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söner räknades, sidunda gängtrafikanter. cyklande samt spårvägs- och
omnibnsspassagerare. Det är intr(;ssant nr tlera synpunkter att studera
resultatet, varav jag satts i tillfälle att erfara en del vad angår sluss-
områdets trafik, vilket kunde vara belysande i fråga om trafiken mellan
de två städerna. I korthet uttryckt kan nämnas, att över Slussen fär
dades fram och tillbaka under tiden 7—20 (spårvägspassagerare trån 5)
runt 260 000 personer. Del är belysande för vad jag nyss nämnde
om Söders karaktär av bosladscentra att man på morgonen i vida
större utsträckning färdas från Söder till Norr och i)å eftermiddagen
i motsatt riktning, men det är kanske mera ovänlat att inhämta,
att mera folk färdas i spårvagn och omnibuss norrut än söderut, under
det att gångtrafiken visar sig större i motsatt riktning. Ehuru kan
ske något djärvt skulle jag våga det antagandet, att detta till stor del
beror på den sköna sängvärmen, vilken lockar så länge som möjligt,
kanske också på att maskiuskrivningsflickorna och andra på morgo
nen efter gårdagens jazz äro trötta, under det att vid hemfärden efter
dagens stillasittande vistelsen i friska luften lockar.
Med en viss grad av sannolikhet torde kunna anses, att en numerär

av cirka 40.000 personer utgöra den dagliga »utflyttningen» tran Söder
malm. säger trafikräknaren. »Inflyttningen» från norr skulle enligt
samma källa utgöra cirka 14,000 personer.
Om det möjligen kan vara av intresse må i detta sammanhang

anföras att passerandet av Slussen fördelar sig på följande sätt; gång-
trafikanter 23.0 %. cyklister 2.7. motorcyklister 0,8, bilpassagerare 14,9.
spårvägspassagerare 41,8 och busspassagerare 16,5 %.

Eftersom jag. ehuru måhända något utanför ämnet, kommit att
beröra dessa lokalförhållanden, kan ock förtjäna påpekas, att det är en
påfallande egenhet för Stockholm, att stadens city vandrar norrut.
Från att tidigare ha varit till största delen koncentrerat i gamla staden
och nedre norr, har affärsvärlden mer och mer gått norrut så att den
samma nu sträcker sina tentakler ända ut till Odengatan på norr.

»Slusseländet», tidningarnas älsklingsämne, är dock numera på av
skrivning. Fullständig ombyggnad av slussområdet skall snarast på
börjas, ocli en ny bro direkt mellan Norr och Söder är beslutad,
och så småningom komma andra trafiklättnader att åstadkommas.

Grundvalen i all verksamhet är ju det ekonomiska utbytet. Latom
oss då. när vi skola granska förhållandet mellan staden och lokal
trafiken, något se till, huru denna angelägenhet bör gestalta sig.

I de flesta svenska städer torde numera det huvudsakliga lokala
trafikmedlet vara i stadens ägo. Därmed är äganderättsfrågan klar
lagd, men det upi)står ändå en del krux, huvudsakligen ifråga om
var kostnader av allehanda slag rättvisligen skola läggas. Jag skall
angiva en del. varvid jag givetvis måste hålla mig till stockbolms-
förhållandena, men de tvisteämnen det härvid gäller,att lösa äro saiino-
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förhandlingar och stadsfullniäktigebeslul. nämligen frågan om likvide
randet av sådana förflyttningar av spår. som. utan alt på något sätt varit
påkallade av eller beroende på spårtrafiken, beslutats av gatuförvalt-
ningen i syfte all åstadkomma mera praktiska anordningar för den
övriga trafiken. Det har därvid varit fråga om väsentliga kostnader,
stundom ha arbeten måst utföras på samma plats med ganska korta
mellanrum. Sålunda kan erinras om Slussen, där en halvmil jonanlägg

ning fick göras om efter ett par år, Karlaplan, S:t Eriksplan m. 11.
Spårvägsbolaget har alltid hävdat, att sådana arbeten borde betalas
av staden, men stadsfullmäktiges beslut hitintills gar i motsatt rikt
ning, lik.som ock den nya koncessionen innebär, att bolaget skall vid
kännas dylika kostnader. Undantag utgöra de provisoriska anord
ningarna vid Slussområdets förestående definitiva ombyggnad, i vilket
fall stadsfullmäktige beslutat att staden skall påtaga sig dessa kost
nader.

En del andra spörsmål löstes i samband med den nya koncessionen,
men här kan ju icke bliva tal om annat än att angiva vissa principiella
synpunkter på dessa företeelser.
En just nu i dagarna aktuell fråga må dock i korthet beröras. Stads

fullmäktige ha på trafikkommitténs förslag beslutat, att bygga en
tunnel för spårvägstrafik under Södermalm frän Skanstull till Slussen.
Tunneln, .som är avsedd för inledande av förortslinjerna från Enskede
och örby, bygges av staden, men kommittén ifråga, som har i upp
drag att utarbeta alla de förslag, som ur trafiksynpunkt äro betingade
ifråga om stadsplaner m. m., och som består av representanten för de
myndigheter, spårvägsbolaget inbegripet, som hava med dessa spörs
mål att göra, har insisterat på att spårväg-sbolaget genom erläggande
av arrende skall i större eller mindre mån finansiera företaget. Här
emot anmälde bolagets representanter i kommittén samt en del andra
ledamöter reservation, under framhållande av. att denna tunnel ingen
ting annat vore än en ny gata och då staden eljest med stora kost
nader anlägger nya eller vidgar gamla gator för övrig trafik, varvid
ofta miljonköp av fastigheter måste komma ifråga, utan att särskilda
inkomster för de nya eller utvidgade gatorna kan påräknas, finns
det ingen rimlig anledning att ålägga spårvägspassagerarna dessa extra
kostnader, så mycket mindre då varje förbilligande av trafiken kom
mer stadens egna ytterområden tillgodo därigenom, att betintliga linjer
kunna utsträckas längre utan att taxan ökas. Man kunde ju, för
menade spårvägsbolagets representanter i kommittén, med samma rätt
kräva att .spårvägspassagerarna .skulle betala särskild avgift för att
åka över en bro och sådana ha vi ju, som bekant, många i vår vatten
rika stad.

Motiveringen att avgiften var betingad därav att denna tunnel av
setts allenast för spårvägstrafik bemöttes med att det vore absurt att
av denna anledning utkräva trafikavgift, ty huru skulle man då bete
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sagerarna därstädes l)etala skatt till staten, eller ätininstone böra göra
detta. I agitationen trän vissa förorter har inan stundom till och med
gått så långt, att huvudsaken är att taxan blir lika, även om detta
endast skulle medföra den effekten, att fördyring inträdde för resande
i den inre staden, varvid man bortser från att mången förort.sho, som
vistas i .staden under hela dagen, även sknlle komma att drabbas av
den eventuellt högre taxan i staden. Man jämför linjernas längd och
kommer till det resultatet, att innerstadshon kan resa längre för en

billigare penning än förortshehyggaren, men härvid glömmer man att
ytterst få passagerare i den inre staden resa hela sträckan. I motsats
till ytterlinjen utgör innerlinjen flera sträckor. En annan orsak till
det klena ekonomiska utbytet av ytterlinjerna (spårvägs- och buss-) iir
den så att säga ensidiga trafiken, som i stort sett vid olika tider på
dagen går i den ena riktningen.

I avseende å förortshehyggelse måste ur trafiksynj)unkt tyvärr kon
stateras att den glesa villabebyggelsen inger en del bekymmer. Villa
byggarna påstå sig ha erhållit löfte att spårvägstaxan aldrig skall
komma att ökas, men ett sådant löfte, om det givits, torde bliva svårt
att uppfylla. I sådana fall måste förortsbanonia betraktas såsom kul-
tnrbanor, men man torde nog kunna tvista om huruvida de göra skäl
för denna beteckning.

Ifråga om taxesystem har även zonsystem varit på tal, men man
torde väl vara rätt så ense om, att detta system med en del fördelar
förenar många nackdelar, särskilt svårigheter för upptagande av av
gifterna, kontroll m. m. För min del anser jag idealet vara en en
hetlig taxa inom en viss inre rajong, övergångsrätt, helst utan särskild
avgift men eljest med låg sådan samt enhetligt system, möjligen ba
serat på zontariff, för ytterområdena.

Enhetstaxa utan övergångsrätt är givetvis det enklaste systemet,
men mig förefaller det osympatiskt att då man med stor möda skai)at
ett enhetligt företag, slita sambandet mellan de olika linjerna, men
jag vill visst erkänna, att detta kan neutraliseras genom inrättande av
flera linjer.
Men nn är det ju så, att man i detta avseende icke kan nå, vad man

önskar, därför sörja de ekonomiska lagarna. Det är dock synnerligen
intressant att söka intränga i dessa fakta, men tyvärr inte så lätt som
folk i allmänhet tror.

Niir man talar om trafikföretag av lokal natur kan man i vår tid
icke undgå att beröra det alltmera aktuella och debatterade spörsmålet:
spårvagn eller omnibu.ss. Enligt min uppfattning kan man avgöra den
stundom ganska tillspetsade striden på detta område genom den enkla
åtgärden att utbyta ordet eller mot och. sålunda spårvagn och buss
istället för spårvagn eller buss, ty man måste enligt min uppfattning
här tillämpa ord.språket: det ena goda förskjuter icke det andra. Spår-
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vaf^nen är fortfarande ett överlägset trafikmedel, i synnerhet när det
;j[ä!ler masslrafik. Den är mera nationalekonomiskt betonad än bussen,

i det att sparvagnens kraftkälla är inhemsk, liksom i stort sett ocksä
det material, som kommer till användning, Omnibussen är däremot
ett smidigare trafikmedel, lämpar sig Ijältre i stadsdelar med smala
galor samt till orter med glesare bebyggelse, dit en spårvägsanlägg
ning icke skulle ])liva riintabel. Särskilt bar l)ussen ett stort värde
som trafikmedel i de nyare stadsdelarna med gator, som ganska in
timt tölja terrängen och där trafik med spårvagn skulle vara otänkbar.
Det finns en del nya tätt befolkade stadsdelar i vår stad, som man
näppeligen skulle kunna betjäna med .spårvagn.
Min övertygelse är sålunda den, att de två trafikmedlen gott kunna

trivas bredvid varandra, svårigheten är endast att rätt anpassa dem
i gamla städer, där man redan är i besittning av dyrbara spårvägs
anläggningar å platser, där det måhända vore önskvärt att utbyta
.spårvägstrafiken mot omnibusstrafik, i vilket fall jag vill predika
försiktigbet.
Vad allmänbetens iiuställning till förevarande spörsmål angår, så är

den nog ganska svår att avläsa. Men det ser dock ut. som om en stor
del av passagerarna föredroge bussen framför spårvagnen på grund
av den förstnämndas, åtmi.n.stone i vissa fall, bättre framkomstmöjlig-
beter. I detta avseende bar jag för min del den uppfattningen, att man
borde kunna öka även spårvagnens fart utan alltför stor risk, och jag
hoppas att vår vän direktör Lange i Hälsingborg i .sitt efterföljande
föredrag kommer att giva mig rätt bärutinnan.

I detta .sammanhang torde det emellertid vara skäl att framhålla, att
de uppgifter, som lid efter annan äro synliga i pressen, näipligen att
omnibusstrafik skulle ställa sig ekonomiskt ofördelaktigt i jämförelse
med spårtrafik, knappast visat sig vara riktiga.
Medan jag är inne på kapitlet om omnibussen, .synes det mig lämp

ligt att något röra vid busstrafiken mellan storstäderna och deras när
maste grannsambällen, vilken trafik de senare åren tagit en allt större
omfattning. Å ena sidan ligger det ju i stadens intresse att visa till
mötesgående mot grannsambällenas innevånare, enär en stor del av
dem ba sin verksamhet i staden, men å andra sidan kan det icke

vara tillrådligt att stadens eget företag skall, genom insläppande av
sådan trafik alltför långt i staden, åsamkas inkomstförlust, ly om
det skall vara möjligt att ordna lokaltrafiken med det bästa ma
terial och den billigaste taxa är det också nödvändigt, att detta
förelag far famna all trafik inom sambället. Ett monopol för
stadens eget företag torde väl knappast böra väcka betänkligbeter.
Idealet vore givetvis att delta förelag ägde alla Irafikmedel inom en
ganska vid omkrets, men detta torde med det kaos, som på detta om
råde förefinnes, icke så lätt låta sig göra, åtminstone inte utan ganska
stora ekonomiska uppoffringar, även om man bör ba rätt att räkna
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med att stadens eget företag alltid länmas företräde, då det gäller regel
bunden trafik, såväl inom staden som i de.ss närmaste grannskap.

Rubriken på detta föredrag är egentligen oriktig så till vida, att de
tre (staden, trafikföretaget och allmänheten) ju egentligen är ett och
detsamma, i det att samhället, .som äger företaget, ju består av »all
mänheten». Men den enskilde individen är nog först och främst individ
och i andra rummet solidarisk medborgare i ett samhälle. Han ser
sålunda dessa företel.ser från sin egen synpunkt och de »praktiska
stockholmsreformcr». som blivit ett stående tema i tidningspres.sen, av
spegla på ett utomordentligt sätt. huru egoistisk och partisk den en
skilde är, då det gäller att bedöma trafikföretag. Huru mången »Me
delsvensson» har icke utgjutit sin förargelse över den förment usla led
ningen för trafikföretaget, stundom ha vagnarna varit fulla, stundom
komma de oregelbundet, eller kanhända har konduktören icke kunnat
växla en tia eller har den ungdomlige omnibusskonduktören icke varit
nog svarvat artig. Men allra helst spårar man vederbörandes indivi
duella uppfattning, när den s. k. allmänheten föreslår inrättandet av nya
linjer eller omläggning av gamla. I 99 fall av 100 kan man, om man
närmare undersöker saken, komma underfund med, att vederbörandes

bostad och arbetsplats befinna sig i omedelbar närhet av de trakter, vari
genom linjen borde löpa. Skulle man anlägga trafik efter dylika prin
ciper. så skulle nog det ekonomiska utbytet bliva ganska dåligt.

Bland allmänheten liksom också i pressen har den ena riktningen sin
hobby, den andra en annan, en vill ha billigare taxa. en elegantare
vagnar, en röstar för tunga vagnar, en rekommenderar den lätta »Mi
lanovagnen». en vill ha riikning tillåten i vagnarna, en vill alldeles ha
rökning förbjuden o. s. v.
Men det är besynnerligt, huru det ändå låter sig göra att. trots alla

yttringar av missnöje, lära allmänheten åtminstone en del trafikkultur.
När jag förr i världen såg. hurusom man exempelvis i Köpenhamn
lastade spårvagnarnas plattformar alldeles fullsatta med passagerare
och iakttog med vilket gemyt de därmed förknippade svårigheterna
övervunnos. kunde jag aldrig tänka mig. att det skulle vara möjligt att
lära de fordrande stockholmarna något dylikt. Men med den ökade
trafikmängden och de drygare trafikutgifterna har följt att trängseln
på våra spårvagnar särskilt vid rusningstidenia är lika stor som å andra
platser. Det är ju en känd sak. att åttatimmarsdagens införande med
fört väsentliga .svårigheter för den lokala trafiken, enär medborgarna
numera sluta sitt arbete mera på en gång.
.Som sagt, spårvägs- och busspassageraren har vant sig vid att man

icke för 15 öre kan åka lika bekvämt som med en bildroska. Nu skulle

det bara vara önskvärt, att man kunde få av- och påstigning att gå
med samma fart som exempelvis i Berlin. För den som ivrar för bättre
trafikkultur, enkannerligen inom lokalområdet, är det en ständig källa






