stilling til investeringsplanen
for den kommende 5-drs periode. Endvidere bgr nmvnes stiende fellesudvalg:
udvalgene vedrgrende vej- og byplanforhold, vedrgrende omnibuskdrsel udover
ridets omride, vedrgrende feerdselsregulering og vedrgrende forholdet il stats-
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banerne. Disse udvalg skal sikre samarbejdet mellem trafikridet og arbejdet inden-
for beslegtede omrader.

Med hensyn til gkonomien gnsker kommissionen, at der tilstrsebes balance i det
omflang det rent driftsmeessigt viser sig muligt og samfundsgkonomisk kan anses
for forsvarligt. Det menes dog, at der — i hvert fald en vis tid fremover — skal
vdes visse tilskud fra det offentlige, medens der igvrigt skal veere balance ph
driften, Det er tanken, at driftsindtzegterne férst og fremmest skal dekke drifts-
udgifterne minus afskrivning og forrentning, der skal daekkes over en investerings-
pulje, hvis midler for en vmsentlig del tilvejebringes af staten og de deltagende
kommuner. Hvor store belgh, det her kommer til at dreje sig om, har stat og kom-
mune mulighed for at tage stilling for de 5-frige planlegningsperioder, der arbej-
des med.

Med hensyn til byrdefordelingen har kommunereprasentanierne indenfor kom-
missionen ment, at kommunernes andel i financieringsudgifterne bgr fastsseties
til 25 % ud fra den betragining, at dette angiver greensen for kommunernes gko-
nomiske bzreevne. »Under hensyn hertil og til, at Folketinget ma treffe den
endelige alggrelse, er man enedes om at anfgre denne for kommunerne, og staten
vil herefier i princippet komme til at deltage med 75 %.«

Ved en samlet vurdering af kommissionens forslag mi man swerlig have de ved
kommissariet givne begransninger i erindring. Nir de gkonomiske ministerier
ikke er reprmsenteret i kommissionen, og nir de kollektive trafikmidler er sat i
forgrunden og mi anses for at skulle behandles for sig, er der foretaget en
afgreensning, der bl a. udskiller spgrgsmilet om de kollektive storkgbenhavnske
trafikinvesteringers indpasning i det danske samfunds samlede investeringspro-
£ram.

Indenfor den siledes givne afgreensning kan der vist veere almindelig enighed
om, at der er udfgrt et meget vaerdifuldt arbejde, og at kommissionens forslag om
oprettelse af et trafikrid for Kgbenhavn betegner et meget betydeligt fremskridt,
og at de offentlige trafikmidler i endnu hgjere grad end under de nuvarende
forhold kan administreres ud fra hensynet til trafikanternes tarv, siledes at man
neppe behgver at frvgte, at frafikriadet vil anvende uheldige former for mono-
polistisk politik.

VI

Vil man il slut sgge at foretage en samlet bedgmmelse af de 4 beteenkninger,
der har veret omtalt i det foreglende, ud fra et gkonomisk grundsynspunkt, vil
det veere rimeligt forst at fremhaeve, at hver af betsenkningerne arbejder ud fra
sit bestemte seet af forudsmtninger, Dermed veere ikke sagt, at man ikke i alle
tilfzelde har haft den samlede stork¢gbenhavnske befolknings interesser til grund-
synspunkt, men dette ma naturligvis fi en noget forskellig farve, efter som det
f. eks. drejer sig om stadsingenigren eller sporvejsdirektgren. Herimod kan der
formentlig ikke indvendes noget, nir hensynet til helheden skinner igennem, og
det er tilfxeldet i alle beteenkningerne. Det er derfor berettiget at sige, at hver be-
tzenkning ud fra sine forudsatninger yder ct meget vaerdifuldt bidrag 1il lgsningen
af Storkgbenhavns stadig mere aktuelle trafikproblemer
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