De kollektiva forortstrafikmedlens utvecklingsmdjligheter i svenska

storstdder

Av byrichef Stig Samuelson, Statens Jdrnvgar.

Den individuella motortrafikens frammarsch under senare &r har
overallt i Amerika och Burops skapat problem fdr de kollektiva stads-
och fSrortstrafikforetagen. Framkomligheten pa gatorna har avsevirt
fOrsimrats, vilket medftrt Gkad vagn- och personalinsats utan mot-
svarande trafikokning. Uppstdllningsutrymmet har begrinsats och i
manga fall har éndstationsmdjligheterna forstmrets, Ha&llplatser har
mist flyttas till for trafikenterna sdmre ligen, varipenom omstig-
ninpsforhéllandena f¥rsvirats. Konkurrenzen frén bilarna har ocksd
medfdrt att rusningstrafiken accentuerats i forhdllande till lép-

trafiken, en ur driftekonomisk syupunkt mycket ogynnsam utveckling.

Undersokninger pdgdr pd olika h21ll om hur trafikutvecklingen
skall te sig i framtiden, hur avvidgningen kan ténkas bli mellan
kollektiva och individuella trafikmedel, hur de kollektiva trafike
medlens konkurrensméjiigheter skall kunna fdrbdttras och vilka
ekonomiska resurser, som kan stdllas till férfogande f&r lGsandet
av traf'ikfragorna. Problemstillningarna #r komplicerade och det
kridvs omfattande utredningar f6r att inom varje storstads omréde
klarligge forutsittninpgarna och utbyggnedsmtjligheterna. En ur
svensk synpunkt sérskilt intressant undersdkning pipgir i goteborgs-

trakten som ett led i regionsplansarbetet.

Foljande uppsats behandlar frégen om hur de olika kollektiva

trafikmedlens utveckling ken komma at’ te sig ur svensk synpunkt.

Vilke kollektiva trefikmedel?

For den kollektiva trafikfdrsérjningen av ett svenskt storstads-
omrdde kan - utom taxibilar - f8ljande tralikmedel i framtiden ténkas

std till forfogande fUr olika trafikuppgifter.
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Av de gatubercende irafikmedlen spirvagnar, trédbussar och

bussar, har de sistn¥mnda den stdrsts rorligheten och minsta be-
roendet av hinder vid gatuarbsten, kontaktledningsbrott o d.
Bussarna enses numera vara de mest limpads f8r trafilkuppgifter
inom mera glesbyggda stads- och {rortsomriden, effersom de Ero
oberoende av spir och ledningar, her praktiskt tagst inga kost-
nader for fasta anliggningar cch l¥tt kan inséttas vid rusnings-
toppar, trafikstorningar o d.-Trédbussarna har dﬁreﬁot icke slagit
igenom som trafikmedel i Sverige och &r numers stéllda pd avskriv-
ning héir likavél som i flera =zndra linder (bl a England). Lven om
trédbussarna i och for sig varit praktiska och behindigs i trafiken
har frimst deras beroende av kontaktledningen utgjort ett hinder

vid gatuomliggningar o d.

Vad sparvagnarna betriffar har dven dessa slopats i flera stdder
i virt land, béde i steds- och forortstrafik., P& en del h&ll har en
upprustning av spirvigsdriften ansetts fOr kostsem jumfort med omlédgg-
ning till buss. P4 andra hdll har stadsplane- och trafikskdl fHllt
avgorandet till spérvagnarnes nackdel. De synes i flertalet studer
béde i Sverige och utomlands, vara pA fortsatt avekrivning och kommer
sdlunda enligt fattat principbeslut i en framtid att helt forsvinna
frén exempelvis Stockholms gator, framst beroende pd att tunnelbane-
systemet successivt kommer att Svertaga en stor del av spirvagnarnes
trafikuppgifter i imnnerstaden. Driftelioncmiskt torde dock endast i
undentagsfall spdrvigstrafiken he visat sig direkt ofdrménligs de tra-
fikbetonade skillen har fillt avgérandet vid beslut om nedliggning.
Msjlighetarna att bilde sttrre trafikenheter genom sammsnkoppling av
tvd eller tre vagnar till ett enda tdg ger god utiytijning av perso-
nalen och en tillfredsstéllande anpassning efter trafikvariationerna.
Den tilltagande tréngseln pi gatorms - son f6ljd av de talrika bilarna -
stdller diremot krev pd flytbtning av spirvigsspdr och hillplatser eller
borttagning av dessa. I gatutrafiken har - minga pdngoer med ordtt =

spdrvagnerna ansetts utgdra ett hinder.

Bland spértrefikmedlen r> epen benvall dterfinns jérnvdg, tunnel-

bana, férortsbans och balkbena i en eller anmnan form. Dessa trafilmedels
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oberoende av gatutrafiken Hr en avsevird ftrdel, som 1 framtiden
sikerligen kommer att mer och mer framtride i den min fremkomlig-
heten firsimras ytterligare p& infartslederns och de centrala gator-
na. De olika spirtrafikmedlen har emeliertid oli%a firméga att ge
kontakt med sitt influenscmréde beroerde pé& de bantelniske och sta-
tionsmissiga forhdllandena. Vésentlige skillnader fdreligger sdlunda
ifrigs om stationsavstdnd, turtdthet. fErdhastighet och kontakten
mellan stationer och kringliggande bebyggelse. De pi senare tid ute
vecklade, &nnu i prektisk drift oprovade balkbanorns har hérvidlag

nirmast karaktiren av firortsbancy med planskilda korsningar.

P& senare tid har pd sllvar upptagits till Overvigande olikm
nellanformer mellan spirtrafikmedel pd egen banvall och i gata. Flera
tyske stider umgds sdlunda med planer pd att inrdtta s.l. "Unter~
pflasterbahn", som trafikeras med spérvagasliknande enheter och i
innerstaden framfores i tunnelsystem. I utlanterna gir tégen aniingen
p& egen banvall eller i gata, detta i omrdden, ddr framkomligheten Hr
bdttre och tdgen inte blir beroende av gatutrafiken pd samma sHbt som
i stadens centrala delar. Principen ken senare utvecklas till ett
férdigt tunnelbenesystem, en ubveckling som pd sdtt och vis skett i
Stockholm med den fdrsta tunnelstricken under Sodermalm. En "Unter-
pflasterbahn” &r ett ur trafikicknisk synpunkt riktigare instrument
¥n de system med sphrvHgstrafik, som finns pd olilm h&1l i Sverige och
utomlands, med spirvigstigen framforda pi gata i de trénga centrala

stadspartierna och pé egen banvall i utkaaternma.

Med hir angivna spadrtralikmedel kan olika varianter utbildas
ofter de lokala forhdllundens - och mot bakgrunden av de ekonomiska
resurserna, Vilket system, som #r det l¥mpligaste, kan endast avglras
efter sidrskilde undersdkmingar. De eristerande trafikfrbindelserns

och deras utbyggnadsmsjligheter blir ofta avgdrande Lirvidlag.

1 uppsatsen skall Hven redovisas synpunkter pd helikoptern, ett
donu 1 stort sett oprivet trafilmedel, som dock i vissa avsssnden kan
f4 betydelse vid storstidernaw trafikforsirjning.
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Trafikkapacitet

I efterfvljande tabell har med utglngspunkt frén ett av sdker-
hetsskdl betinget rimligt avstédnd mellan pd varandra fljande trafike
enheter angivits timkepaciteten {or ett spir eller en fil vid olike
kollektiva trefikmedel enligt den kdnda schweiziske trafikexperten,

professor Kurt Leibbrand 1) med vissa smiérre kompletieringar och just-

eringar efter svenska erfarenheters

Trafilmedel tiﬁiﬁiiiitet ﬁiﬁiiﬁiﬁi’
platser km/h
Stadsbuss, 70 platser 10.000 12
Forortsbuss, 80 platser 12.000 2L
Sparvagn, mod, 2-vagnstig 2, ,000 12
Jérnvigstde (9 vagnar) 27,000 50

Stockholms tunnelbans (8 vagnar) L2.000 30

De angivna siffrorna fir endast ses som ungefdrliga jamforelse- -
vdrden. De lokala forhlllandena blir scm ndmnts i sista hand avgdrande
for vilket trafikmedel, som kan vara det lémpligaste, och vilken kapa-
citet, som detta kan mdjliggdra. Som en ungefdrlig bild av trafikkapaci-
teten bGr dock de angivna virdena kunna sccepteras for svenska fore
h&llanden.

I sista kolumnen har angivits den ungeférliga medelreshastigheten
vid ordindra trafikfdrhdllenden i en storstad. D& man inte girne rdknar
med ldngre maximal restid for forortsbor &n 5 timme, anger kolumnen i
halverade virden dven den ungefidrlige réskvidden i kilometer fHr de
olika trafikmedlen. Medan exempelvis tunnelbanan kan betjdna ett omrdde
ut till ungefdr 15 km frin stadens centrum, nfr jérnvigen 25 lm déri-
fran. Forortsbussarna har i sin tur en rickvidd av ca 12 km, ungefdr
samma. som for en fSrortsbuna pd egen banveil med gatustricka i innersta-
den. Avstdnden giller under forutsdttning, att de olika trafilkmedlen ndr

1) Verkéhrs-lngenieurwesen {Basel 1957)
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direkt in till de centrala stadsdelarnaj vid omstigning blir réckvidden
mindre eftersom tiden fdr bytet di bYr inrdknes.

Trafikfrekvens

Foérortsomrddenas trafikalstring dr varierande efter de lokala
férhdllandena. Det gdr i allminhet inte att méta trafikalstringen med
négra enkla siffror fér olike omrfden. Den rena sovstadsbebyggelsen
har stérre trafikalstring dn omriden, ddr arbetsplatser och bostdder
ligger grupperade tillsmmmans. Dessutem d@r rusningstrafikfdrhdllendens
varierande imom olika stéder, beroende pad bl.a. befolkningsunderlagets
sammanséttning och éldersgruppering, det centrels stadsomridets a£tr&k~
tion och hur arbetsplatserus {drdelar sig inom detta omréde. Den i det
féreghende omnimnda géteborgsundersdkningen syftar till att klarldgee
dessa faktorer inom regicnen och skaffa uncerlag fér en beddmning av de
framtide trafikméngderna och deras férdelning pd olika trafilkmedel.

Vid en berdkning av de kollsktive firortstrafikmedlens platsiehov
speciellt under rusningstid, har.man pid senare $id anvént sig av en
sﬁr;kild resandskvot. Denna anger antazlet trafikanter per timme och
riktning i proportion till antalet invlnere inom influensomrédet. Be-
roende pd ovannsmnda skillnader f6r de olika trafikomrédené varierar
denna kvot rétt avsevirt. For vissa forortslinjer, tillhoriga Stockholms
Sparvigar, kar den legat uppemot 18 % réknat £6r rusningstimme, medan
den for ett par jdrnvigslinjer i steokholmeitrakten ligger omkring 10 % s
i enstaka fall till och med under detta virde. De seneaste irons samman-
smiltning av olika bafolkningsgrupper i de nye forortsomrddens har
emellertid vieat en tendens till utjdmning av dessa virdexn. Man har
dirfor £or frembida trafikbelestaningar i sllmdnhet riknat med en resande-
kvot liggende melian 10 och 15 %. Den sietrgrmda siffran motsvarer mere
sovstadsliknande bebyggdlse, medan den légre siifren giller fGr bebygg-

else med mera omvixlande keraktér och pd stbrre svsténd frin stadscentrum.

En viss f¥rsiktighet méste emsllertid ske vid anvindhing av resande-
kvoten eller, om man riknsar antalet erforderliga piatser, platskvoten.

P&verkan av rusningstrafikfdrhillandens och tendanserna f¥r frambidén Hr
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svéra att beddma. Vissa tecken tyder siilunda pd, att rusningstrafiken
kan komme att accentueras ytterligare i forhidllande till lagtrafiken.
Hardare parkeringsrestriktioner i stddernss inneromrdden tvingar bort
léngtidsparkerare, d.v.s. rusningstrafilanter, medan korttidsparkerare
kan f& ldttare att stiélla ifrdn sig sina fordon dven i de centrala stads-
delarna, En viss Gverflyttning i framtiden av trafik frén de individuella
trafikmedlen till de kollektive under rusningstiderna kanbli fd]ljden,
Aven den pdgdende utjamningen av arbetstiderna kan ge samme tendens,
liksom ocksd 5-dagarsveckan. Speciellt under fredagarne kan silunda
5-dagarsveckan fdrmodas bli besvirlig, d& rusningstrafiken ken bli
sirskilt starkt ascentuerad pd eftermiddegen, niér bldde den reguljira
férortstrafiken och veckoslutstrafiken i framtiden kommer att samtidigt

stka sig ut fran storstiderna.

Aven om tendenserna hervidlap ir osdkra och svarligen kan siffer-
passigt belysas, ur det nodvindigt att ifréra om de kollektive trafik-
medlen fUrutsitta en smidig anpassning efter trafikvariationerna. Hér=-
vidlar behdvs bl a vissa buffertutrymmen i form av stdplatser for att
te hastigt pikommande trafikstdtar., Detta &r en viktig forutsdttning
for utformning av de kollektiva trefikfordonen i framtiden. Kraven pa
tillricklig trafikkapacitet miste alltid prdvas med hiénsyn till de
lckala forhillandena. Noggranna berikningar av den nuvarande resande-

kvoten Hr hsrvidlag nddvindiga som underleg fOr framtida bedomningar.

Trafikstandard

De kollektiva trafikmedlen mdste rékna med att hélla en rimlig
traf'ikstandard £or att kunna tillfredstdlls trafikanterna och konkurrera
med de individuella fordonen. Bekvima sittplatser, god vagnsbelysning

och tillfredsstdllande resehastighet ¥r nddvindiga, men fordonen méste

som ovan sapts dven fdrses med vissa buffertutrymmen i form av sta-

platser fir utnyttjande under kprtare tid och pad kortare stréckor.

Ifraga om trafikstendarden kommer dven turtdtheten in i bilden.

Ju titare trafikfdrbindelserna kan ordnas, desto battre blir betjéning=-
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en av trafikanterna. Aandra sidan dr detta en i higsts grad ekonomisk
friga. FPor bussarnas -del #r turtdtheten helt anpassad efter den begrinsa-
de platskapaciteten och starkt belastede busslinjer har oftast god tur-
tithet uven under lagtrafiktid. Ifrdga om de spirbundna trafilmedlen

ir tdgkapaciteten betydligt storre och dérmed blir turtdtheten for mot-
svarande trafikemrdde proportionsvis glesare. Turtitheten kan inom
jérnvigernes forortstrafik ofta nog inte avvigas efter thgkapaciteten
utan efter vad som kan anses vara rimligt for trafikanterna. Hér fore-
ligger ett avvipningsproblem, som &r svdrt att dra upp nagra riktlinjer
£5r. Med den vikande tendens under liptrafiktid, som &r utmérkande for
praktiskt taget all kollektiv trafikverksamhet i dagens Sverige, dr det
sérskilt viktigt att kunna avviga turtétheten under ladgtrafiken, s&
att denna fortfarande bibshilles attraktiv men samtidigt ekonomisk ur

foretarets synpunkt.

Mot bakgrunden av de hir endast i korthet redovisade allmidnna syn-
punkter pé kollektiv trafikverksamhet i svenska storstdder skall i det
foljande de olika furortstrafilmedlens framtidsmdjligheter bertras,
Tonvikten skall hirvid ldpras pd den vagntekniska utformmingen och de

framtidsperspektiv, som nu skonjbara tekniska 1Ysningar kan erbjuda.

Forortsbussar

I bussteeliken har slipbussarna mer och mer forsvunnit. De har

ur trafiksikerhetssynpunkt inte ansetts tillfredsstdllande - med hiénsyn.
till den tilltagande trafikiréngseln - och de Hr besvirliga att
mandvrera, varigenom ofta kfrhastigheten blir ldgre #n for vanliga
bussar. Sarskilt vintertid har erfarenheterna pd olika hall varit ogynn-
samma. I Visttyskland &r sliépbussar forbjudna efter den 1/7 1960 och

de kommer snart att vara forsvunna i Sverige ocksd, dven om det hdr

inte diskuterats négot [drbud. Ifrdga om vigbussar kan man sdlunda inte
rikna med storre trafikenhet #n vad bussen sjdlv ger. Hdrvidlag kan

man ej heller riékna med ledade bussar. Erfarenheterna 1 Stockholm och

flera utlindsks studer har ej visat nigre utslagsgivande fdrdelar hos

bussar av sidan typ och storlek.



8.

I bilaga 1 Aterpges data I'sr sex olika busstyper, som pd senare
&r satts i trafik eller projekterats i Sverige. Vad liéngden betriffar
finns det oledade bussar med drygt 12 m léngd, som anvints flera &r i
forortstrafik utan oldgehet. En dylik lidngd far dock anses vare maxi-
mum for framfcrande pd stadsgator vid tilltagende trafikstagnationers
rbrligheten dr inte vad den borde vara. De stockholmska erfarenheterna
med den stora Metropol-bussen av amerikansk typ pekede i den riktningen
trots busstypens i och for sig goda mentvreringsmsjligheter. En bussléngd
av hogst ca 12 m och en bredd av max 2,5 m tenderar till att ge den maxi-
mala storleken f¥r bussar i bide stads- och férortstrafik.

En sddan buss rymmer drygt 70 resande med en sittplatsprocent = 50,
Capitol-bussen (ldngd 10,58 m, bredd 2,4y m) dr en exponent for denna
busstorlek, med amerikensk utformning och anvéndbar for bide tvimans-

och enmansbetjining. Mercedes-fabrikens senaste busstyp (0 317) &r en
annan lémplig busstyp med en ldngd av 11,9 m anmirimingsvirt lig tjdnste~
vikt (8,0 ton) och proportionsvis stor motorstyrka (190 hkr). Aven Volvos
nya chassityp B-658 kan utnyttjas for en buss av lemplig storlek. Dessa
huvudtyper representerar sannolikt den giéngse stads- och férortsbussen i
framtiden. Variationsmdjligheterna dr begrédnsadej en rimlig sittplatspro-
cent kommer sannolikt att i ménga fall f& félle avgdrandet om hur minga re-
sande bussen skall rymma.

Avgbrande for sittplatsstandarden kan ocksd dorrantalet vara.
En enda dorr framtill ger mdjlighet till miungs sittplatser men forgenar
av- och pdstigningen. I forortstrafiken miste i allmgnhet farutsﬁttaé
minst tvd ddrrar, i stadstrafiken déremot tre eller till och med fyra.
Med exempelvis tre dirrar kan kneppast béttre sittplatsprocent #n 50

dstadkommas i en buss av maximal storlek.

Ur driftekonomisk synpunkt d@r det nddvindigt att kunna kora fér-
ortsbussarna med enmansbetjining eller bide en- och tvmansbetjening,

Detta binder i visentliga delar bussens utformning och &terverkar bl a

i viss min p& belysningsf¢rhdllandena. P& grund av ljusreflexerna och
didrmed forsimrad sikt for foraren &r mojligheterna helt allmént begrinsa-
de i en buss ifrdga om ljusstyrka och armaturval. Vid enmansbstjéningen
med dess krav pa bekvém kontakt mellan féraren/konduktdren och de resande
dr méjligheterna @n mer beskurna. En helt fullgod belysning &r sdlunda



besvirlig att ordna i en sidan buss; flygplansbelysning med riktet 1jus
ger den bdsta direktbelysningen men ger en otillfredstdllande allmin-

belysning i vagnen.

For att forbitira man&vreringsfSrmégan i trénga gatupassager och tat

trafik her p& senare tid servostyrning inforts pé bussar. Detta @r en

rationsll med sdrskild hjdlpmotor utrustad anordning, som underldttar
férarens arbete och ger frbittrad rorlighet. Utrustningen #r dock rela-
tivt kostsam bade i anskaffning och drift. Trots detta torde servostyr-
ning bli allmén pd stdrre fordon, sivil bussar som lastbilar, inom en

snar framtid. Bland ovriga tekniska detaljer kan nimnas luftfjidringen,

sorn kommer att ge dkad resbekvimlighet for trafikanterna och minskade

underhillskostnader for firetagen. Aven ifrdge om kraftﬁverfﬁringén har

nykonstruktioner gjorts och de hel- eller halvautomatiske vixellddorna,
som numera anvindes pd sHrskilt stYrre bussar, underléttar visentligt

kérningen under besvdrliga trafikfdrhillanden.

De slanglésa dicken har Ennu icke slagit igenom ifrdga om bussarnae
men det torde vars en tidsfrdge innan si sker. De medftr, férutom mindre
risk for punkteringar, @ven en viktsbesparing av icke fdraktlig storleks=~
ordning (ca 15 kg per dick). Aven pi smorjningsomriddet kan nyheter emot-

ses genom automatisk chassismdrjning.

De hér ndmnda forbattringarns kan vintas ledatill minskad undsr-
h&ll. DA Bven karosseridetaljer som belysning, ddrrar, site o d for-
bittras undan £5r undan, kommer sennolikt underhdllskostanderna att
xunna pressea neddt. En standardisering av inte blott vagnityperna utan
dven olika detaljer i bussarna kan ocksd ge mtjligheter till kostnads-
minskningar. En tendens till minsked tomvikt per passagerare dr pataglig -
sirskilt ifrége om utlindska busstyper - och leder till minskad brénsle-
forbrukning. De tidigare némnda forhéllandena med tkad trafiktréngsel ar-
. betar emellertid i kostnadshdjande riktning liksom ocksd Skade persoﬁal-
kostnader. Rationaliseringsarbetet i busstrafiken har under de senaste
dren bedrivits mdlmedvetets det Hr dock tveksamt om mera patagliga be~
sparingar skall kunna uppnds genom fortsatta rationaliseringar i avseende

pd den tekniska bussutrustningen.
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Vad hdr sapts betrdffande den tekniske utrusiningen for bussar
giller i flera avseenden iven trédbussarna. Desse har som ndmnts icke
slagit igenom i Sverige, d& de Hr mer bundna till sin linje #n bussarna
genom sin luftledning, kan réke ut fGr totalstopp och icke stdllt sig bil-
ligare i drift #n bussarna. Nagra nya trddbusslinjer planeras icke i Stock-
holm och Goteborg; de befintliga torde komma att ersdttas efter hand med
busslinjer nér de nuvarande trédbussarna blivit mogna for avveckling.

Som ovan némnts &r den { Ursdmrade framkomligheten pd gatorna ett
allvarligt bekymmer for busstrafiken. Aven om infartslederna och gatu-
nitet byggs ut kommer med all sannolikhet tidvis framkomligheten att
forsuimras ytterligare. Resehastigheten siénkes och ekonomin i busstra-
fiken undergriivs. I USA har man pd senare tid i en del stéder infort
sirskilda bussfiler under rusningstiderna, en atgird som betydligt

fir béttrat framkomligheten f or busstrafiken, Aven om dylika Atgérder
skulle kunna vidtagas pd en del svensks gator - det &r dock tveksamt
pd grund av den otillrickliga bredden - miste man nog realistiskt rik-
na med successivt forsdmrad framkomlighet [Yr bussarna pi innerstads-
gatorna och pd infartslederna nérmast storstiéderna och dérmed ocksid

ldgre resehastighet.

Inom férortsomrddena har ett system med anslutningsbussar till

spirtrafilmedel av ett eller annat slag i ménga fall visat sig vara en
lémplig 16sning. Dels kan bussarna hjdlpa till att samla ihop eller
sprida de trafikanter, som utnyttjar spartrafikmedlet fOr resor till
och fran innerstaden, dels ocksé tillgodose det interna trafikbehovet
i fSrorterna. Genom leémplig utformning av omstigningsstationen kan
trafikanternas besvir vid bytet av trafikmedel minskas avsevérﬁ, en
friga som bdr beaktas redan i regionplaneringen. De i anslutnings-
trafik insatta bussarns kan oftast gdras enmansbetjdnande, i synner-
het om taxesystemet ftrenklas si att biljettarbetet kan underlittas.
Storleken p& bussarna blir lémpligen ndgot mindre #n for sddana for-
ortsbussar, som framftres i direkttrafik till och frén innerstaden

eftersom de ofta framgdr pd tréangas forortsvigar inom villaomréden o d.

Forortssplrvig

Spirvigstlg i forortstrafik, som helt eller delvis framfbres i

gata, kan kmappast sammensiitas av mer Bn 3 vagnar. Redan ett s& pass
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stort t4p hindrar i gatukorsningar och vid passerandetAav trafikplatser.
Med tilltagande tréngsel ph gatorna kan dérfSr dven 3-vagnarstdg vise
sig var i stdrsta laget. Av ckonomiska skél r det emellertid angeliget
att kunna bilda store trafikenheter, s#rskilt under rusningstiderna.
Fér sddana forortslinjer har man s&lunds att rékna med 2 higst 3 vagnar
per tég.

1 bilaga 2 har sammanstillts data fOr négra sphrvigstég, avsedda
£or férortstrafik. De 3-vegnarstdg, som nu trafikerar de sydvéstra
fororterna i Stockholm med dndstationer vidé Slussen och Fridhemsplen,
ir sammansatta av meximalt 2 motorvagnar + 1 sldpvagn. Motorvagnarna
kdres hiérvid multipelkopplade, vilket &r till fordel bl a genom att
den drivande kraften fdrdelas pd B8 sxlar i tdget. Tégen kan dven fram-

foras med en motorvagn och en sldpvagn.

Likartade vagnar anvindes @ven pé& Lidingtbanorna i stockholms-
trakten. Under lagtrafiktider kor tdgen sntingen med 1 motorvagn + 1
slipvagn (mandvervagn) eller enbart 1 mectorvagn. TAgen dér kirbara i

béda Hndarna, verigenom de kan vinda pd stickspér.

De av GSteborgs Sparvigar bestillde nys splrvagnarna, som samtliga
dr motorvagnar, Hr avsedda att kdras i tdg om 1 eller 2 vagnar. Aven
stérre tég kan bildas, fd& att vid exempelvis stfrre evenemang f& stora
trafikenheter. Aven dessa vagnar blir givetvis multipelkopplade. Vid
multipeldrift avses ett tvivagnstég kunne dela sig i ytteromrddet och
vagnarna var {or sig framforas pd tvd grenlinjer. P4 en dylik grenlinje
gvertar firaren biljettforsilningen, varfor bide fdrarplatsen och
konduktdiplatsen forsetts med vixelbord. Pdstigningen sker d& framtill

och avstigningen pd mitten.

For att underlétts kérningen och ge i verje situation liumpliga
accelerations- och bromsvidrden dr vegnarna utrustade med en ny sorts
automatilk, som snabbt rdkmer ut lémpligt pédrag for att ingen slirning
skall intrida, Med den hirfor nodvindigae elektronisks utrustningen och
de tre bromssystemen kommer den nya gtteborgsvagnen ati vara en modern
och effektiv traf'ikenhet.
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Flertalet av de belgiska. holldndska och tyska stdderna har fort-
farande splrvagnar som det viktipaste trafikmedlet. Under de senaste
dren har en betydande upprustning skett av vagnperkarna. I bilaga 2
har dterpetts data f£or en av de senast levererade spérvagnarna av en
typ och storlek, som vil Gverensstimmer med vagnar som andra splrvdgs-

stiders trafikfdretar anskalfat.

Storleken pi sparvagstigen wr beroends pé bl.a spérfdrhéllandens,
frimst det inbUrdes spiravsténdet vid dubbelspidr. Medan Stockholm pa
sitt sparnst i gata endast har normalt 2,7 m sparavsténd har Gisteborg
fdrutseende nop kunnat ordns 3,2 m. Steckholms Spravigar har diérfor
mist ndja sipg med 2,2 - 2,4 m vagnbredd, under det att Goteborgs Spdr-
virar kunnet pe spirvagnarns en bredd av 2,5 m, de sist bestédllda
vagnarna t o m 2,45 m. Med de nys vagnarna i Gdteborg torde den prak-

tiskt tinkbara meximistorleken vers uppndcd fur spérvegpar i gata,

Uen storre vagnbredden har varit av visentlig betydelse for dels

vagnarnas kapacitet, dels bekvimligheten. De mya gteborgsvagnarna
P g g

rymmer shlunda var och en 121 passegerare, varav L1 sittande. Sittplats-
procenten blir med den stors kapacite¢ten emellertid inte mer #n 2y e
Det i bilaga redovisade stockholmstfiget rymmer i medeltsl 170 passarerare,
varav 82 sittande ( L& % sittplatser). Btt tvavagnarstdg av gbteborgs-
typen tar sélunda nére nog lika ménga passagerere (LO st) men har sémre

sittplatsstandard.

Vad bemanningen betréffar har hittills en firare jeémte en konduk-
t¥r per vagn varit den vanliga, Den stora kapaciteten hos de nya gite-
borgsvagnarne ger dirmed for ett 2-vagnarstipg eti personalbehov av 1

{5rare + 2 konduktorer = % man mot 1 fOrare + % kondukttrer = 4 man

rér stockholmstéget (% vagnar). Detta m8jlipgdr bdttre ekonomi, sirskilt

som kSrhastigheten {Ur ett 2-vagnarstdg i och for sig bor vara nigot
hégre #n for ett 3-vagnarstig vid likertade trefikfdrhdllanden. Dessa
#r emellertid knappast jémfirbers mellan clika stéder, d& framkomlig-
het, hillplatsavstind, taxesystem, passagerarvixlingen p& sttrre h&ll-

platser kan variera avsevirt,
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D&r det visar sig mojligt kan, som ovan ndémnts, trafikerings-
{érhAllandena for splrvigstigen f8rbdtiras genom att de fires i tunnel
under besvirliga knutpunkter eller stdrre omrdden i innerstaden. I
Bryssel har tvi sddana strickor myligen férdigstéllts, den ena under
det nya utstdllningsomrédet. Flera tyska stdder, sisom Hennover, Kolnm,
Minchen och Dusseldorf umghs med likmande plener. Genom ebt sddant
system kan kérhastigheten och regulariteten Skas penom ati spArvigse
trafiken blir oberoende av den besvirligaste gatutrefiken. For trafik-
kenterna blir det dock i sllmérhet en fdrsdmring s&tillvide, att hall-
platserna miste forliggas en vining under gatan, ofta nog ocksa pa
lingre avsténd frén varandra. Denna typ av bana medfdr givetvis [Ore
bittrade driftfdrhéllanden och kan stkerligen accepteras som en Gver-
gingsform. Négon fullgod trafiklesning #r det knappast men det kan
genare utbyggas till ett mera konsekvent cbercende av gatutrafiken i

form av en enhetlig tunnelbana.

Tunnelbana

Den i Stockholm byggde tunnelbanan har stor kapacitet. Den &r

ett avskilt bansystem, helt oberoende av gatutrafiken. Négra data
skall redovisas i det fdljande som jémforelse med Svriga némnde tra-

fiksystem.

¥aximala tigstorleken ar € vapnar med en tAglingd av i runt tal

140 m, Semtidige vagnar &r utrustade med motorer, en pé ver axel, och
multipelkopplade under kidrning. Tigen har kraftig acceleration och
medelkdrhastigheten, inridknat uppehall pd mellanliggande stationer,
r5r sig omkring 30 km/h pd innerstadsstrickan och 33 km/h p& férorts-
stridckorna. ﬁedelstationsavst&ndet.ﬁr ca 700 m resp 900 m. Flertalet

stationer i innerstaden &r fdrsedda med 2 utgéngar, varigenom avstindet
mellan tvd utglngar ror sig om endast L50 & 500 m. Tunnelbanan kan s8-
junda fordela och dra t£ill sig trafikanterna effektivt och dérigenom

avlasta yttrafiklinjerna.

I bilaga 3 har sammanstillts deta fdr tunnelbanevegnar i Stockhelm

och négra endre stiéder. I avseende pi vagnarnas storlek &r Uverens-



stimmelsen relativt god, liksom &ven ifrdge om sittplatsstandard o d.
Tendensen gir mot enbart motorvagnar, £or att bl a mojliggdra snabb

iphngsittning och goda trafikfunktioner.

Stockholmsvagnarne har utformats med 3 dubbelddrrar pd var sida,
for att mojliggora en snabb passagerarvixling pd stationerna., Detta
dir nodvindigt {Or att stationsuppehdllen skall b1l korta ( i medel-
tel 30 sek har fdrutsatis) och dérmed denstors tdgkapaciteten skall
kunne hillas. Tunnelbanen dr byggd fr att mojliggdra LO tig per timme

och riktning, ett tégantal somdet dock #r osdkert om man nigonsin i
praktiken kan né frem tills den praktisks kapaciteten begrinsar sig
sannolikt till 3L & 35 tag. Mdnga faktorer piverkar demna sifira, bl a
lutningsférhillandena pi banan, antalet anslutande bangrenar, signale
systemets mdjligheter till "rsrkortad tégvig", forarpersonalens skick-
lighet samt passagerarnas medverken till snabb sve och pastigning p&

de stdrsta stationerna. Med ett tagantal av ca 35 t&g per timme och
riktning berdknas med nuverande resfrekvens stt trafikomrdde med hdgst
omkring 200.000invanare kunna betjinas av en tvispdrig tunnelbaneinfart.

De tre dubbelddrrarna ger hela vagnens plan16§giggmoch ddrmed
bekvimligheten, Vid varje dorr miste ordnas stiplatsutrymme och mellan
dessa sittplatsavdelningarna. Stockholmsvagnarne rymmer dirmed 50 sitte
platser men dubbel® s& minga stlende passagerare d Vv 8 endast 33 % sitt-
platser. btt S-vagnarstig har en total kapacitet av 1,200 passagerars,

varav 00 sittande.

Bekvamligheten i vegnarna ir sdlunda nigot simre 8n i flertalet

andra forortstrafikmedel. I vad mén alla platserna behdver utmyttjas
blir dock berosnde p& tdg- och vagnutsdttningen.

Den inte helt tillfredsstéllande sittplatsstandarden uppvigs av

de stora fordelar tunnelbananger med snabba, av gatutrafiken cherosends

resor. Som forut nemnts Hr dock dess rickvidd begrénsad till unpefdr
15 km frénstadens centrum med de f¥rutsittningar, som gdller ifriga om
$tockholms tunnelbana.
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Balkbana

Vad hidr nimnts om tunnelbanesystemet torde i huvudsak dven
gilla for de s k balkbencrna, som framfres ovan jord. T&gstorleken
kan fOrutsdttas bli ungefir densamms, likes& vagnutformingen. I-
fdga om heastigheten torde de balkbanor, som utrustas med gummiddcks-
forsedda hjul, kunns péridkna buttre accelerationsfdrhillenden ¥n de
vanliga ridlsbundna fordonen och dérmed ndgot bdttre reshastighet.
Huruvida tégtitheten ocksd blir densamma kan {0r nérvarande inte
med bestimdhet utsdgas. Forst sedan ett sadant system privets i
praktigk drift kan dess prestanda i det hdnseendet konstateras. .
Sirskilt dr vixelforhdllandena oprtvade, men med ett tillfdriitligt
viixelsystem bdr en balkbane i a&llt visentligt vara likvidrdigt med

tunnelbanan ur trafiksynpunkt.

 Kostnadsmdssigt kan de bldda systemen knappest skilja sig frén
varandra i avseende pdde rena driftkostnaderna. Ur anldéggningssyn=-
punkt synes balkbanan emellertid stdlla sig icke ovisentligt for-
ménligare #n tunnelbanan, dels ifréige om anldggningskostnaderna, dels
betriffande byggnadstiden, somtorde kunna gdras avseviirt kortare vid
ett balkbanesystem. Genom att de olike byggnadselementen i balkbanan
kan fabrikstillverkas i stor omfatining och monteras med maskinella
hjdlpmedel ken monteringen ske snabbt och raticnsllt. dven detaljer
som stromskena, signalancrdningar ¢ ¢ bor kunna monteras ph balken-
heterna fabriksmissigt. Verkstdlldz understkningar visar att bygg-
padstiden kan hillas vid 1/3 & 1/5 av den vid tunnelbanebygge. Rinte-
forlusterns under byggnedstiden blir hérigenom visentligt ldpre.
Eftersom kapitaltjdnstkosinederna f#r de faste anlépgningarns utgor
en forhdllendevis stor del av totelkestnaderns vid tumnnelbanetrafik
innebdr ldgre anliggningskostnader jémte minskade réntefdrluster
under byggnadstiden vid en balkbana icke ovisentliga besparingar,
sannolikt av storleksanordningen 1% & 20 % av de totala kostnaderna.
De ekonomisks forhidlilandena talar s&lunda till férmdn £or dette system,

om det i praktiken visar sig motsvaras fOrvéntningarna.

De estetiske synpunkterna kan déremet tala till cess nackdel vid

ett framfdrande irnom kidnsligs stadspartier. kn balkbana bor ddrfor
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i forsta hand kunna tdnkes {Or forortstrafik men torde dirjémie
kunne accepteras inom titibsbygpde stadsomrdden, om breds gator
eller obebyggda omrdden kan utnyttjas for bansns framf{Srande.

Den forsta balkbanen f'6r persontrafik Oppnades redan fdr mer
in 50 4r sedan i Wuppertal (Visttyskland) och dr fortfarande i
drift. Banan, som har hogt liprpande balkar och underhdngande vegnar,
har pd senare tid fatt ett par efterfodljande i USA (Houston) occh
Japan (Tokio).

DUen mest reklamerade balkbanan, ALiEG-banan utanftr Kéln, har
diremot lAgt liggande balkar och dirpé ridande vagnar. Av denns typ
finns en 170C m ling frsdksbana med tvd vagnar, byggda fOr multipel-
kdrning, Banan bestir av 15 m ldnge betongbalkar, 140 em hige cch 80
cm breda, pi vilken vegnarns framfGres med gummidickfUrsedds bir-
hjul och stddjande sidohjul. En dubbelvegn rymmer ce 120 resande,
varav ca L0 sittande. Drivkraften kean antingen vara elmotorer eller
dieselmotorer, vilka béde kan multipelkiras frén den frimsta vagnen.
tnligt uppgift skall ett system for avstdndsstyrning ha utformats
men Hunu endast anvints ph den {orsta modellbanan i ndgot mindre &n
halva skealan, Utvecklingsarbetet fortsdtter pd ALWEG-systemet. Det
finns mycket som talar for att principen kan vars ndgot f8r fremtiden
i avseende p& vissa trefikuppgifter., First genom reguljdr trafik i

full skale kan dock erfarenheterna vinnas om systemets ldmplighet.

Jﬁrnvﬁg

Nértrafiken pd jirnvdgslinjerna ®r i motsats till tunnelbenan

veroende av fjirrpersontigen och godstrafiken, som &terverkar o3}

framkomligheten pd linjen och mottegningsfUrhéllandena vid siut-
stationen. De olika hastighetsfdrhiillandens kan tidvis gora deltita
beroende komplecerat, bl a n¥r fjarrtag forsenats och fErbiktrning-
ar miste ordnas. 1 allminhet ges dock lokaltégen firetride under
rusningstiderna, Pids strickor, dir endast enkelspér stér till ftr-
fogande och dir tégmoie ej kan ordnas pad alla stationer, kan intsr-
ferensen mellan oliks tdgslag bli sérskilt besvirlig. For att ke

n6jligheterna att pd enkelspar fa fram tégen rittidigt har p& smenare
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tid s k fjHrrblockering inforts. Med ett shdants system kan tdgvigarna
ldggas frin en central, som Svervakar tdgftringen, légger vixlarna, in-
griper vid trafikstdrningar m m. En kapacitetsikning kan minga glnger

genomféras med fjdrrblockering, som #ven mSjlipgdr personalbesparingar.

Lokaltigen mlste tillsesmans med Ovriga tdg inléggas i en, . léng
tid i forvig uppgjord tidtabell, som blir resultatet av en méngd jemk-
ningar av olika tdglégen. Mojligheterna att med enkelspir ligpa lokal- .
thgen pa for trafikanterna fordelaktiga tider Hr begrénsade och #ndring-
ar kan i allméinhet endast genomforas med relativt léngt varsel. Jurn-
vigstrafiken #r sidlunfa till sin natur mycket stel och kan e) anpassas
efter trafikutvecklingen s& snabbt som OSvriga kollektiva trafikmedel.

1 bilage L har sammanstéllts data for en del jérnvigsvagnar, som
nu ghr i trafik eller projekterats f¢r forortstrafik. Hdrvid har med-
tagits dels huvarande vagn- och riélsbusstyper som anvinds av SJ, dels
ett f8r SJ under tillverkning varande ridlsbusstiigsitt avsett for léngre
medeldistanstrafik, dels ett likaledes under tillverkning varande mo-
torvagnssitt (Xoab), dels ock ett tyskt motorvagnssétt, som insattes i

trefik &r 1957. Den nuvarande vagnmaterielen vid SJ #r i huvudsak av

traditionell typ med vestibul i vardera vagnindan och sittplatsutrymme
ddremellan. Loken %r av shdan typ och storlek, att de &@ven kan anvin-
das for andra trafikuppgifter, sisom i godstdg och vid vixling. Vid
vindning miste loken "g& runt" och kopplas till i andra &nden av tiget.
Dir sddan rundkdrning av det ankommande loket inte kan ordnas misfe ett
nytt lok std i beredskap och kopples till i bakiinden. Kopplingen mellan
lok och vagnar eller vagnarna inbdrdes utfres hérvid av sdrskild kopp-
lingspersonal., Tégsdtten framfires vanligen obrutna hela dygnet d& av-
och tillkopplingen dr tidsddande och rundkbrningen av avkopplade eller
framkdrningen av vagnar {or tillkoppling &r kostsam och besvdrlig. Aven
dessa forhdllanden bidrar till att gbra lokaltligstrgfiken stel och foge

anpassbar efter trafikvixlingen under dagen.

De nuvarande loktdgen i nértrafik tar, bercende pad stationsplati-
formarna, véndspar o d, 6~-10 personvagnar. En vagn av den vanligaste
typen (Bob) rymmer i runt tal 100 sittplatser (se bilage ). Téguta
sittningen har hittills huvudsakligen skett efter principen sittplats-

4t varje resnade, varfor den maximala tdgkapaciteten varierat mellan
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600 och 1,000 resande. De ekonomiska forhlllandena i jérnvigarnas nér-
trafik - liksom ifréga om stockholmsomridet Hven kapacitetsmdjlighet-
erna - motiverar emellertid en omprdvning hdrvidlag. I begrénsad ut-
stréackning bor sEven i jsrnvigstrafiken - s& som vid all annan kollektiv
forortstrafik - stiplatser kunna utnyttjas under rusningstiderna. En
Bob=vagn kan genom en mindre ombyggnad och utan némndvérd minskning av
antalet sittplatser kunna rymme 125 & 130 passagerare. Tdgkapaciteten
skulle dérmad ska med inemot 30 % till 750 - 1.300 platser. Sittplats~
procenten skulle hilla sig vid ungefdr 67 %, d v s hgre #n hos Ovrig
kollektiv {grartstrafik.

Trots en dylik forbattring av tégkapaciteten kvarstir emellertid

en mindre tillfredsstdllande medelreshastighet hos loktégen av nuvar-

ande typ relativt obekvims av- och pdstigningsfdrhdllanden och svirig-

heter att anpassa tégstorleken efter trafikvariationerna. Detta har

tillsammens med Ynskemilet om en allmén modernisering av den lokala
jirnvigstrafiken lett fram till en ny tdgtyp, som f n tillverkes i nég-
ra enheter f6r provtrafik i stockholmstrakten (Xoab, se bilaga L).

Varje siddan enhet bestlr av tre vagnar, en motorvagn med motorer
pé varje axel cch tvd mandvervagnar, en i vardera ¥nden. Dessa vagnar
ir kortkopplade, d v s ken ej kopplas isdr annat én pd verkstad eller
driftbangird. Enhetorna kan emellertid under hogtrafik kopplas ihop
sinsemellan till 6- eller G-vagnerstdg, i undantagsfall 12-vagnarstig.
Ltt thg om 3 ernheter (9 vagner) fér en lingd av ca 220 m och rymmer
1.%50 passagerare, varav 900 sittande. Under lagtrafiktiderna torde
normalt en enda enhet om 3 vagnar vara tillriécklipg pa jérnvigslinjer-

na i stockholnstrakten.

Vagnarna far tvd breda dutbelddrrar pd vardera sidan och beldgna

s& att en i mtjligaste mén jémn av- och tillstrimning av passagerare
skall kunna ske pé& bida sidor om d¥rrvestibulerna. Sittplatserna

ordnas 3 + 2 dver vagpens bredd. Ett mindre bagagerum inryms i mandver-
vagnarne. SHrskilda signeler {trutses mellan firare och den medfdljan~
de tigvakten, som har att ombestrjas sténgningen och Sppnandet av dorre
arna genom centralmantvrering. 1 thget ordnas Hven hdgtalare {6r med-

delanden till de resande.
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Den nya tégtypen har i avseende pd motorutrustninpen forutsatts

f& visentligt bdttre prestands ¥n nuvarande tdg. Aven av- och phstig-
ningen berdknas kunna bli snabbere @n pd Bob-vagnarna. Hirigenom
skulle restiderna kunna svkortves, ex p& strickan Stockholm ¢ - SBder-
télje S frén nuverande 48 till ce LO minuter. Medellkdrhastigheten
skulle ddrmed, trots ytterligare en f{droritsstation, Ske frén £ n I}
till 5% ky/h vid ett medelstationsavsténd av ca 5,2 km. Vagnarns ut-
rustas med all rimlig komfort i form av bl a belvims soffor, lysrors-
belysning och ventilaticnautrustning. Om de bestillda provvagnarn&
visar sig motsvara fUrvininingsrna torde ytterlipare vagnar av denns
eller likartad typ komas att 1usatt&s i leckaltrefiken i stockholms-
crréddet. For den planarade pendelirafiken mellen Sudertilje- och Upp-
salalinjerna erfordras ett 40-tal motervagnssstt, representerande en
anskaffningskostnad av ca 60 mkr vid ett pris av 1,5 mkr per tég-

sEtt om 3 wagner

Vid en beddmning av turtdtheten och ddérmed den mdjliga trafik-
kepaciteten har spirantalet en utslagsgivande betydelse. P& den
dubbelspérige sidertéljelinjen sdder om Stockholm framfires idag
under rusningstimmen i den mest belastade riktningen 8 lokaltdp,
trots att dven asmnan tégtraflik framyér p& strickan samtidigt. Med
de nya motorvagnstigen berdknas tagantalet i lokaltrafik kunna Ckas
till minst 10, sannclikt 12 vid bibehallen fjerrperscn- och godstégs-
trafik. Ett trafikunderisg av Sver 150.000 invénare torde kunna
tillgedoses gencm en dubbelspﬁrig JjernvEgslinje, som dven betjdnar
fjérrperson- cch godstrafiik i nuvarande omfatining. En enkelspirig
stricka kan med samma tédgstorlek och erforderliga mdtesspir fdrut-
sdttes betjina teoretiskt knappast mer &n cs 55.000 invinare, i
praktiken troligen inte mer &n omkring [;0.000. N8r tigantalet nir
upp till 70 t&g per dygn i bada riktningerna brukar den praktiska
kapaciteten fUr enkelsplr vara uppnédd och behovet av utbyggnad till
dubbelspar aktusllt. Grinsen #r gzivetvis bercende av de lokala {6r- -
héllandena. Det kan ndmnes, att den f&r utbypgepnad till dubbelspéir
sektuella strédckan pd Visterdslinjen utanfdr Spdnga station har en
dygnsbelastning av ca 75 tég, vilket visar sig vara i hdgsta laget

£¥r att en sdker och snabb tagidring skall kunna ske.

I avseende pad SJts nErtrafik i stockholmstrakten undersdks £ n
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méjligheterns till raticnalisering. Hérvid provas silunda vilke for-

delar, som en fikrrblockeringsanléggning skulle kunne medftra pa
b&de de befintlipa duppelspiren och kvarvarande enkelspér. Viclare
pighr undersSkningsr om infdrande av s k kretstrafik med bil, var-
igenom all styckegodstrafik inom frortsomradet skulle betjinas med
lastbil. For att {Crenkls lckslbiljettfdrsdljiningen cch lunna fore
ldgga den i huvudsak till spérrarna pd {Brortsstationerna provas
mgjligheterna att fUrenkla biljettsystemet, si att fOrsdljningen ken
ske med maskiner. Med de nya motorvagnssitten kan vidare tégstor-
leken verierss pd ott bHitre sitt dn nu efter trafikbelastningen.
Tillsammans skulle dessa Atgdrder kunns mujliggbra visentliga
rationaliseringar med betydaende besparingar som f8ljd. Det nuverande:
underskottet 1 lokaltraliken i stockholmstrakten skulle kunna ned-
bringes kraftipt och med de av jérnvégssiyrelsen fireslagna nya
midnadsbiljettpriserna torde en ekonomisk drift kunna ligge inom
mojligheternss grins, ¥ven om hénsyn tages till S-dagarsveckans
konsekvenser i form av bide minskad trafik och Ukade psrsonal-

kostneder.

Helikopter

Nutida helikoptrar st¥ller sig mycket dyra i drift. I billaga 5
har sammanstdllts ndgra date for fyra olika helikoptertyper, som nu
gr i trafik eller tillverkade 1 prototyp. Ingen av dessa typer torde
av ekonomiska skl vara asnvindbara for lokaltrafik, knappast ens for

xommersiell flyptrafik pd hidrfdr lémpligs avsténd.

Tendensen #r emellertid sddan, att man inom f4 &r ken fOrvinte
sig £8 fram nya helikoptertyper med betydligt gynnsammare data.
Bl a kuwmmer turbindriften - som pd den franska Alouette-helikoptern
att fordndra kostnadsbilden. Med stérre enheter rymmande 4O & 50

resande bdr de ekonomiska siffrorna bli bdttre och en lémplig heli-

koptertyp fér resor p& 200-400 km kommer sennclikt fram, For lokal-
trafik inom ex gdteborgsregionen med behov av ttare "héllplatser"
och med den tringsel luftrummet ovanfdr stdrre stéder kan for-
vintas £& #r det dock knappast sannolikt att helikcptern kan &
ndgon anvﬁndning,‘&nnat drn m8jligen £6r specielle dndamdl i skér-

ghrdstrafik o d.
»
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Ekonomiske sympunkter

Frégen om vilket %rafilmedel, som ken visa sig lémpligt for
tillgodoseends av firortstrafiken i et visst fall, dr bercende av
ett flertal clika faktorer och méste beddmas fran fall till fall.
Sdrskilt kan investeringsbehovet for de fasta anldggningarna bli ube
slagspivande samt de praktiske mojligheterna att effektivt utnyttja
verkstdllda utbypgnader. En omsorgsfull planléggning méste hiirvid
ske med utgdngspunkt frin den regionala planeringen och i intimt

samarbete mellan de planerande organen och trafikfUretagen.

De ekomomiske forh&llandena i f{Grortstrafiken dr ipte léngre
sé tillfredsstillande p& grund av stor trafikevledning under lig-
trafiktider cch alltfor lipge taxor. En forbdtirad anpassning av
dessa efter de faktiska kostnaderns 8r i cch fUr sig en forutsdti-
ning £6r utbyggning av de kollektive trafikresurserna. En medver-
kan fran foroxtskommunalt h&ll #r hérvidlag ntdvindig. Det ligger
lika mycket i forortskommunernas som 1 trafikfOrelagens intresse
att £& ekonoml i forortstraliken och dérmed underleg for en rimlig
trafikstandard. Det 8r mdjligt att gdra de kollektiva trafilmedlen
attraktiva och rationellare men hirfdr krévas ytterligare kepital

och och omsorgsfull planliggning.

De driftekonomisks frutsdtiningarna £6r olika trafikmedlen
varierar efter de lokala fUrhéliandens och n&gra generella regler
kan knappast uppgdras {or vilket trafikmedel. som bUr utnyttjas i
det ena eller andra fallet, Den fortglende allmdnne stsndardhdj-
ningen med higre ldner och kortare arbetstid som £61jd kommer i
framtiden att mer och mer tvinga fram trafiklYsningar och trafik-
nedel, som kridver frami’ér allt liten personalinsats. En dylik ute
veckling talsr f8r anvindandet sv trafikmedel med stor toppkapa-
citet, d v s med mtiligheter att under rusningstiderna visentligt
Ska platsutbudet utan proportionsvis stegrat personalbehov. Endast
banoer pd egen banvall och med rationellt utformade staticner kan
ges sBdana mdjligheter, under IfErutsittniasg att driftftrhidllandens

underléttas genom taxeldrenklingar och forbdttrad stationsservice.





