KOMBINERAD TRAFIK

Négra synpunkter pa ett trafikproblem av stor ckonomisk och
teknisk betydelse.

Foredrag av direktor H. Angstrom,
Uppsala sparvigar.

Livslingden pa det rullande materialet vid sparviigs- och jirnvigs-
drift ar i allmiinhet mycket lang. Detta ir fiven en av orsakerna till
att den skenbundna trafiken i ett flertal fall ir ekonomiskt Gverligsen
annan jimforlig icke skenbunden trafik. Pa grund av den relativt
korta avskrivningstiden vid den icke skenbundna trafiken i jimfdrelse
med den skenbundna (vid vissa foretag upp till 50 ar) sker kapital-
férnyelsen i forra fallet (vid titare trafik s. s. lokaltrafik) i betydligt
snabbare takt 4n i senare fallet. Trots att kapitalinvesteringen vid spar-
vagsdrift manga ganger ir proportionsvis avsevirt storre &n molsva-
rande kostnad vid bussdrift, blir den arliga kapitalkostnaden ligre.
Detta dr dven en av orsakerna till alt taxorna vid sparviigsdrift i all-
minhet kan hallas ligre dn vid motsvarande bussdrift. Mitt foredrag
gar nu ut pa att framfora nagra nya synpunkter pa sparvigsdriftens
utvecklingsméjlighet genom en samordning av denna trafik med den
icke skenbundna driften (s.s. buss- och tradbusstrafik) pa ett sadant
silt att de bisla egenskaperna vid resp. trafikmedel kommer till sin
fulla ritt. De synpunkter som jag framfor fir silunda icke enbart be-
traktas som en kritik av bestiende trafiksystem. Mina synpunkter
baserar sig emellertid bl. a. pa erfarenhetsrin frin en studieresa till
U. 5. A for ett antal ar sedan och jag har redan tidigare, vid nfigra
olika tillfillen, propageral for ifragavarande metoder, som numera allt-
mer och mer synes accepteras siirskilt inom jirnvigskretsar. Jag anser
dirfor att det foljande hor vara av visst intresse fir mina irade kol-
leger fven om det foreslagna systemet icke iir tillimpligt under alla for-
hillanden.

Trafikrytmens forhiallande till vagnstorlek och vagnfrekvens sami
rationaliseringsstrivanden.

Jag skall nu férst ge en liten Oversikt dver de karakteristiska varia-
tionerna vid lokaltrafik och jag viiljer hirvid nigra kinda exempel
frin B. V. G. och STCRP. Salunda visar fig. 1 veckorytmen i trafiken
vid B. V. G. (Berlin) under ar 1932 och av fig. 2 framgir elt exempel pa
dygntrafikens vixlingar vid samma féretag. Sdsom jimforelse visar
fig. 3 den dagliga variationen i vagnantalet fér trafiken i Paris under



(¥e]

2

£

TRAFIKRY TMEN 1%,
AV HELA VECKOTRAFIKEN

oh & e g

~
L¥)

% &

E

=

14onupf

W -

SAO N |14ondn3d

114dy

\”J\'—_.

S| T I[L[oTaH s [Tl L]o[Au] s uﬂugp.nsuwtga

(A

lo

—

aunf”

g o

nne

P .

(o RS AL el AL oTulW]S| ] [ e utwls| ] 4] dlofulu ST o] 4 W[st 71114 OftlwIS]T|4].L 0

szquasalizquano| 42 qe 3 j0keqwe 1d35| 135nbny

Fig. 1.

Trafikrytmen per vecka (1932)

vid BVG.

februari manad 1943 och ulgdr salunda i
viss mén ett utlryck foér variationerna i tra-
fikfrekvensen. Foér att ytterligare belysa
skiftningen 1 trafikfrekvensen fér en stor-
stads olika linjer har jag enligt fig. 4 gjort
en sammanstillning &ver variationen for
trafikfrekvensen pa olika linjer under &r
1936 uttryekt i inkomst per vagnkm. Hirav
framgdr, att trafikvariationerna pé de olika
linjerna skiftar si, att de mest trafikerade
linjerna ha en inkomst per vkm som oOver-
stiger de minst trafikerade linjerna med
nira 1000 % och medeltrafiken fér 100 lin-
jer (omkr. 50 % av samtliga 222 linjer) av-
viker fran den ovriga medeltrafiken med
omkring * 35 %.

Av detta finner man alt persontransport-
industrien har att laborera med den mesl
skiftande mekaniska belastning under dyg-
nets olika timmar, en variation som torde
sakna motsvarighet inom varje annan in-
dustrigren. Inom de flesta storindustrier
kan man genom inskrinkning eller utvidg-
ning av arbetstiden med kvolmissig fabri-
kation och t. 0. m. genom driftens period-
visa instilllelse reglera produktionen. Inom
persontransportindustrien foreligger uppen-
barligen icke samma mojlighet for trans-
portapparatens avpassning efter transport-
behovet. S. k. tomgdngstrafik kan silunda
icke helt undvikas.

I dndamaél att nedbringa driftkostnaderna
har man inom transportindustrien liksom
inom andra industrigrenar tillgripit standar-
disering och rationalisering. Rationaliserin-
gen har hirvid huvudsakligen bestatt i en
strivan efter dkad kérhastighet och okad
vagnstorlek for att pa sa sitt nedbringa per-
sonalkostnaden per transporterad personkm
eller tonkm. Standardiseringen har i frim-
sta rumumet inriktats pa det rullande mate-
rialet varvid man exempelvis vid STCRP
(Société des Transports en Commun de la
Région Parisienne) sokt driva standardise-
ringen si lingt att man kommit fram till en
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Fig. 2. Variation i dygntrafiken (en mindag 1932 vid BVG). Antalet trafikanter
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Fig. 3. Exempel pd variation i dygntrafiken, vid STCRP i Paris under febr. 1934,
uttryclkt i antalet vagnar i trafik under olika tider pd dygnet.
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enhelstyp for samtliga bussar (50 platser med en totalvikt vid lastad vagn
motsv. 10 700 kg). Jag anser emellertid, att standardiseringen hiir drivits
for langt, vilket sirskilt framgér av fig. 4. som visar en variation i tra-
fikfrekvensen vid 222 linjer med #énda upp tll 1000 %. Oligenheten
hiirav kommer siikerligen att bli siirskilt pataglig under tider med hoga
arbetspriser och materialkostnader. En dylik fér lingt driven standardi-
sering iir lika oberiittigad och fiven oekonomisk som standardisering av
motorer i en fabrik eller generatorerna i en kraftstation, dir resp. ma-
skiners medelbelastning eller arbetsprestationer tinkes variera pa mot-
svarande siitt. Transportenhetens avpassande efter dess arbetsuppgifter si
att i lokaltrafik tva eventuellt tre olika vagnstorlekar kommer till anviind-
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Fig. 4. Medelinkomsten i fr. per vkm, vid STCRP i Paris 1936, for olika linjer
(222 st).

ning sasom standard vid en och samma forvaltning, bor vara av storsta
betydelse. En ny och alltfér litet uppmirksammad form for rationali-
sering iir emellertid enligt min mening den kombinerade trafiken. IForf.
har ulan anspriak pa att vinna bursprik for uttrycket hiir lancerat
skombinerad trafik», som givetvis [ramdeles kan ersiittas med nagot
annat limpligare ultryck. Kombinerad trafik betecknar emellertid pi
ett kortfattat siitt en aktuell utveckling i den moderna lokaltratiken.
Denna form av ralionalisering under smi férhdllanden upplogs vid
Upsala sparviigs aktiebolag redan ar 1929. I utomordentligt stor skala
ehuru i modifierad form drevs kombinerad trafik i Paris under aren
1931—1936 i samband med omliggningen av sparvigstrafiken. En dy-
lik rationalisering ehuru med en striktare tillimpning av metodens bii-
rande principer iin vad som blev fallet i Paris boér vara av den storsta
betydelse vid omliggningen av trafiken vid dldre sparvigar (sirskilt
i medelstora och storre stider), dir avskrivningstiden fér det rullande
materialet niirmar sig sitl slut.



Den kombinerade trafikens begrepp och syftemal.

Vad innebir begreppet »kombinerad {rafik»? Enligt min definition
della: En icke skenbunden motorisering (alltsd med tradbuss eller buss)
av viss del av sparviigsdriften. En dylik motorisering omfattar i {ramsta
rummet sparviigarnas sliipvagnstrafik, men kan samtidigt pikalla en
genomgripande forindring 1 konstruktionen av de ildre molorvagnarna
i rikining mot storre vagnenheter. Slipvagnstrafiken medfor ofta ett
betydande sléseri med arbetstid och material. Pa grund av sin sken-
bundenhet gi de dubbla slipvagnarna ofla obetydligt besatta i ytter-
omridena for att férst nirmare sladens centrum bli fullbesatta. Moto-
riseras cmellertid slipvagnsdriften pi nyss angivet sitt kan dels linje-
lingden for den av sliipvagnarna tidigare ombesorjda trafiken avsevirt
forkortas till foljd av befrielsen fran skenbundenhet med viixlingssva-
righet m. m., dels kan korhastigheten vid sparviigstrafiken okas sam-
tidigt som driftsiikerheten (effektivare bromsning m. m.) och dels blir
det mojligt att utvidga slipvagnarnas tidigare trafikomrade genom den
skenfria motortrafikens utstrickning till nya omriden. Mot ovansté-
ende skulle kunna anforas, att sparviigarnas slipvagnar ofta endast
insiittas under en del av dygnet och att allmiinhelen svirligen skulle
acceptera inskriinkt trafik 4 de s. k. kombinerade linjerna. Hiremot
kan invindas att ett frigérande av slipvagnen fran skenbundenheten
ofta medfér en forbitlring for allmidnheten. Praktiska forsok visa dven
att allmiinheten accepterat en sadan begrinsad tratik, varvid spar-
vagnarna si all siiga upplar bottenbelasiningen ungefir pa samma sétt
som vattenkraflstalionen upptager motsvarande el-belastning. Den mo-
toriserade slipvagnsdriften kommer hirvid att i viss man ombesdrja
lrafikens spetsbelastning pd samma sill som Angeenlralerna Gvertaga
motsvarande spetsar inom kraftdistributionen. Erfarenheten synes dven
visa, att den okade trafikhastigheten (genom slipvagnarnas avligs-
nande) i férening med ett vidgat trafikomrade for den frigjorda moto-
riserade slipvagnsdriften medger en utvidgad trafiktid, som genom
lamplig avpassning av linjernas dragning och liingd ofta kan utstrickas
Il full trafiktid. Vidstaende fig. 5 visar pa ett askadligt silt principen
for den skombinerade trafiken». Den matematiska formel, som, bort-
selt fran den pariknade trafikékningen vid det nya trafilkmedlet, anger
den kombinerade trafikens driftekonomiska berdttigande i jimforelse

75% womem Motorvagn-—km.
25% —= Slépvagn — km.
S "I“Iotoriseradenslﬁpvagn-km.

Fig. . Principschema visande huru slipvagnstrafiken vid idldre spirviigsdrifl ersatts
av motoriserad slipvagnstrafik med vidgat trafikomride.
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med den éldre tratiken framgiar av nedanstiende ekvation. Vid for-
bittrad ekonomisk drift bér ekvationen ge ett virde som ar storre
in 1. De i nedanstiende formler ingdende beteckningarna motsvaras
av foljande:

M = motorvagnskm (fore omliggning) vid sparviig med slipvagns-
trafik och med varje motorvagn avpassad for slipvagns-
trafik.

S = slipvagnskm (fore omliggning) vid sparviig med slipvagnstra-

fik och med varje motorvagn avpassad for slipvagnstrafik.

Mi = motorvagnskm vid sparviig i »kombinerad trafik».

S — motoriserade slipvagnskm (tridbuss el. vanl. buss) vid skom-
binerad trafik».

k,; = rorliga driftkostnader per vkm vid sparvigstrafik.

k, = rorliga driftkostnader per vkm vid motorvagnstrafik i »kombi-
nerad trafik».

k; = rorliga driftkostnader pr vkm vid motoriserad slipvagnstrafik
(tradbuss el. vanl. buss).

f; = fasta driftkostnaden pr vkm vid sparvigstrafik.

f. = » » pr mvkm i »kombinerad trafik».

fi — » » pr vkm vid motoriserad slipvagnstrafik.

k; + f; = p..

k. + f, = p..

k, + 1& = Ps.

G LM ES)
(ky + 15) My + (kg + £5) Sk
P1 (1\1 -+ S) = Ps My + P;s - Sk v (2)
antages nu alt driftkostnaden vid den motoriserade slipvagnstrafiken
ar 10 % storre pr vkm #n vid den ildre motorvagnstrafiken med slip-
vagn, vilket under normala forhallanden och vid modern bussdrift eller
under vissa forhallanden i Gvrigt dven vid tradbussdrift dr ritt vanligt,

blir Py Sk = 1,1 p; - S
vidare antages M = My
och S:M, = 0,25
hirvid blir vid insiittning av ovanstiende virden i ekv. (2)
P, =0,975-p; ..... s % § RSN ¥ 5OEERE £ 3 (3)

d. v. s. driftkostnaden pr vkm fér en modern littvikisspirvagn skall
under ifragavarande forutsiitining understiga motsvarande kostnad vid
den dldre slipvagnstrafiken med 2,5 % for att 6vergiingen till den kom-
binerade trafiken skall visa sig lonande. Ar driftkostnaden fér den mo-
toriserade slipvagnstirafiken 20 % dyrare pr vkm in vid den &ldre
sparviigstrafiken med slipvagn, méste den moderna sparvagnen utan
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slipvagn konsirueras si att driftkostnaden pr vkm ligger omkring 5 %
under motsvarande kosinad pr vkm vid den #ldre slipvagnsirafiken.
De moderna sparvagnarnas driftkostnad pr vkm, som funktion av de
»motoriserade slipvagnarnas» motsvarande driftkostnad under ovan-
stdende forutsitiningar framgar av fig. 6. Vid évergang till s. k. kom-
binerad trafik forutsittes att omliggningen i regel sker dels parallellt
med en sucecessiv f6rnyelse av del dldre motoriserade rullande materia-
let och dels helst vid en tidpunkt da det rullande materialet kunnat helt
avskrivas.
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Fig. 6. Den moderna motorvagnstrafikens med spdrvagn driftskostnad P, per mkm
{uttryckt i % av motsvarande driftskostnad P; vid ildre vagntyp med slipvagn) si-
som funktion av driftkostnaden P; per skm vid motoriserad slipvagnstrafik och vid
oforiindrad total driftkostnad (uttryckt i 9, av driftkostnaden P, per vkm vid den ildre
trafikformen). P, ligger i senare fallet i regel under 120 a 130 % X P,.

FFor att fa ett begrepp om huru en trafikomliggning i slor skala
verkar vid elt sparvigsforetag med blandad motorvagns- och slip-
vagnstrafik hiinvisas till nedanstidende tabell varav framgéar trafikens
utveckling vid Paris sparviigar under omliggningsperioden 1931—1936.

Vkm, antal resor och antalet anstiillda vid STCRP under omliiggnings-
perioden 1931—1936.

) Sparvig Buss ar Antal resor 1.-\1-1t_?]oL
Ar f— = — lanstallda

motorvkm

R vkm _ Lot
slipvkm sparvig buss ’ 0%

1931 78105512 | 24 796 687 71751949 | 629 487 493 | 395397 779 | 29534
1932 72086 341 | 21 598 285 76 835 346 | 539 594 146 | 421823 942 | 28 005
1933 | 60018 766 | 17 314 330 07 694 123 | 440 324 979 | 553 743 422 | 26 917
1934 41 976 564 ’ 11467 300 | 119 526 904 | 280 259 227 | 667 978 707 | 25 680

1935 23 739 503 § 641 627 | 145131 142 | 164 021 570 | 787 471 766 | 24 799
1936 10 820 537 5567 243 | 166 403 729 | 78 933 978 | 898 379078 | 25769
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Antalet tesor vid STCRP under #ar 1936 utgjorde sammanlagt
977 313 056 och »Métron» hade samtidigt 815 528 365 resor." IHirvid &r
att mirka att »Métron» i sin statistik icke sasom STCRP medriknar
tvergangsresorna. I'ore omliggningsaret 1931 arbetade STCRP med
en blandad sparviigs- och busstrafik dir busstrafiken utgjorde omkring
30 % av totala trafiken. Sparviigsnitets linjelingd uppgick hirvid till
omkring 1 000 km, Under de niirmaste aren bibehdlls i stort sett den
aktiva vagnparkens storlek, men hirunder avldstes sparvagns- och
slipvagnsirafiken successivt med motorfordon, som icke voro bundna
vid skenorna. Ar 1931 di den egentlign omliggningen av trafiken pabor-
jades, kirdes med omkring 103 000 000 vkm vid sparvigstrafiken varav
omkring 25 000 000 vkm slipvagnskm och dessutom omkring 72 000 000
busskm. Ar 1936 hade spérvigstrafiken reducerats till endast omkring
16 400 000 vkm varav omkring 5 600 000 spapvagnskm. Samtidigt oka-
des antalet busskm till omkring 166 000 000 vkm for att den 1 juli 1937
helt ha overtagit sparviigarnas funktion. Gar man nu tillbaka till ar
1922 da trafiken huvudsakligen uppehélls med sparviig utgjorde sam-
manlagda linjelingden omkring 1300 km (varav omkr. 240 km buss-
linjer). Sedan sparviigen praktiskt taget helt avldsts dr 1936 genom
bussar 6kades linjelingden till nira 2 000 km. Trots den dkade linje-
lingden med niira 50 %, stegrades det totala resandeantalet endast fran
omkring 914 mil. 4r 1922 till omkring 977 mil. dr 1936 eller med om-
kring 7 %. Orsaken till den obetydliga trafikékningen synes vara att
»Métron» samtidigt okat sin trafik med omkring 52 %. Denna senare
dkning dr anmirkningsvird da innevanareantalet i Paris samtidigl steg
med endast 10 %. Under tidsperioden 1931—1937 overfordes icke
mindre én omkring 25 milj. slipvkm till busstrafik (i kombinerad tra-
fik). Ifragavarande slipvagnskm utgjorde ursprungligen omkring 30 %
av sparvigens motorvkm. Samtidigt med den kombinerade traftiken
pagick idven en omliggning av sparvigens motorvagnstrafik Lll buss-
trafik. Denna omliggning skedde i full éverensstimmelse med den ur-
sprungliga planen. Emellertid forsimrades givetvis de éldre tunga mo-
torvagnarnas driftekonomi i samband med att slipvagnarna avligs-
nades. Slipvagnstrafiken kriver nimligen dkad motorvagnsvikt och
storre motorstorlek med Atféljande nedsiittning av vagnverkningsgra-
den under de perioder som motorvagnarna iro befriade frin slipvagnar.
Man kan alltsa siga att den ekonomiska verkningsgraden for en motor-
vagn i och for sig forsimras i den man som motorvagnen konstruerats
for slipvagnstrafik och sedan endast i ringa grad ulnyttjas for drift
med slipvagnar. Slipvagnstrafikens driftkostnader bor silunda be-
laslas med en faktor, som iir beroende av relalionen

M:S =1f ... ... 4)

{ Anm. Av visst iniresse ir att del investerade kapilalet i »Métrons #r omkring
10 ggr si slort som molsvarande kapilal i STCRP trols att transportarbetet &r
praktiskl taget detsamma.
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Ju storre M dr relativt S desto storre blir faktorn f och hiirmed dess for-
simrande inverkan pa sliapvagnarnas driftkostnad. Denna vixelverkan
mellan motor- och slipvagnarnas resp. driftkostnader dr synnerligen
intressant och har tyvirr alltfér litel beaktats.
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Fig. 7 a. Modern lativiktssparvagn pd kombinerad trafik, Oslo.
Vikt 13,6 ton, 48 sittpl. 42 stipl.
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Fig. 7 b. Spidrvagn fér kombinerad trafik, Washington. Obs. Refugen ej upphdjd!

I ett féredrag »Ersiittande av spiarvagnar med bussar i Paris och
nigra andra europeiska stider», hallet vid Svenska Spéarviigs-, Buss-
och I'érortsbancforeningens arsmdéte 1937, pavisade jag dels alt den
totala omliggningen av sparvigstrafiken i Paris till bussdrift medfort
betydande driftférluster (omkr. 180 milj. Fr.) och dels att den totala
omliggningen delvis mojliggjorts tack vare att sparviigarnas och bus-
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sarnas finmaskiga trafiknit kompletterats av »Métrons» stormaskiga
underjordiska el-trafiknit pa ett sidant sitt att en betydande del av
trafikokningen sirskilt fore ar 1931 kunnat overforas till »Métron».
Man kan hir siiga att bussdriften relativt »Métron» utvecklat sig till

Fig. 8 a. Tradbuss for 40 sittpl. + 30 stipl, Berlin.

JFig. 8 b, Modirn tridbuss, Cleveland, 44 siltpl.

ett slags kombinerad trafik i modifierad form. Det ur ekonomisk syn-
punkt ogynnsamma resultatet av driften omedelbart efter den totala
omliggningen har uppstatt dels genormn att taxan icke avpassats efter de
6kade driftkostnaderna pr vkm vid det nya trafikmedlet (se forf. arti-
kel i T .T. 1940 H. 33) och dels pa grund av aft de dkade prestationerna
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i vkm icke statt i paritet med den verkl. trafikdkningen. Vidare har
driftresultatet forsimrats pi grund av en alltfor langt driven standardi-
sering av vagnsstorleken (billigare drift med minst tvA olika vagn-
Lyper) se fig. 4. Slutligen har den kombinerade trafiken icke genom-
forts i samband med en modernisering av sparvagnarna och genom en
strikt tilliimpning av ovanstiende matematiska villkor (fig. 6), som ut-
gor en viktig férutsiittning for ett ekonomiskt gynnsamt resultat. Ett
pivisande av ovanstiende orsaker till omliggningens misslyckande ur
ekononomisk synpunkt anser jag vara av storsta betydelse for bedo-
mande av den kombinerade trafikens utvecklingsmdajlighet pd andra
hall. Av stort intresse fir dven att »Métron» under senaste kriget tidvis

e FE e e
Pl A

Iig. 9. Renault-buss TN4H, Paris, 50 platser, i samtrafik med »Metron»
(41 sittpl., 9 stipl.).

burit hela trafiken medan bussarna i stor utstrickning antingen statt
stilla. eller anvints fér annat é&ndamal.

Av stort intresse ur teknisk-social synpunkt ér dven en jimforelse
dver antalet anstillda fore och efter den kombinerade trafikens genom-
forande. Antalet anstillda vid STCRP ulgjorde salunda under dren
1931 och 1936 resp. 29 535 och 25 769. Samtidigt hiirmed bor papekas
att den underjordiska trafiken gir att uppehalla med en personalstyrka
som ir omkring 50 % mindre per platskm én vid motsvarande trafik i
gatuplanet. Reduceringen av personalstyrkan vid samma transport-
arbete ir visserligen fordelaktig ur férsvarssynpunkt, men under nor-
mala forhallanden och vid lika resekostnad for trafikanterna kan pro-
blemet givetvis bli féremdl for diskussion. Vidstiende fig. 7a och b
visa ett par moderna ldttviktsspArvagnar f6r »kombinerad innerstads-
trafik» d. v. s. utan slipvagn. Fig. 8 a och b och fig. 9 visa en Hinkt
utveckling av den motoriserade slipvagnstrafiken med ett par tradbus-
sar och en vanlig buss, vilken senare gar i samtrafik med »Métronss»
el-linjer. Slutligen visar fig. 10 a och b ett par bussar i kombinerad tra-
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fik vid Uppsala sparviigar. Till {6ljd av krisen har emellertid ifraga-
varande drift tillfalligtvis, i enlighet rned Kungl. Maj:ts direktiv. huvud-
sakligen Gverforts till sparvigsdriften.

L) ALLPLATS

Fig. 10 a. Buss i kombinerad trafik vid Uppsala spdrviigar, 22 platser.

Fig. 10 b. DBuss i kombinerad trafik vid Uppsala sparviigar, 34 platser.

Blandad trafik.

Innan jag avslutar detta foredrag skall jag limna en kort dversikt
rorande trafikutvecklingen i U. 8. A. samt i vissa stider i England. Fér
trafilkens avveckling har man hér gitt fram efter nagot olika linjer in
ad som tillimpats 1 vart land. Det bor dock ligga en viss uppmuntran
i att se huru radikalt och djirvt manga forvaltningar gatt fram for att
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ge allmiinheten bista majliga trafikmedel, Under det att vi i Sverige
huvudsakligen (fére ar 1939) byggt pa var trafikapparat med utvidg-
ningar genom olika slag av busslinjer, har man i U. S. A. och IEngland
i stor ulstriickning avlést forefintlig sparvigstrafik med busstrafik och
i England har man exempelvis i Wolwerhampton och Ipswich Aven
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Fig. 11. Anptalet spiarvagnar och bussar i trafik i Amerika dren 1890—1937.
Varje kvadrat motsvarar 1000 forden.

avlost vanlig bussdrift med tradbusstrafik. Fig. 11 visar silunda den
blandade trafikens utveckling i U. S. A. under aren 1890 . o. m. 1937
(1939 betr. tradbussdrift). Under det att man ar 1890 endast hade om-
kring 1500 el-spdrvagnar och 31 000 hiistsparvagnar (hiistsparvag-
narna férsvunna helt fére ar 1907) hade antalet el-sparvagnar ar 1917
okats till icke mindre in omkring 80 000 for att senare successivt min-
skas ned till omkring 46 000. Ar 1912 bérjar bussdriften att komma i

o

gang med ett [atal vagnar och dnnu 1922 funnos blolt nigra hundra
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bussar vid sparvigsforetagen i drift, men 1937 utgjorde bussantalet
icke mindre &n omkring 26 000. Totala antalet vagnar utgjorde 1937
tillsammans omkring 73 000 (buss, tradbuss och spirvagn) innebiiran-
de en nedgéng i vagnantalet fran ar 1917 med omkring 10 %. Det min-
skade vagnantalet beror pa dkad vagnstorlek och ékad vagnhastighet
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Fig. 12. Trafikutvecklingen i 376 stider i USA.

innebirande stérre vkmtal per vagn och dr. Tradbussarna kommo i
gang sa smatt redan 1922 (se fig. 12) och omfattar nu mer dn 2 200
vagnar. Av tig. 12 framgar alt lokaltrafiken fore ar 1912 uppeholls med
praktiskt taget enbart elsparvagnar i 376 stider i U. S. A, (med mer in
25 000 innevanare), 1917 driver omkring 3 % av ovanstiende trafik-
foretag savil sparviigs- som busstrafik. Ar 1922 driver omkring 1 %
enbart bussdrift, 22 % blandad buss- och sparvigsdrift, 1 % blandad
buss- och tradbusstrafik och aterstdende 76 % av foretagen driver en-
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bart sparvagstrafik, 1939 6kas antalet foretag som driver enbart buss-
drift till 49 %, foretag med blandad buss- och sparvigsdrift motsvarar
32 %, stider med blandad buss- och tradbuss 11 % och férvaltningar
med blandad buss-, sparviigs- och tradbussdrift 5 % . Trafik med enbart
sparvagnar uppeholls samtidigt av 3 % bland ifrigavarande foretag. En
liknande framstillning rorande trafikutvecklingen i niagra europeiska
stider framgar av fig. 13, som visar den procentuella férdelningen av
trafiken pa de olika trafikmedlen. Trafikférdelningen i Paris utgjorde

PARIS BIRMINGHAM  WOLWERHAMPTON  S.T HELENE IPSWICH

1921 1935 1904 1923 1937 1922 1526 1929 1937 1976 1928 1937 1924 1927 1937
13%55% [6557 5% T 475 7% 40% | 17% e 2
hZkgis) //
81% 7 /
7
7
/ % 7 b X
A
Z
// 7
ik g3

El-spdrvagn D Bussar I Trad-bussar
24 "Metron”

Fig. 13. Procentuell fordelning av trafiken pd olika trafikmedel.

for bussdriften 55 % och for eldriften (Métron) 45 % av totala trafi-
ken, I Birmingham férdelade sig trafiken med 47,5 % pa buss, 6 %
med tridbuss och 46,5 % med sparvig. I Wolwerhampton 17 % med
buss och 83 % med tradbuss och i Ipswich 100 % d. v. s. hela trafiken
med tradbuss.

Jag har avsiklligi icke berort trafikforhallandena i Tyskland ddr man
av litt forklarliga skél huvudsakligen byggt upp lokaltrafiken pa el-
drift. Wieshaden utgér dock hir ett undantag med huvudparten av tra-
fiken baserad pa bussdrift. Med den av mig skisserade utvecklingen av
den »kombinerade trafiken» tillgodoses saviil moderna krav pa drift-
siikra och snabba kommunikalioner som rimliga ansprak pa god fér-
svarsheredskap.





