93

KAP. V. STATENS _:TARNVAGARS MOJ IIGHETER ATT OMBESCRJA EN

OKAD FORORTSTRAFIK
s

’

A, KAPACITETEN VID NUVARANDE ANLAGGNINGAR

En Okning av férortstrafiken pd statens jéirnv.é.gars firortslinjexr
kan tinkas ske pd tre olika sitt:

le Oknt antal tig,

24 Oknde tigstorlekar,

3, Ukat antal passagerare per ldngdenhet av t&glingden.

Som 1 amat sammanhang ommEmnts dro de tillginzliza nlattformssple
ren éch uppstidllningsspren vid centralstationen redan vid nuvarande t8g-
antal och tiglingder fullt utnyttjade under flrortstrafikens rusningstider.
Detta har haft till fE1jd, dels att t&g' 1 vissa fall fér nirvarande misw
te dragas ut till Hagalund fCr uppstdllning, dels att vid stbrre t3gling-
der intilliggamle spir blockeras vid uppstillningen. Det senare férhil-
landet sammanhinger med att den korta tiden mellan tégets ankomst- och
-av'géngstid ej medger den tidskrdvonde uppdelningen av tégsdttet pd tva
nppstﬁlningsspér. i de fall ett icke &r tillrdckligt, Av sama anled-
ning medhinnes ej, att tdgen under rusrﬂ.ngstid i ndgon stbrre utstrick-
ning dragas ut till Hagalund fOr uppstdllning. Hiartill kommer, att kapa—
citeten hos de befintliga splrfdrbindelsernc mellan Stockholm C och
Hagelund ej medge en dylik extrabelastning,

Fran stationsbefédlet uppges, att plats icke kan beredas for 6k;f.~.t
t3gantal, vare sig fjirr- eller lokaltdg, under forortstrafikens rus--
ningstid, frénsett ndgot enstaka tig, betrdffande den s8dra spdrgruppen
i detta fall endast ankommande t8g., Samma #x forhdllandet dven under vis-
se andra tider pd dagen, d8 sirskilt fjirrtrafiken dr mera intensiv, sd-
som k1 18-20 pd den norra och k1l 20-23 pd den sddra tdgspirsgruppens
Med "fj‘a’.rrtég". avses hér alla t8g, som ambesdrja trafik - dven férorts—

trafik - p& stationer bortom Upplands Visby, Kungsingen och S&dertiljes
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En utdkning av antelet forortstig under rusningstid skulle siledes,
vad bangdrdsutrymmena betriffar, endast kunna ske pd s8 sdtt, att Skat
utrymme vid Stockholr_n C kunde beredas forortstégen genom forliggande av
fjarrt8gen till icke-rusningstid. ..K. endra siden #r det ocksd mdjligt, att
en Skning av fjdrrtrafiken nddvindiggdr en minskning av forortstrafiken,
nidmligen om Skningen av antalet fjirrtig icl_ce helt knn f6rliggas till
andra tider #&n férortstrafikens rusningstid,

Det nuvarande antalet fjdrr- och forortstig med ankomsttid vid
Stockholm C mellan k1 8 och 9 pd de olika linjerna (tidtabell nr 148)

framgdr av nedanstdende tabla:

L i . Fiirr- Férorts- | Summ
+nJe tag tig t8g
Sodertdljelinjen
(exkl, Nynisbanans tig) 4 5 9
Vasbylinjen 3 3 6
Kungstingenlinjen 1 3 4
Summa 8 11 19

Om man riknar med att en Skning av antalet fjirrtdg under férorts-
trafikens rusningstid nddviéindiggdr en motsvarande minskning av fmtalet
forartstde pd respektive linje, erh8lles efter exempelvis en 50-procentig
Skning av antalet fjdrrtdg f6ljande antal fjirr- och forortstdg med an-

komsttid vid centralstationen mellan k1 8 och 93

Lingje Fgg.gr—- Fd:g;ts—
Stdertdljelinjen 6 3
Vasbylinjen : 5 1
Kuingséngenlinjen } 2 2

Summa ¢ 13 6

Emellertid fir man rikna med, att ett fjirrtdg behdver lingre platt-

farmstid &n ett forortstdg, En Skning av fjirrtdgens antal skulle med
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andrs ord komma att sld ut ett stdrre antal férortstig,

Det fromgdr av ovonstdende, att en ungefdr 50-procentig Skning
av fjarrtrafiken under férortstrafikens rusningstid sammolikt skulle
n&idv'eindigg&ira avscvirde inskrinkningar av f8rortstrafiken.
: Tinkes, slsom antogits 1 stodsplanekontorets trafiktekniska 16s-
ningsférslag, den ndrmmare férortstrafiken teoems stotionerna Huddinge,
Spdnga och Turcberg helt nedlagd, kumne de 8terstlende stationerna, vil-
ka a11ltjédmt skulle betjénas av statens jarnvigors férortstidg, vid full
ntbyggnad cov f&rortsomrddet beriknas kriva fdljonde antal 1550—p1at-

serstﬁgx) med ankomsttid vid centrzlstationen mellan k1 8 och 9:

Erforderligt antal 1350«

Stationer : platscrstig vid full ut-
byzenad v forortsomradet
Flemingsberg-Sédcrtilje C | 6
Barknrby— Kungséngen 5
Higgvik-Upplands Visby ' 5
Summo § - 16 )

Aven vid ett nedliggnnde ov fdrortstrafiken inom en ridjong, utdt
begrinsad ov stotioncrna Huddinge, Spinga och Tureberg, skulle genom den
Skende bebyggelsen vid stationcrno utanfdr denna rdjong, vilka clltj&mt
skulle komma att betjdnas av statcns jérnvigers féfo:rtstig, korme a‘ft
behdvas en Skning av mntalet f8rortstig pd samtliga linjer utdver det
nuvarende ontelet, D4 centralstationens nuvarande kapacitet dxr fullt ut-
nyttjed under forortstrafikens rusningstid vid nuvaronde tdgental, skul-
le sdledes en utvidgning pd ctt ellcr onnat sitt av denna kopacitet kom-
ma att bli erforderlig, dven om férortstrafiken nedledes pd stationerna
to0um, Huddinge, Spdngc och Tureberg och dven om nigon Skning av antalet
fjirrtdg icke skulle kommn ott bli erforderlig under fOrortstrafikens

Tusningstid,

x) Betraffande tdgens platsantal, se sid, 117-118.
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Det md dock betriffande mdjlighctema att inskréinka antalet for-
ortstdg framhillas, 2tt en total indragning av forortstigen inom en stdr-
re eller mindre rajong nippeligen ldter sig godrz med hﬁﬁsyn $i1l fjérre
trofiken. S3ledes &r det nddvindigt att vissa tdg bibeh2llns som anslut-
ningstdg till ytteromrddenas fdrortstdg liksom till fjirrtdgen, vilka
miste antagas komma att i stort sett som nu passera forortsstationerna.

Det &r,  som framhl3llits, de otillricklige onlidggningrrna vid
centralstationen, som utgdra det omedelbarz hindret for en vidare uttk-
ning av lcke blott forortstrafiken utan dven fjdrrtrafiken under firorts~
trofikens rusningstider,

Vidore dr det icke heller m8jligt ott alltf6r mycket Oka belast-
ningen av stora hallen i centralstationshuset utdver den nuvarande. An-
talet avresande personer - frinsett personer, som fOlja de resande till
tagen - beriknades fir venlig vardag 2r 1945 uppgd till 44 000 och vid
toppbelasining till Over 76 000 o Frin stotionsbefdlets sida har fram-
h3llits, att belastningen icke nimnvirt torde kunna Sverstiga 50 000

resande per dag uten att fororsaka besvirande tringsel,

B, MOJLIGHETER ATT OKA KAPACITETEN GENOM UTVIDGNINGAR

AV DE FASTA ANLAGGNINGARNA

1, Ytterligam glattfomssgér vid centralstationen

Under fOrutsdttning av nuvarande lige av de bygzncder, som pd

tvd sidor inrama plattfommsanléggningen, nimligen centralstationshuset
pd den Ustro oeh bangdrdspostkontoret och nya ilgodsmagosinet pd den
véstra sidan, dro grinserna fOr en Ckning av antalet plattformsspir fir
Overskddlig framtid givma, I samband med Tegelbackens reglering och det
gamla ilgodsmagasinets rivande erhilles utrymme for ytteriigare tva
plattformsspir enligt det bangdrdsforslag, som ingdr i Overenskommclsen®

med Stockholms stad av den 15/11 1941, Med vissa Jjusteringor av detta
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fdrslag torde man kamna rdkna med plats fOr dnnu ett plattformsspir,
alltsd en Ckning frdn nuvaronde fem till &tta,

Den angivna kopacitetshijningen fir den sidra spldrgruppen tords
emelle rtid t111 icke ringa del komma att tages i ansprdk av den vixan—
de fjérrtrafiken sSderut, varflr man icke synes blra rikna med att den
slkulle m8jliggdra nigon stérre Ckning av fOrortstrofikene I 2lla hin-
delser kon den icke medge ndgon Skning av forortstrafiken norrut, All-
denstund nigra motsvarande méjligheter icke fimnas till utlkning av ut-
rymiet pd den norra spirgruppen, miste frigan hur man skall kunna mita
en Skning av den norrgdende fOrortstrafiken i varje fall 1lisas efter
andra linjer., Enligt ett tidigore flrslag skulle i detta syfte inrit-
tas en sdrskild lokalstation for den norrgiende lokaltrafiken i form
av sidckstation vid Norra Bantorgety Mot en s3dan 13sning talar blsae
det f8rhallondet att en fullstdndig separation av den norrgdende fir-
ortstrafiken fran den s8derglende skulle bli filjden., Anslutningsmij-
ligheterna mellan narrgiende osh sidergdende firortstrafik, vilka fir
nirvarande ofta dro diliga pd grund av att respektive tdgs ankomst— och
avgangstider icke &ro anpassade flr anslutning, skulle genom den ndmnda
10sningen ytterligare flrsimros. Anslutningsmijligheterna skulle givet-
vis i1 vissa fall fOrbédttras dven med nuvarande anordningor fdr den norns
glende trefiken, 1 den min pendeltrafik mellm de norra och sddra fir-
ortsomrddena kunde inf (ras med anviindning av den sldra, genomziende
t3gspirsgruppen, Frinsett .det bristonde utrymmet pd de genomgiende sid-
ro spiren #r emellertid en konsekvent genomfird pendeltrafik icke mlj-
1lig under flrortstrafikens rusningstid, utan de norrgdende firorts—
tdzen skulle omvixlende komme att utzd frin de sbdra och norra platt-
formsspldren eller den sdrskilda sickstationen vid Norra Bantorget med
ty &tf5ljande svirigheter fir de resande. Delegationens firslag till
ordnande av bangdrdsfirhfllandena vid Stockholm C, fir vilket skall

redoglras 1 det f6ljande, medger dels att bdde fOrortstrafiken och

"»
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fjarrtrafiken kan Skas avsevirt, dels att de ovan omtalade oldgenheterna
av att den norrgldende forortstrafiken skiljes frén den s&dergdende und-

vikas, dels slutligen att en Onskvird pendeltrafik kan genomfiras,

2. S8rskild lokalstation
B e ===

Det utkast t111 18sning av problemet med det bristande bangdrdsut-
ryme t vid centralstationen, som delegationen lagt till grund fdr 1one
samhetsberdkningarna i kap VI innebdr, att all fOrortstrafik bade sdder-
och norrifrén fdrligges till en s#rskild, ddrfér avsedd station norr om
Rungsgatan, varigenom fdrortstrafiken komme att helt skiljas frédn fjirr
trafiken vid Stockholm C, Denna sdrskilda station fér forortstrafiken,

i det f6ljande kallad lokalstationen, skulle kamma att bli beldgen inom
det nuvarande spiromrédet i anslutning till centralstationen i hdjd med
Norra Bantorget, Lokalstationen skulle f& tre plattformar, vardera med en
lingd av upp till 330 m och med tillhSrande sex plattformsspdr. Samtliga
plattformsspér &ro genomglende, varigenom det blir mSjligt att 1&ta fir-
ortstdgen, pendla mellen de sbdra och norra firortslinjerna, Plattforms-
bredden har berdknats till sex meter. De resande beredas tilltradde till
plattfomarna genom en géngtunnel under bangdrdsomrddet i linje med de
s8dra spetsarna av plattformerna och i férbindelse med dessa genom trop-
por, Tunnelns Ostra mynning har fdrlagts till Norra Bantorget och dess
vistra vid den planerade gatan utmed Klara sjde. Vid plattformsidndarna her
géngtunneln utvidgats t111 en hall for biljett~, resgods— och effektfor—
varingsexpeditioner,

Som reden ndmnts avses lokalstationen i forslaget f3rlogd till splr-
omrédet norr om Kungsgatan, deVeSe det omrdde som f6r nirvarande gispone-
ras fOr uppstdllning av tigsdtt. D& uppstidllningsutrymmet genom detta lige
for lokalstationen minskas, kommer uppstdllning 1 Hogalund att bli ndd-

véindig i avsevirt Sknd amfattning. Detta férh8llande medfdr, dels att nya
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" uppstédllningsspdr mdste inrittas i Hogalund, dels att forbdttrade spér—
férbindelser miste anliggas mellen centralstationen och Hagalund med
hinsyn till den genom uppstédllningen i Hagalund 8kade lok- och tomtdgs—
riérelsen pd denna stridckos Av den anledningen hor i forsloget inlogts
en ny dubbelsparsférbindelse mellan Stockholm C och Hagalund, Dessa
apdr anknyts till huvudlinjen st;ax sOder om Ulriksdal och kunna didrfir
i vissa fall onvindas fOr lokaltrafik norrute Denna mSjlighct har téinkts
ufnyttjad i den moximitidtabell, fOr vilken komer ott redogdros léng-
re fram, Vid Heogelunds Svre tinkos 10 nya uppstiéllmingsspdr jhimte
rangerspdr inrittade, dels som ersdttning flir det uppstidllnings—- och
rangeringsutrymne, som firloras vid Stockholm C, an lokalstationen an-
ligzes, dels fir uppstillning av ett utikat antel lokaltdgsitte Forutom
viss uppstillning nottetid av loknltdgsdtt i Stdertiljc, som redan fir
nirvarand ¢ proktiseres, flirutsidttes i Ovrigt att lokalstationens platt-
formsspér skola cnvindas fir uppstillning undcr nattene Dessutom her
riknaots med tvd uppstidllningsspér vister am plattformsspdrens

Utkastet till lokolstation jémfe didrmed soammanhingende utvideg-
ninger vid Hagalunds Svre 8terges i form av principsldsser i fige 66
och €8, ‘

Vister om lokalstationen har riknaots med ett mitesspdr ov 650 m
lingd somt som nimnts tva splr fir uppstidllning av 5—4 lokeltagsdtt,
Vidare hexr visats m-jligheten att i norra dnden av lokalstationsplatt—
formarna znordne forbindelse till Torsgataon medelst treoppor till en .
gingbro Sver spdren mitt fOr Tegnérzatan och i hijd med géngbron en
mindre vinthall, D& Stockholms stad har fir avsikt att fr8n Tegnérgotan
draga en gatufirbindelse Cver till Kungsholmen, kan fﬁxbindclse erhdl-
las till denna.

I sanbend med att en sd pass nordlig fOrbindcelse till lokalsto~
tionen erhélles, synes det lcke otinkbart att till diskussion kunna

upptaga frégan om att slopa stationen vid Knrlberg och i stillct &ter-
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inl'eigga personstationen vid Tamteboda Ovres De oldgenheter, som lokaltra-
fikens tégstopp vid Karlberg pd den fOr 1 och 31 trofiksektioneme ge-
mensarma linjen Tomteboda $vre ~ sentralstotionen férorsaka ur kopaci-
tetssynpunkt, skulle pd s8 sdtt kunna undvikas 1 och med att uppchdllen
firligzas norr om skiljevixeln mellan de bdda linjerna. Fré,gan om ctt
eventuellt #ndrat ldge fir en nordlig personstation inom stade;l synes
dock blra ses i sammonhang med anlmytrﬁ.ngsmiijl:i{;hetezha mellan stotens
jimvigars férortstrafik och stadens trafikmedel. MUjligheterna till an-
knytning mellan statens jéimv‘eiéars linjer och den ifrfgasatta flrortsba-
nan genom Huvudsta (med anslutning till tunnelbanon) synes hiarvidlag b
ra undersikas,

Vad giller lokaltdgens possage mellon lokalstationen och Tegel-
backen genom den sdra spérgruppen kunna flera 13sningar tinkas, vilka
& bedimas dels med hinsyn till i vad mdn de péd kopaciteten menligt in-
verkan;le korsningsfirhdllandena kunne undvikas, dels med hinsyn till de-

ras konsekvenser med avseende pd fjdrrbangirdens utformning,

Alternativ I: (fige 64)

Firslaget bygmer pd den framtidsritning, som tillhdr 1941 &rs ban-
gdrdsevtel med stadens

I den s8dra spirgruppen anvindas ett av de mittre plattfomsspé.reﬁ
och ett av de efter Tegelbackens reglering tillkommande spdren sam
passagespdr flr lokaltdgen. Dessa bd&da splr he p& ritningen morkerats med
tvd pilar i férdriktningen, Altermativet forutsitter bl.a,, att platt-
forssparen mellan dessa b:—.'ida. passagespir huvudsakligen anvindes fir an-
kommonde och &vriga genomgdende plattformsspidr fir avglende fjdrrtig,
Hirvid uppstér ett korsningsfSrhidllonde sdder om lokolstationen, nimligen
mellan ankommande lokaltdg sOderifrin och ankommonde f jirrtdgs tomtds
t1i11 Ha{‘;alund. Detto Br dock av mindre betydelse, d& tomvagnstigen icke

f o;‘dra exakt bestimda avgingstider, Vid Tegelbacken uppstidr inget koré- .
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ningsf8rhillande, am linjen firblir tvdspdrig. Vid utbysznad till fyra
spdr uppstdr dock ett korsningsfirh3llande mellan ankommonde fjirrtig
och lokaltdg, alldenstund med hinsyn till linjestationernas utformming
(med en mittplattform) de tv& mittre spiren miste tinkas anvinda for

lokaltigen.

Alternativ II: (figs 65)

Betridffande clternativ I anfdrdes, att‘ de s8derifrin ankommande
fjérrtagens tomvagnstig till Hagalund skulle komms att korsa de s&der-
ifrdn ankommande lokaltdgen genom att tomvagnstdgen firutsittas skola
passera pad lokalstationcns vidstra sida,

En 1&sning av denna detal], sorﬁ medger en i alla avscenden mdSj-
ligast korsningsfri kiming, skulle kunne erhillas genom att fOrlisga
b&da passagespiren fir den sblergiende lokaltralfiken mitt i fifirrban-
gérden, verigenom en mera symmetrisk bangirdskonstruktion erhflles,
Denna anordning, sam kon anslutza bdde till en tvispiris och fyrspirig
linje, i senare fallet med lokaltrafiken fOrlagd till de bida mitters—
to spdren, kriver emellertid, om man bibehdller det plettformssystem,
som hittills flreliggande bansirdsfirslag utvisa, ott ytterligore ett
vlattformssplr toges i ansprik fOr lokaltdsen, varigenom nigon Ckning
av antalet plattformssnér utdver nuvarande mmtal icke skulle crh8llas
vid fjirrbanzirdens,

Kan man emellertid slopa de sirskilda fodsplatiformnma enligt
1941 &rs bangirdsforslag, som altermativ I bygzer pd, och i stédllet
anvinda spetsarna av personplattformarna for behandling av post samt
res- och 1lgods genom ott sédtta dessa i fOrbindelse med de enligt
1941 &rs banzirdsfirslag i sdvil norra som sddra dndarna av bangirden
féreslagna tunnlorma f8r godsbefordran (ej inlasda pd ritningen,
fize 64 och 65), skulle inom det omrdde, som stdr till forfogande,

utom tv& passagespdr i mitten av sp8romrddet kunna erhdllas Atta platt-
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formsspdr inom den genomziende spirgruppen i stdllet fir sju enligt
1941 &rs banglrdsfirslag.

Férslaget enligt alternativ IT imnebdr utom att godstunnlarma i
bdda #ndarna av bangdrden utfiras, bleas att nuva.rande plattform 4
(stamplattformen) anvindes enbart for post-, resgods- och ilgodstransjpor-
ter samt som personplattformm endast vid kungliga persacrs resors I sam-
bend med denna #dndring av stamplattformens amvindning kon dessutom mago-
sinet for avglende resgods breddas cirka 5 m, vilket redan nu &r synner-
ligen vdlbehdvligt,

Férbindelse +ill personplattformarna erhilles genom en tumnel mitt
fér nuvarende utging till plattfommarns frin stores hallen, varvid ned- .
gingen till tunneln placeras sd, att trucktrafik ken ske pd platifommen
utanfdr nedgdngens Som ritningen visar, &r tummeln avsedd for bide avgi~
enle och ankommende resande men dr nirmast stationshuset breddad och aw-
delad fOr att skilja avgiende och ankommonde resamnles Avgiende resande
passera genom treppan frin stamplattformen, under det att de ankommande
1 ett férsta utbygonadsstadium genom en sidotunnel fa firbindelse till
nuverande tunneln fOr ankommanfe resande ut till sédra ankomsthallen,

Betriffande behovet av plattformsspir fir fjarrtrafiken kon nimnas,
att de arbeten i hastighetslkande syfte, som pdgd pd linjerna siderut,
koma att mdjliggbra tidigare ldgen till respektive senmare ligen frin
Stockholm fir nattsndlltdgen till och frin sivil Ma]mo som G3teborg och
Norge &n fOr nirvarande, ndgot som ur bdde tidtabells- och postala syn-
punkter, &tminstone i vissa fall,kan vara av virdee Dessa nya lizen med-
fOra emellertid olidgenheter fOr de resande och d8 sdrskilt sovresandes
Ur resandesynpunkt dr det givetvis fordeloktigast, om nattdgen ankoma,
‘t]:.ll Stockholm icke alltfor tidigt och icke alltfdr sent (helst 77,30 -
9600)a I den min tigen miste ur tigexpedicringssynpunkt eller med tanke
P8 rosten ges tidigare ankomst,sr det med hinsyn till sovvagnstrafiken

onskvirt, att sovvagnarna i de ankommande tégen kunna kvarstd vid platt«-.
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form t11l rimlig uppstigningstid. Den 8kning av antalet plattformsspir,
san blir m8jlig genom resgodsplattformernas sloparde, f&r tillskrives
stor betydelse i detta sammanhange.

Det md dven framhdllas, att i alternativ II samtliga plattfor-
mar kunnat ges en lingd av 353 m, motsvarande en tdglingd av 60 axlar
(15 vognar, deves, den enligt stikerhetsordningen maximala t8gstorle-
ken), Plattformsléngden enligt alternativ I uppgér i en del fall endast
t111 315 me

Anoxdningen med sirskilda godsplattformor medfdr f6r ovrigt dven
en viss oldgenhet, vilken vid en genomgdende bangdrdstyp som Stockholm C
&r mera framtridande &n vid en bangdrd av sickstationstyp som teexs 1
Géteborg och Malmd, Frfarenheten av den vid Stockholm C redan befintli-~
ga resgodsplattformen mcllon spéren 10 och 11 visar, att med £6rh&llan-
dena obekonta resapde frén ankommonde tlg i mycket stor utstrickning
stiga av vid denna plattform. Liksom i GOteborg och Malmd, dir resgods—
plattformorna mynna ut 1 en med personplatitfommsrna gemensam tvirgien-
de stamplattform, komms vid Stockholm C de resonde f8r nirvarcnde fram
till en fOr resande avsedd, av sirskilda tjinstemin bevokad plaonkors—
ning, varifrin de utan svérighet kunna hinvisas till cn utging. Nimnde
foreteelse saknar d&rfdr betydelse for nirvarande. Enligt de omnimnda
planerna skulle emecllertid enda fdrbindelsen frin resgodspl attformorna
leda in i ett speciellt for godstransporter cvsett tunnelsystem, veri-
frdn de resande icke utan stora besvir skulle kunna tage sig ut ur
stationen,

Det speciella godstigspdret (vistra bisplret) har férutsatts
férkortat med cirka 200 m och fromdreget endast till norro dnden av
plattformsgruppen. Utom under toppunkterna i lokeltrafiken, dd for ﬁva_
rigt godstdgsrorelsen &r relativt ringe, bar dennc huvudsakligen kunna

framféres via de £8r lokaltdgen avsedda passagespiren, vorigenom

.

"
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minskad korsningstrafik erhilles, Vid de tillf#llen, di s &r mdjligt,
béra de sddergdende godstidgen dessutom med fordel kunna framfdras Gver
nigot av plattformsspiren vid den nya lokalstationen, varigenom dessa
t8g endast skulle komma att korsa bispdrstdg i riktning mot Hagalund i

stdllet £6r som nu hela den sdderifrdn kommande trafiken,

3, dcning av_linjens kopacitet

Som tidigare framhllits &r ndgon stOrre Skning av forortstrafiken
icke m6jlig med muvarande anliggningar. Det dr det bristande utrymmet
vid centralstationen, som utgﬁr hindret. Ddremot medger‘ kapaciteten pa
de olika férortslinjerna i allminhet en i vissa fall icke obetydlig Ok-
ning av tdgtitheten, om man undantar den enkelspiriga stréckan mellan
Spanga och Rungsingen, dir ett inliggande av ytterligare tidg 1 lampliga
ldgen dr betydligt svlrare, Genom inr#ttandet av den fdreslagna loknl-
stationen skulle forhdllandet komma att bli det motsattae Den sommanl og-
da kapaciteten hos lokalstationen och fjdrrstationen skulle nimligen kom-
ma att bli stdrre in vad som motsvaras av linjekapaciteten p& Omse sidor
om dessa stationer med muvorande linjeanliggningare

Bland 8tgirder for htjande av de olika fOrortslinjernas kapacitet
md f8rst och frimst nimnas anliggande av dubbelspir och inf drande av
autamatisk linjeblockering pd strickan Spinga-Kungsingen pd Visterdsbanan,
Ifrégavarande dubbelspdrsanligening mAste anses erforderlig redan vid
nuvarande tidtabell f8r att trafiken skall kumma avvacklas pd ett till-
fredsstillande sdtt, Vidare skulle behovet av ytterligare spidr p& denna
stricka sannolikt icke bortfalla, dven om férartstégen indragas t._o.m.
Kungsingen, Detta sammanhinger dels med fjarrtrofikens utveckling - diri-
bland évén t8g, som ombesdrja forortstrafik pd stationer bortom Kungs-
dngen - dels med det i annat sammanhang nidmnda f6rhdllandet, att en to-
tal indragning av férortstégen icke &r mdjlig med tanke p& behovet av

anslutningsméjligheter till f jérrtigen,
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P4 Stdertdlje- och Visbylinjerna #r en 8kning av linjekepacito-
ten m8jlig genom forbattring av linjeblockeringen och genom en omligg-
ning av linjens v'a‘ﬁdstationer f6r eliminering av korsningstillfdllena.
Vidare ken med nuvarande spdrantal p& dessa b&da linjer anordnonde av
forbig@ngsspér vid ett flertal frortsstationer bidraga till att givae
tidtabellen Skod elasticitets Betridffande den sddra linjen f& de an-
givna mdjligheterna till kapacitetshdjning dock endast betraktas som
medel att uppskjuta den tidpunkt, d8 ytterligare spdr pd denna linje
komme att bli nddvindiza. Aven ifrdge om demna linje giller vad oven
sogts betrdffande Kungsdngenlinjen och behovet av ytterligoare spér pd
stricken Spanga-Kungsingen, nimligen att den 8kning ov fjdrrtrafiken
(och den mera l8ngviza fdrortstrafiken), som mon sjilvfallet miste
rikna med i1 sanbond med den antagna folkmingds8kningen i Stor-Stockholm,
kommer att nddvindiggdre anléggonde av ytterligare spar. Ett Skot an-
tal fjarrtdg kommer att erfordras icke blott pd grund av den Skade re-
sefrekvensen i ash med Stor-Stockholms tillvdxt utoen dven genom den
férbdttrade service i form av tdta och snabba, direkta férbindelser,
som kanma att fromtvingas for att mSta en 2llt skarpare konkurrens frin
landsvigstrafiken och flyget.

Vad giller mdjligheterna att inskriéinka entalet férortstig gil-
ler #venledes £or Sddertdljelinjen, att ndgon total indragning av f£or-
ortstégen icke later sig gdro med hiansyn till fjdrrtrafiken till och
fréan férarternae Hartill komer, att genom indragning av de nirmare
férortstigen (t.o.m. Huddinge) kapacitetsvinsten for dvrig trafik en-
dast skulle kamma att bli relativt ringa.

Betrdffande den norra linjen innebdr det forut omndmnda nya dub-
belsparet mellan centralstationen och Hegalunds &vre en viss Skning
av linjens knpacitet didrigenom att detta dubbelspldr - dven om det hu-
vudsakligen dr avsett fdr tomtdgsrdrelse - kan anvindes dven f6r lo-

kaltrafik i riktning Upplands Visby,

I
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1y

4» Oming ov linjestationcmmes kapncitet .

For avvecklandet av en f3rortstrafik av avseviart Skad omfatining,
fordras dven vissa forbittringar av férortsstationernas anordninger for
de resandes passage t1ill och frén plattformarna, Med ettt kraftigt vixan-
de antal bdde fjirr- och férortstdg pd férartslinjerna méste pd samtliga
férortsstationer ordnas si, att korsning i plan mellan resandestrommar
och t8gvigar icke behdver forekomma. Vid de stationer, dir siddona plan-
skilda passager ej finnas, midste férutsdttas, att géngtunnlar anliggas
under spéren eller att planskild korsning pd annat sitt 8stadkommes, Vid
ett antal stationer, dir den framtida fdrortstrafiken kan véntas fé
sirskilt stor anfattning, torde redan befintlig gdngtunnel foér undvikon-
de ov stockningar behdva utvidg.as eller kampletteras med ytterligare en
tunmel, For att medge Skade tdglingder fordras vidare i vissa fall for-
lingning av plattf"omarna. Som en rationcliserings&tgdrd synes spirr-
kontroll férr eller senare bdra infdras vid férortsstationerna pé
Vdsterdsbanane

Forslagen till andringar av linjestationerncs anliggmingar framgi

av principskisserna i fig. 67 och 6376,

C. MOJLIGHETER ATT OKA KAPACITETEN GENCM INFCRANDE

AV NY TYP AV RUILANDE MATERIEL

For nirvorande ombesSrjes forortstrafiken p& statens jarnvigars
linjer vid Stockholm med loktdg. Dragkraften utgbres huvudsakligen av
godstdgslok, vilka anvindas i bdde gods- och forortstrafik., P& s& sdtt
kunna £8r godstrafiken temporirt dverflddiga lok insdttas i forortstégen,
och behovet av dragkroft dr hdrigenom mindre &n r~m sirskild dragkraft
skulle behdva helt reserveras f6r férortstrafiken.

Emellertid forutsidtta anordningarna vid den fdreslagna lokalsta-
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tionen vid Norra Bantorget, att de fér nirvarasnde i férortstrafiken an-
vinda loktigen ersatts med eonnan tdgtyp, d8 trafiken ndtt stdrre om-
fattnings Lokalstotionen har i fOrslaget icke forsetts med sdrskilda
gpar fér rundgéng. av 1ok, och for detta dndam8l miste fOljaktligen ine-
tilligpande spdr anvindas. Med hinsyn till den menliga inverkan detta
har pd stationens kapocitet &r det vid intensiv trafik nddvindigh, att
tdgen kwma vinda utan lokrundging.

Om lokalstntionen frsetts med sdrskilda spidr for lokrunigéng,
skulle den ha komilt att ta i ansprik ett avsevirt stdrre utrymme in
som nu blivit fallet enligt férslaget. Visserligen har stationen ine
riattats £fér att mdjliggbre pendeltrafik mellan de norra och sdédra fér-
ortslinjernz, deves. s att tigen skall kunna passera lokalstationen,
men en s8dan pendelirafik kan ej konsekvent genomféras under foérorts-—
trafikens rusningstid, varfdr vindning vid lokslstatlionen i viss ut-
strickning ej kon undvikas, Enbart med hinsyn till ecnordningerma vid
den fdreslogna lokalstationen bora £6ljaktligen de muvarande loktigen
successivt ersidttas med tig, kdrbara frén b3da dndarna, deveS. nigot
slag ov motorvognstig, Men dven ur andra synpunkter torde motorvagns-
tdgen erbjuda vissa trafiktekniska férdelar framfor loktigen.

Vid flartalet stérre europeisks stidder ombestrjes den forortstro~
fik, som &ger run pi jirnvigorna, i stor utétréa’.clming med elektriska
motorvagnstdg, Ehuru termen "motorvagnstig! vil torde innebdra, att
drivkraften i dessa t8g placerats 1 vagnar, som jémvidl anviindas som
passagerarutrymme, ligger dock hilrl inget principiellt foretrdde f{rom-
f3r de konventionelln loktigen. Jitt motorvasnstigen pefumnits vera att
féredrage framfdr loktisen, nir et giller fdérortstrafik, ligrer frimst
ddri, att de i fOrortstrafiken ofta fOrekommende riktni.n;;siindringbma
icke nddvindiggbre lokrundedng, d& t8zen dro férsedla med mandvre- '

ringsanordninger i bAda #ndar, samt att drivkraften ingir som en ine

“
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tegrerande del i de enheter, av vilka tdgen #ro sammansatta, Sistnimnda
forh&llande underlittar i hdg grad forlingning eller férkortning av t8-
get, endr den till- eller avkopplade delen kan ftirflyttaé for egen
maskine, Vidare kan t8zstorleken varieras utan inverken pd tdcets accele~
rotions- och retardationsférmisa,

Motorvasnstdg 1 f6rortstrafik ha statens jirnvigar anvint vid
Malmd sedan omkring 1940. Konstruktionsarbeten pds3 f6r ndrvaronde for
att f3 frem en ny limplisg typ av forortstig, varfdr delegationen ej kun-
nat framligga ndgon detaljerad beskrivning av den rullande materielens
limpligzaste beskaffenhet utan mist inskrdnka sig till att ange de all-
minna riktlinjer, efter vilka konstruktionsarbetet bedrives, somt att
diskutera vissa synpunkter pd deras utforrminge

Betriffande drivkraftens placering och enheternas storlek sknll i
huvudsak efterstrivas den tekniskt och ekoncmisl-ct .l'dmpligaste l38sningen.
Ur trafiksynpunkt betingas enheternas indamilsenlipeste storlek och ut-
forming av resandefrekvensens starlek och variationer unler olika delar
av dyegnet samt den successiva Skningen av trafiken; som sammanhinger med
férortsomridets fortskridande utbygemad. Med tanke p8 krovet att tige
storleken i m6jligaste min bSr kunna anpassas efter trafikbehovet, &dr
det sdlunda Onskvirt med smi enheter.

Problemet giller hirvid i farsfa hand en avvigning mellan i ena
sidan de 8kade kostnader, som vid stora enheter fdrorsskas av sémre méj-
ligheter att onpassa tagstorleken efter det aktuelle trafikbehovet, och
4 andra sidan de kostnadsSkningar, som iro en £61jd av det i férhdllande
t111 det totzola vagnantalet relativt sett stdrre antalet motorvasnor vid
mindre enheter., I det firra fallet uppstd Ckode kostnader pd srund av
att ett stérre antal vasnar miste anskaffas och framfdras i t8zen jimfort
med om enheterna #ro mindre., Vid successivt Sknt platsbehov i ticen miste
nimligen minst en enhet tillkopplas s& snart platsbehovet i1 de olikn t4-

gen Gverstiger det befintlisa antalet. Hirlgenom kommer i genomsnitt
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sténdizt en halv enhet per t8z att framiragas outnyttjad. Det outnyttjom
de utrymmet blir siledes proportionellt mot enheternas storleks Ar tro-
fiken dessutan av mindre omfattning, s& att exempelvis platsbeh&vet
per tdz vid 1ligtrafik i allmdnhet &r mindre &n antalet platser i en en-
het, kan den i genomsnitt outnyttjade keopaciteten per tiz komma att
bli stdrre &n en halv enhet,

I Cet senore fallet ~ med mindre enheter - firorsckas kostnads-
Skningoma av de higre anskaffninsgs- och urderhillskostnaderna £3r mo-
torvagnar i fUrhilldnde t111 motsvaranle kostnader fir lipvaznoar, D3
varje enhet miste flrses med minst en moforvngn, blir denne kostnads-
post stlrre, om enhcterna giras smi, Den limpliscste enhetsstorleken
blir siledes beroende av trofikens omfattning och utveckling under den
tid, som den ifrizaoverande moterielen kem komma ottt vara i tjinst,
samt pd trofikens variotioner unéer dy-met.

Av on viss betydelse vid vol ov enhctsstorlek dr #Hven frigan om
resgods— och ilpodstronsportcrna. Fir sdvitt sirskilt utrymme onses
erforderlist fér dessa transporter i de hir ifricavarande férortstigen,
skulle voxje enhet behdva fOrses med silant utrymme, d5 det ur reserv-
och underhillssynpunkt dr Onskvirt, att enheterna standardisercs, Vid
sammansiittning av flera enheter till stdrre t8g blir det i vorje tig
outnyttjode golsutrymmet pd si sttt stlrre, om enheterna gbras smi. Om
s8ledes sirskilt utrymme anses blrs finnas fUr res- och ilgods, skulle
detta f3rhillanle alltsd tala flr en Skning av enhetsstorleken utdver
den ur Cvriga synpunkter limplisastce.

Limplichetcn av en s&don Ckning ov enhetsstorleken enboxrt med
hiinsyn till resgods~ och ilgodstronsporterna kan dock storkt ifrdzosdt-
tas, 44 den endast till en del kan eliminera oliswhcternc i form av
outnyttjat utrymme., Aven med relotivt stora enhetcr'm&sto i t&3, samman-

satte av flera enheter, uppstd outnyttjat utrymmc, om cnhetcrn~ onses
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bdra utrustas med sirskilda, filr res- och ilgods reserverade godsuﬂ-
rymen, M8jlizheten att bittre utnyttja tdglingden genom att ge godsut-
rymmena en sddan utformning, att de altermativt kunna anvindas som
passagerarutrymme, synes béra unlersdkas. En sddan metod tilldmpas bla.2,
vid de danska statsbanornas fUrortstrafik vid Kdpenhamn,

For att klarligga res- och ilppdstrofikens omfattning och den be-
tydelse den bt tillmitas vid de nya firortstigens utformning, hor den-
na trafiks storlek och struktur understkts,

En mera utftirlig redogbrelse fir demna understkning L':imne.s_i bi-

laza och tobell 137, Sammanfattningsvis md framhillas, att bade eykel-

och resgods- samt ilgodstrafiken med f&rortét&gen ir av en i forhdllande
t111 t3gantalet och till det fr nirverande i t8gen framdrasna godsut-
rymmet mycket liten omfattning, I synnerhet gdller detta sindningor

mellan stationer innanfir firortsomridets grinsers En approximativ be-

rikning har visat, att det genomsnittlina antalet sindningar resgods och
cyklar per fdrortstdg uppsir till cirka 2,3 st, varav endast 0,6 kommer
pid den rent lokala trafiken imnanfir £ rortsomradets grinser, Betriffan-
de ilgods dr antalet sindningar omkring dubbelt s8 stort som antalet
cykel- och resgodssindningars, Nir frégan om res—~ och ilgodstrafik i for-
ortstdgen skall beddmas, fir men emellertid icke blott taga hinsyn till
konsekvenserna vid tdsens utforming med avseende pd godsutrymme utan
&ven tega i betroktande den inverkan, sém godsets i~ och urlastning her
1 form av férlingda uppehillstider, Enlist en undersdkning av t3zfOring-
en och tdgledningen av lokaltdgzen pd linjen Stockholm C-Upplanls Visby,
som gjordes i oktober 1944, berodde firlinsda uppehlllstider fir de stu~
derade tigen i mycket stor utstrickning pd lastning och lossning av gals,
T vilket fall — ifrdza om resgods eller ilgods - en avlastning
skulle innebéra de sttrsta férdelarna fOr nedbringande av uppehﬁllstidgr—
na 4r svart att siga. Aven om ilgodstransporterna representera det ge-

nomsnittligt sett stlrsta antalet kolli, finnes hdr dock den mdjligheten
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att mera konsekvent hiinvisa dessa trangporter 111 icke-rusningstid,
Fir resgods och cyklar giller & andra sidan att stlrsta delen av
dessa sindningar utgires av cyklar, vilka torxde kriva lingre tid fir
lastning och lossning én ;5dor, viiskor och paket av nommel storleks
Reszols— ocp cykcltrafiken -~ frimst den senare - Ar dessutom anhoped
till en mindre del av &ret,

Vod betrdffor de proktiska mijlicheternn att Astadkomma viss
avlastning frdn fdrortstdgen av ilgodstrafiken har frin godstrafikby-
rén framhillits, att det torde vera tillricklist med tre daglizo be-
fordringsligenheter 1 vardera riktnmingen mellan Stockholm och statio-
nerna inom firortsomridets Av dessa kan den mest belostode ersdttos
med lastbilstur,

De kvantiteter i resgods- och cykeltransporternz, som det hir &r
frézga om, dro obetydliza, Men Hven betriffonde dessa transporter sy-
nes man blra rikna med att visse inskrinkninger kemma att visa sig er-
forderliga, framfdr 2llt ifrisa om cykeltransportems och under firorts—
trafikens rusningstid, Som cxempel p8 &tgirder fir att &stodkommz en sd~
dan eventuellt erforderlig besrinsning av cykeltransporterna kan nimmeas
de redan fir nirvarande vid higtrafik tillimpade flrcskriftecrna om
férpollettering av cyklar. Det kan i detta samanhang nimnas, att i
jarnvigarnas forortstrafik vid stOrre stéider i utlandet relativt
restriktive bestimmclser i regel tillﬁmpasx) i de f2ll pollettering
av resgods och cyklar Cverhuvud medzes.

En begrinsning av godstranspertema 1 firortstigen dr siledes
Enskviird och torde dven varc mZjliz, Under sddana férhdllanden synes
n¥dvindigsheten ov sdrskilt,; fOr res-~ och ilgods speciellt inridttat ut-
rymme kunne ifragasdttas, K sirskilt godsutrymme slopas, vimmes hiri-
genom Skot passagerareutrymme i tdgen, Vidare minskas fUrortstigens

ianspréktogande av flrortslinjernas kapacitet gencm kortere uppchills—

x) En utforlig redogbrelse fir dessa frhdllanden lémnas i “Betening
fra S-baneudvalgets Rejse till Bruxelles, London, Peris og Hamburg
19 september-2 oktober 1948."
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tlder, om godstransporterna besgrinsas,

De nya tdzen syr.s b3ra utformns sd, att de vid tider, a8 de icke
behlvas i forortstrafiken, kunna, ddrest detta visar sig dndamidlsenligt,
anvindas f&ér ndirmre fjirrtrafik sfsom exempelvis pd strickornz Stock-
holm - Uppsala, Stockholm-Givle, Stockholm-NorrkSping och Stockholm-
Katrineholm. Aven om vaznarnas konstruktion i férsta hand bér vara in-
riktad p3 fUrortstrafik, bér sdledes en anvindning pd nigot lingre
strickor icke vara utesluten. Ur denna synpunkt bdr frdsan om passagemij-
lichet mellan vagnarna betraktas, S&dan dr nidvindig vid trafik mellan
icke spirrkontrollerade stationer och torde dven fir Svrigt f4 anses
vara Onskvird vid trafik pd ldngre avstind., Sammr torde fdrhdllandet 3
anses vara, nir det giller att fOrse vagnarna med toalettcr. 1?5. sddana
dock icke kurma anses vara nddvéndiga i loka,ltrafikx), synes icke varje
vogn behdva fUrses med toalett, firutsatt ott passase bercdes mellon
vosznarna.

Fir att i stirsta m0jlisn utstrickning minska firortstigens ione
sprdktazande av den begrinsade linjekapaciteten blra vid utformningen och
konstruktionen av den rullande materielen alla mSjligheter tillveratagas
fér att férkorta uppehillstiderna vid stationernas. Detta kan ske pd flera
sitt, av vilka ett redan berdrts i samband med frizan om res- och 1lgods-
trafiken, Bland ytterligare mijligheter md nimnas vikten av god accele-
rations~ och retardationsfdrmiga samt snabb aw- och pdstizning,

De tgdrder, som kunna vidtagas fOr att m0jligzOra en snabb av- och
pdstigning, kunna anges pd filjande sétt:

1) Ett flertal, breda dSrrar i varje vasn.

2) Avligsnande av tringo pessager inne i vagmarna mellan dUrrarna
och vagnens olika delar.

3) Eliminerande av niviskillnaden mellan vagnsgolv och plattfomm.

mlig’b den i noten pd sid. 111 anf {rda.reseberdttelsen finnas icke
toaletter 1 firortstigens vegnar vid bl.a. féljande trafikflretag:
London Transport, British railways, southern scctions flrortsbanor,

Métrcon, Sceauxlinjen och SNCF:s fOrortsbanor vid Paris samt Hamburgs
elektrifierade S~-banor.
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I Cob=vegnarna fimnas tvi dSrrar i vardera av goveltamburerna,
Det firekommer emellertid ofta, att endast en av dessa ddrrar anvine-
des fOr av~ och pdstisming, dels ddrfir att de resande ofta helt
enkelt icke bry sig om att Oppna den andra dlrren, dels ddrfir att
den yttre av de tvd dérrarna i vissa fall kon vara blockerad ov st
ende passagerare, och dels dirfUr ctt passagen mella.n sittutrymmet och
goeveltamburerna 4 ena sidan #r fOr tréng och & anirs silon stundom
spirras av resande, som sika sitt bu,;;age'i de d&r placerade reszods—
hyllorma,

De nya motorvasmstigen bira firses med dérrar, s belirma, att
avsténdet mellan ddrrarna och vognens olika delar blir det minsta mij-
ligoy DSrrarnas bredd och antgl blr medpe, att stirsta mijlige antal
trafikanter samtidigt kunne awe eller pdstign. Vidare bira dirrarna
vara av skjut- eller klovertyp, s8 att de ej blockeras av stiende
passagerares I tobell 77 lémmas vissa uppgifter Over antal ddrrar och
dlrroredd i lokaltigen vid flere stirre stider utcmlanis.

For att dirrarna skola mdjliggira Cnskat resultat forlras cmel-
lertid, att inge tringe passazer eller andra anledningoxr till stock-
ningar fimmas imme 1 vammarna, S3ledes miste Sppninzame mellon vesti-
bulerna och sittutrymmenc medse tillricklist snabb passares I detta
sammanhang kan ifrizasittas limpligheten av sirskdlda resgodshyllor i
vestibulerna eller i anslutning till Oppninsamea mallan vestibuler och
sittutrymmen, Tillfredsstillande plats fOr handbazaset syncs kwna be-
redas genom lingsziende hyllor cvenfir finstren somt genom att helt
frigdra utrymmet under sofforna frin viimeelement och ventilntions-
trummor,

Det &r slutligen fir underlittonde ov av— cch pistiming Cnske
virt, att dessa Atgfirder kompletteras med en utjimning ov niviskillna-

den mellan vagnsgolv och platiform, Om detta kan 8stalkommos zenom

1e
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en hjning ev plettfomama eller genom sinkning av vagnsgolvets hijd
eller bacdadera bir undersikas, Tinkbart dr ocksi att Jetta kon ske e
nom en successiv lutning av vagnsgolvet med bdrjon inne i resandeaviel-
ningen och fortsidtining ute 1 vestibulen, Uton tvivel utgr nddvindig-
heten att passera en trappa - i all symnerhct om demna dr brant och
bestidr av flera trappsteg — ett stort hinder fr snabb av- och pistig-
nings I en artikel i Nordisk J ern;oanetidskrift av Paul He Be'ndtsen,
"Vogn—~ och Tunnelprofiler for Bzﬂoaner"x), redogdres for plattformshdj-

der och vasnsgolvhdjder vid lokalbanorna vid vissa stirre stider:

Plattforms- och vognsgolvhijd

Avstdnd frin rils Sverkant till platifommskant och vammsgolv (tom varm)

Platt~ Vogns-

f orms- golv- Skillnad

h&jd héjd

cm cm cm
Képenhamms S-Bznor 87 110 23
Homburg, U-Bana 80 - 105 25
Honburg, S-Bana (nya vegmr) 96 112 16
Berlin, S-Bana 96 110 14
Berlin, U-Bana (stSrre profil) 90 -+ 105 15
Berlin, U-Bana (mindre profil) 80 99 19
Paris Métro 85 110 25
Iondon, Tube 51 67 14
New York, B8!Avenue ILine 122 122 0

Motsvarance siffror vid statens jimmvigors firortslinjer vid

Stockholm dro (Co6)

Platt~ Vagns-—

forms—- Zolv. Skillnad
hojd xx) hs3d

can cm can
35 l , 90
58 125 67

76 f 49

x) Nordisk jﬁrnbanetidskrift' nr 10, 1944, sid. 298, .

xx) Tre standerdhijder férekomma, av vilka den ligsta (35 cm)
ir den vanligaste,
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Bendtsen ldmear f3ljonle kommenterer till tabellens

"Med Hensym til de londonske Vogne oplyses, at Forklaringen
paa den lave Gulvhijde er, att Hjulene er anbragt paa de Steder of
Vormene, hvor der findes langsacder, saaledes at Hjulcne naoar op
unler Saederna, Over Motorbogierne ligger Gulvet hijere. Rummct
over Motorbogierne anvendes til den elektriske Udrustning, og der er
sanledes her ikke Adgang for de Rejsende.

Som tidligere omtalt flres Tube-Vognene i London pea visse
Strockninzer ud paa Hovedbanelinierne, Pac disse Faellesstrackninger
anvendes en Perronhdjde paa cos 80 cme og der er altsan her et Trin
nel paa cae 13 cm fra Perron til Vognoulv i Tube-Vognen. Hovedbaner-
nes Vogne har en Gulvhéjde paa cae. 110 cm, og der er altsaca for disse
Vorme ot Trin op pac ca. 30 cm. De engelske Hovedbancrs normale
Perronhijde er ca. 90 cm, altsaa betyldligt merc end den HOjde, dexr
anven'les for ikke By-Baner pca Kontinentet, nemlis som Regel 25 A
50 cmes Det normmale Trin fro Perron til Vognbunl ved engelske Hovel=
bener er 20 cm,

I London cr man altsaa ikke honge for at have et Trin ncd fra
Perron til Vosm. Noget lignende maa ogsca forekomme i New York, noor

Voznen belastes, idet Vognbuniden her ved tm Voon lizmer i samme HOJjde
som Perronen. .

Ved de projekterede Byboncr i Stockholm paataenker mon ogsac
at lale Vegnpulv for ubelastet Vomm og Perron ligge i somme HSjdel!

Dessa och hirmed sammanhiingonde frisor ha Aven behondlats i ett
flertal andra artiklar och i olika arbeten, Betriffande frizon om
rlattformshijden skriver Remy i "Die Elektrisierung der Berliner
Stadt-, Ring- und Vororthzhnen als Wirtschaftsproblem" x):

"Snabb ave och pldstiming Hr ett dnnu mera utslagsgivande vill-
kor fir snabb t4zf01jd dn stor hastighet. Vid Stadtbahn med dess rik-
ligt firckommande kurvor och ringn staticnsavstind (1126 m i genom—
snitt, minsta avstind 708 m, minsta kurvradie 250 m) kan denna niémli-
gen icke h3jas Over 55 kme Ddrfér innebidr en firkortnins av uppchillen
en visentlig tidsvinst, Mon miste striva efter att nedbringse wpmpehil-
len till 15-17 sekunder, P3 Stadtbohn s3r tdzexredieringen i cllminhet
snabbare in pd flrortsstationerna, 8r godslastning frekammer, och pi
omsti;minzsstationernn, dér man vid den i och fir sig tita trofiken
miste toga hinsyn till anslutningsmijlicheterna, Upnehillen firkor-
tos_om platitformama ses en hijd, motsvarande vasmsgolvets, Plottfor-
marna voro ursprungligen 23 cm h%za, Trots byssnadsledningens bemd-
danden bleVv ndgot stirre mitt icke faststdllt, FOrst 1903 hijdes de
till 76 cm.

Ti11 srund £8r bestimmonlet ov den nmuvarande hijcen av 96 cm 18z
f8ljanle Lerdlkning:

* Vormsaelv Over rils Overkent vid

tom vagn 110 cm

Nedsinkning vid fjaderbrott 1l cm

Nedslitning av hjulringarna 2,5 © 14,5 %

Nedslitning av rdlerna 1,0 »

HSjden bestdmdes till 96,0 cm

X) Gene Side 98


Vogngu.lv
Vagngu.lv

N 116 | )

Enligt gjoxrda erfarenheter torde en plattformshijd av 103 em vora
m&jligs Det hittills gHllande antagandet, att alla ogynnsamma mSjlisheter
skulle sammantrdffa, har visat sig som mycket forsiktigte"

Samme férfattore nimer dock 1 ett fdrezdende avsnitt av sama
arbetex) ; att niviskillnaden mellan vagnzolv och plattform ofta tillmé-
tes en alltfir stor betydelses Enligt gjorda lakttagelser konstaterar
han, att mycket korta uppehfllstider kumat uppnis, trots att denna nivd-
skillnad uppgétt till 10-35 cm.

Av de erfarenheter, som gjorts i London och Paris, framgdr det,
anser Remy, att man av en storstadsbefolkning kan fordra ett visst mitt
av flinkhet vid aw. och pdstigning, Remy fortsétter:

"Uppehdll om 15 till 20 sekunder &dxro i allminhet tillrickliga, Man
bor dock icke gd ned unler 12 sekunder, Denno tid &r nimligen nddvindig
for att, sedan tdget stannat, resa sig upp och lZmna vagnen. I Paris
faststidlldes ofta uppeh8ll om endast 10 sekunder, Ddrvid miste den re-
sande redan under t8gets gdng taga plats vid dérren, Tidtabellen fast-
stilldes forst med 30 sekunders uppeh&ll fér att dstadkoma vissa spel-
rum medan man vonde sig, Efter ett &r kon man emellertid ocksi tidto-
bellstekniskt rdlkma med 15 till 30 sekunders"

For att f3 en ungeférlig uppfattning om den faktiskt erforderliga
tiden fOr av< och pdstigning per passagerare vid olika arrangemang av
dérrar och plattformshijd i forh&llonde till vagnsgolvets hijd ha tidtage
ninzer gjorts fir av-~ och pistigning i ett antel statens jarnvigars lo-
kaltig samt fOr avstigning &dven vid ndgra av Saltsjlbanans t111 Slussen
ankommande t4g, Vid den sistnimmda stationen ha plattform och vagnsgolv
praktiskt taget samma hd jde

UndersSkningen, som gjordes under rusningstid, gav fOljande resul-
tats
Avstigning vid Stockholm C genom gaveltamburens bida

dSrrar i en Cob-vagn 0,9 sekeper res,
Avstigning vid Slussen genom en dirr (plattform

och vagnsgolv i samma nivd) 1,2 -» w n
Avstigning vid Stockholm C genom en ddrr 1 en o . .

kupévagn 2,0 w n u

15 .20 8id, 129
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I de fall pastigningstiderna studerats, ha dessa visat sig gonska
vil motsvora avstigningstiderna.

De genamsnittlign tiderna fr av— och pastigning i statens jarnvie
mars lokaltdg vid mellanstationerna voro mycket varierande men avsevirt
mycket ldngre #n fOr erbart avstigning vid Stockholm Cs Vid tringsel
i Cob-vognornas vestibuler tog avstigningen vid dessa mellanstatio-
ner i vissa fall &nca upp t111l 5 sekunder per passagerare och upp 11l
4 sekuncer for pistigning, huvudsckligen beroende pA att passagen till
d8rrama och fromfdr allt sjilva ddrrorna blockerats av stdende passa-
gerare,

For ott nigra bestimla slutsatser skola kunno dragas angdende
betydelsen av niviskillnaden mellan wvagnsgolv och plattform fordras
dock mera omfattande understkningor och inglende studier av eventuel-
la mdra olikheter i fOrutsittningarna £3r snabb av~ och pdstigning
i de clika fallen,

I den tidigare &beropade danskn reseberdttelscn, vilken ur fle-
ra synpunkter flrtjinar uppmirksamhet, meddelas féljande uppehillsti-~
der vid nigra forortstrafikfiretas:

Iondon Transport: I allminhet maximalt 20 sekunder,

British railways; southern sections firortsbanor: I allménhct
20 sekunder, . T

Hemburgs elektrifierade S~-banor: I allminhet 30 sekunicr,

I Altona, d4r t8gen vinda, &r uppehdllstiden 1 minut, och 1 Ohlsdoxf,
ddr till- och frénkopprling Zger rum, ir uppehdllstiden fir alla tig
2 minuter,

De fOr nirvarande i stotens jirnvisors férortstrofik vid
Stockholm anvinla Cob-vermama rymma 98 sittplatsers I de blivende
moto rvagnstigen tordé mon vid of Uriindrad vagnstorlek och utrymmes-
standard f8 rikna med ett ndgot limre sittplatsantal per vosn med
hiinsyn till erforderligt uwtrymme f3r mandverhytter och cpharotur,
Efter Wdeﬁﬁrﬂgt hinsynstagande till dessa utrymmeskrov synes man

dock kunna réikno med ett genomsnittligt sittplatsantal per vam av

(>
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lagst 90 platser, I ett 10~vagnarstég erhdllas sdlurda 900 och 1 ett
15-vagnarstidg 1350 sittplatser. En tdgstorlek av 15 vagnar torde fé an-
ses som maximal tdgstorlek, ble.a. med hinsyn dels till kravet p& motsva-
rande plattformslingder, dels till den omstdndigheten, att vid alltfor
stora t8glingder vissa delar av tdget bli simre utnyttjade p4d grund av
de stdrre avsténden till stationernas spirrar.

Man kan under sédana fﬁrhélland.en med bibehélls:nde av sama ut-
rymmesstandard som 1 de nuvarande Cob-vagnarna rikna med ett maximalt
sittplatsantal per 15—vagna:n_‘s-7't§g av ungefdr 1350, Eknellert;ld finnes
skl mot anvidndning #ven av s& stora tige Vid 10-vegnarstdg skulle mot-
svarande meximlental bli cirka 906. Oberoende av vilket hogsta sitt-
platsantal, som véljes, kan givetvis det totala antalet platser per tég
Okas hoégst avsevirt 6ver detta antal genom inf&irgnde av stdplatser och
genom Inskrénkning av utrymmet per sittplats,

I sjdlve verket torde det ifrdga om férortstrafik i allminhet, fram-
for 211t utomlands, f4 betrcktas som nommalt, att endast en mindre del
av resendrerna beredas sittplats under rusningstid, I tabell 78 8terges
nigra data'rb'ranle férhdllandet mellan sitt- och stéplatser £or nirtra-
fikmedlen vid nigra stdrre stidder i utlandet,

Sqm framgdr av tobellen uppgdr sittplatsprocenten i intet fall
$111 SQ. I gtt foll 4r den teosme s8& 18g som 18 (siffran blir dock nigot
hégre - 24 - om mon, som i kolum b angivits, endast rdkner med 4,5 sté-
platser per m2. '

Bmellertid &r frigan om en "rimlig" sittplatsprocent givetvis be-
roende p&4 de avstdnd, som tdgen trafikera, och pd restiden. Under vissa
forutsdttningar kan detta problem automatiskt f& sin 1¥sning, nimligen
om tdgen gdra uppehdll vid varje station, Vid férd mot centrum finnas
sittplatser fdr de fdérst pdstigande, deves, de som ha den léngsta resbi-
den, under det att de som bo ndrmare centrum och sdledes ha den kortaste

restiden f& ndja sig med stéplatser, Vid resa i motsatt riktning ha de
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fleste resande mbjlighet att f3 sitta 4tminstone nigon del av resan,
allteftersom de nirmore boende stiga av och limna sina sittplatsers

Pdrhédllandet blir emellertid ett amat vid en i stérre omfott-
ning gononfdrd expresstrafik, ddr de olika t8gen betjinc skilde ri-
Jjonger av fOrortsomrddet, I den mén restiden till eller frin den el-
ler de yttre rdjongerna &r s8 lang, att samtliga resande anses bdra
beredas sittplats, blir féljden av att wtrymme reserverats for sti-
platser ett sHmre utnyttjande av t8gen pd dessa lingre strickor, I
vilken utstrickning detta simre utnyttjande pd de liéngre avstinden
kon uppvigas av den stdrre kapociteten i nédrmare relationer #Zxr bero-
ende ev pd hur linga avstdnd stdplatser anses béra kunno ifrigaliomma
och hur intcnsivt stiplatsutrymmct berdknas kunne bli utnyttjet 1 des-
s& nirmnre relationer,

Den i de nuvarande lokaltdgzen 1itt iakttogbara tendensen, att
de resande hellre std i de vaznar, som stanno nirmast spirrarma vid
avrese—~ och ankomststationerma, dn uppsdka sittplatser i de léngre
bort i tlget beldsna och som regel mindre fullsatte vognarna, kan ty-
da pd att ett mera intensivt utnyttjonde av tdzen genom infdraonde av
st8platser inom vissa sniivere grinser vore att féredrega framfdr en
alltfdr stor fdrlingning av tigen genom tillkopplande av flers vasmar,

Genom en relativt obetydlig minskning ov antalet sittplatser
t111 £érmin f& stdplatsutrymme skulle sannolikt det totala ontalet
passogerare per vazgn kunna Skas frin 90 till 180, d.v.s, férdubblas,
uten att sittplabtsprocenten nidmnvirt skulle komma att understiia 40
procent, den hogste 1 tobell 83 redovisade siffron £6r sittplats—~
procents En Skning av passcgerareantalet med 50 procent skullce siker-
lizen kunne ske uten ndgzon inskrinlming av antolet sittplotscer, vari-

gepom sittplatsprocenten skulle bli sd pass hdgz som 67 procent,

(13
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D. KAPACITETEN EFTER GENOMF(RANDE AV VISSA ATGARDER;

REDOGURELSE FOR EN MAXIMITIDTABELL

Som ett led i den f8r ldnsamhetsberikningerna grundligsande drift-
planeringen har utarbetats en tidtabell fér forartslinjerna teo.m. |
Upplands Vésby, Rungséngen och Sddertdlje, avseende ett tdnkt, framtida
trafiklige.

Vad gdller férortstrafikens omfattning i det ténkta trafikléget har
tidtabellen baserats pd de anteganden betrdffande en i framtiden mSjlig
férartstrafik pd olike férortsstationer, fér vilke redogjordes i kap,
IV E., Ifrdgo om fjérrtrafiken utglr tidtabellen fridn en fjdrrtigsplan
(savil person som godsfdrande tig) av i stort sett samma omfattning och
strulkctur som den &r 1948 tilldmpade och alltjémt gillande = dock med
vissa tidsjusteringar,

De fasta anldggningama férutsittas férstidrkta och utvidzade enligt
£81jandet -
1, En sirskild lokalstation norr om Rungsgatan enligt ndgot av de alter-

nativa utkasten, fér vilka redogjorts i kap, V. B punkt.2, jimte dérmed
sammenhéingande nytt dubbelspdr mellan centralstationen och Hegalunds
_ ovre och ytterligare uppstédllningsspdr i Hagalunds dvre tiénkes ;mlagda'
2, Linjens vindstationer forutsittas inrsdttade enligt de 3 fig. 62::16
. &tergivna principskissernn.

%, P4 stricksn SpAnga-Kungsingen anlégges ytterligare ett spir och stric-
kan utrustas med en linjeblockering, som medger en tdgfrekvens ' mot-
svarande den, somn f3r ndrvarande dr m8jlig pd linjen Tomteboda

' Upplands Visby,.

4, FOrbigingsspdr anordnas vid ett flertal fdrortsstationer.

Forortstigen férutsittas bestd av motorvegnssidtt med stdrsto
$i113tna hastighet 90 km och god acmelerationsférmiga.
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I ett tidipgore samanhang har ifr8gs om linjernss spdrantel from-
h811its, att behovet av ytterligare spir pd den sédra tillfartslinjen
i en framtid fAr anses ofrfnkomligt. Med hinsyn till ovissheten om nér
en utbyzmal av den sddra linjen med flera spir kan' kommn att realise-
res och svirigheten att mu beddma hur tigdriften i si fall lémplizen
bSr enordnzs, hor delegationen ansett sig bdra vid knlkylen begrinsa
sig t11l en kalkylmodell, som utglr frin nuvaronde spirontel pd demna
linje, En sidon kalkylupplédzsning kan, som torde framzd av det £6l-
jonde, anses fullt adekvat f8r att belysa de ekonomiskna konsekvenser-
na ov en utdkad férortstrafike ‘

Den nimnda tictebellen, som giller ebt vonlizt vardoagsdyen, ow-
ser blea, att visa det stdrste ontal férortstis, som under sdlunda
givna férutsdttninger kan ténkns fremfért pi respektive linjer under
férortstrafikens mximla rusningstimmar. Tidtobellen Atergives i
fig. .:Zvﬁei.

De tidsovsnitt, som uppvisc den intensivaste férortstrafiken,
infalla mellan k1 8 och 9 (ankomsttid vid Stockholm C) ved giller tra-
fiken till Stockholm och mellen k1'16.50 och 17.50 (avoingstid fran
Stockholm C) ifrdgn om,tra?f‘ik‘en frin Stockholm. Med avseende pd dessa
intervall &r den i figs 7'9-8; dtergivno tidtobellen att betrakta som
en maximal tidtabelle. De ndmnda b3da intervallen kallas i det £6ljan~
de "maximitimmarna" till skillnad frdn "rusningstidermc!, vilke striécka
sig Sver en lingre tid, "Moximitidtobellen" avser £61jaktligen den del
av tidtazbellen, som infaller under moximitimmarna.

Nér lokclstationen inrittoats och de fasta anligmingerna i 6ve
rigt utbysgts i enlighet med tidigore limad redogdrelse, kommer vid
tillédmpning av moximitidtabellen en viss -~ om ocksd rinzoe - outnytt-
jad kapacitet att fimmos vid loknlstationen, huwvudsaklizen ifrdza om -

s8dergiende lokaltdg,

s .

"
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Lokaltégtidtaobellen har senomcfende med vissa of rAnkomliga undanteg
vid rusningstid tillrittalagts £6r pendeltdgrdrelse vid Stockholm C,
Under icke-rusningstid motiveras dema t&grtSrelsefom nistan uteslutonde

av de férdelar, som den i jimfSrelse med vindtrafiken uppenbarligen er—

" bjuder den resande allminheten, Pendelr8relserna &ro s regelbundet ut-

fotrmade., bt de mycket vil kunna annonseras som sfdana 1 hela sin léngd.
Under rusningstid &terigen motiveras pendeltdgrorelsen kanske fromf Or-
ollt av tekniska skil, For Stockholm C vidkommonde miste, s8 som forslo-
cet t111 ny lokalstation utformats och med tanke p& den trafikomfattning,
som hir avses, penlelrdrelsen i princip onses vera den ojdmférligt limp-
ligastes Vid pendeltrafik undvikas n#mligen en del vid vindtrafik ofrin-
komliga och p& kapaciteten menligt inverkande korsningsf&irh&llanden. Att
systemet med vindtdg i ﬁss, ehuru mycket begrinsad omfattning lilkvil
mist tillgripas sammanhinjer dels dimmed att antalet 3¢ och lingden pi
pendelutslagen icke #ro desamma norr och sdder om Stockholm, dels dirmed
att ﬁvén i framtiden uppstidllningen av toms&dtt i huvudsck férutsatts kom-
xﬁa att blive férlagd norr om ioka.lstationem ' .

Nyndsbanans férortstrafik har i utredningen icke behandlats i stdr-
re utstriclming dn sam dr owndgéngligt med.h&-i.nsyn +ill bonans gemensarma
strickning med S8dertiljelinjen mellon Xlvsjé och Stockholm, PA grund av
den kraftigt Skade fdrortsbebyzgelse, som antagits komma att &g rum ut-
med Nyndsbanan och fér vilken redogjorts i kap., IV, hor i tidtobellen in-
lagts ett stirre tgantal #n fOr nirverande under rusningstid i1l och
frin demnz banae En f8rutsdtining £8r att det i tidtabellen vid vissa ti-
der inlagda tizantalet skall kuma fremféras i sina giwa ligen torde
vara, att det inam férortsomrddet belisna avsnittet av banan elektrifie-
ras och &ven i1 Ovrigt utbygses till betydligt stdyxre kapacitet,

Med tanke pd de uppstilllc cntegandenn betrdffande Nynésbonans
forortstrafik och de som en £01jd hirav nédvindige 8tgirderna fOr hijande

av banans knpacitet hor det ansetts vorc av intresse att visa mdjlisheter-
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na att 1 pendeltdgrdrelserna dven imnefatta denna f8rortstrafik.
Hirigenom astodkamnes battre balans mellan de norra och sédra for-
ertstrafikomrddensa, vilken just fér pendeltrafikens del dr av vérde,

D& emellertid kinnedom sakmas angiende de eventuella utvidg-
ningar av banons anliggningar, som i en framtid kunna tinkas komme
till stdnd, har i de ldngre fram redovisade ldnsamhetsberikningarna
Nynishonan icke pd detta sitt témk.ts innefattad i statens jEémvigors
forortstrafiksystems Den i fig, Ez”g:sz dtergdwna tidtabellen &r hir-
vidlag endest avsedd att pdvisa mSjligheternma hiértill, Forortstigen
skulle enligt tidtabellen pendla & ena sidan mellaon Sécdertdlje- och
Kungsingenlinjerna och & ondra sidon mellan Vdsby- och Tunselsto~
linjernn.

Vid uwtformingen av maximitidtabellen har efterstrivats icke
blott att f& inryckt stérste mdjliza antal envindbora tdgléizen utan
dven dir si vorit mojligt att pd tidtabellsteknisk vigs fA +ill sténd
en naturligt betinmod upplelning av trafiken pd& olika tig, nésot som
med taonke pd trofikens starka kencentrotion torcde vora nédvinligt,
Vidare har under rusningstil traofiken pd Sélertilje- och Visbylinjer-
na ténkts uppdelad pd tigmrupper, betjinande var sin rijonze En silm
18sning torde, bortsett frin ctt den delvis frcmtv:in.;;:’s genom beroen-
det av fjirrtrafiken, ocksi fi anses som den ur trofikanternas syn-
punkt limpliraste. Aven om turtdtheten hirigenom reduceras £8r varje
stirskild station, Hr den Jdock uncder rusninsstiden alltjimt sd stor,
att den forkortning av restiden, sum dstadkommes for rescnirernc till
och frén de fjirmere réijunsema genom upnlelningen, f3dr tillndtes
st6rre betydelse, Den avgtronde betydelsen ligzer Zlock i den knperi~
tetsvinst, som erhilles.

Uppdelningen pd réjonser her skett pd féljonde sitt:

It
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Sddertidljelinjen:

Sédertilietds for trofiken pd stationernsa Uttran-Sddertilje,

Tunbatés u L u n Flomingsb exrg-Tumba och
Huddinzetds " " " " A1vsjs-Huddinges

Dessutan tillkomer t8g till och frin Nynisbanan for trafiken
pd staticncrna Alvsjo-Tungelsta.

Vésbylinjen:

Turchberzstds fér trafiken pd statimema Hagalun}-‘l‘weberg och
Vasbytis u ';' " " HigagvileUpplands Visbye

Fordelningen av tdgen pd de skilda rédjongernn hor skett mel ut-
gangspunkt frén de uppstdllda antagandena rorande trafikens storlek pd
de inon rdjongerna belisgna stationerna.

Den foérortstrafik, som enligt de uppstdllda antagandena skulle
komma att falla pd Visterdsbanan, dr av sddan storlek att den icke skul-
le i1 sin helhet kuma onbeéb'rjas av .jfimvé'gen. Under s&lana forhillanlen
har det framstitt som en sjdlvkler princip, att statens jirnviger i
farsta hand bdra tillgodose den f jirmare fOrortstrafiken, och att den
del av den nirmnre fOrortstrafiken, som med hinsyn till den fjirmares
tillvi:‘xb kan komma att Lehdve avlastas frin jirnvigen, omhindertos ov
andra trofikmedel. En s8dan eventuell avlastning, nidr det giller de nir-
maste fdrortermn pd Visterdsbanan, fOrefaller lizza ndra till honds i
och med Stockholms stads expaonsion &t nordvist och det bechov av anlra
och i varje fall kompletterande trafikmecel, som genom en sfdon utveck—
ling torde vara oundvikligte. Dels finns ju redan en spdrvigslinje till
Sundbyberg, eventuellt avsedd att ersittos med en till tunnelbeonan anslu~
tonde flrortsbana genom Huvudsta, Sunibyberg och vidare At nordvist, dels
foreligaa planer pd en forlingning av Angbybanan till Hisselby villastad
med en fOrgrening genom Skilby och vidare in i Jirf#dlla kommun, Emeller-
tid bdr fOr statens jimvigars del en s8den avlastning bli helt beroende

av i vod mdn den kon underlitta ambesdrjondet av férortstrafiken pd de
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fjédrmare fSrortsstationerna,

T tidtabellen har under meximitimmorna lasts in ett mindre antal
reservlidgen, med vilka avsetts dels och 1 fOrsta hand att ge tidtabel-
len en viss med hinsyn framfdr allt till fjarrtdssrérelsens instabili~
tet 1 tigforingshiinseende erforderliz elasticitet, dels att dven under
maximitimmarna m8jligsdra - 1 verje fall tidtabellstekniskt - enstaka
1 framtiden ofrdnkomliga kampletteringar av fjirrtidgsplanen. Med fjé’.rr-
tig f8rstds hir liksom tidigore alla tdg till och frinstationer bortom
S&dertilje, Tunselsta, Upplands Vdsby och Kungsinsgen.

Bortser man frin dessa reservligen #r i maximitictabellen den
nuvarande kapaciteten hos bandelen Stockholm C-Alvsjd hundraprocen~
tigt och hos bandelen Stockholm C~Tomteboda i det allra nirmaste hund-
raprocentigt utnyttjad. Nir det p4 zrund av fjirrperson- och godstrao-
fikens utvegkling blir nédvandigt att utnyttje reserviligena for ordi-
narie fjirr- och godstlg, blir ddrfdr meximitidtabellen vid of Srind-
rad effektivitet hos linjeblockeringsanligeningen proktiskt taget
oelastisk, innebdrande »l.a, ott en férsening av visgt t3g kommer att
1 tdmligen obeskuret skick dverflras pd efterfdljande tdg for s& vitt
ej det fOrsencde tiget ken kvartagas pd limplig station fOr att efter
en stérre eller mindre merf3rsening framfbras, nir utrymmet i tidtoa-
bellen si medger. Sistnimnda utvig att vid en oelastisk tidtabell be-
grinsa verkningarna av en tdgflrsening férutsétter forbigingsméjlighe-
ter p3 stationcrne, och en viss upprustning av fércrtslinjerna i detta
avseende har ocksd som tidignre nimnts férutsatts,

Betriffande méjligheterna att genom fOrbdttrad linjeblockering
8stadkomma en Sknins av linjekapaciteten hor £rin elektrotekniska by-
rin meddelats, att maximitidtabellen f8r den sidra linjen, vilken be-
riknats komma att bli den mest belastade, genom en effektivisering av

linjeblockeringen inom det nuvarande systemets rem och med ofSridndrade
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tichastisheter skulle kunna zivos en elasticitetsmarginal av eirka 10

procent.

E. MAXIMITIDTABELLEN OCH FORORTSOMRADETS FRAMTIDA UTBYGGIUAD

Som i annct sammanhang framhillits #r rusningstrafiken bestimmande
for den kapacitet, som erfordras fér férortstrafikens avvecklinge Resan—
derikningen har visat, att den intensivaste fb’rortst:'rafiken, .mﬁtt i ante~
let resor, Hger rum till Stockholm mellan k1 8 och 9,frin Stockholm mel-
lan k1 16430 och 17.50. Aven med hinsyn till fjirrtrafikens férdelning
dro dessa tidsavsnitt de fOr kapaciteten mest'amtré.ngende. Ovriga tider
pd dygnet erbjuda mindre svlrigheter for trafikens avveckling.

Under timmarns mellan k1 8 och 9 och mellan k1 16430 och 17,30 upp-
tor maximitidtabellen filjande antal férortstdsz till respektive frin

Stcckholm med f'éirdehﬁ.ng pd olike linjer och rijonger:

Antomsttid Avzings-
lockalsto~ tid lokal-~
.. e tionen stationen
Iinje och réjong melloan mellan -
k1 8 och 9 k1l 16,30
och 17,30
S&dertiljelinjen:
Huddinge 4 4
Tumba 4 4
Sddertilje 2 3
Tungelsta 4 4
Vasbylinjen:
Tureberg 4 5
Visby 5 6
Rungsingenlinjen: _
Rmngséangen 7 7
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Frénriknat forortstégen till och frdn Nyndsbanon, vilka emel-
lertid férutsdttas skola betjina forortstrafik #ven p& Alvsjd, erhil-
las fér Sddertdljelinjen i Svrigt sammanlagt 10 tdg till Stockholm.
mellan k1 8 och 9 och 11 tdg frén Stockholm mellan k1l 16430 och 17.50,
f8r Visbylinjen motsvorande antel av 9 respektive 11 och slutligen
f&r Rungsdngenlinjen i b&da fallen :{ tage

Inngn en jamférelse géres mellan denna kapacitet pd de olika
linjena och de gjorda berdkningarna r¥rande den framtida férortstra~
fiken p& respektive linjer, kan det vera av intresse att géra en jim-

frelse mellan antalen forortstdg enligt tidtabell nr 148 och de tég-

antel, san upptegos 1 moximitidtabellens

Antal lokaltdg med
Ankomsttid Stockholm | Avgdngstid Stockholm
Linje och rijong k1l 8-9 k1l 16430~17.30
enligt tdt | enligt enligt tdt| enligt
nr 148 max~tdt nr 148 Imax,~tdt
Stdertdljelinjens 8 14 10 15
Dérav: . ! .
Hlve 38 1] - - 2] -
Tungelsta 2/’ 404 of 4| 4f*
Huddinge 3 4 2 4
Stdertélje 2 2 3 3
Tumba, - 4 - 4
Véasbylinjen: 4 9 5 11
Déarav:
Rotebro 2 - 1 -
Vésby 1 5+ 3 6
Uppsalal) 1 _3) 12) )
Tureberg 4 5
Rungsédngenlinjen: 3 T 5 7
Déarav:
Spénga - 2 -
Kungsédngen 7 34) 7 i
Summa s 15 30 20 |33 |

1), 2), 3), 4) se nista sida.

P
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Anm, till tablén:
1) Betjidnar ej férortstrafik p& stationerna Tureberg-Kerlberg,
2) n u n n 1 Kerlberg-Higevik,

3) Enligt max,-tdt avses inga Uppsalotlg betjina férortstrafik pd
stationernn Hagalund-Visby.

4) Hirav ett t8g som betjinar férortstrafik endast pd stationerna
Stdket och Kngsingen,

Av tablén framgdr, att Skningen i antal férortstig i de flesta fall
&r ovsevird, P4 Vasbylinjen dr antalet mer &n fOrdubblet, Jémfdrelsen
forryckes dock ddrigenom att forortstégen i de olika tidtobellerna betjé-
na olika grupper av statimer, Pdtagligast kommer detta fdrhdllonde till
synes, nir det giller fOrortstdgen pd Kungsdngenlinjen, dixr trafiken pad
stationernn freo.ms Bromsten beré_}m,zts kunna 8 en sddan omfattning, att
linjens kapocitet for forortstdg - avgbrande for kapaciteten &r i detta
fall den for V'ai.sby— och Kungsingenlinjerna gemensamma banstréckan Stock-
holm C-Tomteboda - helt mdst tagas i ansprdk fdr forortstrafiken till
och frén denna och ldngre bort beligna forortsstationer,

I intet fall &r dock Skningen av tdgantalen 1 och f8r sig tillrick-
lig f8r att mSta en utveckling av férartstrafiken av den omfattning, som
enligt de av delegationen p& grundval av stadsplonekontorets uppgifter
gjorda berilkningcana mdste cnses som mdjlig, utan denna Skning f8r i stor
utstriackning tillgodoses genom en Skning ov tigstorlekarna utdver de mva-
rande, eventuellt i kombination med att stéplatser infdras i viss utstrick-
ninge.

I de nuverande foérortstdgen under rusningstid uppgdr antnlet sitt-
platser per tdg pd Sddertiljelinjen till omkring ;OO och pd Vdsby- och
Kangséngenlinjema till omkring 5'—7-5 1 genomsnitte Om rullande materiel av
ny typ inféres och lidngre plattfomms- och uppstidllningsspir 'anléggas ; Sy—
nes mon kunna rikna med, att med 15-vognarstdg sittplatsantalet per tig
ken ungefér férdubblas, Harutdver torde en ytterligare Skning av det mdj-

lige antalet passagerare per t8g kunna &stadkommas, om stdpletser inféras,
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Genom att multiplicera moximitidtobellens t8gontal per maximi~
timme i huvudriktningen med m8jligt passagerarantal per téz vid olike
utrymmesstenderd erhdlles det antol resande, som under ifrdgavarcnde
timme med 100-procentig platsutnyttjning i samtligz t8z kon befordres
t111 eller frin de olika linjerns respektive rdjongernn. I ta‘pell 84
sammenstidllas de p& sd s&tt erhdllna antalen m8jliga resor och de an~
tal, som berdknats pd baosis av de gjorda ant.agandena. om férortsomri~
dets framtida follkmingd.,

En direkt motsvorighet mellan antalet resar per nma.ml“binme och
antalet unler sama tid fromfOrda plotser vore tillridcklig, om trafi-
ken fordelade sig like pd alla t8g under maximitimmen, Om samtliga
tdg under maximitimmen antogas vara lika stora, bestdmmes emellertid
den erforderliga tigstorlecken av det mest anlitode t3zets belostning.
Antalet fromfdrda platser under moximitimmen b8r siledes Gverstiga
antalet resor under samc tid lika mycket - relativt sett - som anta-
let passagerare i det mest anlitade tdzet Sverstiger genomsnittsbe-
lastningen,

Sjdlvfallet beror det pd fordelningen av tidpunkterna fér ar-
betstidens bérjan och slut samt pd hur tiztiderna dro onpsssade hir-
efter, inom hur vida grinser resandefrekvensen i de olika t8gen kon
variera, Att ddmo av de nuvarande férhillandena i statens jirnvigars
fé&rortstrafik vid Stockholm torde man kumma rikna med, att belost-
ninzen ov det mest anlitcde t8zet under moximitimmen 6verstiger ge—
nomsnittsbelastningen under samma timme med approximotivt 20-30 pro-
cent ov den senare, I den hdgra delen av tabell 84 hor ongivits det
procentuerlla 6verskottet framfdrda plotser utdver cntolet resande,
For att kapaciteten skall motsvara trafikbehovet vid ifrigavarande
u‘l-:rymnessta{qdard fordras, att det nimnla Sverskottet uppgdr till i

runt tal 20-320 procent,
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Tebellen visar, att statens Jédrmvigars forortslinjer efter de ut-
vidgningar, £ér vilka redogjorts, och med den fjarrtrafik under férorts—
troefikens moximala rusnmingstimme, som maximitidtabellen lamnar wtrymme
for, skulle med nuvarande spirantal sbéderut vara i stind att ombesSrja
den férortstrafik, som vid hir antagen utbygenad av férortsomridet koan
berdknas komma att sbko sig till stationerna utmed desamma med undantag
av Kinaosingenlinjen, dir sannolikt trafiken pd de ndrmere stationerna
t,0am. Sundbybcrg och dven pd stationerna Skdlby och Hidsselby villastad
vid Spings . Idvstehanon sminingom miste avlastase

M:d hEasyn t111 variotionerna 1 resefrekvensen under den mgad.-mala
rusningstirmen torle det dock icke — vilket framgdr av tobellen - kumna
undvikas, att en viss del av de resande i de mest frekventerade tigen
under ifrigavorande timms miste nija sig med stéplatser, Emellertid gdl-
ler detta endnst enstaks tdg unler rusningstidens toppar, och sittplats-
procenten skulle dven i dessa tdg alltjaimt kunna bibehfllas nvck‘et hig,
om tégstorleken uppzdr till 15 vagnar, I flertolet fall skulle &ven tig-
storlelar om 16 vognay vera tillrdickligo, om sittplatsprocenten sdnkes
i motsvorande min, I regel skulle dock &Aven i 10-vagnarstdg sittplets-
procenten bli hdgre #&n 50 procent,

Betriffonde forortstrafiken pd stationerma Skilby och Hisselby
villastad har det icke ansetts ens bSra 1frdgasittos, att statens jarn-
vager vid det stadium det hir d&r frdgza om skulle ombesdrja nigon for-
ortstrafik pd dessa stationer, Dels dr banan mellan Splnga och Hisselby
villastad, som tillh6r Stockholms stad, enkelspdrig och icke elektrifie-
rad, dels torde vdl de av Stockholms stad planerade férortsbanorna till
Hisselby villaestod och genom Skilby f8 antagas bliva fardigstdllda i sam-
band med exploateringen av stoedens markomr8den i Spénga och Jirfidlla,

Prafikomridena vid Hagalund och Alvsjd ha i trafikberdkningarna
antozits uteslutande betjiinade av jirnvige Emellertid mdste med hinsyn

till bebyggelsens stora utbredning vid dessa stationer &ven f8r framti-
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den liksom fOr nirvarancde rédknas med att ocks8 andre trafikmedel kom-
ma att trafikera dessa omridene.

Sarma forhAllande giller dven betriffande ett flertal andra
fororter, som forutom av forortstigen dven betjinas av statens jirne
vigars parallellt med jédrnvigslinjerna l3pande busslinjer, Vilken an-
del ov en fromtida f'drortstrafik, som kan komma att fi ombesSrjas av
dessa busslinjer, beror dels pd den tillkommande bebygselsens lokali~
gsering, dels pd f6rhillaondet mellan £3rortstdzens och busslinjerncs
toxore Sjdlvfallet bOr man dock &ven hir kunne rikna med ottt en kapa~

citetsmarginal uppstir f8r flrortstigens vidkommande .

Fo STATENS JARNVAGARS FORORTSTRAFIK OCH STADENS KOMMUNIKATIONER

1, Trafikanternas mil efter ankomsten till Stockholm
P ]

PA bosis av den runifrisn, som genanférts for att lokaliscra
de regelbundna flrortstrafikonternas bostad och arbetsplants, ha pd
knrtorne, fige 85-93, inprickats de i fridzeformulédren uppgivna adresser-
na, till vilke de resande fOrflyttade sig efter ankomsten till Stock-
holm, Materialet redovisas dels i specialkartor fir oliks linjer, dels
i samlingskartor f6r oliks stockholmsstationer, Vidare har det visat
sig ldmpligt fir Overskidligheten att idven uppritta specialkartor fir
olika f3rflyttningssdtt i ett fall,

Férdelningen p& olika stadsdelar zv det totala antalet upprifts—
ldmnare, som reste till och fr3n Stockholm, belyses siffermissigt i
tabell 94,

En otvetydig om ocksi icke si utpriglad tendens kan utlisas, i
det att en stbrre relativ andel av de resande frin Silertidljelinjen

s8ker sig till SGdermalm &n av de resande frin de norra linjerna,
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Omvint giller, att en stirre relativ ondel av resande norrifrin sdker
sig t11l FNorrmalm 4n av resande s8derifrdn, I Svrigt kan en eventuell
strdvan att anpassa bostad och arbetsplats efter varandra i varje fall
icke anses pdtoglig, utan de norr- respektive sGderifrdn kommonde rese-
nirerna uppvisa i stort sett samma fOrdelning pd olika delar av staden,

Overgr men till att studera knrton pd fige 85, som &skddliggir
minalsbil jettresentirernas spridning efter ankomsten till Stockholm C,
fromtrider sdrslkdlt prickarnas kraftiga koncentration till stadsdelen
Normmalm, Fdrdelningen p& de olika stadsdelorna redovisas i tabell 95,

57 procent av uppgiftsldmeorna begdvo sig efter ankomsten t111
Stockholm C till skilda platser inom Norrmalm., Ndrmast eftexr Norrmalm
komma Ostermalm och Vasastaden med 9 respektive 8 procent, Inom dessa
stadsdelar foreligger en pdtaglig koncentration till de intill Norrmalm
ligponde delarna, Samms dr forhdllandet ifrfga om Kangsholmen, som svarar
for 8 procent, Semmanlogt hade nirmare 96 procent av minadsbiljettrese-
nirernc sitt mdl inom Normmalm eller nison av de till Norrmalm grénsande
stadsdelarna Gstemalm, Vasastaden, Kangsholmen och staden mellan broarnf.e

Av resande sUderifridn till centralstationen begdvo sig 12 procent
till Vasastaden, under det att motsvarande procentuella anlel fir resande
norrifrdn var 4-5 procent. Att reseniirerna frin de norra linjerna, som
tmma sig till Vasastaden, i mindre utstrickning resa till centralstatio-
nen dn resande frin S&dertiljelinjen sammanhinger givetvis dirmed att det
gtiller sig férdelaktigare f6r de fOrra att stiga av vid Karlberg, Ett
cnalogt férhdllande foreligzer pd den sddra sidan, dér resande siderifrin,
som dma sig till SOdermalm och Midsommarkransen me.fl, stadsdelar, ej rim-
ligtvis fortsdtta till centralstationen utan-stiga av vid s&dra stationen
Hirav torde man kunna draza den slutsatsen, ott de séderifrén kommande
resenidrerne, som dma sig till Vasastaden och andra omrfden i ndrheten av
Kerlberg, respektive de norrifrién kommande pd vig till de sCdra stadsde—

lorna och vilka nu resa till centralstationen, i betydligt stérre utstrick.
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ning skulle komma att fortsidtta resan till Karlberg respektive sddra
stationen, om anknytningsmSjligheterna vid Stockholm C forbdttrades el-
ler om pendeltrafik infirdes,

De lisre procenttalen fér resande frdn de bada norra linjernsa,
som stiza av vid centrélstationen och 8mna sig till Kunzgsholmen och
Bromma, synas tyla pd att Korlberg dwen for dessa i vissa fall dr lémp-
ligere som avstigningsstation, Detta bestyrkes av tabell 96, som vi-
sar m3nadsbil jettrafikanternas spridning efter ankomsten till Karlberg,
och av kartan, figz. 91, Av nimnda karta framgir, att det ifrdga om
Kungsholmen dr de vidstra delorna, som Karlberg betjinar,

Av de avstigande vid Karlberg hade 40 procent sitt mil inom
Vasastaden och 29 procent pd Kungsholmens. Av samtligs hirrdrde endast
cirkn 5 procent frién Sddertiljelinjen, vilka huvulsakligen dmade sig
till Vesastaden och Solnoe Denna mycket ringa andel frin Sélertilje-
linjen forklaras av att cnknytningsmjligheterna vid Stockholm C for
nirvarande dro ddligas Den higa siffran for trafikanter, som fran
Korlberg begivo sig till S&dermalm, Midsommorkransen m,fl, omriden
s8derut, kon vid en fOrsta amblick firefalla egendomlig. De koncentre-
ras emellertid, som framgir ov kartorna 91-93, till Hornstullsomrédet
och omrddena bortom Liljeholmsbron, och med tanke pd Svergingsmijlig- -
hetema t1i11 stadens kommunikationsnit, i1 detta fall linje 4, utgdr
Karlberg fOr dessa resande en limplisare avstisningsstation,

De resande till Stockholm S begdvo sig sd gott som samtlige till

"S8dexmalm eller omrAdeha s¥der dirom. Resande frin de norra linjerna

'repreéentera endast cixka 5 procent av det totala antalet (tabell 2:[).

2¢ Fardsitt mellan station och arbetsplats

-

Av 7390 personer, som besvarat rundfrigan, uppgivo sig 67 procent

fortsitta firden till fots frin stationen, 27 procent anvinde sig av
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buss eller splrvagn och 6 procent fortsatte slutligen med cykele

NiT man betralktar forortstrafikentemas fordelning pd olikn fird-
sitt mellan station och arbetsplats, bir man dock hdr och i det filjande
ha i minnet, att den rundfriga, som uppgifterna grunda sig pid, genomfir-
des under augusti mdnade Man f&r sammolikt rikna med att spdrvagn och
buss anvindes for fortsatt fard i stdrre utstrickning under vintermina-
derna,

Av de nirmare 6000 uppgiftslimnare, som reste till centralstatio-

nen, fortsatte 69 procent till fots, under det gtt 27 procent anvinde
gig av buss eller spdrvagme Endast 4 procent cyklade &terstoden av vigene
Av na.turllga skil anviindes cykel féretriddesvis till och fxrn firortssto~
tionen, .

I ﬁlken utstrickning fortskaffningsmedel kommer till anvéndming
efter framkomsten till stationen beror givetvis pd vilket avsténd, som
dterstdr att tillryggaliggas Tydligast framtrider firdsédttens beroende

av avstinden pd kartorna, Siffermissigt redovisas firdelningen pé& férd-

sdtt i tabellerna 96-101.

Av 33}5 uppeiftslimare, som begdvo sig till olika iiicitser inom
Normmalm och stego av vid centralstationen (tabell 28), fortsatte 95 pro-
qent till fots, 4 procent anvinde sig av splrvegn eller buss och 1 pro-
cent cykel., Den procentuells andelen, som fortsidtter till fots, &r i
stort sett densama, oavsett fran vilken firotslinje de resande kommae
Till staden mellen broarna, som ju dvenledes ligger ganska ndra central-
stationen, fortsatte 252 personer till fots eller T5 procent av dem som
hade sitt mdl i denna stadsdel, P& vig frén centralstationen till Cvriga
stadsdelar fortsatte flertalet med buss eller spdrvagn utom till Kungs—
holmen, dit ndzot Cver hidlften, 58 procent, gick till fots eller cyklade.

Fordelningen pd olika stadsdelar av dem som efter ankomsten till

Stockholm C fortsitta med buss eller spirvagn visas i tzhell 99,



133,

Vad giller férdsdtt fOr de resande, som stego av vid Karlberp
(tabell 100), 4r den relativa andelen, som fortsatte med buss eller
spirvagn, ungefdr densamma som fir avstigande vid centralstationen,
nimliren 28 procent (fi.ir centralstationen var motsvorande siffra 2:7.
procent). Till Vasastaden och Kungsholmen, som utgdre de huvudsakliga
milen f&r de resande till Karlberg, fortsatte 85_ respektive 81 procent
t111 fots eller pa cykel, under det att dterstoden — 15 respcktive 19
procent - anvinde sig av buss eller spArvasn,

Av de resande till Stockholm S (tabell 101) fortsatte 242 av det

 totala antalet uppziftsldmnare, 856, med buss eller splrvasn, devVes.
ungefdr samma procentuella andel som ifrdga om resonle t111 Stockholm
C och Karlberg, 28 procent. Det ir hirvid huvudsaklipen friso om re—
'soncle, som fortsatte till de sSdra ytteromr&deﬁa. Till platscr inom
SGdermalm anvinde sig endast 17 procent av buss eller spdxrvomn.

-

3, Inverkan pi avstinden mellan station och arbetsplats genom firorts—

trafikens fGrfl&tninrfi till Norra Ban‘torfrict

Lokalstationen vid Norra Bantorget kommer-att f& ett ndzot mera

perifert lige #n centrzlstationen i fOrh&llande till de platscr inom
nedre Norrmalm och staden mellan broarna, dit en mycket stor del av de
resande till centralstationen bege sig. Medelavstinden mellan station
och arbetsplats férlinges dock icke i nigon avsevird omfattning,

Om man p& karten i fip, 85 dreger tvd cirkellinjer med 1250 m
radie och mecd centralplan respektive Norra Bantorget som medelpunkter,
erhilles ett amride, begrinsat i sylvist av jirnviigen och i norr och
Jster av dessa cirkellinjer, till vilket cirka TO procent aov de resan-
de till Stockholm C enligt rundfriszan begdvo sig cfter orkomsten 11l
stationen, Om man vicare riknar med att de resonde endest lanno komma

ut ur stationerna vid centralplan respektive Norra Bantorget, slulle
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avstidnden mellan station och arbetsplats fOr de resande, som fmna sio
ti1l platser inom omridet ifrigza, firlincas med i medeltal omkring 10
procent o

Som omtalats i samband med redog&irelsen’fiir lokalstationen, skulle
de resande kunna beredas mijlighet att komma ut ur stationen dels vid
Norra Bantorget, dels vid Tegnérzotan, dels slutligen vid Klara sjd vis—
ter om lokalstationen, Fdr nirvaronde kunna de norrifrin kommande for-
ortsresenirerna frén en av de norra plattfommama passera upp till Kungs-
satuviadukten, Vid lokalstationen skulle de olika utgldngernae bli till-
gingliga f8r samtliga férortsresenirer, De avstind till platser inom Va-
sastzden och pd Kungsholmen, som pd s& sdtt firkortas, torde till stor
del uppviga de ovan angivna lingre avstinden frimst till nedre Norrmalm
och staden mellan broarna.

Som ytterligare en faktor av stor betydelse, nidr det gdller att be-
ddmo konsekvenserna ov fSrortstrafikens forflyttninzg till Norre Bontorget,
mi framhdllas den- successiva utbredning av city mot norr, som linge pé~-
z3tt och vilken sannolikt kommer att piskynlas gencm tunnelbanans strick—
ning genom Vesastadens, Iokalstationens nordligare ldge #n centralstatio-
nen skulle sfiledes med tanke pd denna cityutvidgning mot norr och en dir-
med sammanhinzande sannolik fOrskjutning av tyngdpunkten i forortstrafi-
kantemas fordelning inom staden i samma rikining pd 18ng sikt kunna ine

nebira en fordel,

4, Indrad férdelning av férortstrafiken pd de tre stockholmssteotionerna

genom inf 6rande av 1_'pendel{::r':'.fik

Som redan omtalats f6religzer en viss, om ocksi svaz tendens till
anpessning mellan bostad och arbetsplats, sitillvida som av de siderifrin
kommande férortstrafikanterna en nigot stirre relativ andel siker sig

ti1l de s&dra delarna av Stockholm #n av trafikanter frin de norra lin-
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Jjerna, Analogt giller samma férhi3llande f¥r de norrifrin kommande fir-
ortstrafikentema, Genom infdrande av pendeltrafik skulle de huwvudsak-
liga motiven fir en s8dan anpessning sannolikt fUrsvinna i och med att
restiden och reskostnaderna fUr att frédn SGdertiljelinjen komma till
de norra stadsdelarna och omviint frdn Visby- och Kungsiingenlinjerna
till ‘e sOdra stadsdelarna avseviirt minskas.

FromfOr 211t skulle emellertid firortstrafiken i viss min Cver-
flyttes frdn centralstationen till de bdda ondra stockholmsstationer-
na. D4 fir niérvarande samtliga firortstdg vinda vid Stockholm C och
a3 t3gtiderna fdr den sGdra respektive de norra linjerna faststillts
utan hinsynstagonde till Svergingsmijlicheter mellan t8cen pi de olika
linjerna, miste exempelvis en resanle stderifrdn pi vig till sin or-
betsplats i nirheten av Karlberss stotion som regel £ eller onlita
emat trafikmedel frin centralstationen, Resande norrifridn dterigen
kuma icke utan tidsutdrikt fortsitta med jirmvig linsgre &n till
centralstationen utan miste fér att komma vidare till exempelvis
S3dermalm anvinda sig av stadens trafikmedeles I vissa fzoll Ero som
ndmnts dessa Gvergéngsmdjligheter gymnsammast i Karlberg,

Det fdrefaller i hdg grad troligt, att huvuddelen av dessa tra-
fikenter, som nu fortsdtta med stadens trafikmedel i samma férdrikt-
ning, vid pgndeltrafik skulle begagna sig av mojligheten att fortsidtta
med jirmvidg, I vilken utstrickning trafikonternz for nirvarande pa
grund av de déliga Gvergdngsmijligheterna mellan férortstigen pd den
s8dra och de norra linjerna nddgns anlita buss eller spdrvagn frén
centralstotionen skall belysas med ndgra siffror,

Av 40;8 trafikanter f‘;‘én Stdertdljelinjen fortsatte mindre &n
1 procent med t&g till Karlbe'rg, medan 20 procent stego ov vid Stock-

holm Se Av 3312 trafikanter frén de b8dec norra linjermn fortsatte

drygt 1 procent till Stockholm S med t8g och 18 procent stego av vid

o«
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Karlberg, Overgingstrafiken mellan den sddra och de norra férortslinjer—
na vid centralstationen &r sdledes ytterst ringa,

Till Vascstaden, som till stdrsta delen ligger ndrmare Korlberg &n
centralstationen, Wegdvo sig 390 av uppgiftslimnarna frdn Sddertiljelin-
jen och sammanlagt 370 frdn de bdda narra linjernns Av de 590 resenirer-
na sdderifrén fortsatte knappt 3 procent med tdg till Karlberg, undex
det att Aterstoden steg av vid centralstationene, Ifrdga om de 370 norri-
frdn kommande trafikenterna ddremot stego 64 procent av vid Karlberg och
endast 36 procent fortsatte fram till centralstationen, Det fimns skil
att ontage, att en i det ndrmaste like stor procentuell andel av de re-
sande s&derifrin som av resarde narrifrin vid pendeltrafik skulle kama
att valja Kerlberg som avstigningsstations Detta forefaller sd mycket
mera sannolikt, som 67v procent av de resande frdn den sddra linjen pd
vig till Vasastaden via centralstationen fortsatte med buss eller spir~
vazn (betréif fande resande frén de norra linjerns var motsvarmde siffra
24 procent) Av dem som frén de norra linjerna dmnade sig till Vasastaden
via Karlberg, fortsatte endast 16 procent med stadens trafikmedel,

Betrdffande Karlberg md dock framhdllas, att stationens betydelse
- 1 dess nuvarande lige - ifr8ga am avlastning av lokalstationen minskas
i négon min genom det nordliga lége, som lokalstotionen enligt fdrslaget
skulle T4,

Samma férhfllande som ovan framhdllits ifrdga om resande s6derifrin
t1ill Vosastoden gédller analogt betridffande rescrde frén de norra linjer-
na till S&dermalm. Av 20) resande, som frén de norra linjerna skulle till
platser inom S&dermalm, fortsatte 47 med t&g till s&dra stationen. Av
dterstoden anviinde sig &ver 80 provcent av buss eller splrvagn frén cemtrd-
stationen, Av de resande frédn S&dertiljelinjen, som efter ankomsten till
Stockholm S fortsatte till olika platser inom S&dermalm, anlitade endast

17 procent annat trafikmedel.
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5. Behovet av enlmytning till tunnelbanan och stadens 6vriga
Y —

kommunik:tioner
————

Lven om Svergdng frén statens jarnvigars forortslinjer till
stodens trafikmedel i vissa fall med sikerhet skulle korma att bli ond-
dig om pendeltrafik infdres, kvarstadr dock alltjdmt behov av anknyt-
ning till stodens kommunikationer, fératt trafikanternc 1ldtt skola
kunna nd de omrdden, som ligga utom géngavstind fran statens jirnvi-

ars stationers Detta giller f8r lokalstationens vidkommande i forsta
hand stdrre delen av Ostermalm, de vistra delarna ov Kungsholmen samt
i viss mdn dven staden mellan broarna och sydSstra delen av Horrmalm,
Behovet av fdrbindelser mellon loktolstationen och Vasastaden och
S6dermalm torde dédremot komma ett minska genom pendeltrafiken. Ifriga
om Vasastaden verker dven lok:lstationens lige vid Norre Bantorget med
uppgéng dven till Tegnérgaton i samme riktning.

Genom att lokalstationen tdnkts f6rlagd till Norro Bontorget,
kommer nidgon direkt mslutning ej att kumna erhfllas mellon tunnelbo-
nan 1 dennas tdnkte lége och lokalstationen. Fmellertid torde ifrdgza
om statens jarnvigers forortstrafik kume ifrdgasittos om nigot stdrre
behov f6éreligger av ¢n anknytning till tunnelbanan just i denna punkte

En central anknytning mellan statens jirnvigar och tunnelbanan
torde ha sin stérsta betydelsc for den langviga persontrafiken, allden-
stund sndlltlgen icke gdra uppehdll vid Karlberg och Stockholm 5 och
de resande ddrfdr ha behov av att kunna forflytta sig till stadens nor-
ra och s8dre delar med onnat trefilmedel,

En direkt anlknytning till tunnelbonan vid lokolstationen skulle
kunna tidnkas bli till nytta £8r trofikanter dels frin de norre férorts-
linjerna (V’dsby— och Kungséingenlinj‘erna) till staden mellaxn broarna,
Slussen samt Skenstull och de sddra ytteromrddena, som ténlkts betjina-

de av fdrortsbanor Sver Skonstull, dels frin S8dertdljelinjen i viss
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utstriackning till trakten av Sveavigen och Odenplan i Vasastaden samt
$i1l Bromma och omridena vister dirom. For de lcdx;;:are avstdnden i den in-
re staden torde dock i férsta hand tillgingliga yttrafikmedel komma till
anvandning.

Emellertid synas de trafikbehov, som en central anknytning till
tunnelbanon enligt vad oven nimnts skulle kurma komma ott fylla, pd ett
tillfredsstdllande sitt dven kunna tillgodoses, om enknytning km &stad-
kommas vid sddra stationen och Karlberg (Tomteboda). S&vitt delegationen
har sig bekant, f8religga frdn Stockholms stads sida planer pd en dylik
anslutning mellon statens jarnvigar och tunnelbanané sydvistra gren vid
s6dro stationen i1 samband med en mindre farflytining av den senare,
Korlbergs station i sitt nuvarande lidge kan, som i annat sammanhong
ndmmts, tinkas f4 en minskad betydelse genom forortstrafikens forflytt-
ning fr8n centralstationen till Norra Bantorget och Tegnérgatan, En for-
flyttning av Karlbergs stotion 8t norr, varigenom anknytning eventuellt
kunde erhdllas till den planerade Huvudstabanan; skulle under sddana fdr-
hdllmden vara méjlig,

Foljden av en s3dan mera perifer anknytning till tunnelbanan skulle
savitt nu ken beddmas, endast bli den, att en mindre del ov en bvergﬁngs-:
resc dn vid nuvarande forhdllanden i vissa fall finge ske med jarnvig
och en stdrre del med stadens trofikmedel, i detta fall tumelbeonan,

Genom inféronde av pendelirafik bleve resultatet samnolikt blsa,
en releotiv f8rskjutning av resefrekvensen pd de tre stockholmsstationer-
n, bestdende i en viss avlastning frin centralstationen till s3dra sta-
tionen och Karlberg (betridffande Kzirlberé dock med reservation foér den
verkan i motsatt rikining, som lokalstationens nordligare lige kan anto-
gas komma att &), Det ar darfdr av vikt, att hinsyn hirtill tages vid
planerandet av stadens yttrafikmedel i de s8dra och norra stadsdelcorna
och att dessa s8vitt m&jligt ges anslutning till de ifrfgavarande statio-

nernd.e



	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050002.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050003.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050004.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050005.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050006.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050007.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050008.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050009.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050010.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050011.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050012.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050013.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050014.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050015.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050016.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050017.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050018.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050019.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050020.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050021.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050022.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050023.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050024.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050025.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050026.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050027.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050028.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050029.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050030.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050031.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050032.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050033.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050034.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050035.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050036.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050037.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050038.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050039.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050040.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050041.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050042.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050043.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050044.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050045.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050046.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050047.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050048.jpg‎
	‎C:\Users\Gunnar\Pictures\ScanSnap\2020_05_16_23_33_050049.jpg‎

