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Nr 948

Av herrar Sjénell och Grebick, om dtgdirder for ait lésa trafik-

problemen inom storre ttorter.

Bildgandet okar for varje ar som gar. Framfor allt i de stora titorterna har
trangseln pa gatorna blivit allt stérre med kdbildningar och trafikstock-
ningar som f6ljd. Antalet bilar i Storstockholm har exempelvis férdubblats
under en period av sex ar enligt en undersokning 1965. Erfarenheterna ar
internationella. Over hela virlden, dir stora befolkningskoncentrationer
skett och diir levnadsstandarden tillatit motorisering och privatbilism, har
trafikproblem av oftast allvarlig art uppkommit. Vi bor i vért land studera
forhallandena utomlands och ta lirdom av de erfarenheter som dir gjorts.
Man fragar sig onekligen om storstadsbyggandet med nédviandighet maste
leda till f6r samhille och ménniskor mindre gynnsamma verkningar ur
kommunikationssynpunkt.

Den nuvarande allvarliga trafiksituationen i de storre staderna dr sa
vilkind att nigon nirmare redogorelse for forhallandena diar knappast
torde erfordras. Koerna ir langa, siirskilt vid de tidpunkter pa dagen da
folk dker till och fran arbetet. Inte sillan uppstar stockningar, som lamslar
stora delar av omgivande gatusystem och stadsdelar. De som sitter i bilar,
bussar och lastbilar blir litt irriterade och otaliga, och ménniskor utanfor
pa gatorna berdrs ocksi, kanske mest genom bullerstérningar och luft-
fororeningar.

Pa grund av kéerna asamkas samhillet stora ekonomiska forluster, varav
de flesta ér indirekta och dirfor sillan medriknade i ekonomiska kalkyler
eller omnidmnda i allmén debatt. Irritationen &ver trafikforhallandena
kan medfora svara psykiska patrestningar, som blir kostnader for samhillet
genom simre arbetsresultat, hog franvarofrekvens fran arbetet och kanske
sjukdom. Den ojédmna belastningen av viagar och gator medfor att viisentligt
mycket mer kapital maste tillféras dessa, om de virsta kdproblemen skall
undvikas, dn om trafiktillflodet vore jamnare fordelat under dagen.

De viktigaste traditionella medlen fér att 16sa trafikproblemen kan siigas
vara en planering, som visar hur gatorna och lederna boér dimensioneras och
byggas med hinsyn till trafikprognoser och atféljande krav pa resurser
for att genomfora detta: bygga flera och bittre gator och stora betong-
konstruktioner i de inre stadsdelarna, ersiitta bostadsfastigheter med parke-
ringshus samt bygga ut kollektiva trafikmedel och inféra trafikreglerande
dtgirder. Inte minst genom de senare, parkeringsférbud, forbud att stanna
och olika system av parkeringsavgifter, forsoker man minska bilismens
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lryck pé stadskidrnorna. Manga menar dessutom att en kraftig avgift skulle
tas ut for att man skulle fa kora dar.

De atgirder som vidtagits har uppenbarligen inte rickt till for att klara
ansvallningen av fordon. En kraftig avgiftsbeliggning skulle otvivelaktigt
latta pa trycket, atminstone temporirt, och bér kanske provas. Men det kan
ifragasittas, om detta system &r rittvist, dd manga ménniskor inte har
mojlighet att utnyttja kollektiva trafikmedel.

Planeringen har endast i viss grad tagit hinsyn till trafikfragorna. Inom
varje omrade for sig har man oftast noggrant studerat fragorna, men hel-
hetsbilden har saknats. Om flaskhalsarna klarats av i det egna omradet,
har det uppstatt nya pa andra. Ett exempel pa detta kan de férsta planerna
for Jiarvafiltet anses vara, dir man studerade trafiken inom omradet, inte
minst ur miljo- och sikerhetssynpunkt, men ej tillrickligt synes ha beaktat
sammanhanget med staden i évrigt. I varje fall angav vagforvaltningen att
en 16-filig vig maste byggas, om Jirva-planen skulle forverkligas. Fragan
om hur kollektiva transportmedel skall finansieras #ir nu 16st i princip.
Statliga medel for utbyggnad av tunnelbanor och huvudtrafikleder tycks
dock ej kunna stillas till forfogande si tidigt att de passar de tidsméssigt
hart pressade exploateringsprogrammen. I ett sadant lige far man tillgripa
provisoriska 16sningar, vilka dven de ar kostnadskrivande och miljomissigt
mindre goda. Man har alltsa enligt var uppfattning vanligen lyckats att riikna
fram hur stor trafikalstringen blir, var vagar och gator bor liggas och hur
de bér dimensioneras for att resultatet inom olika stadsomraden ur miljo-
missig och trafikmissig synpunkt skall bli tillfredsstiillande. Men man har
lyckats mindre bra i de stora sammanhangen, att fa tiitortsregionens totala
trafikapparatl alt fungera bra, och man har inte alltid haft det riktiga sam-
hallsekonomiska perspektivet pa de losningar som foreslagits — ehurn
forslagen varit val utformade i tekniskt hiinseende. Man har heller inte i
sina exploateringskalkyler tagit med alla erforderliga kostnader.

Enligt var uppfattning maste de grundliggande orsakerna till att trafik-
kéerna uppkommer klarliggas och problemen 19sas den viigen. Vi maste
tringa djupare ner i sammanhangen och angripa orsakerna och inte bara
symtomen om vi skall na goda lésningar till rimliga kostnader. Nar det
galler trafikproblemen é&r det givetvis trafikalstringen som &r av stort in-
tresse. Den ideala bebyggelseenheten ur kommunikationssynpunkt bér vara
sddan att alla aktiviteter kan nas av den enskilde utan att resor behdver
tillgripas. Behovel av resor med bil i olika bebyggelsestrukturer gar att fram-
rikna med négorlunda god sikerhet i absoluta tal och iiven hur denna
mingd fordelar sig dels pa olika delar av trafiksystemet och dels i tids-
hiinseende.

Om man pa allvar vill 16sa trafikproblemen, kriivs en regional fysisk
samhéllsplanering, som minskar behovet av resor mellan bostider och
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arbetsplatser och som sprider ut den trafik som #nda blir erforderlig over
storre ytor, sa att flaskhalsarna undvikes samt tar hinsyn till respektive
tatorts geografiska férhallanden ur trafikalstringssynpunkt. Enligt var
uppfattning kan man genom att decentralisera arbetsplatser och forlagga
dessa i lagom stora enheter med bostider undvika ménga av de langa resor-
na till och fran arbetet, som ger upphov till sa kraftig trafik. Genom att ha
flera dn ett eller ett par stora arbetscentra kan man dessutom fordela
trafiken 6ver storre ytor. Trycket pa stadskirnorna lattar, och man slipper
att belamra dem med dyra utrymmeskrivande betongkonstruktioner, som
inte sillan forstér fina stadsmiljoer. Planmissighet maste dérvid givetvis
efterstravas, sa att man inte forsdmrar méjligheterna att bygga kollektiva
trafikmedel genom en oreglerad spridning och blandning av bostéider, arbets-
platser, serviceanlidggningar och andra samhilleliga anordningar.

Genom att man tar stérre hinsyn lill vira stérre stiders geografiska
lage kan kommunikationernas utbyggnad forbilligas. De flesta av Sveriges
storre stader ligger ogynnsamt till i landkommunikationshinseende. Man
bér bittre uppmérksamma den roll dessa geografiska férhallanden spelar
pa sa sitt att man vid lokaliseringen av arbetsplatserna tar stérre hinsyn
till kostnaderna for trafiksystemets utbyggnad. Helst bor man kunna na
ett arbetscentrum fran ménga olika hall, och man bér om méjligt undvika
att storre transporter av arbetskraft sker over vattendrag, eftersom broar
da ér erforderliga.

Den fysiska samhallsplaneringen Avilar till stérsta delen kommunerna
sjilva, och det har ansetts olampligt att frian centralt hall i alltfér hog grad
paverka dem i deras Gversiktsplanering. Samtidigt kan man konstatera att
stora samhéllsekonomiska och fér minniskorna miljoméssiga viirden star pa
spel och att man i vissa kommuner inte visat tillricklig forstaelse och sam-
arbetsvilja for de fragor som har behandlats. Anledningarna till detta torde
vara flera. Ofta har den administrativa indelningen lagt hinder i vigen, och
man har inte riknat med de indirekta kostnader som blivit den nuvarande
planeringspolitikens resultat. Motiven for samhillet att paverka stortat-
orternas oversiktliga planering ir déarfor starka, sarskilt med tanke pa att
de genom sin storlek tar sa stora delar av de samlade ekonomiska resurserna
i ansprdk och att deras utbyggnad kan ske pa olika sitt och till sa olika
kostnader. Den fysiska riksplanering som sker beror friamst viigniitets ut-
byggnad samt vissa andra kommunikationer.

Som exempel pa vilka summor det roér sig om bér ndmnas att man i den
nya regionplaneskissen fram till ar 2000 for Stockholm bl. a. foéreslar
byggandet av 25 mil fjirrmotorvigar och 30 mil stadsmotorviigar, vilka
delvis méste byggas genom redan bebyggda omraden. Den 4 km langa
Essingeleden har kostat ca 260 milj. kr. Déartill kommer investeringarna i
tunnelbanor och jarnvigar. Mot bakgrund av dessa uppgifter ir det uppen-
bart att samhallet som svarande for den fysiska riksplaneringen pa kom-
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munikationernas omrade aktivt maste intressera sig foér hur den strukturella
uppbyggnaden av stortatorterna sker.

Vi vill framhalla att avsikten med det som hir framforts inte ar att
ersitta det nuvarande arbetet foér batire foérhallanden i trafikhinseende
utan att komplettera detta med grundliggande éatgirder, som fran boérjan
har en positiv inverkan pa hur trafiken kommer att fungera. Kommunerna
har mojlighet att genomfora trafikreglerande atgirder och bor gora det,
dir de finner limpligt. Utbyggnaden av trafikleder, gator och vigar maste
fortsatta.

Med hinvisning till det anforda hemstilles,

att riksdagen matte i skrivelse till Kungl. Maj:t anhalla
om utredning av frdgan om hur lokaliseringen av olika
verksamheter och sirskilt arbetsplatsernas forliggning bor
ske i storre tétorter, sa att en god trafikekonomi uppkom-
mer for individ och samhille och sa att trafikhygieniska
och trivselméssiga aspekter blir val ordnade, samt att
Kungl. Maj:t i 6vrigt matte verka i motionens syfte.

Stockholm den 26 januari 1968

Bengt Sjonell (cp) Erik Grebdck (cp)



