RUSNINGSTRAFIKEN OCH DESS VERKNINGAR.

Foredrag av direktor Torsten R. Astrom,
AB Stockholms Sparvigar.!

Rusningstrafiken pa de allménna transportmedlen i lokaltrafik, d. v.s.
anhopningen av mycket stark trafik inom ett fatal av trafikdygnets
timmar pA morgonen och kvillen, dr en foreteelse, som intimt sam-
manhiinger med den moderna samhills- och kommunikationsutveck-
lingen och som successivt framvuxit med denna. Det var dock forst
de sista dren fore det nu pagdende kriget som denna trafikforeteelse
och dess verkningar borjade bli foremal for ett mera ingdende stu-
dium och 6verliggningar bland trafikmén.

Den allménna innebdrden i begreppet rusningstrafiken torde fram-
ga av diagrammet pa bild 1, utvisande resandefrekvensen under olika
tider av trafikdygnet pd Stockholms spdrviigars samtliga linjer 1942,
samt av den uppgiften att icke mindre dn 40 % av trafiken under
ett dygn i Stockholm och Goteborg — de bada stider i Sverige, dar
rusningstrafiken torde vara mest framtridande — hénfor sig till £6l-
jande fem timmar av trafikdygnet, nimligen kl. 6.30—9.30 och kl.
16.00—18.00. Under den fria trafikutvecklingen fore kriget hade dit-
tills rusningstrafiken i stort sett kunnat bemistras genom en fort-
skridande utdkning av fordonsparken. fér vars dimensionering den
hogsta trafiktoppen pa dagen blev avgorande, dven om utvecklingen
hiirvid visade ytterst bekymmersamma tendenser. Genom kriget och
darmed féljande rubbningar, frimst motortrafikens kraftiga atstryp-
ning, foriindrades situationen i flertalet linder sa att rusningstrafikens
besvirande natur pa allvar framtriddde med krav pa korrigerande
dtgirder (bild 2).

I det foljande skall jag soka klargora orsakerna till rusningstrafi-
ken och dess fortgdende tillspelsning. iivensom redogira for ndgra
av de forsok till utjimning av denna trafik som foretagits utomlands
och i Stockholm.

Stadsutvecklingen.

For att skapa en riktig utgdngspunkt for ett foredrag som detta ar
en kortfattad redogorelse over stadsutvecklingen pa sin plats.

Den nutida storstaden har blivit vad den i dag ar tack vare de
moderna trafikmedlen. I och med de elektriska spirviigarnas inféran-
de omkring sekelskiftet och icke minst motortrafikens lavinartade

1 Uppgifterna sammanstillda pi bolagets drifttjinstavdelning genom avdelnings-
ingenjér Stig Samuelson.
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utveckling under 1920- och 30-talen skapades mdjligheter att oka
avstindet mellan arbetsplats och bostad — det ar forvérvstrafiken,
som dominerar all lokaltrafik — och dirmed kunde stiderna vixa i
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Bild 1. Resandefrekvensen pid AB Stockholms Sparvigars linjenat tisdagen den
10 februari 1942 (trafikrakning med kvartstimmes intervall).

omfattning, till synes utan hiamningar. Som en foljd av stadsorga-
nismens utveckling kom emellertid dven citybildningen, d. v. s. an-
hopningen av administrationen, finansviisendet, handeln samt kultu-
rell verksamhet av olika slag till stadens centrum, diir s sminingom
bostadsliigenheterna fingo maka &t sig for att ge plats fér arbetsloka-
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ler at all denna verksamhet. S& ir givelvis sirskilt fallet med en
huvudstad, i vars city ju dven landets centraladministralion far sitt
séite.

En bild av denna utveckling ge siffrorna for folkmiingden i Stock-
holms tre mest typiska cityforsamlingar, Klara, Jakob och Storkyrko-
forsamlingen (bilderna 3 och 4). Sedan borjan av detta sekel har
den bosatta folkmingden i dessa forsamlingar successivt minskat. Frén
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Bild 2. Tillhandahallna platser under rusningstrafik i forhillande till normal-
trafik i Stockholm aren 1928—1942.

att 4r 1910 ha varit ca 35000 hade de trettio ir senare minskat till
ca 23 000, vilket motsvarar en minskning med omkring 35 %. Under
samma tidrymd har staden Stockholm i sin helhet vuxit frin 344 000
till ca 590 000, eller en 6kning med 72 %, och stockholmsomridet —
Stockholm jimte 17 angrinsande kommuner — fran 408 000 till
727 000, motsvarande en 0kning av 78 %. Det ir givet, att en sddan
kraftig 6kning maste Aterspegla sig i trafiken, och da det ju ir till
stadens centrum, som trafiken till mycket stor del soker sig, iiro
trafikforhallandena i denna del av staden de mest komplicerade och
svarlosta.

Aven for industrierna skedde en forindring; hir har utvecklingen
gétt i andra riktningen. Utrymmet inom stenstaden borjade bli for
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litet och de pa flera hall trdnga och omoderna industrilokalerna
méste bylas ut mot mera hygieniska och praktiska sidana. Mojlig-
heterna till direkt lastning pa tdg och bt voro dven ofla sma for att
inte siiga obefintliga. Dessa faktorer och manga andra samverkade
till att industrierna borjade flytta ut till de orérda markomradena i
fororterna med biittre kommunikationer och dirmed accentuerades
den for lokaltrafiken s ogynnsamma industritrafiken.

Men forortsomradet kom icke endast att bebyggas med industrier.
De moderna strivandena efter bittre bostadsférhillanden ledde sam-

Eérorten = 17 till Stockholm grdnsande kommuner jimte
Bromma, Enskede “och Brannkyrka.

City = =Klara, Jakobs och Nikolai fsrsamlingar.
1910
Stor-Stockholm = 408000 inv8nare

. ffororten = 64000+« 16 %
Doravi ity  « 35000+ 9 %

1940
Slor-Stockholms 727000 invénare

. (fororten = 268000237%
D"""{e_:fg = 23000= 3%

Bild 3. Foérorternas och cityomridets andel i Stor-Stock-
holms folkmingd aren 1910 och 1940.

tidigt med en stigande tomtknapphet i den inre staden till en kraftigt
okad bostadsbebyggelse pa foérortsomradet, i Stockholm frimst re-
presenterad genom stadens egen tridgardsstadsbebyggelse. Sa har
varit fallet i manga stider och kanske sirskilt i Stockholm, dir i dag
det ursprungliga stadsomradet kan siigas vara i stort sett fullbyggt
och diir silunda utvecklingen i fortsiittningen maste ske i férorterna.
Med utflyttningen till férorterna blev den dagliga fram- och ater-
resan mellan bostad och arbetsplats niira nog en nédviindighet, och
med den differentiering. som stringt tillimpats mellan bostadsom-
ridden och industriomraden blev trafikstrommarna som regel ensidigt
riktade. olika morgon och kvill.

Alla nu niimnda faktorer, citybildningen, industriernas flyttning till
fororterna liksom ock férorternas utveckling som bostadsomraden ha
samverkat till att trafiken blev allt intensivare, samtidigt som trafik-
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Folkmiingdsminskningen i Stockholms mest typiska cityférsamlingar.
(Klara, Jakob och Storkyrkoférsamlingen.)

Cityférsamlingarna
Stock- Stock- Klara Jakob Stofr'l'q;'rkw Summa
holms holms- ors.
A " folk omrdidets
r olk- folk- % av % av % av % av

méangd sta- a- - -
don 317, | maned | Folk- | S8 ) Folk- | S mopic- | S| i | St

den 3/, dens | .. dens dens | . dens
l12 mingd folk- mingd folk- mingd folk- miingd folk-
mingd méangd mangd mangd

1910 | 343832 | 408000 | 13427| 3.9 [10946{ 3.2 |10972| 3.2 |35 345 10.3
1915 | 392427 | 456000 |12257| 3.1 [10257] 2.6 |10863 2.8 |33377| 8.5
1920 | 419788 | 488000 | 11627 2.8 9227 2.2 |11392| 2.7 |32246] 7.7
1925 | 442528 | 534000 | 11 085 2.5 9304 2.1 |11495 2.6 |31884| 7.2
1930 | 502203 | 612000 | 9238 1.8 8081 1.6 |11962 2.4 |29281 5.8
1935 | 533884 | 651000 | 8392 1.6 7148 1.3 |10613] 2.0 |26153] 4.9
1940 | 590543 | 727000 | 6718| 1.1 6530 t.a 9344| 1.6 |22592| 3.8
1941 | 599962 | 739000 | 6754] 1.1 6 652| 1.1 9636] 1.6 [23042] 3.8

Folkmangdsminskningen inom cityférsamlingarna under trettiodrsperioden 1910—
1940 = 12 753 eller c:a 36 % av folkméngden ar 1910.

1 Stockholm jimte foljande 17 angrinsande kommuner: Sundbybergs stad, Solna,
Lovd, Lidingd stad, Nacka, Sollentuna, Jirfdlla, Spanga, Hisselby villastads képing,
Danderyd, Stocksunds képing, Djursholms stad, Tiby, Saltsjobadens képing, Bo,
Tyreso, Huddinge.

Bild 4.

enheternas antal pA gatorna utékades genom motorfordonstrafikens
tillkomst. Genom anpassning av gator och trafikplatser sokte man
tillgodose trafikens okade utrymmeskrav men det gick infe att ens
tillnfirmelsevis annat in utanfér de egentliga stadsomradena halla
‘jamna steg med denna. De tringa gatorna inne i stidernas ildre

delar — som ofta fingo upptaga den storsta och tyngsta delen av
trafiken — skapade hiirvidlag problem, vilka foreféllo olésbara om

man icke skulle vidiaga synnerligen omfattande och kostsamma galu-
regleringar. Stiderna voro icke byggda for den enorma trafiken. som
siirskilt morgon och kvilll sokte sig fram pé deras gator.

I dag ha vi anledning se tillbaka pd denna tid och konstatera, att det
icke var trafikméingderna i och fér sig — d. v. s. transporterat gods och
personer — som hiirvidlag orsakade trafikproblemen utan de pa gator-
na korande trafikenheterna. Rusningstrafiken ir silunda i dag icke sé
mycket ett gatukapacitetsproblem. som det var fore kriget, utan ett
problem, som nirmast sammanhinger med antalet till férfogande
stiillda allminna transportfordon (bilderna 5 och 6). Mdjligheterna att
skaffa och hilla i trafik nya fordon — fér l6sande av detta prohlem —
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Tronsportapporatens fordelning pa Hela transportepparaten i
olika trafikmedel g £ forhéllande #ill iéjlz’mb'ngden

S 700 5pSrvagnar
o /50 bussar
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o 9800 privatbilar

RN (50 spdrvagnar
IR 420 bussar
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N, /00 spirvagnar
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w800 droskbilar
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Bild 5. Transportapparaten och folkmingden i Stockholm &ren 1930, 1939 och 1941
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Bild 6. Bussarnas ut- och inryckning under ett trafikdygn i februari 1942 vid
AB Stockholms Spéarvigar.

iro dock som vi alla veta i nirvarande stund begrinsade med hiinsyn
till rddande knapphet pa saviil for tillverkningen som for driften néd-
viindiga materialier.

Trafikantkategorier,

Men icke endast stidernas utveckling och invanarnas reseférhal-
landen ha skapat trafikproblemen utan #dven trafikanternas beniigen-
het att foretaga sina resor vid samma tider. Vid en bedémning av
den egentliga lokaltrafiken méaste man hirvid komma ihag att for-
virvstrafiken, d. v. s. resorna mellan bostad och arbetsplats, ir den
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dominerande inom trafiklivet. Det dr silunda resorna till och fran
arbetet, som utgéra den storsta kategorien och som ocksd éro svérast
att bemistra ur teknisk och ekonomisk synpunkt for trafikforetagen.

Forr i viirlden voro arbetsforhallandena for anstillda av olika slag
icke sd striingt likriktade som nu. I och med att attatimmars-lagen
triidde i kraft den 1 januari 1920 borjade tiderna for arbetets borjan
och slut fér arbetare alltmer att jimkas samman. Visserligen voro
dessa tider redan fore denna tidpunkt i viss man sammanfallande —
vilket bl. a. forekomsten av de s. k. arbetaretidgen visar — men den
verkliga topptrafiken pa eftermiddagen uppkom egentligen i och med
att arbetarna efter Attatimmarslagens genomfoérande bdérjade sluta
arbetet samtidigt med andra trafikantkategorier. Sedermera har lik-
riktningen ifrdga om arbetstiden till och med accentuerats si, att i
en del kollektivavtal bestimmelser hiirom intagits. I allménhet torde
arbetstiden for arbetare vara frian kl. 7 till kl. 16.30 med tvd halv-
timmesuppehall.

Men iiven for andra kalegorier borjade man infora lika arbetstider.
Sedan den i huvudsak nu géillande butiksstingningslagen triidde i
kraft den 1 oktober 1919 ha de flesta affiirernas tider fér 6ppethal-
lande blivit kl. 8—18, fér en del affirer dock med en halvtimmes for-
skjutning pA morgonen. Hirigenom ha de affirsanstillda ocksa blivit
cn trafikantkategori av viss betydelse for rusningstrafiken.

De kontorsanstillda ha dock i Stockholm genom sitt stérre antal
innu starkare inverkan, vilket framgir av att for Stockholms vid-
kommande pi morgnarna kontorens speciella trafiklopp — en kvart
fore nio — over hela trafikniitet sammanlagt Overstiger saviil sju-
som attatopparna. En annan kategori ér dven skolbarnen, dvriga stu-
derande m. fl.

Man kan salunda fér rusningstrafiken i stort sett siirskilja fyra
trafikantgrupper. nimligen arbetare. butiksanstiillda. kontorsanstiillda
och skolelever. Av dessa borja arbetarna foretridesvis kl. 7, de butiks-
anstiillda och skoleleverna kl. 8 samt de kontorsanstillda kl. 9. Som
framgir av diagrammet 6ver dygnsbelastningen fér Stockholms spéar-
\":'igs- och busslinjer iir morgontrafiken dven starkt accentuerad en kvart
fore dessa klockslug. For eftermiddagstrafiken éiro f6rhillandena dér-
emot annorlunda. DA arbetarna som regel ha négot lingre arbets-
tider iin dvriga kategorier blir situationen den, att utom tér de bu-
tiksanstiillda och skoleleverna en kraftig rusningstrafik uppstir om-
kring kl. 17. Denna trafiktopp iir oeksi i Stockholm den ojimfor-
ligen svaraste pa hela dagen.

Rusningstrafiken i Stockholm.

Sedan 1939 ha vid flera tillfallen sirskilda trafikrikningar vidtagits
i Stockholm i avsikt att erhalla uppgifter over dygnsbelastningen pa
olika linjer. Rikningarna ha tillgitt pd si sétt, att konduktdrerna pé
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Bild 7. Trafikfrekvensen pd férortssparvigslinjen till Nockeby tisdagen den 10 feb-
ruari 1942,
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Bild 8. Trafikfrekvensen pa forortssparviagslinjen till Sundbyberg tisdagen den 10
februari 1942,
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Bild 9. Trafikfrekvensen pa stadssparvigslinjen nr 2 tisdagen den 10 februari 1942,

samtliga linjer antecknat antalet passagerare varje kvart i vagnarna.
Genom hopsummering av siffrorna for resp. linjers vagnar har sedan
trafikbelastningen for varje linje erhillits. De erhdllna diagrammen
ha pi ett utmirkt siitt aterspeglat de olika linjernas skiljaktigheter
och av belastningen pi morgnarna har man #dven klart kunnat utlisa
den sociala strukturen av de olika linjernas trafikomriden. Den ty-
piska kontorsfolkslinjen till Nockeby (bild 7) har sidlunda sin sviraste
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Antal .
possagerare
800

700

600

|
500 ! 1 |

1001 / S R, ! b \

] | | L

LI B B L O A B L R LS R R N AN AN RS S S AR RN e

0 L b
KI 5= 6% 7% 6 9% o= Im 2= 13% W= 15 6% (7% G e 20w 2m 22 23 24 0 2w
Bild 11. Trafikfrekvensen pa stadsbusslinjen till Giirdet torsdagen den 5 oktober 1939.

T

morgontopp fore kl. 9 under det att linjen till Sundbyberg (bild 8)
med Overviigande arbetartrafik har sin storsta morgontopp fére kl. 7.
Forhallandena éro for 6vrigt enahanda pa sparviigslinje 2 (bild 9), dir
kontorstrafiken dominerar. och sparvigslinje 4 (bild 10) — ringlin-
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jen — diir arbetartrafiken Gverviiger. Den gamla busslinjen till Girdet
(bild 11) — linje 66 — var den speciella problemlinjen, di kontors-
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Bild 12. Trafikfrekvensen pa firortsbusslinjen till Bromma kyrka torsdagen den

5 oktobher 1939.
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Bild 13. Stadssparviigsl

injernas i Stockholm trafikfrekvens tisdagen den 10 februari 1942,

trafiken pd morgonen var den kraftigt dominerande och koncentrerad
pa endast nigra korta minuter. liksom fiven busslinjen till Bromma
“ kyrka (bild 12). som har sin trafiktopp foére kl. 7 .,
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Pa grundval av den pa detta sitt senast verkstillda trafikridkningen
har dven det tillgiingliga platsantalets variation under trafikdygnet
kunnat dterges. Denna variation ir storst pd foérortslinjerna, vilket
givetvis sammanhiinger med den for dessa linjer speciella karaktiren
- av linjer med starkt 6vervigande forvirvstrafik, ensidigt inriktad.
For linjegrupperna, stads- resp. forortslinjerna, ir den totala trafiken,
som férut nimnts, stérst pa eftermiddagen. For att tillgodose trafik-
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Bild 14. Forortssparvigslinjernas i Stockholm trafikfrekvens tisdagen den 10 feb-
ruari 1942.

behovet vid denna topptrafik ér salunda antalet tillgingliga spAr-
vagnsplatser pd hela niitet i Stockholm mer in dubbelt mot under
normaltrafiken. P4 stadslinjerna (bild 13) #4r antalet sparvagnsplat-
ser 75 % flera men pa forortslinjerna (bild 14) tredubbelt stérre &n
under dagens lugna trafiktid. Vad detta betyder ifraga om extra
vagnar, som minga gora tjanst bara ett enda varv, férstdr var och
en. For trafikféretagen blir det sdlunda att halla en vagnpark, som
kan taga upp denna oerhorda trafikbelastning pa eftermiddagarna
men som kanske till mer &n 50 % stir outnyttjad under storre delen
av trafikdygnet!

7
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Men det ir inte bara friga om ekonomiska konsekvenser med hiin-
syn till vagnparkens storlek. Genom de korta tjinster, som persona-
len har pa dessa insatstig och extravagnar, uppkommer ocksi mycken
spilltid di personalen ej kan utnyttjas i trafiktjinst men vill draga
kostnader. D3 ju personalldnerna inom ett trafikforetag utgora den
dominerande delen av driftkostnaderna bli dessa extratig mycket
dyra i forhallande till den tid de kunna vara ute i {jinst.

Som framgar av bild 15 ir i Goteborg det antal platser, som stilles
till férfogande pa hela nitet under rusningstid 75 % hogre dn under
icke rusningstid.
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Bild 15. Giteborgs Sparvigars trafikfrekvens onsdagen den 28 januari 1942.

Rusningstrafiken i utlandet.

Som jag férut ndmnt blev rusningstrafikproblemet tillspetsat i och
med krigets utbrott, i all synnerhet i de nu krigforande linderna. 1
de utlindska trafiktidskrifterna — siirskilt de engelska och ameri-
kanska — har di och da rusningstrafiken ventilerats och det iir mé-
hinda pi sin plats att nimna nagot om erfarenhelerna i delta hén-
seende i dessa linder.

Det torde vara i England med dess starkt industrialiserade och
motoriserade stider, som man forst kom upp med idén att motverka
rusningstrafiken genom att differentiera arbetstiderna och infora s. k.
sstaggered hours».

Genom rustningsindustriens intensifiering och kanske dven bomb-
ningarna ha dessa redan fore kriget aktuella Atgirder ytterligare ak-
tualiserats. Detta innebar, att arbetarna och Ovriga anstillda i en
viss fabrik eller visst industriomride fingo birja och sluta arbetet i
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grupper med skilda tider, sd att de insatta fordonen, bussar eller spar-
vagnar, kunde anviindas inte bara en utan tvd eller tre génger i
samma trafik. Av allt att doma ha engelsmiinnen i detta hiinseende
gatt mycket grundligt tillviiga och genom att fabrikerna arbeta i skift
har man lyckats Astadkomma att transportmedlen kunnat utnyttjas
iiven for atertransport av arbetare. Bland de engelska stiider, som
genomtort regleringar i arbetstiderna med hénsyn till rusningstrafi-
ken, mirkas Bristol, Glasgow, Manchester m. fl.
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Bild 16. Utspridning av arbetstiden inom de statliga verken

i Washington. Den streckade kurvan visar arbetstidernas bérjan

och slut fére och den heldragna kurvan effer omliggningen.
(Ur Transit Journal 5/1941).

Men idven i Amerika har trafiknéden tvingat till justeringar av ar-
betstiderna. Den vil intressantaste arbetstldsom]dggmngen i Amerika
torde ha skett i huvudstaden Washington. Staden, som ju ér Forenta
Staternas administrativa centrum, har sdsom siddant en miingd myn-
digheter och liknande institutioner, diir fore omliggningen arbets-
tiderna voro i stort sett lika. Over 80 000 personer — mer én halva
antalet i dessa myndigheter anstiillda — borjade salunda kl. 9. I och
med att krisorganisationerna borjade triida i funktion 6kades antalet
anstidllda och till slut kunde trafiken icke lingre klaras av pa ett till-
fredsstiilllande siitt. Genom dekret av presidenten personligen iindrades
arbetstiderna sd, att kontoren bodrjade med kvartstimmes-intervall
mellan kl. 7.30 och 9.15. Verkan hirav blev som framgér av bild 16
betydande med en sannolik sinkning av den absoluta toppfrekvensen
for resor till och fran arbetet finda ner till 50 % av trafiken fore om-
laggningen.
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Hamnstaden Seattle, dir bl. a. betydande flygmaskinsfabriker fin-
nas, genomforde endast nigra manader efter det trafiken i staden
helt omlagts till buss och traddbuss en lingt giende utspridning av
arbetstiderna. Gatuférhillandena dro svdra och trafiken var sidan,
att under rusningens fyra timmar omkring hilften av hela dygns-
trafiken skulle avvecklas. En utjimning av rusningstrafiken var sa-
lunda nédviindig och dessutom indrogos héllplatser samt férbjods all
parkering pa huvudgatorna under eftermiddagens rusningstrafik.

Aven Chicago har mist genomféra differentiering av arbetstiderna
och har for den skull indelat staden i distrikt, inom vilka arbets-
tiderna reglerats for storre foretag.

I avsikt att samordna trafiken och behovet av transportmedel har
i Canada tillsatts en »transit controller», som har befogenhet att in-
gripa i all trafik, savil lokal- som fjirrtrafik, inféra sstaggered hours»
i fabrikerna och pa kontoren samt dven utfiirda lokala férhallnings-
regler sdsom t. ex. forbud mot parkering.

Enligt tillgdngliga uppgifter har man fdven i Tyskland findrat ar-
betstiderna men dessutom sokt andra utviigar for att tillgodose topp-
trafiken. Trots minskad vagnpark och betydande inskrinkningar
ifriga om personal har den tyska lokaltrafiken i stort sett kunnat
bibehdlla samma antal vagnkilometer som fore kriget. Detta har bl. a.
kunnat ske genom okad anviindning av slipvagnar. Men dirjimte
har man forsokt att spara vagnar genom hojning av korhastigheten,
vilket kunnat astadkommas genom att borttaga héllplatser och dir-
med oOka héallplatsavstanden. Under det att sdlunda i Stockholm hall-
platsavstdndet i medeltal utgér omkring 250 m ha yttrafikmedlen i
Berlin ett medelavstind pa ca 380 m och man avser att &n mer Oka
detta.! Aven kapacitetsdkning av vagnarna har pi sina hall vidtagits
i Tyskland. Breslau har sélunda inriittat speciella rusningstrafik-
vagnar med niislan enbart staplatser.

De i utlandet vidtagna dtgiirderna i syfte att komma till riitta med
rusningstrafiken ha varit nédtvungna, och utvecklingen hiir i Sverige
— som en foljd av gummirestriktionerna — ger kanske anledning att
dven hos oss pa allvar soka astadkomma en utjimning av trafiken
under rusningstiderna.

Forsék till trafikutjimning i Stockholm.

Forsta gangen frigan om Atgirder mot rusningstrafiken togs upp
till behandling var omedelbart efter krigsutbrottet i september 1939.
I samband med de di genomforda brinslerestriktionerna, som ater-
verkade pd bade bil- och busstrafiken, foreslog éverstathillaren, att

! Sedermera har beslut fattats om att utdka hallplatsavstdnden i Berlin till dver
500 m.

\
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frdgan om viss utspridning av arbetstiderna borde diskuteras med
intresserade parter. Genom att restriktionerna si smaningom kunde
delvis hivas visade det sig emellertid icke nodvindigt att di tillgripa
nigra Atgirder i nimnda syfte.

Nar sistlidna vinter trafikkommissionen anbefallde minskad kor-
ning med bussar foreslog spérviigsbolaget att frigan om utspridning
av arbetstiderna dnyo skulle upptagas. En sirskild kommitié till-
sattes av sparviigsbolagets styrelse i januari minad 1942 med uppgift
att soka astadkomma en frivillig dndring av arbetstiderna fér an-
stillda i storre foretag, sa att rusningstrafiken pa for- och eftermid-
dagarna skulle kunna utjimnas. Sedan en férteckning uppritiats
over verk och foretag med minst ett 100-tal anstdllda gjorde kom-
mittén framstillning hos ledningen for vederbérande foretag om for-
skjutning av arbetstiden. Det visade sig hiirvid svart och iven ur
trafiksynpunkt mindre angeliget att genomfora iindringar i arbets-
tiderna for arbetare och butiksanstillda, varfér kommittén huvud-
sakligen inriktade sin verksamhet pa gruppen kontorsanstillda.

Kommittén inregistrerade ca 150 foretag med i det niirmaste 60 000
anstillda, varav 65 foretag med 37 000 anstiillda i forsta hand ansags
bora ifrigakomma vid férskjutning av arbetstiden. Aterstoden hade
sddana arbetstider eller sidan beldgenhet pA sina arbetsplatser, att
nagot ingripande fran kommitténs sida icke ansdgs vara behovligt.
Av de till forstnimnda kategori hinférda 65 verken och foretagen
indrade 27 pd kommitténs framstillning sina arbetstider. Ovriga 38
dnskade antingen icke alls medverka eller drog ut pa tiden med sina
svar, s att det aldrig blev ndgon &ndring av arbetstiderna. Av de 65
verkens och foretagens 37 000 anstillda dstadkoms dndringar blott
for ca 9 000. I allmiinhet konstaterades, att man var ovillig att fore-
taga storre findringar i sina arbetstider 4n med 15 eller 30 minuter.
Endast for ca 2 000 personer kunde en forskjutning med 45 minuter
dastadkommas.

Da den starka kélden och de hiftiga snofallen i slutet av januari
och borjan av februari medférde en kraftig belastning av bolagets
trafikmedel ansigs det énskvért att liira kinna verkningarna av de
genomforda forskjulningarna av arbetstiden. Den 10 februari fore-
togs darfor en trafikrikning, vilken kunde jimféras med en liknande
sddan den 25 november 1941. Medan vid novemberriikningarna
de betalande trafikanterna uppgingo till endast 460 000, hade vid
februaririikningen antalet stigit till 519 000. vilket betyder en Okning
med nira 13 %. Denna oOkning triffade till den helt dverviigande
delen tiderna for toppbelastningen, allisi mellan kL. 6.00 och 9.00
samt 16.00 och 18.00. Den starkaste merbelastningen uppvisade efter-
middagstimmarna.

Den forskjulning av arbetstidens borjan, som astadkommits genom
kommitténs verksamhet, gav ett tydligt utslag vid trafikrikningen den
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10 februari (bild 17). Trafik6kningen klockan 9.00 vid jimforelse
med siffrorna frin den 25 november 1ig nidmligen visentligen under
den genomsnittliga okningen. For sparviigsbolagets del astadkoms
hirigenom en relativ littnad i rusningstrafiken under den viirsta

morgontimmen.
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Bild 17. Den relativa trafikbelastningen paA AB Stockholms Sparvigars linjenit tis-
dagen den 25 november 1941 och tisdagen den 10 februari 1942.

Aven betriiffande eftermiddagsrusningen kunde positiva resultat

noteras.

Sdlunda visade trafiktoppen kl. 17.15, som ju utgodr det

stérsta problemet, en betydligt mindre O6kning {in tiderna nirmasl
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omkring denna. Resultatet kunde troligen varit &nnu biittre. om de
andrade arbetstiderna i storre utstriickning ocksd medfort éndrade
restider. Nu torde det emellertid vara vanligt, att personer, som sluta
sitt arbete tidigare @dn forut, begagna sig av detta forhdllande for att
verkstiilla inkop ete. under den tid de si att sdga erhdllit till skinks
samt direfter som forut belasta trafikmedlen omkring k1. 17.00 for
hemresan. For att motverka denna tendens lit kommittén till samt-
liga anstillda. som fatt sin arbetstid #indrad, rikta en viadjan att i
méjligasle man undvika att resa under den viirsta rusningstiden pa
eftermiddagen. Genom annonsserie i pressen och anslag i vagnarna
forsokte bolaget dessutom viidja till alla trafikanter, siirskilt modrar
med barn och aldringar, att icke resa under rusningstiderna utan pa
ovriga tider, di det fanns bittre plats i vagnarna.

Resultatet av denna bolagets aktion for utjaimning av arbetstiderna
blev trots den relativt ringa omfattningen fullt synligt. Tyviirr kunde
man dock konstatera en i stort sett ganska ringa forstielse hos fore-
tagen och trafikanterna tor bolagets rusningsproblem.

Rusningstrafikens utjimning.

Eftersom den absoluta topptrafiken intriiffar vid 17-tiden, bora At-
girder i syfte att utjimna rusningstrafiken i forsta hand ga ut pa att
forskjuta arbetstiderna, s att utjimning sker just vid denna tid pa
dagen. For Stockholms sparviigars del tala for ovrigt ett skil for
bibehéllande av trafiken pia morgnarna. Genom alt de flesta av bo-
lagets linjer kora ett varv pa 1 timme eller diromkring, kan trafiken
pa morgnarna vill avpassas efter behovet, si att samma tadg, som tar
trafiken vid 7-tiden, kan gora tjinst dven kl. 8 och kl. 9. En utsprid-
ning av tiderna for arbetets borjan medfér dirigenom — vilket dven
kom till synes i vintras i Stockholm — ett Okat behov av vagnar
under de forut lugna tiderna omkring kl. 7.30 och 8.30. Detta visar.
alt man maste iakttaga forsiktighet vid utjimningen av arbetstiderna.
s& att man icke Asamkar sig 0kade omkostnader. Helst bér man fi
tid att prova sig fram pa ett eller annat sitt, vilket dock kan vara
vil si svart att praktiskt utfora. Vad utjimningen pd morgnarna be-
traffar bor denna sannolikt ordnas si for Stockholms del, att for-
skjulningarna i arbetstiderna bli 1 timme. For en del kontor, som
normalt borja kl. 9, skulle kl. 8 kanske g& lika bra, och man skulle
d4a kunna utjimna den kraftigaste toppen pa morgonen — 9-toppen —
si att den blev i stort sett lika med 8-toppen. PA si siitt skulle kan-
ske en del vagnar kunna inbesparas, vilka nu endast gora tjénst under
ett varv omkring kl. 9.

Man kan silunda siga, att Atgiirder for utjimning av rusnings-
trafiken kunna féra bade gott och ont med sig. De béra noga plan-
liggas och foljderna i mojligaste min undersokas. Atgiirderna maiste
dock — om det skall bli ndgon ekonomisk fiordel — genomféras si
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pass grundligt, att de vid den avsedda trafiktoppen verkligen medféra
minskat behov av vagnar. Astadkommes endast en mindre littnad
i tringseln pi vissa tdg, kanske de silunda bortfallna trafikanterna
sammanforas till en ny topp, som kriiver 6kad insats av vagnar.

Att ekonomiskt berikna vinsten av en utjimnad trafik stéller sig
mycket svart. Helt allmént torde man dock kunna siiga, att det givet-
vis méste innebédra ckonomisk fordel nir man kan minska den er-
forderliga vagnparken. Eftersom trafiken i varje fall skall uppritt-
héllas antingen den kommer pi en ging eller utbredd dver en lingre
tid, kan man knappast ridkna med minskat antal trafikkilometer.
Men genom att tigen utnyttjas tva eller flera ginger i stillet for en
enda gang blir, som forut nimndes, utnyttjningen biittre, varigenom
bl. a. personalkostnaderna kunna nedbringas i icke obetydlig grad.

Atminstone for Stockholms del skulle emellertid en utjimning av
rusningstrafiken i ett hinseende innebira 6kade inkomster, och detta
giller den garanti fér o6kad avgiftsupptagning, som ligger i att tring-
seln minskar i vagnarna. Betydelsen i reda pengar ir givetvis svér
att taxera, men det torde hiirvid rora sig om relativt betydande
summor.

Det torde finnas anledning for trafikféretagen icke minst ur eko-
nomisk synpunkt att i fortsdttningen fdgna rusningstrafikproblemet
siirskild uppmiirksamhet.






