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LOKALTRAFIKEN I HELSINGFORS.

Köredrag av direktör G. Idström,

Helsingfors spårvägar.

Helsingfors, huvudstaden i den unga republiken Finland, är be-
higen på den yttersta udden av en i Finska viken, mot söder ut
skjutande i medeltal ca 3 km. bred balvö. Begränsad åt tre båll av
vatten kan staden sålunda tillväxa endast mot det fjärde, nämligen
emot norr. Såsom en naturlig följd bärav rör sig huvuddelen av tra
fiken i riktningen norr till söder och för denna trafik äro även i
stadsplanen reserverade lämpliga, relativt plana och breda trafikleder.
Men även i övrigt finnas möjligbeter att ordna trafiken tillfredsstäl
lande, ity att staden till större delen är byggd enligt en regelbunden
plan, med gator, i allmänhet icke understigande 15 meter i bredd och
med stigningsförbållanden, som endast i undantagsfall äro .svåra att
övervinna.

Eburuväl sålunda alla betingelser förefinnas för ett gynnsamt ord
nande av kommunikationsförbållandena. uppvisar stadsplanen dock ett
i nyssnämnt avseende oöverstigligt binder, som icke låter sig för rim
liga kostnader avlägsnas. Huvudbangården, vilken vid dess anläg
gande år 1862 förlades till stadens norra utkant, bar i sådan grad
omslutits av de tillväxande stadsdelarna, att densamma numera be

finner sig i stadens omedelbara centrum och sålunda jämte de till
bangården norrifrån ledande järnvägsspåren delar det nyare, nordliga
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Helsingfors i tvänne delar, belägna på var sin sida om sagda spår.
Dessa senare korsas visserligen på tvenne ställen av koininunikations-
leder förbindande nyssnämnda tvenne stadsdelar. Men då avstånden
mellan korsningspunkterna äro relativt stora, 400 respektive 900 meter,
och då dessutom infarten från den öster om järnvägen belägna stads-

Plan av Helsingfors.

delen till den gamla delen av staden, det nuvarande city, sker endast
över en punkt, medels bro över en smal, emot stationsområdet öster-
ifrån inträngande vik, är del sannolikt att trafikens tillgodoseende
kommer att påkalla en hel del kostsamma, tekniskt komplicerade
arbeten, i fall att staden, såsom man hoppas, tillväxer i normalt tempo.

Trafiken inom staden upprättliålles av hyrkuskar, spårvägar, hyr
bilar och beiisinomnibussar.

De sistnämnda — 21 till antalet — hava tillkommit under de tvenne

sistförflutna åren och hyrbilarna till övervägande del under decen
niet 1920—19;10. medan spårvägarna funktionerat sedan år 1891.
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Hyrkuskarna, vilka för några decennier sedan voro allena rådande
och då lystrade till det ryskt klingande tillropet »isvostchik v, hava
under de senaste åren i hög grad minskats till antalet, men synas
dock icke helt och hållet ämna släppa taget utan tävla envist med
automobilerna om allmänhetens ynnest, i vilket syfte de hålla både
hästar, vagnar och seldon i ett utmärkt skick.

Nedanföljande tabell visar ej mindre förändringarna av invånare-
antalet i Helsingfors under tidsperioden 1920—1930, än växlingen av
de olika trafikmedlens antal, liksom ock antalet olycksfall förorsakade
av den allmänna trafiken.
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Dessa siffror vidhandengiva hurusom hyrkuskarna efter att år 1925
hava något ökats i antal, år 1930 bidraga med en så försvinnande liten
del till den allmänna trafiken att desamma knappast kunna tillmätas
någon betydelse.

I motsats därtill har antalet hyresbilar och privatbilar stegrats i
sådan grad att ifrågasättas kan huruvida icke behovet allaredan är
överfyllt. Och samtidigt därmed har antalet av de av trafiken för
anledda olycksfallen tillvuxit i oroväckande grad. Visserligen inne
fatta de beträffande olycksfallen lämnade siffrorna såväl skador å
person, som materiella skador och utvisa således icke uteslutande fot

gängarnas risker. Men siffran för år 1929 måste under alla förhål
landen anses vara hög. Och studerar man närmare de detaljsiffror,
som sedan år 1929 publicerats av polisen finner man att antalet på
körda personer uppgick till icke mindre än 432. därav 31 med dödlig
utgång. Då de genom sammanstötning med spårvagn dödade per
sonernas antal år 1920 var 8 och år 1929 — 9 framgår tydligt att
olycksfallens raska ökning endast är en direkt följd av motorfordonens
ökade herravälde.

Visserligen hava även spårvagnarna ökats i antal, men detta har
påtagligen skett så pass lugnt att allmänheten utan svårigheter kunnat
följa med utvecklingen och anpassa sig därefter. Att tillväxten dock
icke varit för långsam torde framgå därav att antalet spårvagnar med
giva upprätthållandet över hela nätet av 5 minuters trafik samt i de
inre delarna av staden en trafik med 2^/^ minuters intervaller.
Men även övriga trafikmedel, med undantag likväl av hyrdroskorna,

hava i än högre grad hållit jämna steg med stadsbefolkningens till-
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växt. Detta framgår med övertygande tydlighet i fall man uträknar
huru stor kvot av ovan angivna tal som hänför sig till en given rund
summa av iiivånarcantalet, exempelvis 100,000. Ur en tahell uppgjord
på basen av en sådan uträkning framgår att:
per 100,000 invånare belöpte sig:
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Tabellen vidhandenger alltså att antalet av de olika trafikmedlen,
på ett undantag när ökats förhållandevis mera än stadsbefolkningen,
vilket skulle tyda på att behovet vore väl tillgodosett. Ocli denna
sistgjorda supposition bekräftas genom en jämförelse med motsvarande
siffror för Stockholm, varest år 1920:

bvrbilarnas antal per 100,000 invanare var — 276
(Helsingfors 580)

övriga personbilars > >' ' ' — 1-622
(Helsingfors 1,086)

lastbilarnas > » >

(Helsingfors l.OOOj
spårvagnarnas >

(Helsingfors 146)
Om ock några större divergenser i enskilda detaljer Iramträder, så

som exempelvis beträffande hyrbilar och personbilar, torde dock det
påståendet kunna vågas att, enär totalantalet till persontrafikens för
fogande stående trafikmedel icke, per samma antal invånare, visar
dess större skillnad än mellan talen 2,047 för Stockholm och 1,762 för
Helsingfors, en tillfredsställande jämvikt mellan tillgång och efter
frågan måste, i vardera staden, anses vara ernådd.

I ett avseende erbjuder Stockbom ett beaktansvärt företräde framom
Helsingfors. Och det är beträffande autobussarnas antal. Dessa voro
16 stycken per 100,000 invånare år 1920 och hava under innevarande
år ökats, sannolikt till det dubbla, medan motsvarande tal för Helsing
fors är 10. Och då antalet spårvagnar är proportionsvis detsamma i
Stockholm som i Helsingfors, kunde man måhända anse att Helsing
fors icke följt med utvecklingen, vad de s. k. masstransportmedlen
beträffar. Men studerar man närmare uppgifterna om det antal per
soner som betjäna sig å resi)ektive orter av ifrågavarande trafikmedel
finner man att spårvägarna i Helsingfors, ,som alltså hava att i allt
väsentligt ensamma betjäna stadstrafiken, dock icke kunna anses vara
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komma på någon enskild plats rätt så betj^dande trafikstockningar.
Men detta generar allmänheten i långt mindre grad än de till ett antal
av närmare 600 förekommande motorcyklarna.

Dessa framdrivas nämligen genom gatorna med högt uppdriven
fart, varunder de åstadkomma ett öronbedövande smattrande och ut

göra därigenom en ständig anledning till oro och förargelse för all
mänheten. Och detta oljud är så mycket mera olidligt som polis
myndigheterna i Helsingfors sedan någon tid tillhaka påbjudit så
kallad »tyst trafik».

Detta innefattar att ljudsignaler över huvud taget icke få givas, så
vida ej tvingande nödvändighet därtill föreligger. Signalering i gatu
korsningar, eller för uppmärksamgörande av fotgängarna på ett an
nalkande åkdon är således förbjudet. Desslikes må spårvagnsklockorna
ej användas annat än vid passerandet av någon synnerligen riskfylld
gatukorsning, eller då en fotgängare eller en körsven pålagligen har
förlorat medvetandet om att han befinner sig på körbanan i vagnens
väg. Endast vid igångsättande av en stillastående spårvagn, eller då
tvenne vagnar passera varandra, bör föraren med en kort signal upp-
märksamgöra allmänheten på vagnens annalkande.

Man kunde måhända tycka att denna tysta trafik vore för fotgänga
ren högst riskabel. Men faktum är att åtgärden medfört en betydande
avspänning av den oro stadsbon känt under passerandet av en gata,
samtidigt som denne i allt väsentligt sluppit den mest enerverande
delen av det öronpinande gatularmet. Och polismyndigheterna göra
gällande att antalet olycksfall icke stegrats på grund av signalernas
uteliimnande. Fastmer har ansvarsmedvetandet och uppmärksam
heten på förarehåll ökats, sedan numera möjligheten bortfallit att vid
en påkörning förskansa sig bakom uppgiften om en i »god tid» given
signal. Samtidigt hava fotgängarna lärt sig att i högre grad än förr
taga vara på sig .själva och icke lita enbart till nästans påpasslighet.

Vid behandlingen av trafikspörsmålet vore det oegentligt att förbigå
de så kallade linjebilarna, varmed bos oss menas de bilar eller bussar
som upprätthålla regelbunden förbindelse med de till staden närmast
belägna förorterna eller omgivande landsbygd.

De förra, förtecknade av polismyndigheterna i Helsingfors, uppgå
till ett antal av 19, medan de senare, som förtecknas i respektive hem
orter, äro ca 40 stycken till antalet. I trafikhänseende ger ingendera
sorten polisen nämnvärda bekymmer, utom vad beträffar anvisandet
av parkeringsplatser och övervakandet av chaufförernas kännedom
om trafikreglementet, vars bestämmelser desamma iakttaga i den mån
de finna det förenligt med möjligheten att icke behöva sakta farten.
Emellertid måste dessa fortskaffningsmedel, vilka icke äro av någon
betydelse för den egentliga stadstrafiken, behandlas med ett visst und-
seende, enär de fylla ett behov, som icke kunde på samma enkla och






