LOKALTRAFIK OCH RESEHASTIGHET.

Foredrag av byrdingenjoren G. Enell,
Goteborgs “sparvigar.

Betydelsen av higre resehastighet for de lokala trafikmedlen har, allt-
sedan motorismens genombrott i borjan pd 1920-talet, kommit att fram-
std pa ett annat sitt dn tidigare, bade for den trafikerande allméinheten
och for trafikforetagen.

Allménhetens krav pa higre hastighet far ses mot bakgrunden av den
pa alla omriden alltmera 6kade takten och far viil anses vara av huvud-
sakligen psykologisk art. Det finns ju visserligen de som pasta, att det,
ur sdvil nationalekonomisk som privatekonomisk synpunkt. ir av stor
betydelse, om man kommer fram till resans mal en eller annan minut
tidigare. Statistiskt sett kan ju saken icke bortresoneras, ty omriknas
tidsvinsten for samtliga passagerare i penningviirde, kommer man gi-
vetvis upp till en mycket stor summa.

Tag till exempel en trafiklinje, som gar till ett industriomrade, dir
2 000 arbetare sysselsiittas och vilka bo pa sidant avstand fran arbets-
platsen. att de miste foretaga tvi resor dagligen. Arbetarnas inkomst
antages i genomsnitt till 1 kr/tim. och antalet arbetsdagar till 300 pr ar
samt tidsvinsten till 2,5 min. for varje resa.

Tidsvinsten omriknad i kronor pr ar uppgar i detta speciella fall till

o . Min. resor dagar 1 kr.

2.5 X 2 X 300 —— - X 2000 man X
resa dag ar 60 tim

== 50 000.

Denna summa ér ju i och for sig mycket akiningsviird, men fragan ir,
hur mycket av tidsvinsten som kan omsiiltas i direkt produktivt arbete.
— I verkligheten torde viil vinsten besta i att passageraren kan ligga ett
par minuter liingre pA morgonen samt komma hem frén sitt arbete litet
tidigare pa eftermiddagen.

En annan sida av saken #r, att passageraren har mojlighet att ut-
nyttja tidsvinsten genom att flytta lingre bort fran centrum till ljusare
och luftigare bostadsomraden. For framtiden torde man fa riilkna med

_att sd blir fallet. Den moderna stadsplanen kriiver stora markutrym-
men; bostadskvarter och tridgirdsstiider komina diirfor att forliggas
mot periferien av stddernas omrade.
~ Om man i viss min kan bortse fran passagerarnas direkta vinst vid
hogre resehastighet, mdste man i stillet tillmiita den psykologiska
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sidan av saken sa mycket stérre belydelse. Om trafikanterna énska
resa snabbare, maste trafiktéretagen i mdojligaste man tillgodose det-
ta krav: i annat fall torde man fa rikna med trafikminskning.

En engelsk trafikman péstod [6r en tid sedan, att han genom 6kning
av resehastigheten lyckats dka passagerareantalet med 30 %. Jag har
icke varit i tillfille att kontrollera uppgiftens riktighet, men den fore-
faller onekligen tilltagen i dverkant. Ett faktum ir dock. att den hogre
resehastigheten verkar stimulerande pa Akningen pAa kortare striickor.
Man kan hir rikna med att en del promenerande komma att anviinda
sig av sparvagnar och bussar, om tidsvinsten ir tillfredsstillande. Tra-
fiktatheten maste dock vara sa stor, att summan av vintetiden vid hall-
platsen och restiden understiger den tid. som Atgar fér att ga strickan.

Att allménheten foredrager en kortare resa framfor en lingre, kan
man fa se exempel pa vid en héllplats, som #r gemensam for buss och
sparvagn. En passagerare, som skall till en plats dit bada linjerna gi.
foredrager ofta att lata sparvagnen passera, for att i stillet viinta kanske
10 minuter pa en buss, dirfor att denna pa grund av négot hogre
hastighet och kortare viig anviinder 5 min. mindre tid pa striickan. Att
bussresan, om man inrdknar viintetiden vid hallplatsen, i verkligheten
blir 5 min. lingre {in sparvagnsresan, tycks i detta fall vara utan be-
tydelse.

Flera omstiindigheter bidraga 1ill att allminheten numera i stor ut-
striickning foredrager bussen framfér spirvagnen. Det viktigaste skii-
let torde dock vara, att bussen genom sin oroligare gng ger passage-
raren ett subjektivt intryck av hog hastighet.

Betriffande trafikforetagens instillning till hogre resehastigheter kan
man konstatera, att den tillfullo 6verensstimmer med passagerarnas
krav. De synpunkter, som hir gora sig géillande, éiro emellertid av rent
ekonomisk natur.

P& grund av de numera relativt hoga kostnaderna for savil personal
som material, maste férvaltningarna iakttaga storsta mojliga sparsamhet
vid uppgérandet av tidtabellerna: med andra ord, driften méste oavbrutet
rationaliseras, om man vill undvika taxehdjningar.

Denna rationalisering kan ske:

1:0 genom hdjning av reschastigheten.

2:0 genom infoérande av stérre vagntyper.

3:0 genom kombination av badadera.

Vilken av dessa metoder. som hor anvindas, dr i mycket hoég grad
beroende pa lokala forhallanden. I allmiinhet kan man dock séga, att
okning av resehastigheten dr den metod. som i forsta hand bér komma
till anviindning.

Jag skall nu ga in pa frigan, om hur man kan hdja resehastigheten.

De faktorer, som inverka pa resehastigheten. dro: férst och frimst
framkomligheten, vidare den tillitna maximihastigheten, accelerations-



Fig. 1.

och bromsningsférmagan samt sist men icke minst hallplatsavstandet
och viintetiden vid hallplatserna. '

Vid sparviigsdrift bor, dir si ar mojligt, sparen alltid forliggas pa
egen banvall och korsningar med 6vrig trafik endast anordnas vid hall-
platserna. Om plankorsningar maste finnas pa andra stéllen, minska
de trafiksikerheten och nedsiitta hastigheten. Vid nyplanering av ytter-
omraden bor tillrdckligt med mark reserveras och stadsplanen i ovrigt
utformas pa sadant sitt, att snabbsparvigen utan allt fér stora ingrepp
i stadsbilden kan fordndras till en lokalbana med skenfria korsningar,
om trafikméngden i en framtid skulle bliva si stor, att detta skulle visa
sig lonande.

I cityomradet dro gatorna sa smala och den ovriga gatutrafiken sa
stor, att det icke har kan bli friga om att anordna sparvig pa egen
banvall for att pa sa siitt 6ka hastigheten. Men trots detta torde dock
en hastighetsokning kunna genomforas, om polismyndigheten kan in-
tresseras for saken. Sa har skett i Amsterdam, dér tillmotesgaende fran
polisens sida bidragit till att man lyckats 6ka resehastigheten i de éldre
stadsdelarna med deras starka trafik frian 13,1 km/tim. till 15.7 km/tim.
Denna hastighetsokning har kunnat genomfé6ras tack vare att trafik-
konstaplarna, sa langt som mdjligt, limna sparvagnen foretride framfor
ovrig trafik. Mot en sadan anordning kan man icke rikta nagon be-
fogad anmérkning. Det dr ju helt naturligt, att ett »fordon» med 50—
100 passagerare limnas foretriide framfoér en bil med 1—2 personer.
For 6vrigt har ju personbilen i de flesta fall mojlighet att undvika de
starkast trafikerade platserna.
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Man kan vidare héja den genomsnittliga hastigheten genom att an-
passa kortiden efter trafikfrekvensen och far pa si siitt en hogre hastig-
het under lagtrafik, vilket, férutom den direkta ekonomiska vinsten,
medfoér, att man far mera personal tillgénglig under hogtrafik.

For att f4 korta uppehall vid hallplatserna bor vagnen betjinas av
fast konduktdr och forses med sirskilda pa- och avstigningsdorrar.

Fig. 1 visar en forslagsritning till en av Goteborgs Sparviigar bestilld
provvagn. Vagnen har 42 sittpl. och 50 stiplatser samt dr férsedd med
tva pastigningsdorrar och tre avstigningsdorrar, varav den frimre dor-
ren mandvreras fran foérareplatsen samt de Ovriga fran konduktdrens
plats. For att f& upp vagnens accelerationsférmaga har den forsetts med
automatiska kontroller. Skenbroms ir anordnad for ndédbromsning.
Vagnen ir avsedd for stadstrafik.

Av fig. 2 framgar hur hillplatsavstandet och hallplatsuppehéllet in-
verkar pa resehastigheten vid olika maximihastigheter. Medelaccelera-
tionen till 30 km/tim. har antagits till 0,65 m/sek.”; till 40 km/tim.
0,60 m/sek.? och till 50 kmj/tim. 0,55 m/sek.”. Retardationen har i samt-
liga fall satts till 0,8 m/sek.”. Hallplatsuppehillet for de olika kur-
vorna har antagits till 7,5, 10,5 och 15 sek. vid ett hallplatsavstind
av 300 m. For de dvriga avstinden fr uppehéllstiden beriknad pa sa
siitt, att 3 sek. tinkes Atgd for konduktoren att giva klarsignal, resten
ar hirefter fordelad i férhallande till metertalet. For exempelvis kur-
10,5—3

300

van »2» blir alltsd uppehéllet vid 600 meters hallplatsavstind

X 600 4+ 3 —=18 sek.

Om vi t. ex. betrakta kurvorna lingst till vinster, se vi, att medel-
resehastigheten vid 200 m hallplatsavstind och 15 sek. hallplatsuppe-
hall &r 15,5 km/tim. Okas avstindet till 300 m. erhalla vi for samma
" uppehéllstid en hastighet av 17 km/tim., minska vi samtidigt tiden vid
hallplatsen till 10,5 sek. stiger hastigheten till 18.5 km/tim. — P& detta
sitt kan man ur diagrammet utlisa medelresehastigheten under olika
férutsiattningar.

Vi se alltsd, att resehastigheten i hog grad ér beroende pa héllplats-
avstindet. Man bor dérfér, i synnerhet vid planering av nya trafik-
linjer, géra mycket noggranna undersékningar betriiffande hallplat-
sernas lige, for att dirigenom kunna uppnd de for trafikomradet stor-
sta avstdnden. Att 6ka hallplatsavstandet foér befintliga linjer stiller sig
diaremot betydligt svarare. Problemet fir dirfor icke alltid betraktas
som olosligt, utan det gilller att undersdoka de mojligheter; som even-
tuellt kunna forefinnas. I samband med gaturegleringar och storre
spararbeten samt vid omliggning av omnibusslinjer bor man alltid for-
sbka Oka hallplatsavstandet, di detta i allménhet ér for kort.

En annan faktor, som iir av stor vikt foér resehastigheten, éir uppe-
hallstiden vid hallplatserna. For att dstadkomma korta uppehall maste
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man forst och frimst ordna pa- och avstigningen pa ett bekviimt sitt.
vidare maste man framhalla for allminheten betydelsen av att iakitaga
skyndsamhet vid pa- och avstigning samt vikten av att anviinda poletter
eller jimna pengar vid betalningen. Biljettsystemet méste dven vara
ordnat pa ctt siitt, som ger konduktéren méjlighet till snabb expe-
diering.

Maximihastighetens inverkan framgar med all 6nskvird tydlighet
av diagrammet.

Goteborgs Sparviigar har for nirvarande en tillaten maximihastighet
av 30 km/tim. for sparvig i gata och 40 km/tim. pa egen banvall samt
Jemforelse ov arifiskosinoder por ar vid olika medelresehastioheter,

Linjeldngd =5 km.

. tet= 10 pl /min.
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35 km/tim. fér buss, man kan dock rikna med. att dessa hastigheler
komma att 6kas. Den allménna utvecklingen gar ju mot hogre hastig-
heter. I‘0r 6vrigt torde max.-hastigheten kunna o6kas utan att trafik-
siikerheten eftersiittes, om effektiva bromssystem infoéras.

Jag kommer nu att med nagra bilder visa resehastighetens betydelse
tor trafikforetagens ekonomi. Den grafiska framstillningen fig. 3
askadliggor de totala driftskostnaderna pr ar for en 5 km lang trafik-
linje med en transportkapacitet av 10 pl'min. och en jimn trafik av
18 tim. pr dygn. Beriikningen ar genomford foér dels sparvagsdrift
med 60 pl. mv. och 60 pl. slv.. dels trolleybussdrift och dels dieselbuss-
drift, 50 pl. vagnar. De biada sistnimnda trafikmedlen édro betjinade
av en man. Medelresehastigheterna iro 15. 20, 25 resp. 30 km/tim.
For stadstrafik far man rikna med 15—20 km/tim.. for ytteromraden
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20—25 km/tim.: 25—30 km/tim. torde uppnis endast i forortstrafik
vid mera jirnvigsmiissig drift. '

Vid diagrammets uppgorande har jag med avsikt valt den transport-
kapacitet, diir driftskostnaderna for de olika transportmedlen ligga var-
andra nira. for att diarigenom f& en bittre jaimforelse. Om vi studera
diagrammet niirmare, finna vi. att den storsta besparingen sker vid en
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hastighetsokning fran 15 km/tim. till 20 km/tim. Denna besparing &r
mer in dubbelt si stor som den en hastighetsokning fran 25 km/tim.
till 30 km/tim. medfér. Den slutsats man kan draga hirav dr, att man
vid hastighetsdkningar i férsta hand bor inrikta sig pa att 6ka hastig-
heten for de trafiklinjer, som hava de ldgsta medelresehastigheterna.

Fig. 4 framstiller driftskostnaderna for sparvigs-, trolleybuss- och
dieselbussdrift vid olika transporlkapaciteter och hasligheter. Linjen
for sparvigskostnaderna ir bruten vid en transportkapacitet av 10
pl/min. Detta beror pa att driften uppriitthalles med motorvagn -+
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Diagram Sver totala driftskostnader, i Sre pr vagnlm. . Diagram Bver totala driftskostnader, i ¥rc pr vagnkm,

vid ollkm hastigheter och nc'nﬂ.orloku'. vid olika hastigheter och vegnstorlekar.
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Clagram ver totals driftsxostnader, ! Yre pr vagnion, Llagram Yver totala driftskostnader, ' ¥rs pr vagoom.

vid oliks hastighoetar och vagnatorlecar, vid olika hastigheter och vagnstorlexar.
Jumn trafic 1: tiw. pr dygn. Jumn trafik 15 tim. pr dygn.
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slipvagn ned till denna kapacitet. varefter endast motorvagnar tinkes
trafikera strickan.

Vi kunna ur dessa diagram direkt avlisa driftskostnaderna vid olika
trafikintervall. Vidare kunna vi se, att den transportkapacitet, vid
vilken det ena eller andra trafikmedlet stiller sig fordelaktigast, for-
dndras nagot vid olika medelresehastigheter.

Diogrem over medel/resehastighel och dennas. okning s procent
rid_Géteborgs Sporvdgar, drern /926 —/236.
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Pa Fig. 5 kunna vi utlisa driftskostnaderna pr ar tér en 5 km lang
busslinje med en transportkapacitet av 20 pl/min. vid olika vagnstor-
lekar och hastigheter, da vagnarna betjiinas av en eller tvi man.

Om vi I. ex. taga 50 pl. enmans bentylbussar med en resehastighet
av 14 km/tim., s kostar denna drift pr ar 930 000: — kronor. Vi skola
nu se, vilka vagnstorlekar och hastigheier som erfordras, om man i
stillet vill infora tvAmansbetjining pa bussarna. Vi se da, att vi utan
Okade kostnader kunna anviinda foljande kombinationer:

Vagnstorlek 70 pl. hastighet 17,2 km/tim.
» 6o » » 18,5 »
» 60 » » 20 »
» KLY I » 22 P

» 50 » » 24.5 »



62

Man kan alltsa ur detta diagram direkt fa fram de jimférelser, som
erfordras vid olika driftsundersékningar.

Fig. 6 och 7 visa kostnaderna i ére/[vkm for olika vagnstorlekar och
hastigheter for bentyl- och hesselmanbussar.

De kostnadssiffror. som ligga till grund for de framvisade grafiska
tabellerna, #iro for sparvagnar, bentyl-, hesselman- och dieselbussar ba-
serade pa nuvarande verkliga kostnader vid Goteborgs Sparviagar. For
de rdoljedrivna bussarna ir en skatt av 7 ore pr liter inriknad i driv-
medelskostnaderna. Vidare antages tvamansbussen forsedd med full-
vuxen konduktor. Betriffande trollevbussens kostnader dro dessa be-
rikknade for Goteborgsforhillanden efter jamférelse med ett flertal
utlindska foretag. Tabellviirdena torde dérfér icke utan vidare kunna
tillampas pa andra foérhéllanden.

Fig. 8 visar ett diagram 6ver hastighetsutvecklingen vid Goteborgs
Sparviagar under tidsperioden 1926—1936. Vi se hiir, alt medelrese-
hastigheten ar 1926 var 13,6 km/tim., 1936 iir hastigheten 16 km/tim.
I medeltal motsvarar detta en Arlig hastighetsékning av ungefiir /s
km/tim. For hela perioden utgér hastighetsdkningen c:a 18 %.

Man kan vidare utliisa ur diagrammet, att hastighetsékningarna i all-
miinhet maste ske successivt.

Hastighetsokningen ér alltsd ett problem, som maéste ses pa-lang sikt.





