Bilaga E.

OLIKA FORORTSTRAFIKSYSTEM.

Foéredrag av direktor Adke Nerell,
Stockholm—Roslagens jirnvigar.
(Hértill 1 diagram, Plansch IIL.)

Spérviigstoreningens styrelse har ansett att en sammanstiillning av
de ckonomiska problemen vid de olika forortstrafiksystemen skulle
vara av intresse icke blott for de i facket direkt arbetande tjinste-
ménnen utan dven for herrar styrelsemedlemmar och fo6r den av for-
ortstrafiken berérda allménheten.

P& den korta tid, som stir mig till buds skall jag darfor gora en
oversikt over hithérande fragor. D4 inom vAart land olika trafiksystem
for forortstrafiken forekomma huvudsakligast i Stockholm, anser jag
mig kunna i mitt anférande redogéra fér Stockholmstrafikens ekonomi
och driftsvillkor — forvissad om att forhéllandena i stort sett iiro lik-
formiga i vara §vriga stdrre stider med utbildad férortstrafik.

Bland foérortskommunikationsmedel sérskilja vi féljande 4 slag, nim-
ligen jirnvigar, lokalbanor, spérvigar och bussar.

Med forortstrafik 4 j(irnv&g mena vi i detta sammanhang sidan for-
ortstrafik, som framféres & koncessionerad jarnvig jimnsides med a
jarnvigen i ovrigt imtlopande trafik.

Med lokalbanor forsti vi forortstrafik 4 for dndamélet siirskilt an-
lagda jirnviigar. déiir tdgen framgi pa egen banvall, och dér linjen iir
avdelad i stations- och blockstriickor, 4 vilka endast ett tdg i siinder
framgér i samma riktning. Endast i undantagsfall framgi lokalbane-
tag 1 gatuspér.

Med spdrvdgar formedlas sddan forortstrafik, som inom staden till
huvudsakligaste delen framfoéres & gatuspér.

Att nidrmare definiera. vad som menas med omnibus, torde vara
overflodigt.

De jirnvdgar, som till Stockholm ombesérja forortstrafik, éiro Statens
jarnviigar, Visterdsbanan, Roslagsbanan och delvis Nynisbanan.

Till lokalbanor vill jag rikna endast Djursholmsbanan och Saltsjo-
banan.

Till spdrvdgar riknas Stockholms stads sparviigars férortslinjer samt
Liding6banorna.

Antalet resande pa Stockholms olika forortslinjer ar 1930 framgér av
féljande uppgifter.
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Antal resande i forortstrafik 1930.

S. J. norrifran . ...l 2,441,022
S. J. sOderifrdn . ...... ... . oo 4.628,994
Roslagsbanan, anglinjen .............. 1,206,645
Djursholmshanan ................. ... 2,042,124
Viisterdsbanan . ............ ... .. .. .. 2.465,000
Saltsjobanan ...... S 1.877.376
Norra Liding6banan .................. 810,346
Sédra Lidingébanan . .... e 1,309,848
Stockhelms sparviigar ................ 22,588,913
Stockholms lins omnibus A.-B. ........ 1,816.288

Antalet personkilometer i forortstrafik fr emellertid storst 4 jirn-
viigarna, beroende pa att medelreselingden for sparviigarnas fororts-
trafik uppgér endast till 5,2 km., under det att motsvarande avstand
vid S. J. séderifran till Stockholm utgér 15,5, norrifran 14.0, vid Ros-
lagsbanan 16.9 och vid Viisterashanan 9,7 km.

Jag skall nu i fortsiittningen gora en jimforelse mellan driftstjinsten
och driftsekonomien for de olika systemen.

Vad da forst driftstjiinsten betriiffar, vill jag framhélla, vilka olika
fordringar pa rullunde materiel, som uppstillas t6r de olika systemen.
Jiarnviigen och férortshanorna hava i stort sett samma krav pd ma-
tericlen. Den har en storre tyngd éin vid sparviigarna. Vid elektrisk
jirnvigsdrift iro motorvagnarna férsedda med starkare motorer én vid
sparviigsdrift. Jirnviigsmaterielen dr salunda limpad for en hégre
hastighet och iir avsedd for lingre reselangd én sparvigstrafikens.

Passagerarna fordra vidare att varje resande skall hava sin sittplats,
varfor stiplatser ej beriiknas som reguljirt platsutrymme i vagnarna.
Anordningar for staplatspassagerare iiro cj heller vidtagna

Dessutom fordra passagerarna siirskilda vagnsavdelningar for rokare.

Jarnvigs- och lokalbanevagnarnas antal sittplatser i férhallande till
sparvigsvagnarna och bussarna framgir av nedanstiende uppstéallning.

Antal sittplatser i medeltal per vagn i férortstrafik.

S e P 60
Roslagsbanan (inkl. Djursholmsbhanan) ........ 56
Visterdshanan ................ e 75
Saltsjébanan ....... ... .. ... . il 72
Norra Lidingdbanan ........................ 28
Sédra Lidingdbanan .......... ... ... ... ... 35
Stockholms sparviigar ......... .. ... ..o L. 31
Stockholms lins omnibus A-B. ................ 32

Tagen framféras 4 jirnviigar och lokalbanor & egen banvall till be-
stimda slutstationer, diir tigen upplésas eller nyordnas. De resande fa
71 Exkl. Lidingstrafiken.
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efter biista gottfinnande vidarebefordra sig sjilva inom storstaden. Slut-
stationen bor vara centralt beliigen, och dven inom staden béra tigen
framforas dit med samma hastighet som & utomstadslinje.

Sparvagnarna ater framfdras inom staden i gatutrafiken med ett fler-
tal hallplatser till vederbérande linjes slutstation, som 1 regel dr cen-
tralt beliigen. Overging till andra linjer beviljas mot en &vergangs-
avgift av 5 oOre.

En viss spidnning mellan de olika kommunikationsmedlens anviind-
ning fér allménheten ligger silunda diri, att for jirnvigen och lokal-
banorna vagnmaterielen och taghastigheten dro gynnsammare under
det att for sparvigarna av- cch pastigningsméjligheterna inom stor-
staden dro bekviimare. Den senare férdelen dela sparvigarna med bus-
sarna, i den man bussarna éverhuvudlaget tillitas att ingd & stadens
gator mot centrum och dir avlimna och upphimta férortspassagerare.
I regel stanna bussarna a4 mera periferiskt beligna slutstationer. Un-
dantag finnas emellertid.

Tdgstorleken och tdgtditheten spela i de olika systemen en stor
rell. Pa grund av att man vid jirnviigar och lokalbanor #dr hiinvisad
till stringt uppgjorda tidtabeller f6r varje stationsstricka och med hén-
svn till att & jirnviigarna konkurrens om utrymme i tigplanen finnes
mellan f6rortstrafiken och andra transportobjekt sdsom fjirrperson-
och godstrafik, ir man nédsakad att framféra forortstigen med storre
belastning én vid sparvigsdrift.

De resande framforas salunda i tigsiitt, som bestd av ett storre vagn-
antal in 4 sparvigarna. Tagtitheten blir emellertid hiirigenom mindre.

A nedanstiende labld har jag gjort en uppstillning éver det antal
resande, som pr tagsiitt resp. buss medforas i de olika trafiksystemen
med ankomst till Stockholm omkring kl. 8,30—9,00, alltsa i tid till kon-
torens éppnande. :

Antal Antal
vagnar resande
S d 11 500
Roslagsbanan, anglinjen .......... 6 250
Djursholmsbanan ................ 4 210
Visterashanan. .................. 12 3925
Saltsjébanan ............. ... . ... 1 240
Norra Lidingébanan ............ : 100
Sédra Lidingébanan ............ 3 135
Stockholms sparvigar ............ 3 140
Stockholms lins omnibus A.-B. och
Ovriga stérre omnibusforetag .. 1 38

Hirvidlag dr att mirka att vid jirnvégar och lokalbanor 1 regel tra-
fikanterna — som forut nimnts — alltid kunna beredas sittplatser i
tagen. under det att vid sparvigar, med undantag for resande & Orby-
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linjen, 20—30 % maste firdas som stipassagerare, om lagsiittet skall
fullt utnyttjas.

Vad tidtabellen i sin helhet betriffar, dr det tydligt att sparvigar
och bussar ha en avgjord fordel i den tiita tagfoljden. Ltt sparvigs-
tag eller en buss star sdlunda alltid inom ett fital minuter till dispo-
sition. En resande 4 jirnvig eller lokalbana méste ha en tidtabell i
handen for att bestimma sin avresa till staden. Spirvagnens och bus-
sens foretriiden i resetiitheten sker emellertid med en uppoffring av rese-
bekvimlighet, resetidsférlust och framfor allt pa bekostnad av kom-
munikationsféretagets ekonomi.

Jag skall berora ekonomien liingre fram, men vill i detta samman-
hang papeka, hurusom ett av ovannimnda tigsitt a4 jarnvig eller
lokalbana, som medfor 300 till 700 passagerare, endast behdéva 3 till 4
tjinstemén for sitt framforande, under det att ett sparviigssitt med
ca. 140 passagerare maste betjinas av samma antal tjiinstemin och
bussen med ca. 25 till 35 passagerare tager 2 man i ansprak for sitt
framfoérande.

Den 4 ena sidan mest ekonomiska och den & andra sidan frén resan-
desvnpunkt forsvarbara tdgintervallen ha mycket diskuterats mellan
fackmaén.

Vad betriiffar tigtitheten a jirnviigar och lokalbanor vill jag med-
dela foljande.

Forbindelsen med Huddinge 4 S. J. uppritthilles i medeltal med tag
var 45:te minut med undantag f6r rusningstider, da fortitning #ger
rum. Vid trafiksvaga tider utdrages dock tigmellanrummet till 1 timme.

A Uppsalalinjen iger till Viisby timtrafik rum med en viss fortitning

av tigen & eftermiddagarna.

Mellan Malmé och Lund har regelbunden */,-timmes trafik med
jidmna avgangstider numera inforts.

Vid Djursholmsbanan iiger *[,-timmes trafik rum.

Vid Saltsjébanan rader 40-minuters trafik med undantag for tiden
fore kl. 10—3 samt efter kl. 19, da timtrafik iger rum.

Jag anser att anordningen med 30-minuters trafik vid jarnvigar och
lokalbanor bor vara ur trafiksynpunkt férsvarbart bade med hiinsyn
till foretagets ekonomi och till trafikanterna.

Roster for 20 minuters trafik hava hojts bade inom och utom landet,
nu senast i Danmark i samband med en utredning om elektrifiering
av danska statshanornas forortslinjer omkring Koépenhamn.

Bestiimmer man sig for 20-minuters trafik, méste givetvis dndock
en eventuell behovlig fortitning av tidtabellen ske vid tiden for trafik-
spetsarna.

I allméinhet torde dock kravet pd Y,-timmes trafik kunna och béra
uppriitthillas.
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Vad hirefter tdghastigheten betréffar, fir densamma stérst & jirn-
vigarna, framfor allt at de elektrifierade jirnviigarna. De elektriska
loken ha néimligen st6rre accelerationsférmiga én &ngloken. A jirn-
vigarna och lokalbanorna dr i allménhet en hastighet av 60—90 km.
tilliten. Denna hastighet kan emellertid ej utnyttjas annat én & jirn-
vigarna. De korta hillplatsavstanden & lokalbanorna hindra den hégre
hastighetens fulla utnyttjande. Hiirvid likna de senare betydligt spar-
vigssystemet. .

Resehastigheten 4 de olika trafikmedlen #r i flera fall proportionell
mot antalet hallplatser.

HaAllplatsavstanden vid jarnvigen torde utgéra omkring 2,5 km. A
Djursholmsbanan ar avstindet ca. 800 m. vid Saltsjobanan 1,000 m,
och vid Stockholms sparvigar 500 meter.

For sparviigstrafik torde detta avstind med hinsyn till de tithe-
byggda sambhillen, som spirvigarna genomlépa, anses vara limpligt
avstind. For lokalbanor torde héallplatsavstinden ej boéra understiga
1,000 meter, likasa bor man for jirnvigen ej rikna titare hallplats-
avstdnd dn 2,5 km. Hénsyn hértill bor tagas vid planerandet av de
samhillen, som kommunikationsféretagen betjina.

Sarskilt vid jirnvigar och lokalbanor bora hdllplatserna ej liggas
for niira varandra. Linjen &r nidmligen i allmiinhet indelad i blockstriic-
kor. Om ett tig sdlunda uppehilles vid en hallplats mellan tvenne sta-
tioner eller blockposter, kan ett efterfoljande tag ej tillitas utgd & an-
grinsande stricka. Hérigenom minskas mdjligheten till tit tagfoljd, var-
jimte forseningar ldtt uppkomma.

Jag Overgdr nu att belysa biljettpriserna vid de olika systemen.

De olika kommunikationsforetagen ha olika biljettsystem.

Spérviigarna, med undantag fér Lidingobanorna, ha tillimpat den
principen, att alla resande fi fiirdas mot samma avgift, vare sig de éro
engéngsresande eller arsresande. Den enda rabatt, som forckommer,
ar att vid kop av s. k. rabattkort 11 resor erhillas till samma pris
som for 10 enkla resor.

A de 6vriga foretagen och & den i enskild figo varande busstrafiken
har en differentiering mellan olika resandeslag gjort sig giillande.
Denna differentiering har uppkommit pa sadant siitt att foretagets eko-
nomi fordrat ett storre medelpris pr resa, iin vad som ansetts vara
- mojligt att uttaga av resande, som iro hiinvisade till dagliga resor.
Foljden har blivit den, att denna kategori resande fétt Atnjuta ctt
biljettpris, som i regel motsvarar foretagens sjilvkostnader for driften,
och att vad som fattas i dessa resors bidrag till riintor och vinst har pa-
lagts biljettpriset for de tillfalliga resandena.

Dérfor har redan pa ett tidigt stadium inférts s. k. arsbiljetter. Prisct
4 dessa beriknas i regel efter 600 resor pr ar. A dessa resor limnas
en avseviird rabatt i forhallande till priset pa enkla biljetter.
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Under kristiden dgnade Kungl. Maj:t sirskild uppmiirksamhet at att
priset pd darsbiljetter icke héjdes. Forhadllandet mellan ars- och enkla
biljettpriser var foremal for sirskild granskning. Vid flera foretag
faststillde Kungl. Maj:t arsbiljettpris, som motsvarade en rabatt av
66%/; % A det faststillda enkla biljettpriset. DA den ersiittning, som fore-
tagen maste ha for att kunna balansera sitt foretags ekonomi, salunda
miste paldggas de enkla biljetterna, blev féljden den, ait priset pa det
enkla biljettpriset sprang i hojden. Detta har visat sig vara till stort
men for utvecklingen av trafiken a lokalbanorna under de sista 10 aren.

Just i borjan av denna tidpunkt bérjade bussféretagen sin kon-
kurrens, och det var litt for dem att séitta in konkurrensen mot de
relativt héga enkla biljettpriserna. Hirigenom skummade de fortjansten
& forortstrafiken. Foljden blev den, att kompensationsresorna utéblevo
och att de flesta resorna verkstilldes till det s lagt nedsatta arshil-
|eltpuset

En viss utjimning har sedermera gjort sig géillande genom en nod-_
vaindig nedsittning av de enkla biljettprisen. Hérvid ha emecllertid
vinstmi’)jligheterna tor foretagen bhetydligt beskurits.

Arsbiljettprisen vid en del foretag framg av diagrammet pa plansch II.

En viktig friga ir emellertid, huruvida och i vad min dessa biljett-
priser ticka driftsutgifterna samt utgifterna for rdnta och amortering.

Det har visat sig mycket svart att erhilla tillrickligt och likformigt
siffermaterial frin de olika foretagen for att kunna bedéma denna
fraga. :
Vad forst betriiffar jirnvigarna, diribland friamst statens jarnviigar,
s& vill jag erinra om att det nuvarande arshiljettpriset faststiillts av
Kungl. Maj:t mot jirnvigsstyrelsens yrkande.

Under ar 1920 och 1921 begirde S. J. f4 hoja Adrsbiljettpriset pa
mera nirbeligna stationsavstind, vilket pris enligt verkstilld utred-
ning var for ligt. Samtidigt skulle en sinkning av priset pa lingre
avstdnd kunna genomforas.

Framstillningen vann ej Kungl. Maj:ts bifall, formodligen pa grund
av en onskan att ej férsvara bostadsbhildningen utanfér storstaden. Be-
slutet innebar otvivelaktigt ett eftersittande av S. J:s eget intresse.

Sedan denna jirnvigsstyrelsens framstillning avgavs, har nigon ut-
redning icke verkstiillts angdende forortstrafikens réintabilitet. Négon
anledning att férmoda att det ekonomiska resultatet numera skulle
visa vinst, finnes emellertid icke. Visserligen ha numera driftshespa-
ringar kunnat dga rum, och i synnerhet har elektrifieringen bidragit
till savill resandetrafikens utveckling som nedbringandet av driftsut-
gifterna. A andra sidan har tigantalet visentligt utokats.

Fran detta ars borjan foras emellertid forortstrafikkostnaderna pi
ctt sirskilt konto, varfér om ndgot ar det torde vara mdjligt alt
peddoma forortstrafikens och fjirrtrafikens forhallande till varandra.

Betriffande Visterdsbanan dro avgifterna niigot hogre dn pi S. J.
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Resandefrekvensen Ar mindre, men tagtitheten ar i stort sett den-
samma. Banans ledning forklarar emellerlid att férortstrafiken pa
Spanga och Sundbyberg ér forlustbringande. For nigot ir sedan gjor-
des en utredning, som gav vid handen, att trafiken limnade ett sa pass
stort bidrag till jirnviigens fasta kostnader, att skiil da icke forelag
att nedligga lokaltrafiken. Numera, sedan sparviigen utstrickts till
Sundbyberg, har fragan om jirnvigens forortstrafiks vara eller icke
vara dter aktualiserats. En ny utredning hirom pagéir.

I detta samband vill jag framhdlla, att i Visterasbanans lokaltrafik
i genomsnitt 73,3 % av de resande firdas pi& ménadsbiljetter.' For
Sundbyberg gér siffran dnda upp till 83 %. DA arsbiljettpriset, som for-
ut ndmnts, ir starkt reducerat i forhéllande till priset pi enkla resor,
dr det uppenbart att inkomsten per resa ir lag och att dirigenom eko-
nomien #ventyras.

For linjen Alvsjo—Sodertiilje utgér motsvarande siffra 64 %.

Vad Roslagsbanan betriffar &r det ett biittre forhillande mellan
antalet manads- och enkla biljetter — 55,6 % — som medfor att, ehuru
forortstrafiken i och for sig sjilv ej limnar det 6verskott den i for-
hillande till trafikarbetet borde gora, resultatet dock icke ar sidant,
att- det limnar ren driftsférlust. Roslagsbanan striavar fér en fortsatt
utveckling av sina férortstrafikforbindelser, men en viss &terhillsam-
het méste diga rum betriffande tigtitheten for att ej dventyra drifts-
ekonomien.

Vad sedan betriffar lokalbanorna, si visar det sig att Saltsjﬁbanan
och Djursholmsbanan — fig. 1 limnat ett svagt Gverskott till for-
-réntning av sitt aktiekapital, sedan avskrivning verkstillts och rintor
4 ldnekapitalet erlagts. Marginalen dr smal. Den hiinger pa 10-dels
ore pr personkilometer.

For att direfter Overgd till sparviigarna, har frdn Lidingébanorna
en tillforlitlig uppgift ej kunnat erhdllas. Frin Stockholms sparviigar
har jag emellertid fran direktér Hellgren erhallit uppgift om att drift-
kostnaderna i forortstrafik inklusive rdnta och avskrivning beldpa sig
pa 80 ore pr vagnkm. Med utgingspunkt frin denna siffra och med
anvindande av en uppgift i sparvigens styrelseberittelse att antalet
passagerare pr vagnkm utgér 2,6, erhaller jag en utgiftssiffra av 30,8
ore pr resande, under det att motsvarande inkomst enligt samma sty-
relseberittelse endast utgér 23,2 6re. For att ticka rantor och avskriv-
ningar boéra salunda sparvigarnas taxor héjas med omkring 7,6 ére
pr resande. En hojning av omkring 10 6re pr resa ar silunda fér
erndende av erforderlig budgetmarginal ofrdnkomlig, om man skall
betrakta sparviigarnas forortstrafik som bolagets egen sjilvstindiga
uppgift. Négot annat dr vél ej heller meningen. DA antalet fororts-

"t Siirskilda Arsbiljetter aro icke inférda. Det av I\ungl Maj:t bestimda arsblljett
priset motsvaras av priset pd 12 manadsbiljetter.
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resande, enligt vad som forut angivits, uppgar till c:a 22 miljoner,
ir det en avseviard summa, som bor tillféras sparvigens inkomster.

I detta sammanhang vill jag fiasta uppmirksamheten diarpa att av
alla de hir beskrivna lokaltrafikféretagen endast Djursholmsbanan
och S6dra Lidingébanan kunna siigas vara renodlade lokalbaneforetag
utan sammankoppling med andra intressen eller trafikuppgifter. Alla
de ovriga foretagen dro antingen kombinerade med andra slags trafik-

Saltsjébanan Djursholmsbanan  Stockholms  Stockholms lans  Stockholms

60 sparvdgar  omnibusaktiebolag  sparvagar
(Férortslinj) (Férortsomni-
buslinjer)
50
45,5 445 45,8

TR =

23.2

R

il

Il 'nkomster E Utgifter

Fig. 1. Forhdllandet mellan inkomster och driftsutgifter vid vissa fororistrafikforetag.

uppgifter eller med intressen i tomtexploatering. S. J., Visterdsbanan
och Roslagsbanans énglinjer ha silunda sin fjirrtrafik att stodja for-
ortstrafikens ekonomi pa. Stockholms sparvégars forortslinjer kunna
stodja sig pa inomstadstrafikens resultat. Dirtill ir att mérka, att om
man i Stockholms spérviigsbolag dven vill se Stockholms stad, ett
starkt tomtexploateringsintresse méste anses vara knutet vid sparvigs-
bolaget. Norra Lidingébanan och Saltsjébanan éro ocksa knutna till
tomtexploateringsforetag. Frigan angéende forortstrafikens subsidie-
ring och dess forhillande till tomtintressen ir vart man kommer aktuell
i storstiderna. De sociala problemen tringa hart pa, och bositt-
ningen utanfér stidernas griinser méste nodvindigt omhuldas. An-
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laggning av nya forortshanor kan emellertid icke férsigga utan kapital-
anskaffning, och férutsittningen for att denna skall lyckas iir att
det upplianade kapitalet kan forrintas. Detta kan en fristiende for-
ortshana med hénsyn till de biljettpris, som numera iro mojliga att
uttaga, i regel icke astadkomma. Redan bestiaende forortshaneforetag
behéva nimligen, som jag nyss visat, tillskott av andra rorelsegrenar,
diirest de skola kunna fortsitta med siidana biljettpriser, som med-
féra forlust pa rorelsen.

I Tyskland har jag funnit olika former fér understéds Limnande
till forortshaneforetag. Exempelvis har - Untergrund- i Berlin nyligen

S.R.J. SLO.
SRJ. . sLO 2,0

14,8

SR.J. S.LO
1,0

Fig. 2. Resande pr Fig. 3. Avloning i Fig. 4. Strom- och
vagnkm. ore pr personkm. bensinkostnad i 6re
pr personkm.

utdragits till ett nytt férstadsomriade genom att vederbérande tomt-
foretag helt bekostat banans forlingning och iven den material, som er-
fordrades for nyanlidggningens trafikering. Savil bana som material
overlimnades till banfoéretaget med full dganderitt. I niirheten av
Hamburg driver det halvkommunala >Hochbahngesellschaft» en for-
ortslinje till ett av Hamburgs stad exploaterat omrade. For att ej bil-
Jettpriset dit skall behova Overstiga ett fran bostadssynpunkt sett
onskvirt pris, dr siirskild bokféring upplagd fér linjen. Underskottet,
och sadant forekommer regelbundet, betalas direkt av staden till lokal-
banebolagets kassa.

Totalkostnaderna for bussarna iiro bcshckande laga i forhallande till
kostnaderna for banforetagen. Detta beror pa att jarnvigar, lokalbanor
och sparviigar ha hogre rintekostnader fér sin material och spéaran-
liggning och hdga utgifter fér banans underhall. Fran dessa biigge
senare kostnader dro bussarna befriade.
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Utgar man emellertid ifran att redan bestaende jirnvigar, lokal-
banor och spirviigar under alla foérhallanden maste finnas till, och
man jimfor kostnaderna for en trafikokning vid dessa foretag i jim-
forelse med nyordnad busstrafik, kommer man till ett annat resultat.

Jag vill da forst hiinvisa till fig. 2, dir antalet resande pr vagnkm.
vid de olika transportmedlen dro angivna.

Det framgar dven av fig. 3 vad avldningskostnaderna pr personkm.
beldpa sig till vid lokalbana och vid buss. Fig. 4 dskadliggor kraftkost-
naden for olika kommunikationsforetag.

Spérvdg  U-bana  Omnibus
75,8

46,5 48.5

TFig. 5. Driftskostnad i rikspf.
pr vagnkm. for Berliner Verkehr-
gesellschaft 1929.

Av dessa siffror framgar med all énskviird tvdlighet, att kostnaden
for framforande av busstrafik i jamforelse med redan bestaende spar-
foretag dr orimligt hog.

I detta sammanhang vill jag utan kritik demonstrera de siffror over
motsvarande driftskostnader vid Berliner Verkehrsgesellschaft for ar
1929. I detta foretag ingid som bekant savill sparvigarna som &ven
omnibussarna och de underjordiska jirnvagarna. (Se fig. 5.)

Vill man diaremot fraga, vilket som iAr mest Ionande for nytt trafik-
omrade. att anliigga nya forortshanor eller att inriitta busstrafik, blir
férhallandet helt annat, alldenstund for ett banféretag en betydligt
storre kapitalanskaffning erfordras dn for busstrafiken. Dessutom
uppgar anliggningskostnaden for nya forortshbanor for niirvarande till
2!/,—3 ganger mera in pa den tid, di de nuvarande lokalbanorna
anlades. Ha dessa numera svart att forrintas, bli svarigheterna givet-
vis dnnu storre for nu anlagda banor.

Jag kommer alltsi till det resultatet att bussar, som upptaga sidan
trafik, som lika Litt kan framféras med jirnvig eller sparviig, ej iro
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nationalekonomiskt befogade. Diremot maste det erkinnas att, dir
busstrafiken gives en sjilvstiindig transportuppgift, den #r fullt for-
svarlig. Foérutom den sjilvstindiga verksamhet, som ligger i att om-
besérja trafik fran samhillen, for vilka bussen ir det enda kommu-
nikationsmedlet, tinker jag sdrskilt pA mojligheten att samordna jéirn-
vigs- och busstrafik. Exempelvis kan det ifrigakomma att en jirnviig,
fér att kunna utnyttja sina mdjligheter till stérre hastighet, vill befria
sig frin vissa hallplatser. Hirvidlag ir det limpligt att lita bussar
overtaga dessa hallplatsers trafik. I regel férekommer dock en kraftig
opposition fran trafikanterna, di de skola hiinvisas till detta i deras
tycke mindre bekvima transportmedel. Trafikanter vilja ofta ha bdde
Jarnvigs- och bussforbindelse. Slopas emecllertid en jarnvigsforbin-
delse, gnisslar det hart.

Enligt mitt férmenande kan man ej giva nagot direkt svar pa fragan.
i vilka fall busstrafik bor foredragas framfér annan trafik. Denna
friga maste ovillkorligen avgoras fran fall till fall. .

Jag ber fa varna herrarna for att generalisera vad s. k. trafik- och
statistikexperter visa av jamforelsesiffror for jirnviigs-, sparviigs- och
busstrafikens ekonomiska och transporttekniska férhallanden. Dessa
siffror méste tagas med mycken stark kritik fér att kunna anviindas
i de sirskilda fallen.

Fackminnen med sin kinnedom om sina trafikomridens trafik-
forutsittningar och behov avgora ldttare dn andra limpligheten av
de olika transportmedlens anvindning. Det fir ej heller férglommas
att midnga kommunikationsfragor ej kunna 18sas efter rationella grun-
der, utan méinga ganger efter synpunkter, som ej éverensstimma med
kommunikationsforetagets eget intresse. Det giller att goéra det biista
mdojliga av fragorna vid varje siirskilt fall och att lIimna &t kommunika-
tionsledningens omdéme att viilja det riitta. Aven ur denna synpunkt
ar det viktigt att de olika trafikmedlen inom ett och samma trafik-
omrade ligga i en och samma hand.

For storstadssamhillena anser jag det vara en lvcka, att jirnviigs-
foretagen kunna ombesorja huvudsakliga delen av lokaltrafiken.
Detta dr for staden billigast och minst bekymmersamt. Billi-
gare kan forortstrafiken ej bli skétt, iin direst den far dela de ofran-
komligt hoga fasta kostnaderna med en stor jirnviigs mangahanda
transportobjekt. Och stdrre effektivitet vid férortstrafik, dn vad en
jirnvég bjuder, kan ej heller dstadkommas av sparviigar.

For att belysa innebdrden i mitt uttalande skall jag be herrarna
gora det tankeexperimentet att Stockholms stad inkopt Jiarvafiltet eller
Alvsjo gard i stiillet for Enskede till tomtexploatering och slakthus-
anldggning. Vilka kommunikationshekymmer hade staden d& ej slup-
pit? Tink pa trafiksvirigheterna vid Hammarbyslussen och vid Karl
Johans torg fér Enskedeborna och tink pA sparvigsanldggningarna och
den blivande sédertunneln. Genom att i stiillet exploatera ett omrade

6
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utefter stalsbanan, hade trafikbekymren varit jirnviigens, och de hade
varil betydligt liltare att ekonomiskt bira och tekniskt dvervinna for
S. J. én for staden.

Jag ville med detta ha fist uppmirksamheten pa vikten av att
ekonomiskt och tekniskt genomtinka kommunikationsproblemet for ett
omrade, innan man gar till exploatering av detsamma.

Framtidens niirmaste stora svarigheter ser jag i att kunna for-
vandla forortsspirviigar till lokalbanor, d. v. s. lata forse sparvigarna
med liknande materiel och giva dem samma hastighet som lokalbanors
och dndock erhalla sparvigs fordelar inom staden att kunna avlimna
resande pa ctt lampligt antal punkter.

Detta kan ej ske pd annat siitt édn att tunnelbanor iordningstiillas
tor sparviigstrafiken. Och det ir denna utveckling vi nu fa bevittna.

Jag mdiste nu sluta min framstillning, men vill da till Sparviigs-
foreningen framfdra en onskan, att den alltfort ma 4gna den viktiga
fraigan om de olika férortskommunikationernas olika inbordes for-
Lallanden sin siirskilda uppmiirksamhet under nuvarande brytningstid.



