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FORSLAG

%ill rationalisering och omlége

Frégan om elektrifiering av Sdrdbanan ‘och durnod
héngande rationaliseringsplaner har under ett par deoenai'
varit aktuell och blivit foérem8l for utredningar,

I det betdnkande, som avgavs av en tillsatt sakkunnig-
kommitté &r 1937, anfires som en av de viktigaste forutsétt-
ningarna for persontrafikens upparbetande till verklig férorts~
trafik, att Sdrsbanan erbjuder direkt forbindelse till stadens
centrum samt att tidtabeller si inséttas, att den giver likfor-
miga och tdta forbindelser. I anslutning hartill férordade kom-
mittén olika forslag till banans inférande i stadens centrala
delar och rekommenderade att arbetet utan dréjsmil métte igldng-
sittas, Bnligt forslaget skulle stréckan fram till Billdal o3
elektrifieras med 900 V likstrém och trafikeras med latta "°t°":§ﬁ
vagnar med maximum 2 tillkopplade slépvagnar i samdrift med ¢
Goteborgs spérviagar. Som skdl hdrfor anfordes foljendes;

"Ett s&dant system medgiver utnyttjande av sp&rv&gaf&ret&'ﬁtf
resurser i frdgs om personal och slépvagnsmateriel vid excep- =
tionell hogtrafik och bidrager hirigenom till avlastning av
vissa forlustbringande moment",

Forslaget utgick ifrdn, att trafiken p& Sdrdbanan fram
till Billdal utformas i s& ndra anslutning som mdjligt till
Goteborgs stads splrvigsndt och med rullande meteriel anpassad
héartill,

Med deotts beténkande var bifogat en utredning frén Stads-
planckontoret, omfattande olika fdrslag till banans anslutning
till det inre kommunikationsnitet, vilken utredning i frémsta ;
rummet tar sikte pd ett framtida lokalbanendt med tunnelltrlcké:{ﬂf

ningar inom staden och med utnyttjande av lokalbanetdg med upp
till 6 vognenheter, g




Trafikunderlag,.

Redan i beténkandet Ar 1937 riktades uppmédrksamheten pé
att det planerade kommunala badet i Askim mdste komma att stédlla
stora krav pd tAgforbindelscrna mellan Goéteborg och Hovés sommar-

tid, varfér cn skyndsam behandling av #drendet anségs ofrénkomlig.

Under de mer &n tio &r, som férflutit, sedon detta beté@nkan-
de avgavs, hor denna friga blivit akut, sedan, genom det kommunala
badets tillkomst:, Askim och Hovds blivit rokreationsplatser av
allt mer dkad betydelsc for stadens befolkning. Ddremot har det
trafikunderlag, som motsvarar bebyggclsen ldngs Sdrdbanan, endast

undergdtt obetydlig forédndring.

Det trafikproblem, som hirmed uppstdtt, karakteriseras i
sitt nuvarcnde ldge alltsd av ett relativt svagt genomsnittligt
trafikunderlag med myckect starke trafiktoppar, speciellt vackra
sommarssndagar. Detta framglr darav, att medeltalet resande per
dag p& Sérsbanen utefter stridckan Goéteborg - Hovds endast uppglr
till cirka 1,000 per dag i vardera trafikriktningay medan besoks—
frekvensen vid badanlédggningen vackra sommardagar koan uppgd till
mer &n det tjugudubbla. Resultatet hor blivit en svArartad trafike-
situation p& tillfartsvidgarna till badanliggningen vilken méste
péd ett tillfrcdsstdllande sdtt avvecklas, om anlédggningen skall
kunna fylla sin avseddo uppgift att gec avspanning och rekreation

4t de befolkningsgrupper, som pd denna vdg sdka sig ut t1ll havet.

Otvivelaktigt dr denna frédga i frdmstae rummet av allmén soci=
al karaktder, men berdr dven intimt den bebyggelse, som sedan SHrd-
banans tillkomst uppstftt kring densamma och vilken enligt Stads-
planekontorets prognoser kan komma att starkt utvecklas i och med
tillkomsten av ett cffektivt kommunikationsmedel med férankring i
stadens dvrigo kommunikationsnédt. I Stadsplanekontorets nédmnde
utredning ar 1937 anfores i detta sammanhang som sannolikt, att
trafikmdngden per A4r pd banan vid cn sAdan utveckling av trafik-
apparaten sd smdningom bdr kunna 8ko till 8 miljoner trafikanter,
motsvarande genomsnittligt 11,000 resande per dag i vardera
trafikriktningen.

Medan i dagens situation utglngsldget dAr en medeltrafik av
cirka 1,000 resande per dag i varderc trofikriktningen med topper




som efter utford dubbelsplranliggning torde kunna berdknas
komma att uppgd till 12 - 15,000 kan man eftecr det det nya
kommunikationsmedlet hunnit péverks sfAvdl bebyggelsen utefter
banan som fritidsproblemet for okade delar av Goteborgs be-
folkning i enlighet med nédmnda prognoscr ha anledning att rékna
med en gecnomsnittsfrckvens av cirka 11,000 i vardera trafikrikt-
ningen med toppar som kanske kunna uppgd till det tvA-till tre-
dubbla,

Fkonomiska forutsdttningar.

All erfarenhet visar, ctt forortstrafik med de mycket
starka variationcr i trafikanttillflodet, som efter omlédgg-
ning av driften komma att korakterisera Askim- och Hovédstrafi-
kecn och som i1 detta f2ll huvudsckligen fororsakas av befolk-
ningens bchov av fritidsrckreation icke kan 1ldsas pd enbart
ekonomisk grund. Vad som i detta f£all kan goras ar att ge
anldggningen s8dan utformning att de ekonomiska betingelserna
bli s& gynnsocmme som mojligt utan att hidrvid utvecklingen
fastldses och att den 6verdimensionering av trafikapparaten
som badanldggningen mcdfor ekonomiskt avvecklas s&, att den
legitima trafik som svarar mot bebyggelsen utefter banan kan

utvecklas efter sunda linjer.

Detta betyder frédn stadens sida ofrankomligt kapital-
utlédgg for partiell avskrivning av onléggningskapitalet med
rent social aspekt., Endr disproportionen mellan genomsnitts-
trafik och topptrafik blir mycket ogynnsom synes angelidget
att denna kapitalinvestering édven direkt stimulerar bebyggel-
scn enligt Stadsplanekontorets férhandsprognoser, sé att det
genomsnittlige trafikunderlaoget successivt upparbetas och dér-
med de driftekonomiska betingelserna forbattras,

I detta sammanhong erinras om, att Géteborgs stad redan
med tanke pa de svArigheter, som &dro forknippade med trafiken
p& SHrdbanan gétt in for en form av subvention i det Sdrébanan
8rligen erhfller ett driftunderstdéd ov kr, 180.000:=-. I och
med en rationalisering av trafikapparaten och dess overfdran-
de till Gdteborgs stad bortfaeller denna subvention, vilket
vid 3 % rédntefot motsvarar ett frigjort kepital av 6 miljoner

kronor,



FORSLAG

Allmédnna synpunkter

I det fsljande framlégges ctt forslag till omlége
av Sdrdbanans drift med anknytning till tankegéngarna ig.
betédnkande som avgavs av 1937 ars kommittt, genom vilkef £
élag en omedelbar lésning av nu forhandenvarande trafiksi-
tuation dr méjlig, samtidigt som en tillfredsstdllande ut-
veckling av bebyggelsen kring Sardbanan tillgodoses utan att
hdrfér stadens kommunikationsfrégor, scdda i ett framtida
perspektiv, med ett pd particll tunneldrift utbyggt lokalbanc—
ndt 1 nuvarande stadium behdver forccras from med de omfattan-

de konsckvenser detta miastc mecdfdra.

I detta sammanhang pédpckas, att avgorande £6r den kost-
nad som den starka topptrafiken p& Askim meddr i form av dver-
dimensioncring av trafikapparacten &r dirckt beroende av vagn-
materielcecns tekniska utformning., En sé&dan dverdimensionering
av en anlidggning utformad fér tunnelbanestandard och med speci-
ell vagnmatericl konstrucrad for s.k. multipeldrift kan trots
det forutsatta dkade trafikunderlaget visa sig komma 2ttt medfdra
ogynnsamma ckonomiska konsckvenser, som i dag icke kunna helt Gver-
blickas, Genom de stora kapitolinvesteringar, som dro forbundna
med en dylik tunnelbancanliggning foreligger #@ven en viss fara
att den framtide utvecklingen lascs, innan en omfattande plan

utarbetats for hela trafiknidtet.

Askimtrafiken inforlivad med stodens nuvarande trafiknidt,

Sparvigstrafiken inom Goteborg har genom i tid trédffade
dispositioner i samband med gaturegleringar etc. kunnat utbyg-
gad med modern vagnmateriel, konstrucrad f6r en vagnbredd av
2,5 meter, medan motsvaronde vagnbredd i Stockholm #r 2,2, meter
och f6r den i arbete varsnde tunnelbanematerielen 2,7 meter,

De orfdrcnhctcr, som scdan fem Ar forcligga i fréga om sédan
modern spArvognsmatericl, pcks pad att denna trafikform for Gote-
borgs del med bibehdllande av slédpvagnsdrift f£ér léng tid
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froamdt kan berdknos bli den slvdl trafiktekniskt s
bédrande delen av stadens kommunikationsmedel,

Som cn konsekvens hdrav hor Gotecborgs Spdrvagar Ar |
gdtt i forfattning om anskaffning av ytterligare 35 moto
och 20 slépvagnar for dcn inre trafiken, vilken vagnmateri
ytterligare utformas i syfte att gec ett tckniskt och ekonomiskt
gynnsant resultat., SAvAl motorvagnar som slépvagnar f£& hdrvid
en lingd av ndgot over 13 meter, med utrymme fér 90 - 100
passagerare, varav 36 i sittande i motorvagnen och 41 i slép-
vagnen., Passagerarcirkulation med fast konduktér &r med hdnsyn
t1ill vagnstorlcken strikt genomford och den inbyggda motor-
effekten utgér per motorvagn 270 hkr. fordelad pd 4 motorer av
modern typ med i boggieramverket helt avfjddrad konstruktion.

Genom denna vagnmateriel, som successivt kommer att le-
vereras innevarande &r, har ett betydande tillskott erhlllits
i frdga om den rullendc matericlen, varigenom splrvédgstrafikens

kapacitet motsvarande kan hdjas.
P J

Vi¢ utformning av denna nya matcricl har Goteborgs Spér-
vigar med tanke pad framtida forortstrafik lAta konstruera
densamma for en intill 750 V forhojd driftspédnning och fdr en
maximihastighet av 60 km/h. P& grund av den rikliga motoreffek-
ten Aro dessa m§¥;;3ZE§Z§_i stand att i forortstrafik med dess
lingre stationsavsténd medfora tvennc slédpvagnar av den nya
typen. Exteridrcn och plandispositionerna av ctt sddant tre-

vagnstdg framgar av fig. 1.

Aven utan inforande av speciell rullande materiel av
tunnelbanestandard stdr alltsd redan nu ett effektivt trafik-
medel till forfogande, som hor den ur rationaliseringssynpunkt
utomordentligt vidrdefulla egenskapen att kunna omhidnderha s&ial
den inre spdrviagstrafiken som att kunna avveckla cn dven mycket
intensiv fératstrafik.

De fordelar som av ar 1937 Ars kommitté patalas vid 7
event, samdrift med Goteborgs SpArvdgar kunna dArfor med denna
nya vegnpark helt tillgodogdras icke blott dd det gidller slép- ",
vagnsmoteriolen utan dven i frage om motorvagnsmatericlen. ok
Detta betyder att en utjdmning av trafikens variationer pé&
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delar av nitet kan genomféras med cnhetlig vagnmateriel sam-
tidigt som gemensam personal kan a;;ggéus med 2lla de bespa-
ringar detta mcdfor. Betydande vinster kunna #ven goras i fréaga
om hall- och skotselanlidggningar eftersom revision och skot-
scl bli standardiserad och all rullende materiel kan inforas
$ill de centrala hell- och skotsclanlédggningarna., Erferenhe-
‘ten visar, att vackrs sommardoger C& toppnoteringar &ro att
riakna mcd pd Askimtrafiken delar ov stadens inrc kommunika-
tionsné&t dro vidsentligt avlastade och att foljoktligen en del
av trafikapparatcn kan insdttas for topptrafikens avveckling
p& S&rodbanan,

Nedonstécnde forslog bygger pd att i forsta hand tra-
fiken p& S#robanan from till Askim omlidgges till denna troafike-
form och ottt i samband hdrmcd dubbelsparanliggning infdres
pad hela denna stricka., Med ¢e hallpletsavstdnd som dAro att
rakna mcd crhdlles hi&rvid en medelreschastighet av eirka
30 km/h, motsvaraonde en ghngtid av cirka 15 minuter. Om er-
forderlig regleringstid vid &andpunkterna inrdknas, kunna tre

turer genomforas per tdgsdtt och timme,

Det maximala antol passagerare som kan transporteras i
vardera riktningen per timme blir vid sadan dubbelsplronlégg-
ning p& stridckan Goteborg-Askim och vid fullt utnyttjande av

disponibelt vagnsutrymme foljande:

TAgsdtt m TAgsdatt m,
1l sldpvagn 2_slédpvagnor
Vid 10 min, treafik 1.000 1,550
" 5 min, " 12,000 3,100
¥ 2% ain, " 4,000 6.200

Med hdnsyn till ojdmnheten i trafiktillstromning torde
denna hégsta tronsportkapacitet endast kunna fullt utnytt jas
f6r en del av returtrafiken och fAr i ovrigt reduceras till
ett ldgre medelvérde, som torde kunna sdttas till 80 % av
ovanstéendc eller vid 2,5 min, trafik till 5,000 passagerare
per timmec vid utnyttjonde av dubbloe slédpvagnar.



Detta innebédr att &tminstone 15,000 personer med dub
spidranliggningen kunna taga sig ut till Askim under f£or-
middagstimmarna vid hégtrafik. Endr dessa belastningstoppar
under vadkrn sommarssndagar cendast i begréinsad omfattning
komma att interfercra med den ordinarie trafik som motsva-
rar bebyggelsen utefter banan, bdr det andra #dndamélet med
trafikanlédggningen att stimulera bebyggelsen bli vdl till-
godosett for overskddlig tid fromdt, varigenom anlédggningens

rdntebilitet successivt kan forbdttras.

Om i en framtid denne dkning av den ordinorie trafiken
tillsammans med ytterligare dkad badtrafik skulle visa sig
kommz 2%t Sverstige den nu féreslagna dubbelsplranlédggningens
kapacitet foreligger givetvis mojlighet att med inforancde
av lokalbanestandard och specialbygzda storre tagenheter av-
sevdrt oka forestdende trafiksiffror. Mera sannolikt dr val
emellertid mcd tanke pd de mycket stora kapitalinvesteringar
som en sadan tunnelbanestandard skulle medféra att man i
en sidan situation sedan bebyggelsen cfter banan f8tt sitt
behov tillgodosett gcnom den foreslagna dubbelsplranlédgg-
ningen skulle soka 1losa topptrafikproblcmet genom utdkad buss-

drift i scmboand med utbyggnad av landsvidgsnidtet,

Trofikens inforande pd det inre

spﬁfvﬁgs- och bussnitet.

Det av 1937 &rs kommitté utarbetade forslaget gAr ut
pd ott SHErdbanan infores till stadens centrum /Gr&nsakatoréet/
med infart dels over Skanstorget och dels via sddra delen av
Kungsladugérd., Uncer en dverginstic forcsllr kommittén en

provisorisk #ndstation vid Linnéplatsen.

De problem, som uppstd genom det dkade trafikont-tillflddet
till Sdrdbanan efter den omldggning och rationalisering
av trafiken som i det foreglende forcslegits, synes bdra
13sas genom utveckling av det nu befintliga splrvdgs- och buss-
nitet pd ldngre sikt. En sldon successiv utveckling och en-
passning av de inre kommunikationerna till den dkade Bdrdtrafiken




kan praktiskt realiseras endast under férutsédttning att
tillrédckligt utrymme kan bercdas vid banans &ndpunkt fér édnd-
slinga, refuger etc. I den m&n sd befinnes erforderligt kon
i framtiden en avlastning av dndstationen fstadkommas genom
dverforing p& innerstadsnidtet t.ex. Sver Daduglrdomriddet med
buss~- eller sparvigsdrift. Vid cn sddan férsiktigt utvecklad
samdrift mellan det inre kommunikationsnédtect och férortsbanan
synas inga viagonde skdl talo for ett direkt framdragonde av
Sdrdbanans trafik till stadcens centrum. Snararc syncs ett sddant
arrangemang kunna kommo ottt medfora oldgenheter och &stadkommer
under alla forhdllanden okad interferens med det nuvarande inre

kommunikationssystcmect i dess centrala cdelar.

Den till synes enda framkomlign vdgen att skapa forutsdtte-
ning fér en sddan utveckling av Sdrobanans trofikproblem #dr
att utbygsa en permancnt dndhéllplats med rundslinga inom en
nirgrinsande del av Slottsskogsomrfidet, forslagsvis sd som
froamgdr av planen fig. 2. Vid forsiktig utformning av detta
forslag med hinsyn till det kringliggande stora parkomrécdet sy-
nes ingen allvarligare skada ur estetisk synpunkt behdve till-

fogas detsamna,

Trafikep pa Sirsbanan utanfor Askim,

Enligt de uppgifter som limnades av 1937 &rs kommitté ute-
gjorde antalet resande per Ar vid jArnvdgen i sin helhet 670.000
varev 71 % £6r strdckan Géteborg - Hovds, 13 % fér strdckan
Hovés-Billdal och 16 % foér strickan Billdal-Sdrd. I anslut-
ning hirtill anfér kommittén i sitt betdnkonde foljande:

"Man skullc med dessa siffror for dgonen vara bendgen
att vid en elektrifiering ncdlédgge jirnvidgen sdder om Hovés,
Emellertid kommer ett nedldggande av 2/3 av bonans léngd att
medférc stom oldgenheter for de berdrdc orterna och géller detta
siirskilt f£or dem, som dro bosatta intill banan mellen Hovés och
Billdal, vilken befolkning seaknar ordentlige viégforbindelser
och siledes icke utan stora besvir kunna begagna sig av omni-
buslinjen.




Annu en omstindighet som talar for jiArnvidgens elektri-
fiering till Billdal dr den, att platsen dr ldmpligare &n
Hovds som slutstation for trafikanter, som skola férdas vidare
soderut. Genom att f&4 slutstationen forlagd intill nuvarande
korsningen mellan jédrnviégen och stora landsvégen, cirka 300
meter sdder om Billdals jarnvdgsstation, kunna trafikanterna
fadrdas vidare med den dédrstéddes forbildpande omnibuslinjen,
Anordnas dirjamte rdlsbuss - eller motorvagnstrafik & jédrn-
vidgen frin slutstationen i Billdal till S&r0 erhdlles visser-
ligen en obekvdm men dock mgjlig férbindelse for dessa tra-

fikanter."

Situationen har sedam detta betdnkande avgavs i huvudsalk
endast foérdndrats genom den okade frekvensen p& Askim i samband

med badanlédggningens tillkomst.

Utan tvivel skullc ett nedldggande av jéarnvigsdriften
p& den yttre linjestrdckan komma att medféra stora oldgenheter
for nuvarande bebyggelse, som endast successivt kan undanrdjas
i den mln vignidtet forbattras och busstrafik infoéres. Frégan
om Sdrodbanans ytterstrédckning sammanhidnger ddrjédmte intimt
med det intresse som finnes for en framtida 6kad exploatering
dven av dessa omraden, Om s&dant intresse forefinnes synes
den naturliga utvecklingen vera ctt fullfdljande av elektrifi-
eringen p& nu befintlig banvall med utgéngspunkt fran dubbel-
sparanlédggningen till Askim. Redan utférda undersdkningar
visa emellertid att ctt s&dant froamforande av den elektriska
trafiken dnda till S&rs med nuvarande trafikunderlag blir
ekonomiskt ogynnsamt, Hiartill kommer att rédlsen dr forsliten
och i sin helhet behéver utbytes. Skall enligt 1937 &rs for-
slag trafiken p& dubbelspdret delvis framforas cnkelsplrigt
$ill Billdal, mé&ste man antingen rékno med direkttdg £6r den-
na trafik ecller att vagnbytc normalt sker i Askim., Infdrande
av direkttdg frln dndstationen i staden fram till Billdal kommer
att interferera med lokaltdgen till Askim och det torde bli
svart ctt kunna effektivt upprétthilla cn sddan delning
ay trafiken speciellt vid hogbelastning.
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Skall trafik #dven i fortsdttningen framféras pé nu
befintlig banvall utanfor Askim synes déarfér nodviadndigt
att rdkna med att denna m&ste anslutas till dubbelspér-
anlédggningen utan separering av trafikanttillflodet over :"
den inre strédckan. Skall enligt forslaget i 1937 &rs be-
tdnkande banan framforas till Billdal och utanfér denna
plats nedldggas, betyder detta att resande till platser
utanfér Billdal f& tveune bytecsplatser, en mellan tég i
Askim och en mellan t&g och buss i Billdal,En sédan lés~
ning kommer med sidkerhet att ytterst ogynnsamt plverka
trafiken och exploateringsintrcsset bortom Billdd. Kon-
sekvensen blir dven aott Sdrdbonan férlorar den trafik som

tidigare formedlats av jaAdrnvdgen bortom Askim,

D4 det £6r ndrvarconde kan synas vanskligt att ta de=-
finitiv stdllning till den fromtida utvecklingen av trafiken
bortom Askim och Hov&s och d& denna friga troligen aktualise-~
rats forst i den mén dubbelspiranldaggningen till Askim hun-
nit péverka bebyggelsen p& den inrc strédckan, talar mycket
f6r att man tills vidare sdker finna on provisorisk 1lésning
av trafiken dven pd& Sdrdbonans yttre del med utgangspunkt

frédn att ombyte normalt skall ske i Askim,

En s8dan 1l6sning dr att man p& ytterstrdckan infor
rédlsfordon av lamplig typ, vilka tills vidare upprédtthdlla
trafiken pd ytterstrédckan, vilken tankc dven fraomlagts av
1937 &rs kommitté, Den standardisering av den rullande moteri-
elen och dess skdtsel, som blivit c¢crnddd mcd férestlende for~-
slag till avveckling av Askimtrafiken skulle cmcllertid
med defta forslag icke kunna upprétthéllas déd det gédller den
yttre trafiken och det blir nédvidndigt anskaffa dels speciell
rullande materiel med hallar och skitselanlédggning, vilket
ogynnsamt kommer att péverka sfvdl ekonomien som m@jligheten
till anpassning i dcn mén trafiken utvecklas,

I syftc att mojliggora ett senarc definitivt stdllningse
tagconde i dessa frégor féreslds ddrfor i stdllet att elek-
trisk drift visserligen redan nu upptoges pd linjen Aukin-Ser.
men att krafttillforseln pd denno stridcka tills vidare \
i

4




ligt kunna utformas som kombinerade passagerar- och bagqbo-
vagnar. TAgon p8 ytterstrickan kunna hdrvid bestd av en
motorvagn med tillkopplad specialwagn med utrymme for 120
resande och bagage. Vid tillkoppling av ytterligare en slédp-

vegn blir hdgsta passagerarantalet cirka 200. Den genomsnitt-—
liga trafikfrekvensen bortom Askim utgdr for nédrvarande per
dag cirka 300 resande i vardera trcfikriktningen, varfor

dven vid hogbelastning trafiken tillfredsstédllande synes
kunna upprdtthlllas mcd 1 timmestrafik och forestémnde tra-
fikenheter, For denna trafik erfordras hdrvid tvenne special-
bygegda slédpvagnar samt tvd motorvagnar och tva slépvagnar

av samma typ som for innerstadstrafiken jédmte erforderlig

reserv.

Vid en s&dan provisorisk lgsning av Sdrdbanans trafik
kan allts8 & cn decnna i huvudsak ombesorjas med innerstads-
materiel och samma férdelar dédrvid vinnas som vid Askim-
trafiken, De for den elektriska matningen pé ytterstridckan
erforderliga dieselmotoraggregaten synas ldmpligen bestéd av
cirka 150 hkr. bussmotorcr med tillkopplade generatorer av
vilka tva aonordnas i varje specialvagn., Vid fel pd ett av
aggregaten kan taget fromforas pd det andra aggregatet med
reducerad hastighet.

Sammanfattning.

De synpunkter som i det foregdende blivit fromforda
ha resulterat i att clektrifiering i samband med dubbelsplr-
anlédggningen infdres pa strédckan Goteborg-Askim, varigenom
badtrafiken pd Askim kan effektivt tillgodoscs somtidigt som
forutsdattningar skapas for en dkad bebyggelse lidngs den elek-
trifierade spadrstrickan. Dessa tva uppgifter anses icke kunna
bli tillgodoseddn genom nedlédggonde av hela den nuvarande
jarnvdgslinjen och dess ersdttning med busstrafik. En nérma-
re undersokning av dessa senare alternativ har dédrfor icke

genomforts.
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Den i a2lla avseenden mest gynnsamma f@rutséttningen
f6r dubbelspdraniggningen ekonomiskt sett dr att trat!k’§§
p& densamma avvecklas i intim kontakt med GStcborgs stads inz
kommunikationsnét och med utnyttjande av den moderna rullande
materiel som under senaste &r inférts, varvid tégsdttens stor-
lek utdkas till sammanlagt tre vagnar, varev en motorvagn och
tv& slépvagnar /fig. 1/. Hérigenom blir det mjligt att ra-
tionalisera trafiken och dirigera den rullande materielen med
hédnsyn till den totala belastningcn pé& ndtet.

Det synes vid en sddan utformning av Askim-trafiken
icke p8kallat att direkt fora Sdrdbanans trafik ned till
stadens centrum dar interferenscn med den inre centrala tra-
fiken blir storst utan synes i stdllet tillflddet till S&ro=-
banon béra omhdndertagas av sparvidgen pd ldmpligaste sitt med
hénsyn t1ill1l den inre trafikapporaten i sin helhet och till den
sdsongbetonade karaktdren hos yttertrafiken.

Overgéng fradn spirvidgsndtet och bussnidtet till Sdrdba=-
nan boér ddrfor kunna ske med tillédggstaxor for ytterzonen pa

normalt sdtt.

For crhdllande av tillrédckligt utrymme for dndstetionen
och dess bekvdma anslutning till innerstadskommunikationcrna
foreslds en #dndslinga med tillhérande refuger, regnskydd och
entréer, anordnade inom ett smalt omréde, avskilt frén Slotts-
skogen, sdsom i princip framgdr av plan fig. 2, Det synes lédmp-
ligt att i sammanhang hdrmcd huvudentréen +till Slottsskogen
fradn Linnéplatsen omlidgges och utformas sd att ur estetisk
synpunkt minsta mgjliga skade uppstdr. Triadbestandet ldngs
slingan synes i stor utstrédckning kunna bibehdllas,

Trafiken utanfor Askim foreslés dven i fortsidttningen
framford pd befintlig banvall, varfér decn nu forslitna spirane
liggningen forbédttras och forses med ny ridls., D& det icke synes
praktiskt genomforbart att separera den trafik, som har sin
slutpunkt i Askim fré&n den trafik som passerar denna plats bdra
sddana dispositioner traffas att bekvamt tidgbyte erhdlles. I
Askim anordnas fér den skull rundalfﬁga f6r dubbelsplranligg=-
ningen jédmte utgdngsspdr for Sardtrafiken, kombinerad med re=
fuger och regnskydd /fig.l/.
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Trafiken pd ytterlinjcn ordnas sé& att ett tég per timme
fortsdtter pd ytterlinjen medan ovriga tég 6ver rundslingan
&tervéanda till staden. De gcnomgdende tégen forses med spegi-
albyggd sldpvagn, utformad pd lampligaste sdtt med hdnsyn till
behovet av gods, post- och passagerartrafiken. I denna special-
vagn uppstidllas dieselelektriska aggregat, vilka pd stréckan
Askim-S&rs forse tAget med crforderlig elektrisk strém. Genom
dessc dispositioncr vinnes dels att den proportionsvis lédngre
ytterstréckan, cirka 16 km.,, ickc nu bechdver utrustas med kon-
taktledning eller fasta omformarstationer anslutna till det
allmdnno kraftnitet, dels erh8lles en praktisk 1lésning pé
gods~- och posttrafiken s8vdl for inncr- som ytterstrédckan,

En passagerare fran stoden till ndgon av ytterstationerna kan

om hon sd Snskar medfslja lokaltdget till Askim och dér invénta
det genomgiende tAget till SErs, eller i stdllet invénta detta
t8g i stoden., Gods och bagage inldmnas vid stationen i Gote=
borg, vilket d& det giller passageroargods vidarebefordras med
forsta genomgécnde tég.

Vid omliggning av Sdérdbconans trafik enligt dessa foérslag
synes cn tillfredsstdllande utveckling av trafiken p& l@ng sikt
bli vdl tillgodosedd, varvid nédsta ctoapp synes bdra bli en ut-
byggnad av bussndtet och tillfartsvdgarna till den i och med
dubbelspiranlidggningen vidxande bebyggelsen ldngs banan samt
elektrifiering av den yttre splrstrédckan med fast kontaktled-
ning,dd de ekonomiska betingelserna hdrfoér blivit gynnsommare.
Inférande av lokalbanctég med speciell vagnmateriel i anslut-
ning till ett inre tunnclbancsystem synes icke kunna bli
ckonomiskt motiverat p& mycket ldng sikt och bdr vid en sédan
framtida eventualitet nu féreslaogna splrsystem och rullande
materiel vara forslitna., For avlastning av utgéngsstationen
i Géteborg forutstittes Gétcborgs Sparvdgar i den médn detta vi-
sar sig erforcerligt utforma det inrc trafiknédtet sd, att t.ex.
en del av trafikstrommen frén stoden inféres frén Kungsladu~
gérd till Hoégsbo.




Anlédgegningskostnader,

Med hé@nsyn till de mycket 1&nga leveranstider som nu
dro att rdkna mcd foreslds att anldggningen rcdan i forsta
utbyggnadsstadiet dimensioneras fér en hégtrafik, motsvarande
2% min. trafik pd den inre strickan till Agkim och f£8r 1ltim.
trafik p& ytterstrickan, Harvid erfordras for Askimtrafiken
16 motorvagnar och 32 slédpvagnar somt for Sdrstrafiken
2 motorvagnar och 2 slédpvagnar jdamte 3 specialbyggda gods-
och passagerarvagnar med inbyggda dieseclaggregat, varsv

en normalt i reserv.

Kostnaden f£6r motorvagnar av forestfcnde typ beridknas
fér nadrvarande uppgd till kr. 175.000:-- och for slédpvagnar
till kr. 110.000:--. For de specialdbyggda slédpvagnarna med
inbyggt diesclelektriskt maskineri kan berdknas en kostnad
av cirka 200,000 kronor, om vagnarna utforas dven meld passa-
gerarutrymme och 150,000 kronor, om de utformas uteslutande
som gods~ och postvagnar, Om 15 % tilldgges f£6r erforderlig
reserv blir totala anldggningskostnaden f£ér rullande materiel,
om ingen samdrift kundle piridknas med Géteborgs Sparvigar cirka
8.500,000 kronor.

Vid samtrafik med Goteborgs Sparvidgar blir situationen
vdsentligen fordndrac, i det vid hogtrafik p& Askimlinjen
vackra sommardagar innerstadsnidtet, sctt i sin hoelhet dr av-
lastat, varfor en del av dess rullande materiel kan dirige-
ras till Sardbanan. En undersékning ger vid handen, att vid
sddaona dispositioner totala anskaffningsbehovet for Sdrdboe-
nans del kommer att minskas till

10 st. motorvagnar & kr. 175.000: -~ 1.750.000: ==
a8 " sldpvagnar " " 110,000: =~ 1.650.000: ==
Summa kr, 3.400.000: =~

——————

Denna vagnmateriel ridcker for Ooverskédlig tid framét
att tillgodose det genomsnittliga trafikbehovet p& SArgbanan
och kan &tminstone till en bdrjan delvis tjinstgdéra som re-
serv for stadsndtet under dess hégbelastningstider, Hihrigenom




sikerstidlles alltsd ett gott utnyttjande av den rullande
matericlen och den direkta anskaffningskostnad, som synes
béra pdforas Sirsbanan att visentligt minskas, Till fore-
stdende kostnad kommer 3 specialbyggdo slédpvagnar for ytter-

trafiken enligt forestdcnde forslag, vilka beroende péd ut-
férandet beridknas draga en kostnad av 450.000 ~ 600,000 kronor.

Totalkostnaden for den rullande matericl, som behdver
nyanskaffas, kan dirfor sammanlagt beriknas uppgd till
kr. 4.0000 000: — .

Kostnaden f3r dubbelsparanliggningen Gdteborg-Askim
utformad enligt forestdcnde forslag med ny rdls p& hela
striackan samt rundslingor i Géteborg och Agkim samt S&ard
inkl. plattformar, regnskydd och uppstidllningssplr berdknes
uppsd till prelimindrt kr. 2.500.000:--, varvid négra mark-
forvirvskostnader icke #ro medtagna f£6r det omrade, som &r
avsett att utnyttjas inom Slottsskogen, men ddremot all an-

ldggningskostnad inom detta omrdde,

Kontaktledningen férutsdttes utford med jirnstolpar och
med utliggarkonstruktioner for bidrlina, anpassad till en
maximihastighet av 60 km/h. Kontakttradsarean forutsdttes
120 mm2 medan birlinan utfdores med 80 mm2 area, allt per
enkelspdr., Kostnaden £6r kontaktledningsanldggningen inkl,
montage berdknas hidrvid komma att uppgd till kr., 30.000: -~ per
km. enkelspdr eller till totalt kr. 450.000: ==,

Stromtillforseln till banan forutsittes ske med 750 V
likstrom fré&n tvenne likriktarstationer med placering cirka
2 km. frin dubdbelspirets dndpunktcr, Varje likriktarstation
forses med tvenne likriktare, dimensioncrade for cirka 700
amp. 750 V. Normalt forutsédttes ett aggregat per station
vara i drift, medan den andra inkopplas vid topptrafik och
tjdnstgdér som reserv. Stationerna utféras automatiska utan
bemanning med fjarrkontroll framférd till dndstationen i
Géteborg, varvid mandverledningarna inldggas i telefonkabdaeln,
Trefasmatningen forutsdttes ske med 10 kV 50 per. strom.
Kostnaden f£or dessa likriktarstotdéoner inkl, husbyggnader
och fjirrkontroll berdknas prelimin#drt uppgé till kr, 450.000% =~,
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I somband med omliggning av driften p& ytterstridckan
Askim - Sdrd férutsittes att bananliggningen forses med ny
rils och i ovrigt undergir mindre forbiAttringsarbeten. Kost-
naden hirfér berdknas uppgd till kr, 550,000: ==

Den intensivea driften pd innerstadsstridckan torde nod-
vidndiggora ett signal och blocksystem av enkel typ. Dérjlimte
tillkomma kostnader for telefonanlisgningar ete. For dessa
kostnader och som sikerhet har i1 necanstédne kostnadssammane

stdllning mectagits ett belopp av kr. 300.000: ==,

Sammanstdllning av kostnader.

Om strickan Goétcborg - Askim forses med dubbelsplran=~
ldggning med kontaktledning fér 750 V. likstrém samt om
pd ytterstrdckan Askim - Sarg krafttillférseln tillgodoses
genom dieselelektriska aggregat, anordnade i tre speciella
passagerar- och godsvagnar, blir vid samtrofik med Goteborgs
SpArvigar totalkostnaden fgljande,

Dubbelspidranliggning Gétcborg-Askim

inkl. #ndslingor, refuger, spidrrar etc. kr., 2.500,000: ==
Forbdattring av spdranléggningen pd

striackan Askim-SHiré inkl. byte av rils L 550, 0003 ==
Kontcktledningsanldgsning G& eborg-Askim " 450.000: =~
Omformarstationer for strickan Géteborg-

Askim " 450,000 ==
Rullande materiel, vidscntligen avsedd

fér Askimtrafiken ke 3,200,000: =~

Rullande materiel, vidscntligen avsedd
for Askim-Sdrd trafiken " 800, 000: ==

Signalsystem, telefonkabler etc.
sant ofdrutsett. » 300, 0008 ==

Total anlfggningskostnad Kr,  8:220.000052
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Forsl till avskrivni
. anlidgrningskostnaden.

Som redan i det foregiende fromhdllits utgdr den
tion, som Géteborgs stad Atagit sig till S#rdbanan, Arlig
kr. 180,000:--, vilket vid 3 % rdnta motsvarar en kapital
av kr. 6,000.000: ~~.

I och med att SHirébanan rationaliserans enligt forestdende
forslag kommer det trafikproblem som uppstdtt genom det kommuna-
la badets tillkomst i Askim att f& en rationell 1l6sning, varfér
férestAende subvention bortfaller,

Genom dubbelspéAranliggningen till Agkim och den rullande
materiel, som visentligen erfordras i samband med topptrafiken
till badanliggningen, hoar férutsidttning skapats f£6r en framtida
exploatering av omrdcdet from till Askim och Hovds genom de £8r-
bAttrade kommunikationer som crhéllits,

I samband med dessa anligzningar krivas vissa dispositioner
i frdga om det inre kommunikationsndtet for tillgodoseende ay
trafiktillflédet till banan, under ndrmaste framtid vidsentligen
vid topptrafik. :

For nirvarande sakacr anlédggningen ett bdrande ekonomiskt
underlag och mlste ses som en investering med social karaktér,
varfor en avskrivning av anlidggningskapitalet dr nodvdndig., Rime-
ligt synes vara att for detta dndamdl disponeras ett kapital
av den storleksordning som motsvarcr nuvarande &rliga subvention
eller 6.000,000 kronor, varigenom anlédggningskapitalet kommer i
rimlig propprtion till de trafikintdkter, som &tminstone t1ill en
borjon kunnc pdridknas,

For ett slutligt beddmande av denna fréga liksom av intidke-
ternas och driftkostnadernas forcdelning p& den inre och yttre
trafiken vid den foreslagna samCrif ten kréives en ingéende under-
sokning, ur vilken ett slutgiltigt férslag till taxor kan fram-
liggas. i

D& med de dispositioner som féreslagits sdvdl anldggnings=-
som driftkostnader komme att utfalle ojdmfdérligt ligre dn° vid
varje annan lésning vare sig denna bysger ph speciell rullande
materiel enligt 1937 &rs férslag eller pA en utbyggnad i anslut:




£111 ott framtida tunnelbanendt nes
ende av dessa detaljutredningar kunna -

‘snabb 1ésning av redan férefintliga 1
kommas.
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"

Stockholm den 26 ma.
0, Akerman

Vidimeras:




