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Om Isochronkort.
At Aage Aagesen.

Isochronkort og deres Anvendelse.

Naar man vil danne sig et Billede af de samfserdselsgeografiske
Forhold indenfor et givet Omraade, maa man ikke blot interessere
sig for, hvor Trafikvejene findes, samt hvad og hvor meget der
transporteres ad dem, men ogsaa for Tidsafstandene, altsaa hvor
hurtigt Trafiken gaar. Det forste kan man anskueliggore ved Kort
over Veje og Trafikruter, det sidste ved Isochronkort.

Ved en Isochron (af grask igéc, lige og ypdvog, Tid) forstaas
en Linie gennem de Punkter, der kan naas paa samme Tid fra et
givet Udgangspunkt. Isochronkortene fremstiller saaledes de Af-
stande og de Arealer, der kan naas fra et givet Punkt i bestemte
Tidsintervaller. De enklest konstruerede Isochronkort viser egent-
lig ikke mere, end hvad man kan faa at vide ved Benyttelse af
Fartplaner, men de viser det paa en baade hurtigere og mere an-
-skuelig Maade. Max Eckert (5) udtrykker dette paa folgende Maa-
de: ,,Schneller und iibersichtlicher als das ausfiihrlichste Kursbuch
und die besten Worlds Ocean Time Tables orientiert die Isochonen-
karte iiber den kiirzesten Weg und iiber die Verkehrsmaglichkeit.
Anschaulicher und belehrender als das Studium der ausfiihrlich-
sten Tabellen ist das denkende Betrachten der Zeitzonen.”

I Lobet af det 19. Aarhundrede foregik den Udvikling indenfor
de samfardselsgeografiske Kort, der forte til Isochronkortene. Det
enkleste Trafikkort, Vejkortet, er ifelge C. Rifter (25) overhovedet -
den mldste Form for Landkort hos alle Folkeslag. I Lobet af det
19. Aarhundrede fremkom en Del Rutekort for de forskellige Tra-
fikmidler, og i Aarhundredets sidste Halvdel endvidere Kort over
Trafikens Omfang, altsaa over Forbindelsernes Antal paa hver
Rute. Paa en Del af disse Kort blev Rejsens Varighed anfert paa
Ruterne. Iszer henimod Aarhundredets Slutning var Interessen for
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Tidsafstandenes Betydning starkt voksende, smrligt i England og
Tyskland,

Det er Englenderen F. Galton, der — i 1881 — har fremstillet
det forste Isochronkort (7). Det er et Verdenskort i Mercatorpro-
jektionen, hvorpaa der med London som Udgangspunkt er indteg-
net Isochroner for hvert 10. Degn (10 Degns Intervaller). Til Grund
for Beregningen af disse Isochroner lmggger Galton den korteste
Befordringstid uden Hensyn til, om de benyttede Trafikmidler kor-
responderer med hverandre. Det er isvrigt Galton, der har indfert
Ordet Isochron i den geografiske Terminologi.

Galtons Kort fremkom 1 en glansfuld Periode for det britiske
Imperium som en videnskabelig Konsekvens af Storbritaniens
Hegemoni til Ses. Det var af storste Betydning, ismr for den bri-
tiske Handel, at kende Tidsafstandene til Imperiets fjerneste Dele
fra dets Hjerte, London, og Galtons Kort er en kartografisk Frem-
stilling af disse Tidsafstande. Ikke desto mindre vakte det sterst
Opsigt i Tyskland, hvor det blev livligl kommenteret i de videnska-
belige Tidsskrifter (3), (9).

Nogle Aar senere, i 1887, offentliggjorde Penck et Isochronkort
over det osterrig-ungarske Monarki (20). Han anvendte Intervaller
paa d Timer med Wien som Udgangspunkt, og ligesom Galton
lagde han den teoretisk korteste Befordringstid for Persontrafiken
til Grund for sine Beregninger. En sikker Tidsafstand fik han kun
ved Trafiklinierne, ismr Jernbanerne, og disse fast beregnede
Punkter forbandt han derpaa med rette Linier, hvorved hver Iso-
chron fremtraadte som en stjerneformet Figur med en Siraale
langs hver Trafiklinie.

Et tilsvarende Arbejde af J. Mdnss for det tyske Rige med Berlin
som Midtpunkt udkom 3 Aar senere (18), og et lignende af Marie
Krauske med Breslau som Midtpunkt i 1910. '

Et Skridt videre naaede man, da W. Schjerning (27) i 1903 of-
fentliggjorde et Arbejde med Kort over Tidsafstandene fra Berlin
i Provinsen Brandenburg i Aarene 1819 (Postvogntrafikens Epoke),
1851 (Begyndelsen af Jernbanernes Epoke), 1875 (Hovedbanenet-
tet faerdigbygget) og 1899 (flere Sidebaner, storre Hastighed paa
Hovedbanerne). Desuden er hans Arbejde bl. a. ledsaget af et sam-
menlignende Kort, hvorpaa 5-Timers Isochronerne for de navnte
4 Aar er tegnet ind. Han benyiter ligeledes den hurtigste Befor-
dring, men naar til betydelig sterre Nejagtighed end sine Forgeen-
gere. Bl. a, kritiserer han, at Penck forbandt sine beregnede Punk-
ter med rette Linier, og fastslaar, at Isochronstraaler langs Bane-
linier bar opleses i Cirkler med Centrum i Stationerne, da en Banes
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Betydning for et Sted i dens Opland ikke afhznger af Tidsafstan-
den fra Banelinien, men fra naermeste Station. Men Schjerning ta-
ger ikke den fulde Konsekvens af dette Standpunkt, som maa vere,
at Cirklerne om Stationerne atter bor opleses 1 Isochronstraaler
langs Vejene fra Stationen.

Penck, Schjerning og andre Isochronkonstrukterer fastslaar
Tidsafstandenes Afhaengighed af de geografiske Forhold. Saaledes
vil Bjerge, Sumpe og Vandleb i Almindelighed bevirke en Foregelse
af Tidsafstandene, medens Pas, Dale og Broer vil virke i modsat
Retning. Smukkest kommer dette maaske frem paa W. Schjernings
Korl (27) over Herlugdemmel Salzburg, hvoraf det tydeligt frem-
gaar, at i Dalene og i det forholdsvis jeevne Land i den nordlige Del
af Hertugdemmet er der langt mellem Isochronerne, mens de i
uvejsomme Bjergegne ligger taet. Isochronernes Twmethed er saaledes
et Udtryk for et Omraades Utilgiengelighed.

Sidelebende med denne Udvikling af Isochronkortene, der gaar i
Retning af grundigere Behandling af mindre Omraader, fremkom-
mer der siadig Isochronkort over hele Verden. I 1895 udgav Ger-
hard Schott (28) en Afhandling om den transoceaniske Sejlskibs-
fart, ledsaget af et Rutekort samt af to Isochronkort, det ene med
5 Degns Intervaller for Sejlads fra Cape Lizard, det andet med 5
Degns Intervaller for Sejlads fil Cape Lizard. Nedvendigheden af
at have 2 Isochronkort skyldes, at Sejlskibenes Fart jo i allerhaje-
ste Grad afhmnger af Vind- og Stremforholdene, hvis Virkning
skifter med Sejladsens Retning, Schotts Kort er udarbejdet paa
Grundlag af Tusinder af Skibsjournaler i ,,Deutsche Seewarte® i
Hamburg og viser saaledes iszer Forholdene for den tyske Sejl-
skibsfart. Schott har set bort fra Kystfarten og den indre europzei-
ske Fart, herunder Sejladsen paa Middelhavet, og beskaeftiger sig
udelukkende med den oceangaaende Fart. Schott er den ferste, der
ikke arbejder med den hurtigst mulige Befordring, men legger
Rejsens Middelvarighed til Grund for sine Kort.

Et senere Arbejde af samme Art skyldes A. Paulus (19), der i
1907 offentliggjorde Isochronkort efter Schotts Princip, men med
nyere Materiale. Schott har senere suppleret sit Arbejde med et
Isochronkort over Dampskibsfarten i Atlanterhavet. Af andre, der
har arbejdet med lignende Opgaver, kan navnes A. Schumacher,
M. Krauske (14), der omgiver Breslau, Berlin, Miinchen og Wien
med Isochroner, W. Gdtz (8), der kalder sine Kort Isohemeren-
skizzen (Isohemerer-Dognisochroner), J. G. Bartholomew (4), der
anvender samme Principper og Metoder som Galton, samt Th, Hos-
singer, der har konstrueret Verdensisochronkort med Berlin som
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Centrum for Aarene 1812 og 1912, altsaa et Kort fra Tiden kort for
Dampskibene og Jernbanerne, og et fra Tiden kort for Automobil-
og Lufttrafikens raske Fremgang. Selv om 1812-Kortet naturligvis
maa viere behaftet med nogen Usikkerhed, er disse Kort yderst in-
teressante kulturhistoriske Dokumenter. Det viser sig saaledes, at
Kejsehastigheden i 1912 gennemsnitlig var ca. 4 Gange saa stor
som i 1812

I 1909 udsendte Max Eckert (5) et Verdensisochronkort ledsagel
af en Artikel. Eckert interesserer sig bl. a. for Isochronkortenes
Projektion. For at faa det rette Indtryk ved at betragte el Isochron-
kort, maa dette, saafremt det omfatter et storre Omraade, vacre
midtafstandstro med Isochroncentiret i Kortets Midtpunkt. Eckert
indferer et Begreb, som han kalder ideale Isochroner, d. v. s. de
Isochroner, der vilde ga:lde, hvis alle Trafikhindringer, saasom
Bjerge, Seer, Have, Floder, Skraenter, Vegetation m. m., var ryddet
af Vejen. De ideale Isochroner bliver saaledes koncentriske Cirk-
ler, og da ifelge Eckert enhver Isochron ber ses paa Baggrund af
den tilsvarende ideale Isochron, vil en midtafstandstro Projekiion
have den Fordel, at de ideale Isochroner er givet i selve Projek-
tionen som Cirkler fra Projektionens Midtpunkt.

] 1911 kom et Isochronkort over Leipzigs Opland af Joh. Riedel
{23). Dette Kort beled Indferelsen af helt nye Principper ved
Fremstlilling af Isochronkort. Riedel heaevder, og med Rette, at Tra-
fikforbindelsernes Hyppighed er en Faktor af sterste Betydning.
Han skriver: , Ein Schnellzug verbessert die Physiognomie eincr
Isochronenkarte nur fiir den Zeitpunkt seines Durchganges. Oft
verfugt der grosste Teil des Tages iiber weit ungiinstigere Ver-
kehrsbedingungen.” — ,,Die Schnelligkeit der Verbindung hingt
eben nicht allein von der Fahrgeschwindigkeit ab, sondern auch
von der Hiufigkeit der Fahrgelegenheit." Felgen heraf maa vare,
at Tidsafstanden mellem to Steder beregnes som en Sum af den
gennemsnitlige Transporttid og et Tillaeg for Ventetiden.

Samtidig med Riedel arbejdede H. Hassinger (12) med samme
Problem og naaede til et lignende Resultat. Han beregnede Tids-
afstanden som den gennemsnitlige Transporttid plus den gennem-
snitlige Ventetid, for en Forbindelse afgaar (Halvdelen af det gen-
nemsnitlige Tidsinterval mellem Forbindelserne).

Man var nu kommet dertil, at de forskellige Forfattere ved Ordet
Tidsafstand — og felgelig ogsaa ved Ordet Isochron — forstod vidt
forskellige Begreber. For at bringe Klaring paa dette Omraade fore-
tog Riedel (23), (24) en Inddeling af Isochronkortene i felgende
Grupper:
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1) Dynamiske Isochronkort. Disse viser den kortest mulige Rejse-
© tid ved Benyttelse af de forhaandenvarende Trafikmidler af
enhver Art uden Hensyn til Ventetider eller til Korrespondance
mellem de benyttede Forbindelser. Som Eksempel kan nsevnes
de historiske Kort af Schjerning (27) og Lorenz (17).

2) Hurtigtogsisochronkort. Disse viser den sterst mulige Rejse-
hastighed ifelge de foreliggende Koreplaner ved Benyttelse af
de forhaandenvarende Trafikmidler, medregner altsaa de ned-
vendige Ventetider ved Skifte af Befordringsmiddel.

3) Isochronkort for den samlede Trafik. Disse viser den gennem-
snitlige Rejsetid med Hensyntagen til Forbindelsernes Hyppig-
hed. Riedels Kort over Leipzigs Opland og Hassingers Kort over
Wien herer til denne Gruppe (23), (12).

da)lsochronkort for Setrafik. Disse anvender Middelhastigheden
wden Hensyn til Forbindelsernes Hyppighed. Eksempel: Scholft
(29) og Paulus (19).

De dynamiske Isochronkort viser et teoretisk Forhold uden Be-
tydning i det virkelige Liv. Den naste Gruppe har Betydning ved
at vise den i Praksis kortesie Rejsetid. Betegnelsen ,Hurtigtogs-
isochron® er imidlertid uheldig, da man benytter alle forhaanden-
veerende Trafikmidler; for denne Gruppe benyttes nu ‘ofte det af
Kurt Hassert (9) foreslaaede Navn ,Schnellverkehrsisochronen-
karten“, mens jeg af sproglige Grunde vil foretirzekke Betegnelsen
Optimalisochronkort, idet de er baseret paa den sterst mulige
Rejsehastighed. For den tredje Gruppe, ,,Isochronkort for den sam-
lede Trafik® vil jeg foreslaa Ordet Middelisochronkort, idet de an-
giver de gennemsnitlige Tidsafstande. '

Riedels Hovedinddeling af Isochronkortene anvendes den Dag i
Dag i uforandret Form. Naturligvis er der ogsaa siden da foregaaet
en Udvikling i Retning af yderligere Udspecialiering. Der er tegnet
Isochronkort for enkelte Trafikmidler uden Hensyntagen {il alle
andre Trafikmidler, f. Eks. H. v. Wissmanns(16)Jernbaneisochron-
kort for Sommeren 1925 med Berlin som Centrum, og R. Scheibes
{26) Isochronkort for Luftirafik 1928, det ferste af sin Art. Alle
tidligere Isochronkortkonstrukterer har, selv ved Kort over Opti-
malisochroner, undtaget Lufttrafiken paa Grund af dens ringe Ka-
pacitet, Og der er tegnet Isochronkort, der i Modsetining til alle
hidtil naevnte, der har et centralt Udgangspunkt (centrale Isochron-
kort), viser Tidsafstanden fra nwermeste Kyst (perifere Isochron-
kort), f. Eks. af E. Friedrich (6) og paa en Maade af R. Schiitf.
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Schiitt laver et Kort over ,Havneafstand”, d. v. s. han tager Niirn-
berg til Centrum, valgt som et at de kystfjerneste Punkter i Eu-
ropa, og beregner herfra Optimalisochroner med 2 Timers Inter-
valler til Kysten. Ogsaa fra polsk og czechoslovakisk 5ide forelig-
ger nu en betydelig Isochronkortlitteratur. levrigt maa jeg her
henvise til Kurt Hassert (11), der giver en fortrinlig Oversigt over
de vigtigere Isochronkort fra nyere Tid.

I Tidens Lob har Isochronkortene gennemgaaet en Specialisering.
De farste — og primitiveste — Isochronkort viste kun Tidsafstan-
dene under de gunstigste eller endog under kun teoretiske Betin-
gelser. Deres Omraade var hele Verden. Herlil herer bl. a. Galtons,
Schotts, Paulus, Bartholomews og Eckerts Arbejder. Men meget
snart kom der ogsaa Isochronkort over begraensede Omraader,
hvorved lokale Trafikforhold kunde faa en mere udferlig Behand-
ling, Og samtidig er ogsaa selve Isochronbegrebet blevel forandret
og opdelt.

De dynamiske Isochromer har udspillet deres Rolle; de er at
opfatte som et Begyndelsestrin, som senere Isochronkonstruktsrer
bygger videre paa. Optimalisochronerne har stadig stor Betydning.
De viser den korteste Tid, paa hvilken en given Rejse kan gen-
nemfores. Men de udtemmer ikke Tidsafstandens Problem. For den
travle Rejsende lyder Spergsmaalet ikke altid: Hvordan bruger jeg
den korteste Tid til Rejsen? men ofte: Hvordan kommer jeg hur-
tigst til Maalet? Den Rejsende venter almindeligvis ikke i Dage eller
Uger paa den hurtigste Forbindelse, men benytter den Forbindelse,
der skaffer ham tidligst til Rejsens Maal.

Her maa Middelisochronkortet give Svaret. Det udtrykker den
Tid, der gennemsnitlig forleber fra HRejsens Start paa et vilkaarligt
Tidspunkt, til Maalet er naaet. Det er ikke alene Udtryk for selve
Rejsens Varighed, men ogsaa for Forbindelsernes Hyppighed.

Men Isochronkort kan vise andet end Tidsafstande fra et fast
Udgangspunkt. Isochroncentret kan veaere linieformet (f. Eks. en
Vej eller Jernbane), og denne Linie kan vare lukket, indesluttende
et Omraade. Endelig kan Isochronerne have flere Udgangspunkter
paa samme Kort, Et Isochronkoert kan orientere om Tidsafstan-
dene fra narmeste Kyst eller bedre fra nsermeste Havn, og ved
Hjalp af Isochroner kan man for hver Havn indkredses et trafik-
geografisk Bagland, d.v.s. et Omraade, der naas hurtigere fra
denne Havn end fra nogen anden Havn.

En anden Anvendelse af Isochronkort findes hos Johs., Reumert
(22), den forste danske Konstrukter af Isochronkort. For at belyse
Forholdet mellem Tidsafstandene ved Benytielse af henho[d_wis
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Kielerkanalen og @resund har han fra Hamburg og fra Kebenhavn
beregnet Dognisochroner for @sterseen og Nordssen og 5-Degns-
isochroner for Atlanterhavet. Endvidere har han tegnet et Kort, der
viser Tidsforskellen ved Benyttelse af Vejen gennem henholdsvis
Kielerkanalen og Oresund fra det nordlige Atlanterhavsomraade til
en Havn ved @sterseen (Karlskrona),

En sarlig bemarkelsesvaerdig Anvendelse har lsochroner faaet
ved Indkredsning af Storstadsomraader. I Storstadernes Opland
blev de anvendt allerede af M. Krauske (14) og W. Schjerning (27).
Schjerning er klar over, at der maa vzere en Afhzngighed mellem
Storstadsomraadel og Tidsafstandene Ira Bycentrel, men han kan
ikke finde et Udtiryk for den. Dette lykkes forst for H. Hassinger
(12). Utilfreds med en Storstadsafgraensning ved administrative
Graenser seger han frem til en Afgreensning af geografisk Karak-
ter. Hans Raesonnement er folgende: Trafikmidlernes rivende Ud-
vikling i de sidste 100 Aar har medfiort en meget betydelig For-
mindskelse af Tidsafstandene; som Felge heraf er der i den mo-
derne Storby gennemfert en Forlaggelse af Hjemmene bort fra
Arbejdspladserne, almindeligvis ud mod Byens Periferi. Derfor vil
den afgerende Faktor, der begrenser Byens Vakst, vaere Mulig-
heden for og Varigheden. af den daglige Massetransport af Personer
mellem Hjem og Arbejdsplads. Storstadens Granse vil . saaledes
veere en Trafikgrense, ikke en Produktionsgraense. Hassinger fin-
der et Udtryk for Trafikforholdene ved fra Wiens Centrum (5te-
phansplatz) at beregne Middelisochroner for den offentlige Trafik.
Betragter vi Befolkningstallene i Zonerne mellem de enkelte Iso-
chroner, vil Tilvazksten for hver ny Zone — regnet fra Bycentret —
vi lsegger til, veere stor, saa lmenge vi befinder os i det geografiske
Byomraade, men ved en bestemt Isochron vil Tilvaeksten pludselig
formindskes meget stzerkt, nemlig naar vi har naaet Byens geogra-
fiske Greense. For Wiens Vedkommende sker dette ved 1-Times
Isochronen, som Hassinger saa lader afgrzense Byomraadet; den
viser sig ogsaa at omslutte alle de Bebyggelser, der erhvervsmaes-
sigt er direkte afhaengige af det daglige Samkvem med Byens mere
centralt beliggende Dele.

Hassingers Arbejde anmeldies i Petermanns Mitteilungen af
Hanslilke (10),.der rejser den Indvending, at det Omraade, der lig-
ger inden for 1-Times Isochronen, ogsaa omfatter en Del typiske
Landbrugsarealer og saaledes er sterre end det bebyggede
Omraade. Det er altsaa ikke lykkedes endeligt at afgraense Stor-
byens Areal. Hanslik erkender, at Hassingers Metode betyder et
meget stort Fremskridt fra Begraensningen ved administrative Om-
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raader med deres mere eller mindre tilfaeldige Granser, men han
mener, og med Rette, at den endelige Losning kun kan findes ved
en minutiss Undersogelse af Erhvervsforholdene 1 de enkelte be-
byggede Omraader.

Hassingers Arbejde er blevet efterfulgt af flere andre af lignende
Karakter, der ligeledes har givet geografisk tilfredsstillende Resul-
tater, og den isochronale Storstadsafrsensning er nu almindeligt
anerkendt i geografiske Kredse. Den kaldes ofte med et mindre
heldigt Udtryk for Byens naturlige Afgraensning.

For nordiske Forhold maa iser Alfred Sdderlund (30), (31) og
Fridtjov Isachsen (13) fremharves. Soderlund beregner ira Stock-
holms Centrum (Gustav Adolfstorg) Middelisochroner. Det viser
sig, at 15 -Times Isochron i deite Tilfelde saa nogenlunde angiver
Graensen for det geografiske Byomraade. Stderlund forbedrer lidt
paa denne Isochron ved at regne enkelte tilgraensende Bebyggelser,
isaer saadanne, der skeeres igennem af Isochronen eller ligger umid-
delbart udenfor den, med til det geografiske Stockholm. For Oslo
gelder noget lignende Forhold, blot maa Griensen her swttes ved
1-Times Isochronen. For Kebenhavns Vedkommende har jeg fore-
taget en tilsvarende Undersogelse (2), og her maa ogsaa 1-Times
Isochronen, ligesom ved Wien og Oslo, leegges til Grund for den
geografiske Afgrensning af Byomraadet. Endelig kan henvises {il
en Isochronafgriensning af Aarhus, der er beskrevet andetsteds i
dette Hefte,

Ved denne Metodik er det endelig lykkedes Geografien ved Be-
.regningerne af Byers Omraade og Befolkningsmamngde at saette sig
ud over de administrative Enheder, der som Regel kulturgeografisk
set er meget sammensatte og derfor misvisende som Inddelings-
grundlag.

Isochronkortets Udvikling gaar iovrigt stadig i Retning af yder-
lizere Udspecialisering. Isochronkort kan udarbejdes for hvert
Traflikmiddel, for Persontrafik, for Post- og for Godstransport, for
Land-, Vand- og Lufttrafik, for Transport af enkelte Varer eller
Varegrupper. Anvendelsen af Isochronkoert raekker saaledes langt
ind i @konomernes, Teknikernes og Statistikernes Interesseom-
raader, ligesom Handelsverdenen og Militaeret kan heste Gawvn
deraf.

En Mangel ved Isochrankortene er, at de vel viser Trafikmid-
lernes Hastighed og Trafikvejenes Beliggenhed, evi. ogsaa Forbin-
delsernes Hyppighed, men de udelader ethvert Hensyn til Trafik-
midlernes Kapacitet, Det er jo ikke uden Betydning, om en Tra-
fikforbindelse mellem to Bver er. en Rutehil til 20 Passagerer eller



{8 Om Isochronkort,

et Tog med Plads til 600. Isochronkortene giver ikke i noget Til-
falde Oplysning om, hvor mange Personer eller hvor store Kvanta
Gods der bliver transporteret eller vil kunne transporteres med de
igangveerende Trafikmidler. Derfor er der, iszer af tyske og schwei-
ziske Geografer, konstrueret saakaldie Isodynamkort, der for hvert
Punkt samarbejder den gennemsnitlige Rejsetid med det befor-
drede Personantal til Koefficient. Disse Koefficienter udtrykkes saa
kartografisk analogt med Isochronerne (15). Forudsatningen for
denne Fremgangsmaade er et mere detailleret Materiale over Per-
sontrafik, end der endnu kan fremskaffes her i Landet. Nalurligvis
vil tilsvarende Kort kunne fremstilles for Godstrafik, for enkelte
Trafikmidler eller for enkelte Varer.,

Som Eksempel paa et Par almindelige Typer af Isochronkort fin-
des i deite Hefte dels et Kort over modificerede Middelisochroner
for Aarhus, anvendt til en Afgreensning af Aarhus geografiske By-
omraade, dels et Kort over Middelisochroner for Landevejstrafiken
i Danmark i August 1939, Sidstn=vnte Kort skal beskrives og for-
klares her.

Isochronkort for Landevejstralik i Danmark August 1939,

Paa den Tid, da Jernbanerne var det eneste hurtige Transport-
middel paa Landjorden, samlede Interessen sig naturligt om Mid-
delisochronerne. Hele Trafiken var da afhaengig af Togtiderne,
hvorfor Toghyppigheden spillede en meget betydelig Rolle ved Be-
demmelsen af Tidsafstande. Nu, i Motorkeretejernes Tid, er For-
holdene noget ®endrede, i hvert Fald visse Steder i Verden. En Del
Lande med hej Levefod har nu saa mange Motorkeretojer i For-
hold til Indbyggerantallet, at de fleste eller i hvert Fald mange
Familier har hver sin Bil. Dette er Tilfaldet 1 U. 8. A., New Zea-
land, Canada og Australien, hvor deri 1938 fandtes en Bil for hen-
holdsvis hver 4, 6, 8 og 9 Indbyggere. Men ogsaa i mange euro-
peiske Lande er Biler nu et saare almindeligt Befordringsmiddel.
I Frankrig fandtes saaledes 1938 en Bil for hver 18, i Storbritan-
nien for hver 20 og i Danmark for hver 25 Indbyggere (29). I disse
og andre Lande, hvor Automobiltrafiken spiller en vaesentlig Rolle,
maa man ved en Bedemmelse af Tidsafstandene tage Hensyn til
Biltrafiken. I Mods®tning til Jernbanetrafiken behever denne ikke
at veere afhsengig af en Kereplan. En Bil kan starte en Rejse i et
hvilket som helst @jeblik, og man behover her ikke at lave Bereg-
ninger over den gennemsnitlige Ventetid. Biltrafikens Tidsafstande
udtrykkes derfor normalt ikke ved Middelisochroner, men ved Op-
timalisochroner, eller rettere sagt: Middelisochronerne og Optimal-
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isochronerne er de samme, idet den gennemsnitlige Ventetid swmties
lig med Nul.

I et Land med Danmarks Natur er der dog det at bemuerke, at
ovenstaaende kun gwelder, hvor Bilerne kan udfolde sig frit paa
Landevejene. Ved Fargelorbindelserne mellem de enkelte Per ind-
byrdes og mellem ©erne og Jylland er man afhmngig af en Fart-
plan; ved en saadan Overfart vil der saaledes opstaa en IForskel
mellem Middel- og Optimalisochronerne, og denne Forskel vil na-
turligvis holde sig ved enhver videre Beregning af Isochroner efter
Overfarten. Fra et Isochroncentrum i Kebenhavn, saaledes som det
er vist paa det ledsagende Kort, vil Beregningerne for Sjzelland,
Falster og Lolland vise sammenfaldende Middel- og Optimaliso-
chroner, mens der, saa snart Bilen er sejlet over Vandet og har
vieret afhoongig af en Fartplan, vil vaere en Difference mellem de
to Slags Isochroner.

Ved det ledsagende Kort over Middelisochroner for Landevejs-
trafiken i Danmark har jeg valgt at vise Forholdene, som de var
umiddelbart for Udbruddet af den 2. Verdenskrig. Som Felge af
Krigen er jo Overfartsforholdene mellem Landsdelene blevet over-
ordentlig slette, og et Isochronkort, der stotter sig til de nuveerende
IFartplaner, vil vise ganske unormale Forhold. Jeg ser det som min
Opgave at vise de normale Forhold og har derfor valgt at lagge
Fartplanerne for den 21.—30. August 1939, altsaa saa taet ind paa
Krigen som overhovedet muligt, og samtidig efter Ferictrafikens
Opher, til Grund for mine Beregninger (21). Herved kan en Del
nyaabnede Broer (Menbroen, Aggersundbroen, Tarphagebroen)
0. L, der lokalt har betydet store Forbedringer i Trafikforholdene,
ikke medregnes, men dette opvejes rigeligt ved, at de nuvarende
slette Overfarselsforhold over Storebzlt vilde komme til at give et
forvraenget Billede af Tidsafstandene til Fyn og Jylland.

Isochroncentret har jeg valgt at lmwegge 1 Kebenhavn som en na-
turlig Konsekvens af Kebenhavns ubestridelige Position som Dan-
marks Hovedby. Herved kommer Kortet til at adskille sig fra de
fleste tidligere Isochronkort ved en ganske ensidig Isochrondrag-
ning. Det valgte Isochroncentrum er en lukket Linie, der omslut-
ter det centrale Kobenhavn; den samme Linie har jeg anvendt som
Udgangslinie ved Beregning af Gennemsnitsisochroner for den of-
fentlige Trafik til en geografisk Afgreensning af Kebenhavn (2),
Ved Isochronberegningen er der regnet med en Hastighed af 60 km
i Timen paa lige, aaben Landevej, 40 km i Timen paa Biveje, i
storre Vejsving o. l. samt igennem Behyggelser, og 30 km i Timen
paa Strazkninger, der skal passeres med szrlig Forsigtighed, saa-
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som Broer og Damninger. Ved en Overfart er medregnet den gen-
nemsnitlige Tid, Motorkeretojet maa vente, for en Forbindelse af-
gaar. Overfartstiden beregnes som den gennemsnitlige Varighed af
samtlige Overfarisforbindelser i Lobet af Dognet. Derimod er der
ikke taget Hensyn til den Indvirkning, Terrenforholdene har paa
Hastigheden, og der er ikke regnet med Ophold undervejs af nogen
Art, bortset fra den allerede nwevnte Ventetid ved Farger o. 1. Uden-
for de farbare Veje er regnel med, at Trafiken sker ved Gang med
en Hastighed af 6 km i Timen.

Halvtimes-Isochronen gaar gennem alle de Punkter, der fra et
vilkaarligt Startejeblik og med de foran nmvnte Hastigheder netop
kan naas paa en halv Time fra det i hvert Tilfazlde gunstigst be-
liggende Punkt paa Udgangslinien. De andre Isochroner gaar gen-
nem de tilsvarende Punkter for andre Tidsafstande. Paa Kortet er
endvidere afsat Landevejsnettet (Amtsvejene) i 1939 samt alle Be-
byggelser med over 1000 Indbyggere i 1940.

Det fremgaar af Kortet, at man — forudsat de nmwvnte Hastig-
heder — paa en Time fra Kebenhavn kan naa til det meste af Nord-
sjelland; kun Nordkysten og Frederiksveerkegnen ligger udenfor
1-Times Isochronen. Endvidere kan man paa denne Tid naa om-
trent- til Holbaek og Ringsted, og mod Syd ca. 15—20 km forbi
Koge.

Paa 2 Timer vil man kunne naa til alle Steder paa Sjzlland med
Undtagelse af afsides liggende Halvaer o. 1., hvortil Kommunika-
tionerne er sarlig daarlige. De daarlige Trafikforbindelser er sik-
kert en meget vasentlig, om ikke den vigligste, Aarsag til det
staerkt aftagende Folketal paa disse Halveer, der mange Steder an-
tager Karakter af en formelig Folkeflugt (1). Man vil ogsaa paa
2 Timer kunne naa over Storstremsbroen og et lille Stykke ned paa
Falster, omtrent til Guldborgbroen. Paa 3 Timer kan man naa til
alle Steder paa Lolland-Falster med Undtagelse af det yderste Vest-
lolland. Ligeledes kan hele Men naas paa mindre end 3 Timer. Her
har den nye Mpnbro, der blev aabnet i Foraaret 1943, siden da
forkortet den gennemsnitlige Tidsafstand fra Kebenhavn med ca.
20 Minutter.

Hvad angaar Storbsltoverfarten, fremgaar Forholdene af Tabel-
len paa Side 54, der viser Antallet af Dobbeltture paa en almin-
delig Hverdag mellem den 21. og 30. August 1939, samt den gen-
nemsnitlige Overfartstid for en Rkke af Danmarks vigtigste Feer-
geruter. Af de her opferte 20 faste Fwergeture kunde Automobiler
ikke paaregnes overfert med de 2. Den gennemsnitlige Ventetid fra
et vilkaarligt Ankomsttidspunkt og indtil en Faerges Afgang var
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saaledes 46 Minulter (indtil en automobiltransporterende Faerges
Afgang 40 Minutter). Den gennemsnitlige Rejsetid fra Kebenhavn
til Nyborg Havn bliver efler dette 3 Timer og 48 Minutter, 4-Ti-
mers Isochronen kommer saaledes til at gaa gennem de Steder, der
kan naas ved 12 Minutters Bilkersel fra Nyborg Havn, Storstedelen
af Fyn ligger imellem 4- og 5-Timers Isochronerne, og det samme
galder Tura, der er forbundet med Fyn ved en Dmmning, samt
Taasinge, hvortil Svendborg—Vindeby PFaergefart giver hurtig og
hyppig Forbindelse.

Mellem 5- og 6-Timers Isochronerne ligger det vestligste Fyn
samt en mindre Del af @stjylland. Lillebacltsbroen naas paa 5 Ti-
mer 15 Minutter, og Passagen af Broen er beregnet at vare om-
trent 2 Minutter. Mens man paa 6 Timer kan naa langt forbi Vejle,
ja over Halvvejen mellem Vejle og Horsens, og mod Syd kan
naa omirent til Haderslev og mod Vest forbi Vejen, er det paafal-
dende, at Trafiken fra Lillebaltsbroen i Retningen VNV, alisaa i
Retning afl Grindsted, gaar paalaldende langsommere. Aarsagen er
simpelthen en manglende direkte Landevejsforbindelse.

Hele Langeland ligger mellem 51%4- og 61.-Timers Isochronerne,
Transporten til Lohals, hvortil der er Forbindelse fra Korser og fra
Lundeborg paa Fyn, tager under de givne Forudsatninger gennem-
snitlig 5 Timer 55 Min., og til Rudkebing, hvortil der er Forbindelse
fra Svendborg og over Spodsbjerg fra Nakskov, 5 Timer 42 Min.

Med 7-Timers Isochronen er vi naaet midt ind i Aarhus, lidt forbi
Silkeborg, ad Viborgvejen helt til Torning, et Stykke forbi Her-
ning og til Yejen mellem Tarm og Skern. Vestpaa kunde man naa
forbi Esbjerg og Varde og omtrent til Oksbel, og mod Syd ligger
Storstedelen af Senderjylland indenfor 7-Timers Isochronen. Und-
taget er kun Landet omkring Tender og langs Graensen af 1920
samt Als og Broager.

Paa 8 Timer kan man under de gjorte Forudsztninger naa til
det meste af Djursland, omtrent til Mariager og Hobro og ad Vi-
borg—Aalborgvejen forbi Aalestrup. 8-Timers Isochronen viser
tydeligt, hvad man isvrigt ogsaa kan se paa 634-, V- og 7% -Timers
Isochronerne, at den hurtigste Vej til Aalborg ikke gaar over @st-
kystens Byer, men ad den direkte Landevej over Vejle og Viborg.
Her er Terraznet ogsaa langt mindre kuperet end paa @stkystvejen
(Hovedvej Nr. 10), der passerer over adskillige dybe Tunneldale.
Lengere vestpaa ligger det sydestlige Salling, Oddesundbroen og
Landet til Nissum Fjord indenfor 8-Timers Isochronen.

Hele Himmerland med Undtagelse af et lille Areal Nord for den
lille Vildmose ligger indenfor 9-Timers-Isochronen, og det samme
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gaelder Norre Sundbys naermeste Omegn. Hele Salling, Landet op
til Thyboren og en stor Del af Thy med Kobstaden Thisted kan
ogsaa naas paa mindre end 9 Timer, Det samme galder en Del af
Mors over Vilsundbroen. Endelig kan @erne Fane og Aire naas paa
henholdsvis 8—8% og 81%—9 Timer. Nordby paa Fano kan med
Feergen fra Esbjerg naas paa gennemsnitlig 8 Timer 3 Minutter,
og for Ares Vedkommende er der Forbindelse fra Faaborg til Seby,
fra Svendborg til Areskebing og fra Svendborg over Rudkebing til
Marstal. Seby kan naas paa gennemsnitlig 8 Timer 31 Minutter,
MAroskebing paa 8 Timer 48 Min. og Marstal paa 8 Timer 47 Min.

Mere end 9, men mindre end 10 Timer fjernet fra Kebenhavn
under de gjorte Forudsaininger, ligger Sterstedelen af Vendsyssel
indtil Frederikshavn, endvidere Hanherrederne, det nordlige Thy,
Sterstedelen af Mors samt Fur. Hvad angaar Nykebing Mors, er
Tidsafstanden fra Kebenhavn bogstavelig talt den samme, hvad
enten man kerer direktie dertil over Oddesundbroen og Vilsund-
broen, eller man tager Farge over Sallingsund og laegger den gen-
nemsnitlige Ventetid hertil. Naar der er blevet bygget en Bro over
Sallingsund, vil hele Mors kunne naas paa mindre end 9 Timer
under de ved dette Korts Udarbejdelse gjorte Forudsztninger og
forudsat samme Owverfartsforhold paa Storebalt.

Siden 1939 er Aggersundbroen blevet aabnet, hvorved Tidsaf-
standen fra EKebenhavn til Hanherrederne ad Landevejen vil blive
formindsket med omtrent 1 Time, naar Overfartsforholdene over
Storebeelt atter er ,,normale”, altsaa som i.1939.

Det nordligste af den norrejydske @ kunde i 1939 naas ad Lan-
devejen paa gennemsnitlig 10—1034 Time fra Kebenhavn, Skagen
By for Eksempel paa 10 Timer og 42 Min,

Sterre gennemsnitlig Tidsafstand er der til en Del af de mindre
Ger, hvortil der paa Grund af deres afsides Beliggenhed og ringe Be -
iydning kun sjmldent er Owverfartsmulighed. Dette galder saaledes
Rome, Samse og selv Bornholm, der alle ligger mellem 12 og 16
Timers gennemsnitlig Bilrejse fra Kebenhavn, Hvad angaar Over-
farten lil Kongsmark paa Reme fra Ballum Sluse, er Sejladsen her
helt atheengig af Tidevandet — Forskellen paa Flod og Ebbe andrager
ved Springflod omtrent 134 m. Der maa derfor fastswtics Sejltider
for hver enkelt Dag, idet der nogle Dage kun udfoeres en Dobbelt-
tur — midt paa Dagen — og andre Dage to Dobbeltture, en om
Morgenen og en om Aftenen. I August 1939 udfertes saaledes 19
Dage kun een Dobbelttur og 12 Dage to. Med Bil og Farge kunde
.Reme naas fra Kebenhavn paa gennemsnitlig 16 Timer og 48 Min.
Noget andet er, at Biltrafiken saa at sige intet betyder for Reme —
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i 1939 fandtes kun et Par Biler paa @en — men den nye Daemning
til Romo, der er under Bygning, og den nye Amtsvej, som i Til-
knytning hertil anlwgges til Lakolk, vil, naar den aabnes, med eet
Slag gore Romo til en trafikal Bestanddel af Jylland og give Bil-
trafiken en herlil svarende Betydning paa @en.

Til andre mindre @er er Forbindelsen endnu daarligere og Tids-
afstanden fra Kobenhavn felgelig storre. Til Lase er der normall
Forbindelse 1 Gang daglig fra Frederikshavn, og Vestershavn paa
Leeso laa i August 1939 under de gjorde Forudsietninger 23 Timer
48 Minutter gennemsnitlig Rejse fra Kebenhavn. Enkelte Ger lig-
ger mere end gennemsnitiig 24 Timer fra Kebenhavn; det galder
I. Eks. Anholt, hvortil der, bortset fra Ferietiden, kun er Forbin-
delse 1 Gang ugentlig fra Kebenhavn og fra Grenaa, og Saltholm,
der trods sin Beliggenhed i Hovedstadens umiddelbare Naerhed kun
har Motorbaadsforbindelse til Kastrup 8 Gange ugentlig. Aarsagen
er Yens ringe Betydning — der levede 1940 kun 1 Indbygger pr
km?.

Det er karakteristisk for dette Kort, at de sekundire Forbindel-
ser mellem Landels Hoveddele paa Grund af deres ringe Trafik-
hyppighed og den tilsvarende lange Ventetid ikke kan gore sig geel-
dende ved Middelisochronerne. Dette gwmelder f. Eks. Faxrgeruterne
Hundested—~Grenaa, Kalundborg—Aarhus, Assens—Aaresund og
Faaborg—>Mommark. Rejsen med Bil til Mommark via Faaborg
vilde i 1939, regnet Ira et vilkaarligt Startejeblik, vare lige 9 Timer,
heraf 3 Timers Ventetid i Faaborg, mens Turen via Lillebaeltshroen
vilde vare 714 Time. Under samme IForudsaetning vilde Turen til
Grenaa via Hundested tage 11 Timer 5 Min., hvoraf dog 6 Timers
Ventetid, mens den via Lillebaltsbroen kunde gores paa 8 Timer
3 Min.

Bortset fra Sjwxelland og Lolland-TFalster vil man altsaa ikke paa
Kortet kunne aflmwse en Bilrejses minimale Varighed, men derimod
den gennemsnitlige Varighed, naar alle Tidspunkter paa Degnet er
lige gode for Bilisten som Starttider, I Praksis vil en Bilist jo som
Regel starte paa et Tidspunkt, hvor han er nogenlunde sikker paa
ikke al faa alt for lang Ventetid i Faergehavne. Kortet har som Op-
gave at give Udtryk for Trafikmulighederne for Landevejstrafiken,
og ved Overfarterne afhanger disse Muligheder i hsjeste Grad af
Overfarisforbindelsernes Hyppighed. For at faa denne udtrykt maa
Kortet vise Middelisochronerne. @nsker man i Stedet udiryvkt den
teoretisk korteste Rejsetid, maa man ved hver Overfart, der pas-
seres, fradrage den gennemsnitlige Ventetid. Denne fremgaar for
nogle vigtige Fargeruter af Tabellen 5Side 54. Man maa dog have
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Opmarksomheden henvendt paa, at ved den korteste Rejsetid wvil
ogsaa de sekundaere Feargeruter til Jylland gere sig geldende, og
det i langt hejere Grad, end deres reelle Betydning kan berettige
til. Eksempelvis kan anferes, at Optimalisochronerne for Lande-
vejstrafiken i 1939 i hele den Del af Jylland, der ligger Nord for
Aarhus, udelukkende vilde viere afh@ngige af Overfarten Hundested
—Grenaa, hvor der var Forbindelse 2 Gange i Dagnet.

Kortet er teenkt som en geografisk Dokumentation af den dan-
ske Landevejstrafiks Stilling som Overvinder af Tidsafstand umid-
debart for den anden Verdenskrig. Vi ved med Sikkerhed, at naar
Krigens Virkninger for Landevejstrafiken er ophert, vil dennes
Stilling i nogle Tilfeelde (Men, Hanherrederne, Reme) viere va-
sentlig forbedret, men da Trafiken over Storebalt, som det frem-
gaar af Tekst og Kort, er den eneste virkelig variable Faktor for
de gennemsnitlige Tidsafstande for Landevejstrafiken mellem
Landsdelene, vil overmaade meget afhznge af, hvilke Vilkaar der
efter Krigen vil blive budt denne Trafik.

Tabel over Forholdene ved de vigligste Overfartssteder.
21.—30. Aungust 1939.

(i?aml?l Overfartens

DEI}F Gennemsnitlig gennemsnitlige

belt- | Ventetid Varighed

ture | |
Korser—Nyborg (Biloverferende Farger) 18 40 M?n. }1 Time 15 Min.

» » (Alle Frerger) .. ...... 20 36 Min.
Hundested—Grenaa ................ | 2 6 Timer 3 Timer 45 Min.
Kalundborg—Aarhus ............... i1 12 Timer |4 Timer 12 Min.
Assens—Aarssund. . ... iiieiiia .6 2 Timer 55 Min.
Faaborg—Mommark ............... [ 4 3 Timer 1 Time 20 Min.
Nakskov—Spodsbjerg .............. 3 4 Timer 1 Time 30 Min.
Svendborg—Rudkabing............. 7 |1Time 43 Min. |1 Time 4 Min.
Svendborg—DMarstal ............ ... 4 3 Timer 2 Timer 35 Min.
Korser—Lohals .................... 2 6 Timer 1 Time 40 Min.
Lundeborg—Lohals ..........ouvetn 6 2 Timer 40 Min.
Svendborg— Ereskebing. ........... 3 4 Timer 1 Time 30 Min.
Rudkpbing—Vemmen®s............ 14 | 51 Min. 25 Min.
' 51 Mi 5 Mi
Aggersund Feergen.........ccc0nia 14 | 61 Min. 5 Min.
Helsingor—Halsingborg ........... . 42 i 17 Min. 19 Min.
Kebenhavn—Malme (Ferge)......... | 4 | 3 Timer 1 Time 30 Min,
B » (alt) .oonennn.. 11 |1 Time 5 Min. |1 Time 30 Min.

Gedser—Warneminde. ............. | 3 | 4 Timer !2Timer 5 Min.
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SUMMARY

ON ISOCHRONIC MAPS,

The first parl of the arlicle gives a short representation of the origin
and hisfory of isochronic maps and the developmen! of the isochronic
fdea. Here I have also given a characteristic of the different kinds of
isochrones generally used. The absolule isochrones express only the
shortest theoretical fravelling fime and pay no atleniion to the corres-
pondence belween the different means of conveyance; they are used
only by the first isochrone-pioneers. The oplimum isochrones show the
practical shorlest travelling fime and they are slill generally used, The
mean isochrones show the mean iravelling lime and are now used o
express the mean lraffic possibililies. They can also be used lo mark
the bounds of the geographical area of greal cities, because [hey express
the duration of the daily fransporiation of persons belween their homes
and their working-places, Such city-bounds we have in Denmark worked
out for the fiwwo largest cilies: Copenhagen and Aarhus,

The lasi part of the article describes @ map of Denmark showing the
mean isochrones for road-traffic, calculated from Copenhagen. As the
war has delerioraled communicalions between the various parls of the
country, I have used the time-lobles for August 1939 as a basis for my
caleulalions. On the mainroules 1 hove calculated a speed of 60 kilo-
melres an hour, on the by-roads and through buill-up areas 40 kilomelres
ait hour, and by certain circumslances (on bridges, dams, turning poinis
elc.} 30 kilometres an hour. On the ferry-routes I have computed (he
mean wailing Hime until a ferry deparls and Lhe mean sailing time. The
sum of the mean wailing timé and the mean sailing {ime {s {he mean
{ransfer time, which is used as a basis of the isochrones after the crossing,
No attenlion is paid to the irregularities of the country surfaces.
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The map shows hat in 2 hours one can reach nearly every point
on the istand of Sewland, and in 3 hours pon can reach most of
the islands of Lolland and Folster, connecled with Sealand by the
Storsiromsbridge.

In 3 hours 48 minules one can reach the lown of Nyborg on the
istand of Fyn, and (he Lillebeltbridge in 5 hours 15 minules. The
large town Aarhus in Jylland may under these circumstances be reached
in ¥ hours, Eshjergy in 6 hours 50 minutes and Skagen, the maosi
norfhern town of Denmeark, in 10 hours 42 minufes, Some litlle islands
with bad connections with the rest of the country can be reached only
during a mean lime of more than 24 thours. The island of Bornholn,
situwated in the Baliie Sea, can be reached by steamer from Copenhagen
during a mean transfer time of 15—16 hours; the sailing time ilself is
aboul 7% hours.

Sinee August 1939 some new bridges have been opened for (he road-
traffie, for example the bridge befiveen the islands of Sealand and Mon
and the bridge over the Limfjord al Aggersund,

Aage Aagesen.
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SUMMARY

ON ISOCHRONIC MAPS,

The first parl of the arlicle gives a short representation of the origin
and hisfory of isochronic maps and the developmen! of the isochronic
fdea. Here I have also given a characteristic of the different kinds of
isochrones generally used. The absolule isochrones express only the
shortest theoretical fravelling fime and pay no atleniion to the corres-
pondence belween the different means of conveyance; they are used
only by the first isochrone-pioneers. The oplimum isochrones show the
practical shorlest travelling fime and they are slill generally used, The
mean isochrones show the mean iravelling lime and are now used o
express the mean lraffic possibililies. They can also be used lo mark
the bounds of the geographical area of greal cities, because [hey express
the duration of the daily fransporiation of persons belween their homes
and their working-places, Such city-bounds we have in Denmark worked
out for the fiwwo largest cilies: Copenhagen and Aarhus,

The lasi part of the article describes @ map of Denmark showing the
mean isochrones for road-traffic, calculated from Copenhagen. As the
war has delerioraled communicalions between the various parls of the
country, I have used the time-lobles for August 1939 as a basis for my
caleulalions. On the mainroules 1 hove calculated a speed of 60 kilo-
melres an hour, on the by-roads and through buill-up areas 40 kilomelres
ait hour, and by certain circumslances (on bridges, dams, turning poinis
elc.} 30 kilometres an hour. On the ferry-routes I have computed (he
mean wailing Hime until a ferry deparls and Lhe mean sailing time. The
sum of the mean wailing timé and the mean sailing {ime {s {he mean
{ransfer time, which is used as a basis of the isochrones after the crossing,
No attenlion is paid to the irregularities of the country surfaces.



