Bilaga E.

ATGARDER FOR SPARVAGSDRIFTENS
EKONOMISERING.

Foredrag av direktor C. A. Reuterswdrd.
Goteborgs sparviigar.

Av naturliga skil hava de tekniska problemen och dirmed samman-
hangande fragor dominerat under Svenska Sparvigsforeningens &rs-
moten.

Man har nu anmodat mig att pi detta sammantride framféra nagot
ekonomiskt dmne. :

Emellertid dr det ju i allminhet sa, att det ir de tekniska fram
stegen, som skola mdjliggora och medfora dkad ekonomi.

Jag har icke varit i tillfille att speciellt hehandla nigon bestdmd
fraga. utan maste inskriinka mig till att berdra en del av de atgirder,
som kunna medfora driftshesparingar. dirvid jag givetvis sirskilt
haller mig till det. som under de senare dren atgjorts vid Goteborgs
sparvigar.

Det dr varje spirvigsman bekant. att det ér betydligt svarare att
fA ekonomien att gd ihop nu, iin det var fore virldskriget. Bland or-
sakerna hirtill kan niimnas, att taxorna i allménhet héllas relativt
liigre in forut. Grundtaxan fr ju i regeln nu endast 15 ore for en
enkel resa, d. v.s. 50 % hogre in fore kriget, under det att de genom
snittliga levnadsomkostnaderna enligt socialstyrelsens prisindexberik
ning #iro omkring 70 % hogre. for nirvarande som bekant 73 %.

En annan visentlig orsak #r automobilismens utveckling, d. v. s.
den allt mer och mer 6kade anvindningen av privatbilar. En avsevird
del av de gamla sparvagnstrafikanterna hava nu sina egna bilar och
iiro siledes i stort sett forlorade som sparviigarnas trafikanter. Vi miss- .
unna ingalunda folk att ha privathilar, de firo mycket bra for lingre
och kortare utflykter och ndjesresor, affiirs- och semesterresor m. m.
men foér den, som ej har rad att hélla sig med sirskild chauffor, blir
det i lingden otvivelaktigt mycket bekviimare att for de dagliga och
regelbundna resorna i staden anviinda spirvagn #n bil. Aker man
sparvagn, undvikes det ofta besvirliga och tidsédande parkeringspro-
blemet i niirheten av arbetsplatsen. liksom man ocksé besparas ut- och
inkoérningarna fran och till garaget vid sin bostad, fér att icke tala om
arbetet med bilens renhdllning och underhéll.

Jag vill i detta sammanhang icke kalla omnibussarna for sparvigens

konkurrenter, tviirt om hava fitminstone de stérre sparviigsforetagen
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sjilva anviint sig av detta trafikmedel och torde i framtiden komma att
gora detta dinnu mera. Vi kanske under morgondagens foredrag fa
héra mera i denna sak.

For att fa ekonomien alt ga ihop maste man siledes icke blott soka
minska utgifterna utan fiven o6ka inkomsterna genom att vinna nya
trafikanter.

Om vi nu forst borja med organisationen, sa iir denna vid Goéteborgs
sparviigar timligen nyomlagd, och direktor Wendt holl pa forenings-
métet i Oslo for tva ar sedan, ar 1926, ett foredrag éver detta amne.
Jag har ej funnit anledning att héri gora ndgra ndmnvirdare and-
ringar och kan siledes férbigd denna sak. Jag vill dock pointera
vikten av centraliserade och rationella inkép samt dverskadlig forrads-
bokforing.

Den del av sparviigsdriften. som drar de storsta omkostnaderna, ar
trafikavdelningen. Det giller siledes att icke kora flera vagnkilo-
meter in vad som erfordras. eller riittare sagt. att avpassa platskilo-
metertalet efter det vid varje tidpunkt intridande trafikbehovet. Tra-
fikens storlek varierar icke blott under olika dagar utan dven under
olika tider av dagen. Man mdiste siledes kéra med ctt betydligt storre
antal vagnar under hogtrafik in under lagtrafik. Detta kan ske genom
att minska tidsintervallen mellan de ordinaric vagnarna, genom att
insiitta extravagnar mellan de ordinarie vagnarna och genom tillkopp-
ling av slipvagnar. Oftast begagnas alla tre av dessa siitt: det gores
Atminstone si i Goteborg. Trafiken dr dessutom hos oss sa viisentligt
olika under olika veckodagar, att vi méste tillimpa tre olika turlistor,
en for vardagar med undantag fér 16rdag, en for lordagar och en for
sén- och helgdagar. Under hégtrafiktid gar normalt omkring 80 %
flera vagnar in under lagtrafiktid (och under rusningstrafik méste man
oftast taga i bruk hela det disponibla vagnanlalet).

Under lagtrafik kan man emellertid icke utspida avstindet mellan
vagnarna huru mycket som helst. Da bli de fi passagerare, som
man har under denna tid. missbelitna. och man riskerar att forlora
lika manga trafikanter. som motsvara besparingen.

Man bor icke utdraga en linje lingre ut i stadens utkanter. in vad
som #r nodvindigt for att tillfredsstilla innebyggarnas i den ifriga-
varande stadsdelen rimliga ansprik pa goda kommunikationer. Det
dr nimligen oftast dylika linjestumpar, som neddraga ckonomien for
hela linjen. Man kan visserligen nagot mildra detta férhallande.
genom att anordna glesarc trafik pd linjens ytterdelar én pa den cen-
trala delen av linjen, men ofta blir vagntiitheten da si gles pa dessa
ytterdelar, att trafikanterna diven i detta fall bliva daligt betjinade och
hellre gd #in sti och vinla pA nista sparvagn.

Ett par andra synnerligen viktiga faktorer for trafikens ekonomi-
sering ar o0kad kérhastighet och stérre vagnar. Okad korhastighet
frampressas dessutom av konkurrensen med motorfordonen och allmin-
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hetens diirav foljande krav att komma fram lika fort med sparvagn
som med omnibuss. Av de manga atgirder. som maste samverka fir
att kunna hoja resehastigheten. ir en nyligen vidtagen i Gotebory,
namligen 0kning av avstindet mellan vissa hallplatser, d. v. s. bort-
tagning resp. sammanslagning av vissa hallplatser. Allminheten har
" vid detta tillfille i stort sett stiillt sig synnerligen torstiende och upp-
skattat den uppnadda férbittringen i reschastighet. men givetvis gick
icke styrelsen fri fran klander, bl. a. i pressens insiindareavdelningar.
Av en ren slump blev det 13 hallplatser som indrogos fr. o. m. 1 april,
och att detta utnyttjades av mera skiimtsamma kasorer var en gi-
ven sak. !

Att 6ka vagnstorleken har ocksd sina sidor. De gamla vagnarna
dro i regel tor litet utslitna och for litet avskrivina, for att ekonomien
skall kunna medgiva nyanskaffning. Storleken kan icke heller 6kas
hur mycket som helst; man kommer in pa frigor om fast konduktor,
om betalnings- och §vergingssystem. om enmansvagnar m. ni., m. m.
Detta ir ett kapitel for sig, och ett stort och vidlyftigt sidant. som jag
har icke nirmare kan ingd pa.

Goteborg har fatt ndja sig med att forlinga vagnarnas plattformar.
sA att staplatsantalet blivit ungefir dubbelt sa stort som sittplatsanta-
let, mot att forut dessa platsantal varit ungefiir lika stora. Hirigenom
har vagnarnas kapacitet 6kats med bortemot 50 %. Pa foérortslinjer dro
emellertid vagnar med si fa sittplatser mindre lampliga, varfor vi
pa Langedragslinjen gitt in for breda boggicvagnar med 48 sittplatser
och 38 staplatser.

Vi ha iiven. som bekant, gjort forsdk att sammanbygga tviA sma
vagnar till en stor, de s. k. »tvairumochkok-vagnarna» med fast kon-
duktdér. Provet har icke utfallit till allminhetens belatenhet, vilket
huvudsakligen synes bero pi, att pastigningsplatsen och avstignings-
platsen blivit for tringa. Det dr emellertid skillnad pa att hopbygga
gamla vagnar mot att bygga helt nya, och vid nybyggnad torde det
icke vara nagon svarighet att tillfredsstillande 16sa dessa saker. ehuru
man da givetvis dvergar till boggievagnstypen. Principen dr nimligen
fullt riktig. och »tvirumochkdk-vagnens ér egentligen ingenting annat
in ett slags boggievagn med ledbar korg. En avgjord fordel har vag-
nen, nimligen att man niistan undantagslost far in alla passagerarnas
avgifter. Det kan nimligen icke undvikas, att man med rorlig kon-
duktér forlorar en del avgifter, pA grund av konduktirens forbiseende
och framfor allt bristande tid att under hégtrafik kunna medhinna
att expediera alla passagerare till den hillplats, varest avstigning eller
ombyte skall ske.

Medan jag iir inne pi vagnarna, vill jag passa pa att nimna nagra
ord om vagnarnas renhallning. Vi ha for ca ett ir sedan omlagt
putsningen si, att den delvis sker dven pi dagen. Dels ir nattarbete
dyrare in dagarbete, och dels blir arbetet biittre utfért under dagen
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dn under natten. Man skall saledes icke utféra mera nattarbete, dn
som ir absolut nédviindigt. Detta giiller givetvis icke endast puts-
ningen, utan allt arbete av vad slag som helst. Forut gingo alla vagnar
ut nyputsade pA morgonen, nu gi endast lagtrafiktidsvagnarna ut ny-
putsade, d. v. s. de som gi hela dagen. under det att de vagnar, som
inséittas under hogtrafik, g oputsade ut p4 morgonen och putsas forst
tills de skola ga ut till dagens andra hégtrafikperiod.

Man kan séledes siga att putsningen lagts si, att den Overensstim-
mer med den géillande turlistan, och s snart det dr mojligt att putsa
en vagn pa dagen si gores detta, och icke pd natten. Principen ir
dock fortfarande den, att en vagn normalt skall putsas en gang om
dygnet, fiven om vagnen gar ut i trafik under tva eller flera perioder
samma dygn.

En stor utgiftspost for trafiken iir drivkraften. De flesta av vara
sparvigar dro kommunala, och de strémlevererande elektricitetsverken
iro ocksi i regel kommunala. I den samfiillda kommunala budgeten
spelar strompriset i sddant fall en underordnad roll, det #r en ren
bokforingsfraga, som man siiger. Men i alla fall bor varje verk iven
1 detta avseende skotas affiirsmissigt, och det ena verket bor icke fa
profitera pa det andras bekostnad.

Det iir en sak i detta kapitel, som jag vill peka pa, niamligen de
moderna likriktareanldggningarnas goda ckonomi jamfért med de van-
liga omformarnas. Den besparing, som kan uppkomma genom en dy-
lik omldggning av sparviigsstrommens framstiillning, bor givetvis kom-
ma sparviigen till godo. Man kan t. o. m. tinka sig att spirviigen
koper »rastrommen», om jag sd far uttrycka mig, d. v. s. den hog-
spanda trefasenergien fran strémleverantéren och sjilv ombesirjer
likriktningen. Om jag ej tar fel. si kommer Stockholms spdirviigar
inom kort att delvis matas av dylik s. k. likriktad energi. Huruvida
anordningen kommer att medféra nédgon prisreduktion fér sparviigen
ir mig diremot obekant.

Den andra avdelningen i detta kapitel ir strombesparing genom eko-
nomisk korning. '

Statistiken i Goteborg visar, att den individuella energiférbrukningen
for samma vagn under likartade férhillanden varierar ritt avseviirt,
och skillnaden kan uppga till 25 & 30 % mellan olika férare. Genom
ckonomisk korning kan séledes en hel del elektrisk energi inbesparas.
For dem, som sirskilt intressera sig for denna sak, ber jag fa hénvisa
till den av Goteborgs spérviigar for nigon tid sedan utgivna s. k.
tekniska instruktionsboken, vilken genom Sparviigstoreningens sekre-
tariat tillstallts samtliga sparviigsforvaltningar.

Jag vill nu slutligen Overga till underhdllet och stéter da pa tva
villdiga utgiftsposter, nimligen for spdranliggningen och for vagnarna.
Hur man skall utfora den férstniimnda, sparbyggnaden, for att f4 den
storsta héllbarheten och siledes det minsta underhallet. hoppas vi fa
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hora i niista foredrag, dock vill jag ej underlata att betriiffande ovan-
jordsledningen niimna redan hir, att de vanligen anvianda hirdgummi-
isolatorerna for kontaktledningens isolering mot jord visat sig vara
mindre limpliga hos oss, varfér vi ernatt besparingar i underhallet ge-
nom att inféra porslinsisolatorer.

Betriffande vagnarnas underhall sa galler iiven har, att de olika
detaljerna skola vara vill utforda och tillriickligt dimensionerade for
de forckommande belastningarna, for att underhillskostnaden skall
bliva lag. I alldeles siirskild grad giller detta den elektriska utrust-
ningen.

Betriiffande vagnarnas mélning si ha vi borjat med att slopa vissa
forut forckommande dekorativa s. k. randningar m. m.. varigenom
dels uppstar en viss hesparing och dels en eventuell 6verging till sprut-
malning littare kan ske.

Pa forra arsmotet i Uppsala horde vi ett foredrag om »Forsoksresul-
tat med olika bygeltyvper och kontaktskenor vid Goteborgs spédrviigar».
Den av oss nu anviinda bygelskenan har en livslingd av ca 35,000
vagnkm. Denna skena har en stor anliggningsyta mot kontakttriden,
och dess hardhet ir ungefiir hiilften mot kontakttradens. Enligt upp-
gift har emellertid kontaktskenor av kol en livsliingd, som ér 2 & 3
génger stérre, men sa liinge de dro mera in 4 génger dyrare. bliva
de dirfér icke billigare, sivida man icke kan konstatera en motsva-
rande mindre avnotning pi kontakttriden.

For att erhalla en god bromsverkan och en ling livslingd pa broms-
blocken miste de senare vara av limplig kvalité. En hardhetsgrad hos
blocken av mellan 275 och 290 »Brinell» har visat sig vara limpligast
hos oss.

Jag har avsiktligt icke niimnt nigot om personalavléningarna. oaktat
dessa dro den ojimforligt storsta utgiftsposten for sparvigarna. Givet-
vis sOker man hir att folja den allminna l6nenivan och jag tror, att
man kan siiga, att vart svenska sparvigsfolk dr val avlonat men inga-
lunda overbetalt. Ett viktigt och ansvarsfullt arbete skall vara vil
betalt. i annat fall kan man icke stilla de hoga fordringar. som spéir-
‘vigsdriften kriver av sitt folk, var och en pa sin plats. I dessa ford-
ringar inbegriper jag jimvil, att den bestimda arbetstiden skall ut-
nyttjas till effektivt arbete.

Jag har hiir endast helt allméint kunnat berora en del av sidana
atgirder, som kunna medfora spavigsdriftens ekonomisering. Lik-
som en sparviigs inkomster hopsamlas av en stor mingd inflytande
smaposter, si dro ocksid utgifterna sammansatta av en stor miingd ut-
rinnande sméposter. och den. som niirmare sysslar med dessa pro-
blem, far snart besanna det gamla ordspriket: »Den som inte sparar éret
far heller aldrig kronan.»



