Biluga D.

Centralstationen. Helsingfors.

LOKALTRAFIKEN I HELSINGFORS.

Foredrag av direktor G. Idstrém.
Helsingfors spérvigar.

Helsingfors., huvudstaden i den unga republiken Finland. ér be-
ligen p& den ytersta udden av en i Finska viken, mot sOder ut-
skjutande i medeltal ca 3 km. bred halvi. Begrinsad it tre hall av
ratten kan staden sdlunda tillvixa endast mot det fjirde. niimligen
emot norr. Sasom en naturlig f6ljd hirav rér sig huvuddelen av tra-
fiken i riktningen norr till s6der och fér denna trafik firo dven i
stadsplanen reserverade limpliga, relativt plana och breda trafikleder.
Men éven i Ovrigt finnas maojligheter alt ordna trafiken tillfredsstil-
lande. ity att staden till storre delen éir byggd enligt en regelbunden
plan, med gator, i allmiinhet icke understigande 15 meter i bredd och
med stigningsférhillanden, som endast i undantagsfall iiro svira att
Overvinna.

Ehuruvil salunda alla betingelser forefinnas for ett gynnsamt ord-
nande av kommunikationsférhillandena. uppvisar stadsplanen dock ett
1 nyssniimnt avscende odverstigligt hinder. som icke later sig {6r rim-
liga kostnader avligsnas. Huvudbangirden, vilken vid dess anldg-
gande ar 1862 forlades till stadens norra utkant, har i sddan grad
omslutits av de tillviixande stadsdelarna, att densamma numera be-
finner sig i stadens omedelbara centrum och salunda jimte de till
bangarden norrifrin ledande jirnvigssparen delar det nyare, nordliga
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Helsingfors i tviinne delar, beligna pa var sin sida om sagda spir.
Dessa senare korsas visserligen pd tvenne stillen av kommunikations-
leder forbindande nyssnéimnda tvenne stadsdelar. Men di avstinden
mellan korsningspunkterna iro relativt stora, 400 respcktive 900 meter,
och di dessulom infarten fran den Oster om jirnviigen beligna stads-
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Plan av Helsingfors.

delen till den gamla delen av staden. det nuvarande city, sker endast
Over en punkt, medels bro éver en smal, emot stationsomradet dster-
ifran intringande vik, ar det sannolikt att trafikens tillgodoseende
kommer att pakalla en hel del kostsamma, tekniskt komplicerade
arbeten, i fall att staden, sisom man hoppas. tillvixer i normalt tempo.

Trafiken inom staden uppriitthalles av hyrkuskar, sparviigar, hyr-
bilar och bensinomnibussar.

De sistniimnda 21 till antalet — hava tillkommit under de tvenne
sistforflutna dren och hyrbilarna ill 6vervigande del under decen-
niet 1920—1930. medan sparviigarna funktionerat sedan ar 1891.
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Hyrkuskarna, vilka fér nagra decennier sedan voro allena ridande
och da lystrade till det ryskt klingande tillropet »isvostchik.. hava
under de senaste iren i hog grad minskats till antalet, men synas
dock icke helt och hallet dmna slippa taget utan tivla envist med
automobilerna om allmiinhetens ynnest, i vilket syfte de halla bide
hiistar, vagnar och seldon i ett utmirkt skick. .

Nedanféljande tabell visar ¢j mindre foriindringarna av invinare-
antalet i Helsingfors under tidsperioden 1920—1930, in viixlingen av
de olika trafikmedlens antal, liksom ock antalet olycksfall férorsakade
av den allmiinna trafiken.
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Dessa siffror vidhandengiva hurusom hyrkuskarna efter att ar 1925
hava négot okats i antal, &r 1930 bidraga med en si forsvinnande liten
del till den allmiinna trafiken att desamma knappast kunna tillmiitas
négon betydelse. .

I motsats dirtill har antalet hyresbilar och privathilar stegrats i
sddan grad att ifragasittas kan huruvida icke behovet allaredan ir
overfylll. Och samtidigt diarmed har antalet av de av trafiken for-
anledda olycksfallen tillvuxit i oroviickande grad. Visserligen inne-
fatta de betriiffande olycksfallen limnade siffrorna siviil skador &
person, som materiella skador och utvisa siledes icke uteslutande fot-
gingarnas risker. Men siffran for dr 1929 miste under alla férhil-
landen anses vara hég. Och studerar man niirmare de detaljsiffror.
som sedan ar 1929 publicerats av polisen finner man att antalet pé-
korda personer uppgick till icke mindre iin 432, diirav 31 med dodlig
utging. DA de genom sammanstétning med spirvagn dédade per-
sonernas antal ar 1920 var 8 och ar 1929 — 9 framgir tydligt att
olycksfallens raska 6kning endast iir en direkt £61jd av motorfordonens
Okade herraviilde.

Visserligen hava dven sparvagnarna dkats i antal. men detta har
pétagligen skett s pass lugnt att allmiinheten utan svérigheter kunnat
folja med utvecklingen och anpassa sig diirefter. Att tillviixten dock
icke varit for langsam torde framg# diirav att antalet sparvagnar med-
giva uppriitthdllandet Gver hela niitet av 5 minuters trafik samt i de
inre delarna av staden en trafik med 2'/, minuters intervaller.

Men iiven dvriga trafikmedel, med undantag likvil av hyrdroskorna,
hava i iin hogre grad hallit jimna steg med stadsbefolkningens till-
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viixt. Detta framgar med overtygande tydlighet i fall man utriiknar
huru stor kvot av ovan angivna tal som hénfor sig till en given rund
summa av invanareantalet, exempelvis 100,000. Ur en tabell uppgjord
pa basen av en sidan utriikning framgir att:
per 100,000 invanare beldpte sig:
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Tabellen vidhandenger alltsd att antalet av de olika trafikmedlen.
pa ctt undantag nir Okats forhédllandevis mera in stadshefolkningen,
vilket skulle tyda pi att behovet vore vil tillgodosett. Och denna
sistgjorda supposition bekriftas genom en jimforelse med motsvarande
siffror fér Stockholm, varest ar 1929:

hyrbilarnas antal per 100,000 invanare var - 276
(Helsingfors ~ 580)

dvriga personbilars » » ) ) , o — 1,622
(Helsingfors 1.036)

lastbilarnas > » > ) , — 1,128
(Helsingfors 1.000)

sparvagnarnas > » »o—- 149

(Helsingfors  146)

Om ock nagra storre divergenser i enskilda detaljer framtriider, séi-
som exempelvis betriiffande hyrbilar och personbilar, torde dock det
pastiendet kunna vagas att, eniir totalantalet till persontrafikens for-
fogande stdende trafikmedecl icke, per samma antal invanare, visar
dess storre skillnad dn mellan talen 2,047 tor Stockholm och 1,762 for
Helsingfors, en tillfredsstiillande jimvikt mellan tillging och efter-
frigan mdste, i vardera staden, anses vara ernadd.

I ett avseende erbjuder Stockhom ett beaktansviirt foretriidde framom
Helsingfors. Och det iir betriiffande autobussarnas antal. Dessa voro
16 stycken per 100,000 invAnare &r 1929 och hava under innevarande
ar Okats. sannolikt till det dubbla. medan motsvarande tal for Helsing-
fors iir 10. Och da antalet sparvagnar ir proportionsvis detsamma i
Stockholm som i Helsingfors, kunde man mihiinda anse att Helsing-
fors icke foljt med utvecklingen, vad de s. k. masstransportmedlen
betriiffar.  Men studerar man niirmare uppgifterna om det antal per-
soner som betjiina sig & respektive orter av ifrgavarande trafikmedel
finner man att sparviigarna i Helsingfors, som alltsi hava att i allt
disentligt ensamma betjiina stadstrafiken. dock icke kunna anses vara



Helsingfors nya sparvagnar,
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overbelastade, eniir anlalet personer per vagnskilometer ej dr i Helsing-
fors dess hdégre in 6,18, medan Stockholm uppvisar etl antal av 5,7.
Visserligen gar sistsagda tal ned till 4,5 ifall totala sparviigs- och omni-
busstrafiken tages i betraktande. Men delta antyder endast att trafik-
medlen i Stockholm icke utnytijas med samma intensitet som i Helsing-
fors och att den forra staden saledes bjuder, i allminhet taget, rik-
ligare vagnsutrymme in den senare.

For att komplettera bilden och klargéra omfaltningen av spar-
viigarnas och autobussarnas anviindning i Helsingfors torde foljande
siffror vara av inlresse.

Spdrvdigslinjernas sammanlagda banlingd ir 34,153 km. dubbelt
spar.  Trafiklingden ir 69,91 km.

Antalet under ar 1929 genomlupna, beriknade vagnskilometer var
10,442,103 och antalet befordrade passagerare 64,400,575, motsvarande
sdsom ovan nidmnts, 6,18 personer per vg.km. Arsintraden helopte
sig till 49,628,000 finska mark, eller, per vagnskilometer till 4,81 Fmk.
Utgifterna uppgingo till Fmk. 4,77 per vagnskilometer, varav Fmk.
0,70 utgjorde avskrivningar och Fmk. 0,12 motsvarade dverforingen
till pensionskassan, vilken for niirvarande uppgar till ett belopp av
11 miljoner finska mark.

Omnibussrorelsen, vilken starlades i maj 1928 och bedrives av ett
fran Sparvigsholaget fullkomligt fristiende akticholag benimnt »Osa-
keyhtio Omnibus Aktiebolag», beror en gatuliingd av 13,65 kilometer.
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medan de olika linjernas sammanlagda trafiklingd ir 20,92 kilometer.
Under &r 1929 rullade bolagets vagnar inalles 1,337,964 km. och an-
litades av 5,359,786 passagerare, vadan antalet passagerare per vagns-
kilometer var i runt tal 4. Inkomsten per vagnskilometer beldpte sig
till Fmk. 3,90 och utgiften till 3,60. Av &verskottet anviindes Fmk.
0,28 till amortering av anliiggningen. :

Omnibussarna iro av modern typ, men smd, rymmande endast 15
sitt- och 10 staplatser. '

Spdrvagnarna iiro numera till éverviigande del av s. k. amerikansk
typ med plats fér 21 sittande och 26 stdende passagerare, medan de
ildre vagnarna av s. k. Asea-typ rymma in alles 38 passagerare. Be-
traffande detaljerna ber jag att fi hinvisa till den redogorelse om
vagnstyper, som nigot senarc kommer att givas av direktér Hultman.

Spérvigstaxan dr hos oss synnerligen lig. Vid inkdp av en enkel
biljett erligges 1 finsk mark, men vid kép av minst 7 biljetter nedgr
priset till 71%; penni, motsvarande ca 7 ore per biljett. Och sist-
niimnda betalningsiitt anlitas av ca 90 % av passagerarna. Omstig-
ning fran en linje till en annan fir ske tvenne ginger under samma
fiird, utan att tillskottsavgift crligges.

Vid anlitande av forortslinjerna, de till Munksniis, Haga och Brindd
ledande, iir taxan 2,— Fmk. for fird och vid inkép av rabattbiljetter
Fmk. 1,50, vilka pris for den sistnimnda banans vidkommande Skas
med en broavgift av 50 penni, som tillfaller brodigaren, d. v. s. Helsing-
fors stad.

»Aktiebolaget Omnibus» baserade vid trafikens startande ar 1928
sin taxa pa en grundavgift av 1 Fmk., rabatterade vid inkoép av 11
biljetter till 90°/,, penni. Men denna taxa befanns vara for lagt till-
tagen och hojdes dirfor under innevarande ar med vederhérande
myndigheters medgivande till Fmk. 1,25 per enkel biljett och till Fmk.
1,-— vid inkdp av 10 st. rabattbiljetter.

Sasom av de nyss limnade uppgifterna torde framga iiro spar-
viigarna de trafikmedel, som foretridesvis anlitas for uppriitthallandet
av forbindelserna de olika stadsdelarna emellan. Och sérskilt vid
rusningstillfillena vore det helt otinkbart att kunna med andra trafik-
medel motsvara de krav, som uppstillas av publiken. Visserligen
kunde man tinka sig att autobussar under nimnda tillfillen komplet-
teringsvis, skulle insiittas i rorelsen. Men d4, sisom av taxeuppgifterna
framgar, det pris, som uppbiires for fird pi spirvilg, ¢j -niirmelsevis
tiicker utgifterna for en omnibussresa, har man, med hiinsyn till rinta-
biliteten. @nnu icke beslutat sig foér bensinomnibussars anviindande i
den av Sparviigsholaget bedrivna rorelsen. Diéremot har fraga varit
A bane att anskaffa nigra s. k. trolleybussar, av den i Kdpenhamn
forekommande typen, men iiven denna friga ir én sd liinge sviivande.

Vad sedan betriiffar ovrig trafik och dess intensitet ar att ndmna
att vira manga bilar och siirskilt de tunga lastbilarna, tidtals dstad-
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komma pd nagon enskild plats riitt sd betydande trafikstockningar.
Men detta generar allmiinheten i 1ngt mindre grad iin de till ett antal
av niirmare 600 forekommande motorcyklarna.

Dessa framdrivas nimligen genom gatorna med hogt uppdriven
fart, varunder de astadkomma ectt 6ronbeddévande smattrande och ut-
gora diirigenom en stiindig anledning till oro och forargelse for all-
miéiinheten. Och detta oljud ir s& mycket mera olidligt som polis-
myndigheterna i Helsingfors sedan nagon tid tillbaka pdbjudit sa
kallad »tyst trafik».

Detta innefattar att ljudsignaler 6ver huvud taget icke fia givas, si-
vida ej tvingande nddvindighet dirtill féreligger. Signalering i gatu-
korsningar, eller fér uppmiirksamgérande av fotgingarna pa ett an-
nalkande akdon iir siledes forbjudet. Desslikes m4 spirvagnsklockorna
¢j anviindas annat in vid passcrandet av nigon synnerligen riskfylld
galukorsning, eller di en fotgéingare eller en kdrsven palagligen har
forlorat medvetandet om att han befinner sig pid korbanan i vagnens
viig. Endast vid igangsittande av en stillastiende spirvagn, eller da
tvenne vagnar passera varandra. bor foraren med en kort signal upp-
miirksamgoéra allmiinheten pa vagnens annalkande.

Man kunde mahiinda tycka att denna tysla trafik vore for fotgiinga-
ren hogst riskabel. Men faktum ér att atgiirden medfort en betydande
avspiinning av den oro stadsbon kiint under passerandet av en gata,
samtiidigt som denne i allt viisentligt sluppit den mest enerverande
delen av det dronpinande gatularmet. Och polismyndigheterna gora
gillande att antalet olycksfall icke stegralts pd grund av signalernas
uteliimnande. TFastmer har ansvarsmedvetandet och uppmiirksam-
heten pa forarehall 6kats, sedan numera mojligheten bortfallit att vid
en pakorning forskansa sig bakom uppgiften om en i »god tid» given
signal. Samtidigt hava fotgiingarna lirt sig att i hogre grad iin forr
taga vara pa sig sjilva och icke lita enbart till niistans pipasslighet.

Vid behandlingen av trafikspdrsmalet vore det oegentligt att forbigd
de s kallade linjebilarna, varmed hos oss menas de bilar eller bussar
som uppritthilla regelbunden férbindelse med de till staden niirmast
beliigna fororterna eller omgivande landsbygd.

De forra, fortecknade av polismyndigheterna i Helsingfors, uppgé
till ett antal av 19, medan de senare, som fortecknas i respektive hem-
orter, iro ca 40 stycken till antalet. 1 trafikhiinseende ger ingendera
sorten polisen nimnvirda bekymmer, utom vad betriiffar anvisandet
awv parkeringsplatser och oOvervakandet av chauffdrernas kiinnedom
om trafikreglementet, vars bestimmelser desamma iakttaga i den mén
de finna det forenligt med mdjligheten att icke behoéva sakta farten.
Emellertid maste dessa fortskaffningsmedel, vilka icke firo av nigon
betydelse for den egentliga stadstrafiken, behandlas med ett visst und-
seende, eniir de fvlla ett behov, som icke kunde pi samma enkla och
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billiga sitt tillgodoses genom forsorg av stat, kommun eller ett slorre
trafikbolag. ’

Vad sedan slutligen betriiffar de framtida riktlinjerna for stadstrafi-
kens utveckling, torde kunna pistis att stadens myndigheter hava
oppen blick for de nu redan skénjbara behoven av nya trafikleder
och mahinda iiven nya trafikmedel.

Genom de betydande jordfdrviirv som staden gjort under det senast
forflutna decenniet framstir sdsom en tvingande nédvindighet att an-
ligga trafikleder som mojliggdra dessa jordomridens ckonomiska ex-
ploatering. Och diirvid ir sjilvfallet att tillse att forbindelserna mellan
den gamla delen av staden och de nya omriidena bliva de biista maoj-
liga. Vid trafikledernas projektering har man dérfdr utgatt fran foérut-
siittningen att egen, av ovrig trafik oberérd bana bor utsparas for
den framtida, intensiva snabbtrafiken och att dessa banor ma korsas
av andra trafikleder endast pa ett fital stiillen. Tillika har man ténkt
sig forortslinjerna sammanforda till siivskilda knutpunkter i stadens
norra periferi, varifrin trafiklederna sedan skola forgrena sig till de
siarskilda bosiittningsomrddena. Tyviirr har allt detta énnu icke ut-
kistalliserats till ett definitivt projekt, varfér en slutlig presentation
av de enskilda férslagen icke kan i detta sammanhang limnas.

Ett annat sporsmal som fven stir pi dagordningen i Helsingfors
ir det om spirviigsanliggningens cventuella komplettering med bussar
av en eller annan typ. Fragan kompliceras cmellertid diirigenom att
sparviigstaxan iir si 1ag att dess tillimpning vid en eventuell omnibuss-
trafik skulle, sisom allaredan niimnts, inverka hégst oférménligt pa
foretagets rintabilitet. Och att sdka inféra en ny, hégre taxa for
omnibussrérelsen med bibehillande av den nuvarande liga taxan for
sparviigarna skulle knappast lyckas, eniir stadsfullmiktige, i egenskap
av-representanter for innehavaren av akliemajoriteten, hava avgoran-
det om hand och med all sannolikhet icke skulle medgiva en sidan
forhojd omnibusstaxa som verkligen motsvarade réntabilitetens ford-
ringar, om de alls ginge med pa forhdjning.

Tillsvidare och di trafiken inom Helsingfors har sin priigel av en
efter regelbundna tidsintervaller iterkommande rusning till trafik-
medlen och en sidan trafik icke kan tillfredsstillande betjinas annor-
lunda dn med stora enheter, skulle ett eventuellt inférande av bensin-
omnibussar knappast medféra praktisk nytta. Diremot kunde trolley-
bussar hava storre férutsiittningar friimst pA den grund att drivkratten
iir elektricitet och att méjligheter foérefinnas att till dem koppla rym-
liga slipvagnar.

Den snabba utvecklingen av de siirskilda trafikmedlen gir det dock.
omdjligt att i forevarande avseende framkomma med spiddomar i en
cller annan riktning och detta si mycket mindre, som hiinsyn vid det
slutliga avgorandet diven bhor tagas till Gvrig trafik och till allméin-
hetens mening i saken, varom klart besked ej alltid foreligger.





