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De kollektiva fbVortstrafikmedlens utvecklingsmöjligheter i svenska

storstäder

f

Av byråchef Stip: Samuelson, Statens Järnvägar.

Den individuella motortrafikens frammarsch under senare år har

överallt i Amerika och Europa skapat problem för de kollektiva stads-

och förortstrafikföretagen. Framkomligheten på gatorna har avsevärt

försämrats, vilket medfört ökad vagn- och personalinsats utan mot

svarande trafikökning. Uppställaiagsutryxnmet har begränsats och i

inånga fall har ändstationsmöjligheterna försämrats. Hållplatser har

måst flyttas till för trafikanterna sämre lägen, varigenom omstig-

ningsfUrhållandena försvårats. Konkurrensen från bilarna har också

medfört att rusningstrafiken accentuerats i förhållande till låg

trafiken, en ur driftekonomisk synpunkt mycket ogynnsam utveckling.

Undersökningar pågår på olika håll om hur trafikutvecklingen

skall te sig i framtiden, hur avvägningen kan tänkas bli mellan

kollektiva och individuella trafikmedel, hur de kollektiva trafik

medlens konkurrensmöjligheter skall kunna förbättras och vilka

ekonomiska resurser, som kan ställas till förfogande för lösandet

av trafikfrågorna. Problemställningarna är komplicerade och det

krävs omfattande utredningar för att inom varje storstads område

klarlägga förutsättningarna och utbyggnadsmöjligheterna. Sn ur

svensk synpunkt särskilt intressant unders'o*kning pågår i göteborgs

trakten som ett led i regionsplanaarbetet.

Följande uppsats behandlar frågan oxa hur de olika kollektiva

trafikmedlens utveckling kan komma att te nig ur svensk synpunkt.

Vilka kollektiva trafikmedelt

För den kollektiva trafikförsörjningen av ett svenskt storstads-

område kan - utom taxibilar - följande crafikmedel i framtiden tänkas

stå till förfogande för olika trafikuppgifter.
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Av d© gatuberoende trafikmeälgn spårvagnar, trådbussar ooh

bussar, har de sistn'&j!nnida den största rörligheten ooh minsta be

roendet av hinder vid gatuarbstan, kontaktledningsbrott cd.

Bussarna anses numera vara de mest lämpade för trafikuppgiftor

inom mera glosbyggda stads- och förortsområden, eftersom de äro

oberoende av spår ooh ledningar, har praktiskt taget inga kost

nader för fasta anläggningar cch lätt kan insättas vid rusnings-

toppar, trafikstörningar o d. Trådbussarna har däremot icke slagit

igenom som trafikraodel i Sverige och är numera ställda på avskriv

ning här likaväl som i flera andra länder (bl a England). Xven om
trådbussarna i och för sig varit praktiska och behändiga i trafiken

har främst deras beroende av kontaktledningen utgjort ett hinder

vid gatuoraläggningar o d.

Vad spårvagnarna beträffar har även dessa slopats i flera städer

i vårt land, både i stads- och förortstrafik. På en del håll har en

upprustning av spårvägsdriften ansetts för kostsam jämfört med omlägg

ning till buss. På andra håll har stadsplan©- och trafikskäl fällt

avgörandet till spårvagnarnes nackdel. De synes i flertalet städer

både i Sverige och utomlands, vara på fortsatt avskrivning och kommer

sålunda enligt fattat principbeslut i en framtid att helt försvinna

frun exempelvis Stockholms gator, främst beroende på att tunnelbane

systemet successivt kommer att övertaga en stor del av spårvagnarnas

trafikuppgifter i innerstaden. Drlfteåoncmiskt torde dock endast i

undantagsfall spårvägstrafiken hrt. visat sig direkt oförmånlig! de tra-

fikbetonade skälen har fällt avgörandet vid beslut om ned3.äggning.

Möjlighetarna att bilda större trafikenheter genom sammankoppling av

två eller tre vagnar till ett enda tåg ger god uti^jrttjning av perso

nalen ooh en tillfredsställande anpa??shins; efter trafikvariationerna.

Den tilltagande trängseln jjå gatorna - sos'. följd av de talrika bilarna -

ställer däi*emot krav på flyttning av spårvägsspåx och hållplatser eller

borttagning av dessa. I gatutrafikea har - många gånger med orätt -

spårvagneuraa ansetts xitgöra ett hinder.

Bland spårtrafikmedlen på egen banvall återfinns järnväg, tunnel

bana, förortsbaaa ooh balkbana i en eller annan form. Dessa trafikmedels



oberoende av gatutrafiken Mr en avsevärd fördel, som i framtiden

säkerligen konijrier att mer och mer framträda i don mån framkomlig»

heten försämras ytterligare på infartsledarna ooh de centrala g&tor»

na. De olika spårtrafikmedlen har emellertid olika förmåga att ge

kontakt med sitt influensområde beroende pa de bantelmxska och sta»

tionsmässiga förhållandena. Väsentliga skillnader föreligger sålunda

ifråga om stationsavståndt turtäthet, färdhastighet och kontalrten

mellan stationer ooh kringliggande bebyggelse. De på senare tid ut

vecklade, ännu i praktisk drift oprövade balkbanorna har härvidlag

närmast karaktären av förortsbaaor med planskilda korsningar.

På senare tid har på allvar upptagits till övervägsinde olik»

mellanformer mellan spårtrafikmedel på egen banvall ooh i gata. Flera

i^ska städer umgås sålunda med planer på att inrätta s.k, "Unter-
pflasterbahn", som trafikeras med spårvagaeliknande enheter och i

innerstaden framföres i tunnelsystem, i utkanterna går tågen antingen

på egen banvall eller i gata, detta i områden, där framkomligheten är

bättre och tågen inte blir beroende av gatutrafiken på samma sätt som

i stadens centrala delar» Priaticipen kan senare utvecklas till ett

färdigt tunne Ib 6*ie sy st em 8 utveckling som på sätt och vis skett i
Stockholm med den första tunrtelsträckan under Södermalm, En "^nter-

pflasterbahn" är ett ur trafikteknisk synp^Jinkt riktigare instrument

än de system med spårvägstrafik, som finas på olika håll i Sverige och
utomlands, med spårvägstågen fraraföréa på gata i de trånga centrala

stadspartierna och på egen banvall i utkanterna.

Med här angivna spårtraTiktnedel kan olika varianter utbildas

efter de lokala förhållandem - och mot bakgrunden av de ekonomiska

resurserna. Vilket system, som är det lämpligaste, kan endast avgöras

efter särskilda undersökningar. De existershnde trafikförbindelserna

och deras utbyggnadsmöjligheter blir ofta avgörande härvidlag,

I uppsatsen skall även redovisas synpunkter på helikoptern, ett
Knvin i stoirt sett oprövat trafikmedel, som dock "x vissa avs'5enden kan

få betydelse vid storstäderna-ar trofikförsferjniag.
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Trafikkapac itet

I efterföljande tabell h&r med utgångspunkt från ett av sUker-

hetssköl betingat rimligt avstånd mellan på varandra följande trafik-

enheter angivits timkapaciteten för ett spår eller en fil vid olika

kollektiva trafikmedel enligt den kSnda scbweisiske trafikexperten,

professor Kurt Leibbrand med vissa smärre kompletteringar och just

eringar efter svenska erfarenheten

Trafikmedel
Maximal Medelrese-

timkapacitet hastighet

platser ka/h

Stadsbuss, JO platser 10,000 12

Förortsbviss, 80 platser 12.000 21+

Spårvagn, mod, 2-vagnståg 2!+.000 12

Järnvägståg (9 vagnar) 27.000 50

Stockholms tunnelbana (8 vagnar) 1+2.000 JO

De angivna siffrorna får endast ses som xmgefärliga jSafifrelse-

värden. De lokala förhållandena blir som nämnts i sista hand avgörande

för vilket trafikmedel, som kan vara det lämpligaste, och vilken kapa

citet, som detta kan möjliggöra. Som en ungefärlig bild »v trafikkapaci

teten bör dock de angivna värdena kunna asecopteras för svenska för

hållanden.

I sista kolumnen har angivits den ungefärliga medelreshastighetea

vid ordinära trafikförhållanden i en storstad. Då man inte gärna räknar

med längre maximal restid för förortsbor än ̂  timme, anger kolumnen i
halverade värden även den ungefärliga räckvidden i kilometer för de

olika trafikmedlen. Medan exempelvis tunnelbanan kan betjäna ett område

ut till ungefär 15 km från stadens centrum, når järnvägen 25 km däri

från, Förortsbussarna har i sin tur en räcJrvidd av ca 12 km, ungefär

samma, som för en förortsbana på egen banvall med gatustraoka i iimersta-

den» Avstånden galler under förutsättning, att de olika trafikmedlea når

1) Verkehrs-Ingenieurwesen (Basel 1957)



direlct in till do centrala stadsdelarna} vid orastigning blir rSolcvidden

mindre eftersom tiden för bytet då bör inräknas.

Trafikfrekvena

Förortsområdenas trafikaXstring är varierande efter de lokals

förhållandena. Det går i allmänhet inte att niäta trafikalstringen med

några enkla siffror för olika områden. Den rena sovstadsbebyggelsen

har större trafikalstring än områden» där arbetsplatser ooh bostäder

ligger grupperade tillsammans. Dessutom är rusningstrafikförhållandena

varierande inom olika städer, beroende på bl.a» befolkningsunderlagets

sammansättning och åldersgruppering, det centrala stadsområdets attrak

tion och hur arbetsplatserna fördelar sig inom detta område. Den i det

föregående omnämnda gSteborgsandersökningen syftar till att klarlägga

dessa faktorer inom regionen och skaffa underlag för en bedöinning av de

freuntida trafikmängderna och deras fördelning på olika trafiknedel»

Vid en beräkning av da kollektiva föTortstrafikmedlens platsbehov

speciellt \mder rusningstid, har.man på senare tid använt sig av en

särskild resandekvot. Denna anger antalet trafikanter per timme och

riktning i proportion till antalet invånare iaoia influensområdet» Be

roende oå ovannlunnda skillnader för de olika trafikområdei^ varierar

denna kvot rätt avsevärt» För vissa förortslinjer, tillhöriga Stockholms

Spårvägar, har den legat uppemot 18 räknat för rusningstimme, medan

den för ett par jÄrav&gslinjer i stookhoimstrakten ligger omkring 10 5^ »
i enstaka fall till ooh med under detta värde. De senaste årens eammaa-

smältning av olika befolkningsgrupper i de nya föbortBområdona har

emellertid vieat en tendens till utjäsming av dessa värden. Man har

därför för freuntida trafikbelasstningar i allmänhet räknat med en resande-

kvot liggande mellan 10 och 15 %, Den sistr.&^mda siffran motsvarea: mera

sovstadsliknande bebyggelse» medan den lägre siffran gäller fSk bebygg

else med mera omväxlande karaktär ooh på större avstånd från stadsoentrum.

En viss försiktighet måste emellertid ske vid användi^ng ay resande-

kvoten eller, om man räknar antalet erforderliga platser, platskvoten.

Påverkan av rusningstrafikforhållsadena oo'n tendenserna för framtidån är
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svåra att bedöma» Vissa tecken tyder saliaida på, att rusningstrafiken

kan komma att accentueras ytterligare i förhållande till lågtrafiken.

Hårdare parkeringsrestriktionsr i städernas innerområden tvingar bort

långtidsparfcerare, d.v.3. rusniagstrafikanter, medan korttidsparkerare

kan få lättare att ställa ifrån sig sina fordon även i de centrala stads

delarna. En viss överflyttning i framtiden av trafik frånvde individuella

trafikmedlen till de kollektiva under rusningstiderna kan b Ii följden.

Ävem den pågående utjämningen av arbetstiderna kan ge samma tendens»,

liksom också 5-äagarsveckan» Speciellt under fredagarna kan sålunda

5-d.agarsveckan förmodas bli besvärlig* då rusningstrafiken kan bli

särskilt starkt ascentuerad på eftermiddagen» när både den reguljära

förortstrafiken och veckoslutstrafiken i framtiden kommer att samtidigt

sök» sig ut från storstäderna.

Även om tendenserna härvidlag Ur osäkra och svårligen kan siffer

mässigt belysas, är det nödvändigt att ifråga om de kollektiva trafik

medlen förutsätta en smidig ar^assning efter trafikvari&tlönerna. Här

vidlag behövs bl a vissa buffertutrymmen i form av ståplatser för att

ta hastigt påkommande trafikstötar. Detta är en viktig förutsättning
för utformning av de kollektiva trafikfordonen i framtiden. Kraven på
tillräcklig trafikkapacitet måste alltid prövas med hänsyn till de

lokala förhållandena. Noggranna beräkningar av den nuvarande resande

kvoten är härvidlag nödvändiga som underlag för framtida bedömningar.

Trafikstandard

De kollektiva trafikmedlen måste räkna med att hålla en rimlig

trafikstandard för att kunna tillfredställa trafikanterna och konkurrera

med de individuella fordonen. Bekväma sittplatser, god vafcnsbelysning

och tillfredsställande resehastighet är nödvändiga» men fordonen måste

som ovan sagts även förses med vissa buffertutrymmen i form av stå

platser för utnyttjande under kortare tid och på kortare sträckor.

Ifråga om trafikstandarden kommer även turtätheten in i bilden.

Ju tätare trafikförbindelserna kan ordnas, desto bättre blir betjäning-
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en av trafikanterna. Åandra sidan Ur detta en i högsta grad ekonoraisk

friga. För bussarnas del Ur turtätheten helt anpassad efter den begränsa

de platskftpaciteten ooh starkt belastade busslinjer har oftast goo tur

täthet även under lågtrafiktid. Ifråga om de spårbundna trafikmedlen

Ur tågkapaciteten betydligt större och därmed blir turtätheten för mot
svarande trafikområde proportionsvis glesare. Turtätheten kan inom

järnvägarnas förortstrafik ofta nog inte avvägas efter tågkapaciteten
utan efter vad som kan anses vara rimligt för trafikanterna. Här före

ligger ett avvägningsproblem, som är svårt att dra upp några riktlinjer

för. Med den vikande tendens under lågtrafiktid, som äi* utmärkande för

praktiskt taget all kollektiv trafikverksamhet i dagens Sverige, är det

särskilt viktigt att kunna avväga turtätheten under lågtrafiken, så

att denna fortfarande bibehålies attraktiv men samtidigt ekonomisk ur

företagets synpunkt.

Mot bakgrunden av de här endast i korthet redovisade allmänna syn

punkter på kollektiv trafikverksamhet i svenska storstäder skall i det
följande de olika förortstrafilcraedlens framtidsmöjligheter beröras.
Tonvikten skall härvid läggas på den vagntekniska utformningen och de

framtidsperspektiv, som nu skönjbara tekniska lösningar kan erbjuda.

Förortsbussar

I busste-afiken har släpbussarna mer och mer försvunnit. De har

ur trafiksäkerhetssynpunkt inte ansetts tillfredsställande - med hänsyn

till den tilltagande trafikträngseln - och de är besvärliga att

manövrera, varigenom ofta körhastigheten blir lägre än för vanliga

bussar. Särskilt vintertid har erfarenheterna på olika håll varit ogynn

samma. I Västtyskland är släpbussar förbjudna efter den l/7 19^0 och
de kommer snart att vara försvunna i Sverige också, även om det här

inte diskuterats något förbud. Ifråga om vägbussar kan man sålunda inte

räkna med större trafikenhet än vad bussen själv ger. Härvidlag kan

man ej heller räkna med ledade bussar. Erfareiiheterria i Stockholm och
flera utländska städer har ej visat några utslagsgivande fördelar hos

bussar av sådan typ och storlek.
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I bilaga 1 återges data fbr sex olika busstyper, som på senare

år satts i trafik eller projekterats i Sverige» Vad längden beträffar

finns det oledade bussar med drygt 12 m längd, som använts flera år i

förortstrafik utan olägehet. En dylik längd får dock anses vara maxi

mum fbr framförande på stadsgator vid tilltagande trafikstagnationeri

rörligheten är inte vad den borde vara. De stockholmska erfarenheterna

med den stora Metropol-bussen av amerilainsk "typ pekade i den riktningen

trots busstypens i och för sig goda manövreringsmöjligheter, Bn busslängd

av högst oa 12 m och en bredd av max 2,5 ® tenderar till att ge dan maxi

mala storleken för bussar i både stads- och förortstrafik.

En sådan buss rymmer drygt JO resande med ©n sittplatsprccent « 50»

Capitol-bussen (längd 10,68 m, bredd 2,141. m) är en exponent för denna

busstorlek, med amerikansk utformning och användbar för både tvåmans-

och enmansbetjaning. Mercedes-fabrikens senaste busatyp (O 5I7) är en

annan lämplig busstyp med en längd av 11,9 ® anmärkningsvärt låg tjänste

vikt (8,0 ton) och proportionsvis stor motorstyrka (190 hkr). Även Volvos

nya chassityp B-658 kan utnyttjas fbr en buss av lämplig storlek. Dessa

huvudtyper representerar sannolikt den gängse stads- och förortsbussen i

framtiden. Variationsmöjligheterna är begränsade» en rimlig sittplatspro

cent kommer sannolikt att i många fall få fälla avgörandet om hur loånga re

sande bussen skall rymma.

Avgörande för sittplatsatandarden kan också dörrantalet vara,

Bn enda dörr framtill ger möjlighet till många sittplatser man försenar

av- och påstigningen. I fbrortstrafiken måste i allmänhet förutsättas

minst två dörrar, i stadstrafiken däremot tre eller till och med fyra,

Ifod exempelvis tre dörrar kan' knappast bättre sittplatsprocent än 50

åstadkommas i en buss av maximal storlek.

Ur driftekonomisk synpunkt är det nödvändigt att kunna köra för-

ortsbussama med enmansbetjäning eller både en- och tvåmansbetjäning»

Detta binder i väsentliga delar bussens utformning och återverkar bl a

i viss mån på belysningsförhållandena. På grund av ljusreflexerna och

därmed försämrad sikt för föraren är möjligheterna helt allmänt begränsa

de i en buss ifråga om ljusstyrka och armaturval. Vid enmanabetjäningen

med dess krav på bekväm kontakt mellan förareiv^konduktören och de resande

är möjligheterna än mer beskurna. En helt fullgod belysning är sålunda
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besvärlig att ordna i en sådan buss i flygplansbelysnxng med riktat ljus

ger den bästa direkfcbelysningen itien ger en otillfredställando alliaän-

belysning i vagnen.

För att förbättra manbvreringsförmågan i trånga gatupassager och tät

trafik har på senare tid servostyrning införts på bussar. Detta är en

rationell raed särskild hjälpmotor utrustad anordning, som underlättar

förarens arbete och ger förbättrad rörlighet. Utrustningen är dock rela

tivt kostsam både i anskaffning och drift. Trots detta torde servostyr

ning bli allmän på större fordon, såväl bussar som lastbilar, inom en

snar framtid. Bland övriga tekniska detaljer kan n.&inas luftfjädringen,

som kommer att ge ökad resbekvämlighet för trafilraiaterna och minskade

underhållskostnader för företagen. Aven ifråga om kraftöverföringen har

nykonstruktioner gjorts och de hel- eller halvautoiaatiska växellådorna,

som numera användes på särskilt större bussar, underlättar väsentligt

körningen under besvärliga trafikförhållanden.

De slanglösa däcken har ännu icke slagit igenom ifråga om bussarna

men det torde vara en tidsfråga innan så sker. De medför, förutom mindre

risk för punkteringar, även en viktsbesparing av icke föraktlig storleks

ordning (ca 15 kg per däck). Även på smörjningsområdet kan nyheter emot
ses genom automatisk chassismörjning.

De här nämnda förbättringarna kan väntas leda till minskad under

håll. Då även karosseridetaljer som belysning, dörrar, säte o d för

bättras un<i»u för undan, kommer sannolikt underhåll sko ständerna att

kunna pressa nedåt. En standardisering av inte blott vagntyperna utan

även olika detaljer i bussarna kan också ge möjligheter till kostnads

minskningar. En tendens till minslcad tomvikt per passagerare är påtaglig -
särskilt ifråga om utländska busstyper - och leder till minskad bränsle

förbrukning. De tidigare nämnda förhållandena med ökad trafikträngsel ar

betar emellertid i kostnadshöjande riktning liksom också ökade personal

kostnader. Rationaliseringsarbetet i busstrafiken har under de senaste

åren bedrivits målmedvetet! det är dock tveksamt om mera påtagliga be

sparingar skall kunna uppnås genom fortsatta rationaliseringar i avseende
på den tekniska bussutrustningen.
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Vad häf sagts beträffande den tekniska utrustningen för bussar

gäller i flera avseenden även trådbussarna. Dessa har som nämnts icke

slagit igenom i Sverige> då de är mer bundna till sin linje än bussarna

genom sin luftledning, kan råka ut Tpr totalstopp och icke ställt sig bil

ligare i drift än bussarna. Hågra nya trådbusslinjer planeras icke i Stock

holm och Göteborg; de befintliga torde komma att ersättas efter hand med

busslinjer när de nuvarande trådbussarna blivit mogna för avveckling.

Som ovan nämnts är den f örsämrade framkomligheten på gatorna ett

allvarligt bekymmer för bussti'afik©n. Även om infartslederna och gatu

nätet byggs ut kommer med all sannolikhet tidvis framkomligheten att

försämras ytterligare. Resehastigheten sänkes och ekonomin i busstra

fiken undergrävs. I USA har man på senare tid i en del städer infört

särskilda bussfiler under rusningstiderna, en åtgärd som betydligt

f'dr bättrat framkomligheten f ör busstrafiken» Även om dylika åtg'ärder

skulle kunna vidtagas på en del svenska gator - det 'är dock tveksamt

på grvind av den otillräckliga bredden - måste man nog realistiskt r'äk-

na med successivt f'drs'ämrad framkomlighet for bussarna på innerstads-

gatorna och på infarts lederna närmast storsfäderna och d'ärmed också

rägre resehastighet.

Inom förortsområdena har ett system med anslutningsbussar till

spårtrafikmedel av ett eller annat slag i många fall visat sig vara en

rämplig lösning. Dels kan bussarna hj'älpa till att samla ihop eller

sprida de trafikanter, som utnyttjar spårtrafikmedlet för resor till

och från innerstaden, dels också tillgodose det interna trafikbehovet

i förorterna. Genom l'ämplig utformning av omstigningsstationen kan

trafikanternas b©sv'är vid bytet av trafikmedel minskas avsev'ärt, en

fråga som bör beaktas redan i regionplaneringen. De i anslutnings

trafik insatta bussarna kan oftast göras enmansbetj'anande, i synner

het om taxesystemet förenklas så att biljettarbetet kan underrättas.

Storleken på bussarna blir l'ämpligen något mindre 'än för sådana för-

ortsbussar, som framföres i direkttrafik till och från innerstaden

eftersom de ofta framgår på trånga förortsv'ägar inom villaområden o d.

F'ör ort s spårv'äg

Spårv'ägståg i fdrortstrafik, som helt eller delvis franif"o'res i

gata, kan knappast sammans'ättas av mer 'än J vagnar. Redan ett så pass
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stort tåj; hindrar i gatukorsningar och vid passerandet av trafiVsplatser.

Med tilli;agande trängsel på gatorna Ican därför även 3-vagna.rståg visa

sig var i största laget. Av okonoaiska skäl är det emellertid angeläget

att kuniwi bilda stora trafikenhetér, särskilt under rusningstiderna.

För s&daua förort;sliajer har man sålunda att räkna med 2 högst 5 vagnar

per tåg.

I bilaga 2 har sanananställts data for några apårvägetåg, avsedda

för förortstrefik. De J-vegnarståg, som nu trafikerar de sydvästra

förorterna i Stockholm med ändstationer vid Slussen och Frldhemsplan,

är sammansatta av maximalt 2 motorvägnar + 1 släpvagn. Motorvägnarna

köres härvid multipelkopplade, vilket *är till fördel bl a genom att

den drivande kraften fördelas på 8 axlar i tåget. Tågen kan även fram

föras med en inotorvagn och en släpvagn.

Likartade vagnar användes även på Lidingöbanorna i stockholms

trakten. Under lågtrafiktider kör tågen antingen med I motorvagn + 1

släpvagn (manöveivagn) eller enbart 1 motorvagn. Tågen är körbara i

båda ändarna, varigenom de kan vända på stickspår.

De av Göteborgs Spårvägar beställda rya spårvagnarna, som samtliga

är motorvagnar, är avsedda att köras i tåg om 1 eller 2 vagnar, Sven
större tåg kan bildas, för att vid exempelvis större evenemang få stora
trafikenlieter. Sven dessa vagnar blir givetvis raultipelkopplade. Vid

multipeldrift avses ett tvåvagnståg kimim dela sig i ytterområdet och

vagnarna var för sig frsuafdms på två grenlinjer. På en dylik grenlinje

övertar föraren biljettförsälningen, varför både förarplatsen och

konduktörplataen försetts med växelbord, Påstigningen sker då framtill

och avstigningen på mitten.

För att xmderlätta körningen och g© i varje situation lämpliga

accelerations- och brorasvärden är vagnarna utrustade med en ry sorts

automatik, som snabbt räknar ut lämpligt pådrag för att ingen slirning

skall inträda. Med den härföi- nödvändiga elektronisfen utrustningen och

de tre bi*oinssyst©men kommer den nya göteborgsvagnen att vara en modern,

ooh effektiv trafikenhet.
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Flertalet av de belgiska, holländska och tyska städerna hair fort»

farande spårvagnar som det viktigaste trafikmedlet» Under <le sesiaste

åren har er» betydande upprustning skett av vagnparkarna. I bilaga £

har återgetts data för en av de senast levererade spårvagnarna av en

typ och storlek» som, väl överensstiimmer med vagnar som andra spårvägs-

städers trafikföretag anskaffat.

Storleken på spårvägstågen är beroende på bl.a spårfdrhållandena»

främst det inbördes spåravståndet vid dubbelspår. Medan Stockholm på

sitt spårnät i gata endast har normalt 2,7 m spåravstånd har Göteborg

förutseende nog kunnat ordna 5»2 m, Stockholms S-pråvUgar har däirför

måst nöja sig med 2,2 - m vagnbrsdd, under det att Gbteborg!5 Spår

vägar kunnat ge spårvagnarna en bredd av 2,5 m, de sist. beställda

vagnarna tom 2,65 m. Med de nya vagnarna i Göteborg tord® den prak

tiskt tänkbara .maximistorleken vara uppnådd för spårvagnar i gata,

ben större vagnbi-edden har varit av väsentlig betydelse föi: dels

vagnarnas kapacitet, dels bekvämligheten. De nya göteborgsvagnaima

rymmer sålunda var och en 121 passagerare, varav i|l sittande. Sittplats-

procenten blir med den stora kapaciteten emellertid inte mer än 5U %*
Det i bilaga redovisade stockholmståget rymmer i medeltal I70 passagerare,

varav 82 sittande ^ J48 % sittplatser). Ett tvåvagnarståg av götaborgs»

typen tar sålunda nära nog lika många passagerare (2I4O st) men har sämre
sittplatsstandard.

Vad bemanningen beträffar har hittills en förare jämte en konduk

tör per vagn varit den vanliga. Den stora kapaciteten hos de igru göte-

borgsvagnarna ger därmed för ett 2—vagnarstag ett personalbehov av 1

förare + 2 konduktörer « 3 man mot 1 förare + 5 konduktörer » U man

för stockholmståget (3 vagnar). Detta möjliggör bättre ekonomi, särskilt

som körhastigheten för ett 2-vagnarståg i och for sig bör vara något

högre än för ett 5-vagnarståg vid likartade trafikförhållanden. Dessa
är emellertid knappast jämförbara mellan olika städer, då framkomlig

het, h&llplatsavstånd, taxesyste.m, pass agerar växlingen på större håll

platser kan variera avsevärt.



Där det visar sig möjligt kan, som ovan nämnts, trafikerings»

förhållandena för spårvägstågen förbättras genom att de föres i tunnel

under besvärliga knutpunkter eller större områden i innerstaden. I

Bryssel har två sådana sträckor nj^Iigen färdigställts, den ena under
det i^a utställningsojnrådet. Flera tyska städer, såsom Hannover, Köln,
Eånoheti och Dässeldorf umgås med liknande planer. Genom ett sådant

system kan körhästigheten och regulariteten ökas genom att spårvägs
trafiken blir oberoende av den besvärligaste gatutrafiken. För trafik-

kanterna blir det dock i allmänhet en försämring såtillvida, att håll

platserna måste förläggas en våning under gatan, ofta nog också på
längre avstånd från varandra. Denna typ av bana medför givetvis för
bättrad© driftfdrhållanden och kan säkerligen accepteras som en över

gångsform. Hågon fullgod trafikiösning är det knappast men det kan
senare utbyggas till ett mera konsekvent oberoende av gatutrafiken i
form av en ejahetlig tunnelbana.

Tunnelbana

Den i Stocldiolm byggda tunnelbanan har stor kapacitet. Den är

ett avskilt bansystem, helt oberoende av gatutrafiken. Några data-,

skall redovisas i det följande som jämförelse med övriga nämnda tra

fiksystem.

Maximala tågstorleken är 8 vagnar med en tåglängd av i runt tal

lUO m, Sanitidiga vagnar är utrustade med motorer, en på var axel, och
multipelkopplade under körning. Tågan har kraftig acceleration och
medeIkörhastigheten, inräknat uppehåll på mellanliggande stationer,

rör sig omkring 50 knv/h på innerstadssträckan och 53 knv/h på förorts-
sträckorna* Medelstationsavståndet är ca 700 m resp 900 m. Flertalet

stationer i innerstaden är försedda mod 2 utgångar, varigenom avståndet
mellan två utgångar rör sig om endast i|.50 å 50O m* Tunnelbanan kan så
lunda fördela och dra till sig trafikanterna effektivt och därigenom

avlasta yttrafiklinjerna»

I bilaga 5 har sammanställts data för tunnelbanevagnar i Stockholm

och några andra städer. I avseende på vagnarnas storlek är överens-
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stäiranelsea relativt god, liksom även ifråga om sittplatsstandard o d.
Tendensen går mot enbart motorvägnar, för att bl a möjliggöra snabb
ip;ång.sät1:niiig och goda trafikfunktioner«

Stockholms vagnarna har utformats med 5 dubbeldörrar på var sida,,
för att möjliggöra en snabb passagerarvMxling på stationerna. Detta
är nödvändigt för att stationsuppehållen skall b Ii korta ( i medel
tal 50 sek har förutsatts) och därmed denstora tågkapaciteten skall
kunna hållas. Tunnelbanan är byggd för att möjliggöra iiO tåg per timme
och riktning, ett tågantal somdet dock är osäkert om man någonsin i
praktiken ken nå fram till» den praktiska kapaciteten begränsar sig
sannolikt till ̂  å 55 tåg. Många faktorer påverkar denna siffra, bl a
lutningsförhållandena på banan, antalet anslutande bangrenar, signal
systemets möjligheter till "förkortad tågväg", förarpersonalens skick
lighet samt passagerarnas medverkan till snabb av- och påstigning på
de största stationerna. Med ett tågantal av ca 55 tåg per timme och
riktning, beräknas med nuvarande resfrekvens ett trafikområde med högst
omkring 200.000invånare kunna betjänas av en tvåspårxg tunnelbanainfart.

De tre dubbeldörrarna ger hela vagnens planlösning och därmed
bekvämligheten. Vi<i varje dörr måste ordnas ståplatsutrymme och mellan
der=sa sittplatsavdelniagarna. Stockholmsvagnarna rymmer därmed 50 sitt
platser men dubbelt så många stående passagerare d v s endast 55 $ sitt
platser, ött 8-vagnarståg har en total kapacitet av 1.200 passagerare,
varav UOO s ad©«

Bekvy""' igheten i vagnarna är sålunda något sämre än i flertalet
andra förortstrlfitanedel. I vad mån alla platserna behöver uti^ttjas
blir dock beroende på tåg- och vagnutsättningen.

Den inte helt tillfredsställande sittplatsstandarden uppvägs av

de stora fördelar tunnelbanan ger med snabba, av gatutrafiken oberoende
resor. Som förut nämnts är dock dess räckvidd begränsad till ungefär
15 laa från stadens centrum med de förutsättningar, som gäller ifråga om
Stockholms tunnelbana,
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Balkbana

Vad här nä.mnt.s om tunnesIbanesystemet torde i huvudsak även

gälla för de s k balkbanorna, som framföres ovan jord. Tågstorlekea

kan förutsättas bli ungefär densarairia, likaså vagnutforraingen. I-

fåga om hastigheten torde dci balkbanor, som utrustas mod gxumnidäoks-

försedda hjul^ kunna påräkna bättre aecelerationsförhållanden än de

vanliga rälsbumina fordonen och däi-aed något bättre reshastighet.

Huruvida tågtäthetea också blir densamma kan för närvarande inte

med bestämdhet utsägas. Först sedan ett sådant system prövats i

praktisk drift kan dess prestanda i det hänseendet konstateras. ,

Särskilt är växelförhållandena oprövade, men med ett tillförlitligt

växelsystem bör en. balkbana i allt väsentligt vara likvärdigt med

tunnelbanan ur trafiksynpunkt.

Kostaadsmässigt kände båda systemen knappast skilja sig från

varandra i avseende påfie rena driftkostnaderna. Ur a.nläggningssyn

punkt synes balkbanan emellertid ställa sig icke oväsentligt för

månligare iin tunnelbanan, dels ifråga om anläggningskoBtnaderna, dels

beträffande byggnadstiden, som torde kunna göras avsevärt kortare vid

ett balkbanesystem. Genom att de olika byggnadselementen i balkbanan

kan fabrikstillverkas i .stor omfattning och monteras med maskinella

hjälpmedel kan monteringen ske snabbt och rationellt. Aven detaljer

som strömskena, signalanordnisigar o d bör kunna monteras på balken-

heterna fabriksmässigt. Verkställda undersökningar visar att bygg

nadstiden kan hållas vid 1/5 & 1/5 tunneIbanebygge. Eänte-

förlusterna under byggnadstiden blir härigenom väsentligt lägre.

Eftersom kapitaltjänstkostnsiderna för de fasta anläggningarna utgör

en förhållandevis stor del av totalkostnaderna vid tunnelbanetrafik

innebär lägre anläggningskostnader jämte minskade ränteförluster

under byggnadstiden vid en balkbana icke oväsentliga besparingar,

sannolikt av storleksanordn3.ngen 15 ̂  20 % av de totala kostnaderna.

De ekonomiska förhållandena talar sålunda till förmån för detta systea,

om det i praktiken visar sig, motsvara förväntningarna.

De estetiska synpunkterna kan däremot tala till c: ess nackdel vid

ett framförande inom känsliga stadspartier. En balkbana bör därför



i6»

i första hand kunna tankas för förortstrafik men torde derj^ito

kunna accepteras inom tättbebyggda stadsområden» om breda gator

eller obebyggda, områden kan utnyttjas för banans framförande.

Den första balkbanan för persontrafik öppnades redan Tor ner

ön 50 ̂  sedan i Wuppertal (Västtyskland) och är fortfarande i

drift. Banan, som har högt liggande balkar och underhdngende veignar,

har på senare tid fått ett par efterföljande i USxi (Houston) ocsh

Japan (Tokio).

Den mest reklamerade balkbanan, ALviiSG-banan utanför Köln, har

däremot lågt liggande balkar och därpå ridande vagnar. Av åensm typ

finns en I700 m lång försöksbana med två vagnar, byggda för mul.tipel-

köraing. Banan består av 15 m långa betongbalkar, li40cm höga och 80

cm breda, på vilken vagnarna framföres med gummidäckförsedda failr-

hjul och stödjande sidohjul. £n dubbelvagn rymmer ca 1S?0 resande,

varav ca i+O sittande. Drivkraften kan antingen vara elmotorer mller

dieselmotorer, vilka både kan multipelköras från den främsta vag;n0n,

Bnligt uppgift skall ett system för avståndsstyrning h«i utformsits

men ännu endast använts på den första modellbanan i något mindre än

halva skalan. Utvecklingsarbetet fortsätter på ALWEG-systemet. Det

finns Jiyoket som talar för att principen kan vara något för freimtiden
i avseende på vissa trafikuppgifter. Först genom reguljär trafik i

full skala kan dock erlarenheterna vinnas om systemets lämplighet.

Järnväg

Närtrafiken på järnvägslinjerna är i motsats till tunnelbaman

beroende av fjärrpersontågen och godstrafiken, som återverkar pså

framkomligheten på linjen och mottagningsförhållandena vid slut

stationen, De olika hastighetsförhållandeaa kan tidvis göra detta

beroende komplecerat, bl a när fjärrtåg försenats och förbikörriing-

ar måste ordnas. I allmänhet ges dock lokaltågen företräde under

rusningstiderna. Pade sträckor, där endast enkelspår står till för

fogande och där tågmöte ej keui ordnas på alla stationor, kan iciter-

ferensen znellan olika tågslag bli särskilt besvärlig. För att öka

möjligheterna att på enkelspår få fram tågen rättidigt har på senare
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tid s k fjärrhlockeririg införts- Med ett s&.dants system kan tågyägarna

läggas fru.n en central, som övervakar tå,gfb'rin{;<3n, lägger växlarna, in

griper vid trafikstörningar m m. En kapacitetsökning kan många gånger

genomföras med fjärrblockering, som även möjliggör personalbesparingar.

Lokaltågen måste tillsammans med övriga tåg inläggas i en, lång

tid i förväg uppgjord tidtabell, som blir resultatet av en mängd jämk

ningar av olika tåglägen. Möjligheterna att med enkelspår lägga lokalr-

tågen på för trafikanterna fördelaktiga tider är begränsade och ändring

ar kan i allmänhet endast genomföras med relativt långt varsel. Järn

vägstrafiken är sålunda till sin natxir rnycket stel och kan ej anpassas

efter trafikutvecklingen så snabbt som Övriga kollektiva trafikmedel.

1 bilaga har sanmanställts data för en del järnvägsvagnar, som

nu går i trafik eller projekterats för förortstrafik. Härvid har »ed-
tagits dels nuvarande vagn- och rälsbusstyper som används av SJ, dels

ett för SJ under tillverkning varande rälsbusstågsätt avsett för längre

medeldistanstrafik, dels ett likaledes under tillverkning varande mo-

torvagnssätt (Xca6), dels ock ett tyskt motorvagnssätt, som insattes i

trafik år 1957. Den nuvarande vagnmaterielen vid SJ är i huvudsak av

traditionell typ med vestibul i vardera vagnändan och sittplatsutrymrae

däremellan. Loken är av sådan typ och storlek, att de även kan använ

das för andra trafikuppgifter, såsom i godståg och vid växling. Vid

vändning måste loken "gå rxmt" och kopplas till i andra änden av tåget.

Där sådan rundkörning av det ankommande loket inte kan ordnas måste ett

nybt lok stå i beredskap och kopplas till i bakänden. Kopplingen mellan

lok och vagnar eller vagnarna inbördes utföras härvid av särskild kopp
lingspersonal. Tågsätten framföres vanligen obrutna hela dygnet då av-

och tillkopplingen är tidsödande och rundkörningen av avkopplade eller
framkörningen av vagnar för tillkoppling är kostsam och besvärlig. Även
dessa förhållanden bidrar till att göra lokaltågstrafiken stel och föga

anpassbar efter trafikväxlingen under dagen.

De nuvarande loktågen i närtrafik tar, beroende på stationsplatt

formarna, vändspår o d, 6-10 personvagnar. En vagn av den vanligaste

typen (Bo6) rymmer i runt tal 100 sittplatser (se bilaga I;). Tågut
sättningen har hittills huvudsakligen skett efter principen sittplats

åt varje resnade, varför den maximala tågkapaoiteten varierat mellan
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600 och 1,000 rasande. De ökonomislca fdrhållandena i järnvägaraas när-

trafik - liksoffl ifr&ga oia stockholmscanrådet även kapacitetsmöjlighet-

erna - motiverar emollertid en omprövning härvidlag. I begränsad ut

sträckning bör även i järnvägstrafiken - så som vid all annan kollektiv

förortstrafik - ståplatser kunna utr^yttjas under rusningstiderna. En

Bo6-vagn kan. genom en mindre ombyggnad och utan nämndvärd minskning av

antalet sittplatser kunna rynrnia 125 S 1^0 passagerare. Tågkapaoiteten

skulle därmed öka mod inemot 50 % till 75® ~ 1.500 platser. Sittplats-

procenten skulle hålla sig vid ungefär 6? d v s högre än hos övrig

kollektiv förortstrafik.

Trots en dylik förbättring av tågkapaoiteten kvarstår emellertid

en mindre tillfredsställande medelreshastighet hos loktågen, av nuvar

ande typ relativt obekväma av- och påstigningsförhållanden. och svårig

heter att anpassa tågstorleken efter trafikvariationerna. Detta har

tillsammans med önskemålet om en allmän modernisering av den lokala

järnvägstrafiken lett fram till en tågtyp, som f n tillverkas i någ

ra enheter för provtrafik i stockholmstrakten (Xoa6, se bilaga 14.).

Varje sådan eniiet består av tre vagnar, en motorväg» med motorer

på varje axel och två manövervagnar, en i vardera änden. Dessa vagnt^

är kortkoppiade, dvs kan ej kopplas isär annat än på verkstad eller

driftbangård. Enheterna kan emellertid under högtrafik kopplas ihop

sinsemellan, till 6- eller 9-vagn&rståg, i undantagsfall 12-vagnarståg.

Ett tåg om 5 enheter (9 vagnar) får en längd av ca 220 m och rymmer

1.550 passagerare, varav 9OO sittande. Under lågtrafiktiderna torde

normalt en enda enhet om 3 vagnar vara tillräcklig på järnvägslinjer

na i stockholmstrakten.

Vagnarna får två breda dubbeldörrar på vardera sidan och belägna

så att en i möjligaste mån jämn ev- och tillströmning av passagerare

skall kunna ske på båda sidor om dörrvestibulerna. Sittplatserna

ordnas 5+2 över vagnens bredd. Ett mindre bagagertim inryms i manöver

vagnarna. Särskilda signaler förutses mellan förare och den medföljan

de tågvakten, som htir att ombesörja stängningen och öppnandet av dörr

arna genom centralmanövrering. 1 tåget ordnas även högtalare för med
delanden till de resande.
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Den nya tågtypen har i avseende på motorutrustningen foYxitsatts

få väsentligt hättre prestanda än nuvarande tåg. Även av- och påstig-

ningen beräknas kunna bli snabbare än på Eo6-vagnarna. IlärigenoBi

skulle restiderna kunna avkortas, ex på sträckan Stockholm C - Söder

tälje S från nuvarande I4.8 till ca i^O reinuter. Medelkörhastigheten

skulle därmed, trots ytterligare en förortsstation, öka från f n )|}|

till 53 kuy^h vid ett medelstationsavstånd ay ca 5,2 km. Va![':aarna ut

rustas med all rimlig koinfort i form. av bl a 'bel-r^äim soffor, lysrörs-

belysning och vöntilationautrustniug. öm de bestUllda provragnarnpv

visar sig motsvara förväntningarna torde ytterligare vagnar av denna

eller likartad typ komina att insättas i lokaltrafikexi i Stockholms-

cmi'^ådet. För den planarade pendeltrafiken mellan Södertälje- och Upp

salalinjerna erfordras ett uO-tal motorvagnssatt, representerande en

anskaffningskostnad av ca 60 mkr vid ett pris av 1,5 mkr per tå|2;-

sätt om 3 vagnar.,

Vid en bedömning av turtätheten och därmed den möjliga trafik

kapaciteten har spårantalet en utslagsgivande betydelse. På den

dubbelspåriga aödertäljelinjen söder om Stockholm framföras idag

under rusningstimman i den mest belastade riktningen 8 lokaltåg,,

trots att även annan tågtrafik fraxn.går på sträckan samtidigt. Med

de nya motorvagnstågen beräknas tågantalet i lokaltrafik kunna okas

till minst 10, sannolikt 12 vid bibehållen fjärrperson- och godetågs-

trafik. Ett trafikunderlag av över 150.000 invånare torde kunna

tillgodoses genom en dubbelspårig järnvägslinje, som även betjänar

fjärrperson- och godstrafik i nuvarande omfattning. En enkelspårig

sträcka kan med samma tågstorlek och erforderliga mötesspår förut

sättas betjäna teoretiskt knappast mer an ca 55*000 invånare, i

praktiken troligen inte mer än omkringli-O.OOO. När tågantalet nåi*

upp till 70 tåg per dygn i båda riktningarna brukar den praktiska

kapaciteten för enkelspår vara uppnådd och behovet av utbyggnad till

dubbelspår aktuellt. Gränsen är givetvis beroende av de lokala för- '

hållandena. Det kan näinnas, att den för utbyggnad till dubbelspär

aktuella sträckan på Västeråslinjen utanför Spånga station har en

dygnsbelastning av ca 75 tåg, vilket visar sig vara i högsta laget

för att en säker ooh snabb tågfÖring skall kunna ske.

I avseende på SJ^s närtrafik i stockholmstrakten undersöks f n
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CiSjligheterna till ratiotmlisering. Härvid prövas sålunda vilica för

delar, 3om en fj&rrblockeringsanläggning skulle kunna medföra på

både de befintliga duppelspåreii och kvarvarande enkelspår. Viclare

pågår undersökningar om införande av s k kretstrafik med bil, var

igenom all styckegodstrafik inom förortsområdet skulle betjänsis med

lastbil. För att förenkla lokalbiljettförsäljningen och kunna för

lägga den i huvudsak till späi-rarna på förorts stationerna prövas

möjligheterna att förenkla biljettsystemet, så att förs aljninf-en kan

ske med maskiner. Med de nya motorvagns sätten kan vidare tågstior-

leken varieras på ett bättre sätt än nu efter trafikbelastningen.

Tillsa-mmans skulle deosa åtgärder kunna möjliggöra väsentliga

rationaliseringår med betydande besparingar aora följd. Det nuvarande

underskottet i lokaltrafiken i stockholmstrakten skulle kunna ned

bringas kraftigt och. m,od de av järnvägsstyrelsen föreslagna

ffiånadsbiljettpriserna torde en ekonomisk drift kunna ligga inom

möjligheternas gräns, även om hänsyn tages till 5-'isigarsveckaris

konsekvenser i form av både minskad trafik och. ökade personal

kostnader .

Helikopter

Nutida helikoptrar ställer sig aycket dyra i drift. I bilaga ^

har sammanställts några da.t© för fyra olika helikoptertyper, aom nu

är i trafik eller tillverkad© i prototyp. Ingen av dessa typer torde

av ekonomiska skäl vara användbara för lokaltrafik, knappast ons för

kommersiell flygtrafik på härför lämpliga avstånd.

Tendensen är emellertid sådan, att man iaiom få år kan förvänta

sig få fram nya helikoptertyper med betydligt gynnsammare datu.

Bl a kommer turbindriften - som på den franska Alouette-helikoptern -

att förändra kostnadsbilden. Med större enheter rymmande I4O å 50

resande bör de ekonomiska siffrorna bli bättre och en lämplig heli-

koptsrtyp för resor på 200-1+00 km kommer sannolikt fram. För lokal

trafik inom ex göteborgsregionen med behov av tätar© "hållplatser"

och med den trängsel luftrximmet ovanför störr© städer kan för

väntas få är det dock knatipast sannolikt att helikoptern kan igå

någon användning, aniiat 'än möjligen för speciella ändamål i slcär-

gårdstrafik o d.
*
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Ekonomiska synpunkter

Frågan om vilket trafikniedelj som kan visa sig lämpligt för

tillgodoseendo av förortstrafiken i ett visst fall, är beroende av

ett flertal olika faktcjrer och måste bedömas från fall till fall.

Särskilt kan investeringsbehovet för de fasta anläggningarna bli ut

slagsgivande samt de praktiska möjligheterna att effektivt utnyttja

verkställda utbyggnader. En oifisorgsfull planläggning måste härvid

ske med utgångspunirt från den regionala planeringen och i intimt

samarbete mellan de planerande organen och trafikföreta^en.

De ekonomiska förhållandena i förortstrafiken är inte längre

så tillfredsställande på grund av stor trafikavledning under låg-

trafilitider och alltför låga taxor. En förbättrad anpassning av

dessa efter dfs faktiska kostnaderna är i och för sig en förutsätt

ning för utbyggning av de kollektiva trafiki-esursarna. En medver

kan från fÖro-Jrtskommunalt håll är härvidlag nödvändig. Det ligger

lika irycket i förortskommunernas som i trafikföretagens intresse

att få ekonomi i förortstrafiken och dämved underlag för en rimlig

trafikstandard. Det är möjligt att göra do kollektiva trafiksaedlen

attraktiva och rationellare men härför krävas ytterligare kapital

och o<5h omsorgsfull planläg;gning.

De drift<3konoffiiska förutsättningarna för olika trafikmedlen

varierar efter de lokala förhållandena och några generella regler

kan knappast uppgöras för vilket trafikmedel,, som bör utnyttjas i

det ena eller andra fallet- Den fortgående allmänna standardhöj

ningen med högre l.ön6r och kortare arbetstid som följd kommer i

framtiden att mer och .mer tvinga fram. trafiklösningar och trafik

medel, som kräver framJ^ör allt liten personalinsats. Bn dylik ut

veckling talar för användandet av trafikmadel mod stor toppkapa-

oitet, dvs ined möjligheter att under rusningstiderna väsentligt

öka platsutbudet utan proportionsvis stegrat personalbehov. Endast

banor på egen banvall och med rationellt atformade stationer kan

ges sådana mojligheter, under förutsättning att driftfUrhållandena

underlättas g^snom taxeförenklingar och förbättrad stationsseinric©.




