LOKALTRAFIKEN I GOTEBORG.

Foredrag av direktor C. A Reutersivdrd.
Goleborgs Spirvigar.

Niir Svenska Sparviigstoreningen eller, som den nu heter, Svenska
Spérviigs-. Buss- och Forortshaneforeningen senast avholl sitt drsméte
i Goteborg ar 1929. kunde Giteborgs Sparvigar fira sin 50-ariga till-
aro. Jag hade da nojet att hilla ett litet foredrag. betitlat »Goteborgs
Sparviigar under 50 ar». vilket egentligen endast var nigra kommen-
tarer till den da utkomna 50-arsskriften éver Goteborgs Sparvigar. Da
jag nu skall siga nagra ord om »Lokaltrafiken i Goteborg». kan jag
sdledes utan vidare g& forbi de forsta 50 dren och endast gora en ax-
plockning av vad som tilldragit sig under de senaste 8 firen.

Den lokaltrafik, som striicker sig utanfor stadens grinser fivensom
biltrafiken bortser jag fran i detta sammanhang, och riknar siledes
endast med den allmiinna lokaltrafiken inom sjilva staden, vilken nu-
mera si golt som uteslutande ombesorjes av Goteborgs Sparviigar.

Forortstrafiken. med undantag av den som forsiggar med sparvagn
till Molndal och Laingedrag ombesorjes av jirnviigarna samt ett 20-tal
busstrafikforetag. vilka senare till stor del dgas av jirnviigarna. Si iiga
t. ex. Statens Jirnviigar Onsala- och Gottskérslinjerna, Bergslagsbanan
de s. k. Gotaiilvdalslinjerna. Bordsbanan busslinjer till Hirryda m. m. .
Vislgotabanan busslinjer till Gunnilse m. fl. stdllen och Sirdbanan
busslinjer till Néset, Billdal, o. s. v. »

Den mest i égonen fallande foriindringen betriffande inomstadstra-
fiken iir. att bussarna kommit till sd stor anvindning vid sidan av spar-
vagnarna, Hirtill har i verksam mén bidragit, att vara motorkonstruk-
torer lyckats fa fram for bussdrift utmérkta rioljemotorer. vilka i sin
mén bidragit till att driftskostnaderna kunnat nedbringas till en sidan
niva, att bussen nu i verkligheten blivit en faktor att riikna med, dven
i storstadstrafiken. Visserligen har rioljeskatten kommit som en him-
mande faktor. men detta torde endast hava till £6ljd. att trolleybussen
kommer att fa vind i seglen. vilket, enligt min mening. ir en riktig
och fordelaktig utveckling.

Om vi nu se pa var s. k. sparviigskarta fér 1929 och for 1937, fig. 1
och fig. 2, si framgdr med all énskviird tydlighet bussens snabba fram-
marsch. Ar 1929 fanns det i Goteborg egentligen endast en busslinje.
den s. k. Lundbylinjen. Nu ha vi fler busslinjer &n spirviigslinjer, och
busslinjernas sammanlagda lingd idr lika stor som sparviigslinjernas
eller omkring 70 km.

Trafikarbetet diremot, som 1929 till omkring 4 % utférdes av bus-
sar. har dnnu icke kommit upp till mera dn 21 % av hela trafiken,
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men del #r ju i alla fall ganska vackert. (Grafisk framstillning over
antalet passagerare pa bussar och sparvagnar 1923—1936, fig. 3.)

Som synes var det for resten icke forrdn 1932, som busstrafiken bor-
jade taga farl, och direfter ha de i sjilva staden anordnade busslin-
jerna smaningom arbetat upp sig till att ga& med vinst. Under de tre
senast gangna aren har denna vinst t. o. m. blivit sa stor, att den
kunnat ticka f(orlusten pa Lundbylinjerna. (Bild over inkomst per
sagnkm {Or sparviigs- och busstrafiken fig. 4.)

Men siig mig en frojd, som varar bestindigt. I sommar ha vi tillsatt
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Lkonduktorer pa bussarna, i samband med inférandet av overgangsriitt
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mellan sparvagn och buss och mellan buss och buss mot en avgift
av 20 ore {or sadan Gvergangsresa. Forut var det fristiaende avgift a
15 ére per resa, pa varje busslinje for sig, och vid overging méste man
betala ny avgift. Det var detta enkla system, som gjorde att den billiga
I-mansdriften med si stor fordel kunde anviindas.

Den fria dovergangen mellan sparvagnar sinsemellan och dven lill och
fran Lundbylinjerna har dock bibehallits sisom forut. Det éir just den-
na taxa med fri dvergang mellan Lundbylinjerna och sparvagn, som
gir att Lundbylinjerna alltid gatt med forlust. Nar sa dirtill linjerna
utokas, sa finns det ingen majlighet att ekonomien kan ga ihop. Della
visar just busslinje A till Bricke, som har den stérsta trafiken, men
som ekonomiskt sett gir siimst, d. v. s, med den storsta forlusten. Det
ar ju ocksi alldeles klart, att det icke kan gé att for 15 dre transportera
folk hur langt som helst,

Hur den nu genomforda taxeforindringen kommer att inverka pa
ekonomien, ér det givetvis for tidigt att dnnu kunna bedéma. Emel-
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lertid har det blivit en dverraskning, att ett sa ringa antal passagerare
anvinda sig av 20-ores Overgangarna. Att déma av det allmiinna hiir-
skriet pa inférandet av detta dvergangssystem, sa hade man naturligt-
vis vintat sig, att mera in 4 % av passagerarna skulle begagna sig
av reformen och ha nytta av densamma. Men de 96 procenten av passa-
gerarna ha tegat stilla, ty de skulle ju icke fa nagon olidgenhet eller
nackdel av reformen alminstone icke tillsvidare. Hur det kan kom-
ma alt ga i fortsitiningen; vet man lyckligivis ingenting om, och icke
heller vad stadsfullmiiktige kan komma att bestimma for taxa, niy
crafikforetagets ekonomi blir sa dalig, att vinsten kommer att forbytas
i forlust. Men kommer tid, kommer rad. S linge vi fa behalla hig-
konjunkturen, kan man vara timligen lugn.

Jag namnde férut, att lokalirafiken inom stadens grinser numera
ombesorjes av kommunen sjilv. Det finns siledes icke lingre nigra
privatigda busslinjer, som uléva linjetrafik uteslutande inom staden,
Under frens lopp har spérviigen niimligen dvertagit alla dylika linjer,
eller tre stycken, och underhandlingar paga om eventuellt dvertagande
av en fjirde linje, som visserligen ér en férortslinje med trafik utanfor
stadens grins, men som dock har sin storsta trafik inom staden.




34

For en planmiissig utveckling och skotsel av trafiken iir det nog ock-
s nodviindigt att samhéllet figer mdjlighet att ndgorlunda sjiilvstiindigt
bestimma &ver sina egna trafikfragor. Denna princip synes ocksa ha
vunnit burskap i hela landet. och vira linsstyrelser handla numera
diirefter.

Sedan vi nu fitt konduktdrer pd bussarna, sd riikna vi med att allt
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framgent fi behilla dem. d. v. s. att 1-mansdriften for framtiden skall
vara avskriven. De bussar. vi nybestillt, ro dérfor inriittade ungefir
som sparvagnar, med plattform och pastigning baktill. Vi hoppas. att
detta skall bli standard. s att vi slippa 1-mansbussarnas linga utveck-
lingsserie.

Vad betréaffar spirvagnarna s hava vi icke varit i samma lyckliga
beliigenhet. att varje ar kunna bestiilla nya vagnar. Sparviigstrafiken
héller sig nfimligen praktiskt taget vid status quo. och de befintliga
vagnarna dro mycket solida och nistan outslitliga. Vi hava dérfor
mast inskriinka oss till att gora vissa forbittringar pa sparvagnarna, i
forsta hand de mera noédvindiga. Ja, jag menar dirmed sddana for-
biittringar, som 6ka passagerarnas bekviimlighet. trafiksiikerheten och
resehastigheten,
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For det forsta ha de [orsetts med Kkraftigare motorer, omkring 45 kW.
mot férut 30 kW., och den elektriska kortslutningsbromsningen anviin-
des numera som driftbroms, utan risk for éverbelastning.

For det andra har en 10:de fartkontakt anordnats, vid vilken ett
shuntmotstind inkopplas i filtet. s att motorernas varvtal dkas éinnu
eit steg.

For det tredje hava pidragsmotstinden placerals pa taket. Materialet
i dessa iir dels resistin (en kopparmanganlegering) och dels kromnickel
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och slutligen kantal. i de senast oméndrade. vilken visat sig vara bist.

Tidigare, did motstdnden voro upphingda under vagnsgolven. kunde
de ej nojaktigt skvddas fran snd och vita. varfor dverslag och dver-
ledning ofta intriffade.

For det fjirde hava de elektriska virmeelementen fordelats mera lik-
formigt i vagnen. Klagomdlen pa fér varma sitsar hava diirigenom
upphort.

Och for det femte har den s. k. Albertkopplingen inforts mellan
motorvagn och slapvagn.

Ytterligare forbittringar dro naturligtvis bide mojliga och onsk-
viirda, men man kan icke kosta pa de. gamla vagnarna allt for mycket.
Man riskerar di. att de bli si bra. att man inte behiéver nagra nya.
Och s3 bra som nya vagnar kunna de i alla fall aldrig bli. Vi hava dér-
for gjort en modell till en ny vagn av boggietyp, i naturlig storlek,
men den kommer ingeniér Vidlund att tala om senare i dag. Jag beho-
ver bara siiga, att boggierna iiro av Milanotyp, elektriska utrustningen
av Dresdentyp och vagnkorgen av Goteborgstyp; ja, jag menar. att det
iir den typ vi tinkt oss skulle kunna passa i Goteborg.

3
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Av storre arbeten. som {6r nirvarande pagd, kan jag nidmna omligg-
ningen av Molndalslinjen till dubbelspéarig i samband med viigens
breddning. Detta arbete beriiknas bliva fiirdigt niista sommar, och dir-
med blir hela sparviigsniitel dubbelspang med undantag av den c:a
1 km langa Anggdrdslinjen. som gir mellan Linnéplatsen och Sahl-
grenska Sjukhuset.

Vidare pigir uppforandet av ett nytt bussgarage med bussrepara-
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tionsverkstad pa Garda, vilket bygge tyviirr blivit forsenat av bygg-
nadskonflikten i varas. Kostnaden iir beritknad till nigot dver en mil-
lion kronor, och reparationsverkstaden ér tilltagen s stor, att den skall
bli tillréicklig for reparation av alla bussar, som kunna rymmas pa den
fullbyggda tomten, eller omkring 250 stycken. Fér nérvarande ha vi
icke mer @n ett 90-tal bussar, men vi ha bestiillt ett par dussin till, som
skola levereras senare i host.

Stadsfullmiiktige har vidare beviljat ett anslag till en ny kontors-
byggnad. berdknad kosta omkring 500 000 kronor. Denna skall av
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centraliseringsskiil uppforas vid Stampgatan, Den forsta vagnhallen
kom niimligen att forliggas dit ar 1901, och rorelsen har dirfor av na-
turliga skil allt mer koncentrerats till samma plats, i den man det
varit mojligt (fig. 6).

Slutligen kan jag icke underlita att omnimna det allra storsta ar-

ALSTROMERGATAN

betet, som pagar, niimligen Gitadlvsbron eller den nya Hisingsbron.
Det ér ju en anliggning, som i allra hogsta grad berdr lokalirafiken
mellan dlvstriinderna. Denna bro beslits av stadsfullmiiktige 1934 och
beriiknas bliva fardig under loppet av ar 1939.

Tyviirr medgiver icke brons bredd. att sparviigsspiren kunna forlig-
gas pi siirskild bana. men alla dvriga trafikslag. cyklister, bilister och
gangtrafikanter fa var for sig siirskilda banor. Dock fa bilister samt
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hiistfordon och dragkiirror samsas om tva korfiler, varav den ena blir
sparviigssparet. I verkligheten torde det diicfor bliva si. att histfordon
och dragkirror taga den ena. den langsamma filen, och bilarna méste
kora i sparvégssparet, d. v. s. i den hastiga korfilen, dtminstone vid om-
korningar. 1 verkligheten betyder ju detta, att de viktigaste trafiksla-
gen, niimligen bilar och sparvagnar {4 anvinda en gemensam korfil,
under det att varje annat trafikslag fr var sin bana. Detta gar ju bra,
s& linge trafiken icke blir allt fér slor, och niir den blir det, siigs det.
att sparvagnarna skola f& en séirskild tunnel under dlven. I planen re-
serveras plats for en sadan tunnels ned- och uppfarter.

Bron far en segelfri hijd av c:a 19 meter samt ett klaffspann, som
skall 6ppnas for fartyg med hogre master. Dessa Oppningar beriiknas
dock icke behova ske oftare édn i medeltal 4 &4 5 gdnger per dygn.

Den nuvarande bron éppnas var 20:de minut under en tid av om-
kring 5 min. Att detta ir ett oerhort hinder fér landtrafiken ér uppen-
bart.

Man har alltid varit av den meningen, att niir en ordentlig férbin-
delse blir anlagd mellan &lvstrinderna, s skall det bli sparvag till
Lundby. men d& denna firbindelse nu gores sidan, att den sa litet
som mojligt inbjuder till sparvégstrafik, sd ha vi gjort en undersékning.
om icke nagot annat trafikmedel skulle kunna stélla sig lika billigt
for trafikanterna. Resultatet framgir av denna grafiska framstillning
over kostnaderna for en bestimd linje med dieselbuss, med tradbuss
cller med sparvagn (fig. 7).

Vi se hir, att redan vid en trafikmingd, som ér nigot mindre dn den
nuvarande, sd blir snabbsparvagn billigast, d. v. s. sparvig pa sirskild
bana (utom p& bron) samt boggievagnar. DA diirtill kommer, att den
nuvarande sparvigen i sjilva staden smaningom kan oméndras till
snabbsparvig pa ganska linga strickor, s& d&r man nistan skyldig att
fororda snabbsparviig till Lundby.

Dirnéist kommer emellertid trddbussen och si dieselbussen. Utred-
ningen har siledes visat, att den stora trafiken bor ombesérjas av
snabbspirvig, den medelméttiga med tradbussar och den svaga tra-
fiken med dieselbussar. Om det kommer att gi si hos oss, kan jag
déiiremot icke yttra mig om.

Med stor trafik menar jag linjer. som befordra 5 & 10 millioner pas-
sagerare per ar, och med medelméttig linjer med ned till omkring 1
million passagerare per ir.

Jag glomde ndmna, att denna tabellen dr. s vitt mojligt, beriknad
efter de forhallanden. som radde hos oss under forra dret. och siledes
bland annat utan konduktorer pa bussarna.

Jag har dirfor gjort en omrikning av kostnaderna, och for réttvis
jimforelses skull riiknat med samma konduktorsléon pa bussarna som
pa sparvagnarna. och inritat de kurvor. som dirvid erhallits (kurvorna
I och 2). Vidare har ytterligare tva linjer inritats (kurvorna 3 och 4).
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vilka avse storre bussar, nimligen for 70 passagerare. Det dr namligen
tinkbart att s stora 2-mansbussar kunna anviindas. Trakigt nog stil-
ler sig snabbsparviigen fven nu billigast.

Hur man én vinder och vrider pd problemet, sa ser det ut som om
snabbspérviigen skulle vara billigast, si linge det dr friga om nagor-
lunda stor trafik. Men det dr ju icke alltid billigheten. som far vara
avgorande. 1 storstiiderna iir det manga ganger utrymmesfrigan. som
fir avgorande. Men dnnu fi vi nog ej jimfora Goéteborg med t. ex.
London eller Paris. Goteborg ir ingen storstad i den meningen, icke
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heller landets huvudstad. och har fnnu linge god plats pa jordytan
for all sin trafik. Icke desto mindre dr vart stadsplanekontor framsynt
nog att tiinka pA vad som kan komma att intriffa i en framtid. Det
ligger inget fantastiskt i att tiinka sig att trafiken pa vissa huvudleder
i stadens centrum eller andra stadsdelar om 10, 20 eller 30 ar vuxit i
sidan grad. att spirvagnar absolut icke lingre fa plats pd dessa ga-
tor. Ja, di finns det helt siikert icke heller plats for de eventuella bus-
sar, som skulle tinkas ersitia sparvagnarna. Yttrafiken har blivit
sd stor, att den mdste avlastas. D4 dro vi inne pa tunnelbaneproblemet.
Jag tror, att det iir klokt, att vid stadsplaneringsarbetena taga hiinsyn
till detta, fiven om realiserandet ligger i en oviss framtid.
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Kostnaderna bliva jamférelsevis rimliga, dir man kan komma fram
-1 bergtunnel, men oerhort héga, om man maste gi fram i blilera eller
annan 16s grund. En tunnel genom t. ex. Masthuggsberget kan sannolikt
realiseras inom en si nira framtid, som tio ar. Majornatrafiken ir
niimligen snart s stor, att en dylik tunnel dr ekonomiskt mojlig. For
niirvarande ombesirjes denna trafik med 4 sparvigslinjer och 4 buss-
linjer. En snabbspérvig i tunnel kan naturligtvis icke ersiitta alla dessa
linjer, men antagligen ungefir hilften. Direfter kan en sidan snabbspér-
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viig sminingom utvecklas, i den min trafiken dkas. Jag menar dérmed,
att ha vi fiatt en snabbspirviig pA Lundby och en i Majorna. s kunna
dessa sminingom forenas till en genomgiende huvudlinje, till en bor-
jan givetvis avbruten med kortare sparstriickor i gatuplanet, pd vilka
man sdlunda far nedbringa hastigheten.

Men det ir kanske icke platsen att hiir niirmare ingd pa dessa pro-
jekt. Jag vill endast nimna, att vart stadsplanckontor har égonen 6pp-
na for dessa trafikfragor och att forslag firo under utarbetande.

Innan jag slutar, vill jag erinra om att jag for 8 ir sedan pekade pa
att den i stort sett stiindigt stigande passagerarekurvan hade 6 & 7-
ariga vagrorelser. Jag skall be att dnyo fd visa denna kurva, fig. 8. 1929
sade jag att periodiciteten pekar pa ctt konjunkturomslag 1932, och det
blev det ocksi, trafiken gick ned, men lyckligivis endast under tvd ar.
Direfter borjade trafiken fter stign och redan dr 1935 Gversteg den
1931 ars nivd. Om man dérfor ritknar med periodsvingning vid 1932,
s skulle nista konjunkturomslag komma redan 1938—39. Den som
lever fir se.





