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Nr 613

Av herr Bengtsson i Landskrona m.fl, om en férsoksverksamhet med
busstrafik.

(Lika lydande med motion nr 523 i Férsta kammaren)

Inte bara i vart land utan i hela den visterlindska virlden upplever den kollek-
tiva trafiken en kris p4 grund av bilismens frammarsch. Fran att ha haft en mono-
polstéllning dnnu for 25 ar sedan har kollektivtrafiken trots olika rationaliseringar i
stort sett bara “gétt bakat” sedan dess. Samtidigt som bilismen gir framat skévlas
miljévirden och ménniskoliv inte minst i vira stider. Stadsplanerare och kommun-
folk efterlyser allt starkare en kollektivtrafik som kan minska behovet av kér- och
parkeringsytor. En sidan trafik skulle ocksi visentligt minska riskerna for olyckor
savil under transport och promenad som cykling.

I dag stér det fullt klart att 6kad motorisering automatiskt betyder en antalsmaissig
minskning av framst bussresenirerna. Trots att folk vet att bilen ir visentligt dyrare
redan ur privatekonomisk synvinkel tar man dagligen bilen dven till och fran arbetet.
Man betalar girna merkostnaden f6r den avsevirt bittre service som bilen ger. Vad
som gor detta bildkande till ett allvarligt problem #r dock frimst de merkostnader
det fororsakar kommunerna och staten. Inte nog med att bilkderna stryper sig sjdlva,
de bidrar ocksa till att ta dod pa busstrafiken.

Skall sirskilt vara gamla stadskarmor byggas om fér full motorisering, krivs sadana
gatuvidgningar och parkeringsytor att nuvarande kirnor helt maste rivas och byggas
om, bortsett frin nagra {3 fall.

Alla planerare tycks vara Gverens om att en viss kollektiv trafik maste finnas fér

a) gamla och handikappade
b) ungdom under 18 &r
c) icke bildgare och sddana som tillfilligt 4r utan bil eller kérkort.

En sddan minimitrafik med buss blir dock aldrig i stind att konkurrera med biltra-
fiken i fraga om service. Den subventioneras ofta redan nu och blir inda bara simre
for varje ar.

Om ett helhjirtat forsok till perfekt busstrafik enligt nedan mot férmodan skulle
misslyckas att vinna allménhetens uppskattning, si har forsoket dock lénat sig. Man
finge veta att busstrafik inte 4r nagot att bygga pa for framtiden och kan dirmed
undvika investeringar i ett dédsdémt féretag. En sadan upplysning skulle ocks3 for-
hindra en underdimensionering for bilismen.

S illa kommer forsket av allt att déma dock inte att sluta, sirskilt nir man be-
tanker att folk utdver dagens resebekviamlighet dven sitter virde pa att vissa miljser
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och miljévarden bevaras for alla tider — négot som ar helt omdjligt med fri bilism
i centrum. Diampad bilism kriver emellertid nagot ersittningsmedel som tar hand om
den trafik som inte kan avverkas per bil. Kollektiv trafik 4r da det enda alternativet.

Bussens fordelar fran stadsplane- och miljosynpunkt ar si stora, att det ar en riks-
viktig angeldgenhet att dter en gang visa vad den duger till — nu i bilsamhéllet med
helt andra krav pa service dn for 25 &r sedan. Manga stidder skulle sdkerligen vilja
utféra ett sidant experiment. En stad dar fragan kan bli aktuell 4r Landskrona dér
trafikunderskningar f6r narvarande pagar. Darfor kan det ha sitt intresse att i fort-
sittningen exemplifiera med denna stad och de unders6kningar som dar gjorts.

Overslagsberakningar for ett fullmotoriserat Landskrona har visat att stadens ut-
lagg for ett bussbetjidnat city skulle bli ca 13 miljoner kronor mindre per ar an ett
bilbetjinat city. And4 ir i det férra fallet sivil lastbilar och taxi som ett mindre antal
personbilar tillditna {or viktigare citykérningar. Huvudskillnaden mellan de béda
alternativen ir att arbetstrafiken (bostad-arbetsplats, tur och retur) i ena fallet klaras
per buss i det andra per bil. I det forra fallet krdvs minimal P-yta i city, i det senare
120 000 m? P-yta (14 miljoner kronor).

Bilens obestridiga fértjinster vid semesterresor, sondags- och rekreationsturer samt
nattliga forflyttningar liksom vid resor inom ytterstaden eller mellan nirbeligna
stader blir inte mindre i en ”buss-stad”. Det enda nya med denna ir att man slipper
de redan i dag groteska foljderna av att varje manniska aker i egen bil till arbetet
och sedan parkerar denna dir marken dr som virdefullast under ca 9 timmar per
dag. Ytterstadsplanering for bilar kommer man inte ifran i buss-staden men vl en
cityplanering for bilar. Prov med buss-stad kan efter féretagen undersékning komma
att aktualiseras i bl. a. Landskrona. De sedvanliga huvudfordringarna pa trafik skulle
dir uppfyllas pa foljande satt.

Bussarna gér i centrum och strax utanfér centrum i en gata for enbart bussar. Detta
férhindrar stérningar frdn annan trafik och dkar turtdtheten nir alla busslinjer sam-
las till en gata. Inga byggnader i city ligger mer 4n 300 m fran bussgatan. Genom att
ge bussgatan fortur gentemot tvirgatorna far flertalet en snabbare transport.

I dag har i allminhet s&som i Landskrona ett féretag koncession pa stadstrafiken.
Det innebér en konkurrensbegrinsning eller ett monopol som gar ut Sver resendrerna.
SJ, som med &tta linjer ocksd trafikerar Landskrona, far ej transportera folk inom
staden utom pa en forortslinje. Deras kapacitet inom staden skulle kunna nyttiggdras
till att “fortdta” turerna i bussgatan. Ddrmed bleve vintetiderna kortare, och den
totala restiden minskade d& ocksa.

Man skulle kriva hogst 3 minuter mellan bussarna under dagtid, exempelvis kI.
06—20 och 6 minuter kl. 20—01 samt driftuppehall kl. 01—06. Det skulle betyda att
folk &ker helt utan att tinka pa turlistan annat &n strax efter midnatt. Under huvud-
delen av dagen bleve sannolikt vantetiden 1,5 minuter, d. v.s. mindre dn vad det tar
att soka upp sin bil och gbra den kérklar.

I vara dagar, nir tid 4r pengar (minuten kostar f6r en skicklig yrkesarbetare om-
kring 30—50 &re), blir snabbhet-turtithet ett huvudkrav. Centralare och rakare
linjestrackningar dn i dag skulle likasa dstadkommas.



Motion i Andra kammaren, nr 613 ér 1970 5

Det bdr observeras att en 8kning av medelhastigheten fran dagens 18 till 27 km/
tim betyder att man klarar samma transportarbete med 33 % férre bussar. Att man
med ett rationellare trafiksystem ledigt kan komma upp i dessa hastigheter ar klart
dokumenterat. Samtidigt blir trafiken billigare.

Sakerheten forbittras i buss-staden. Forarna far littare att halla sina tider, vilket
ar en avgjord fordel. Bussgatan blir dessutom lugnare 4n bilgatorna.

For att nd goda resultat bor bussparken férnyas efter ménster av bl. a. den nya
tyska standardbussen, varvid sirskilt beaktas

— ldgre pastigningshéjd,

— bittre handikapp- och barnvagnsupptagning,

— bittre virme (pa 4ndstation utan tomgangskérning).

Nér av 366 tursatta vagnar i Landskrona en enda uppvisat stdende passagerare,
sd betyder detta att vid visentligt 6kad turtithet (dven en bekvimlighetsfriga) blir
nuvarande vagnar eventuellt onédigt stora, tunga och dyra. Férhallandet 4r likartat
i andra svenska stider.

Bussen bjuder vid god fjidring, bra gatubeldggning och kraftig belysning nigon-
ting som bilen aldrig ger — en chans att lisa tidningen och helt koppla av frin
ansvar och anspdnning.

Ingen kan pastd att bilen &r billig, men #nd3 foredrar folk detta firdmedel for
dess goda service. For service ir folk beredda att betala stora summor arligen ur egen
ficka. D4 kommunen dessutom enligt berikningar tjanar betydande belopp arligen i
det fullmotoriserade Landskrona pa att favorisera bussen for citytransport s3 blir fér
det allménna bade service och milj5 bittre samtidigt som priset blir l4gre.

Men det vore oritt att séka pitvinga tusentals minniskor (bilisterna) en simre
service dn de vill ha. Folk skall frivilligt féredra bussen, men det gor de inte med
dagens busstrafik. Enda chansen att vinda pi nuvarande utveckling med sméasub-
ventioner for att undvika ytterligare nedliggning ir en storsatsning pa alla detaljer i
busstrafiken.

Orsakerna till att cityresan med buss bara gir med halv hastighet jamford med
ytterstadsresan &r givetvis biltringselns 6kning ju nirmare stadskirnan man kommer
samt storre pa- och avstigning dir. Det forra undviker man med en ren bussgata, det
senare genom snabbare pa- och avstigning. I bada fallen tjanar man tid och dirmed
pengar.

Ett starkt psykologiskt handikapp fér dagen busstrafik dr att man vid varje pastig-
ning maste litta pa sin portmonni. Bilresan daremot framstir — ehuru alldeles fel-
aktigt — sdsom néstan gratis. "Man har ju 4nd2 en bil”. Trots att inget bussféretag 1
vérlden infort O-taxa, borde det géras vid ett heldrsforssk darfor att detta inte far
misslyckas. Det kommer att fi oanade konsekvenser for alla vara stider, om det
lyckas. Tas avgiften bort, minskas dessutom tidsatgingen och administrationskostna-
den vésentligt. Ett annat system som ocksé kunde tinkas vid ett genomfért forsok
vore att silja drskort till ett lagt pris. Harvid bevarades fordelarna av minskad tids-
atgang och administrationskostnad.

Den verksamhet som hdr beskrivits borde forsoksvis genomforas, méjligen inte
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endast i en medelstor stad fran vilken exemplifieringen gjorts (Landskrona med
34 000 invanare) utan jimvil dven i en storre stad. Virdet av salunda féretagna un-
dersckningar blir en tillgdng av obetalbara matt f6r samhillsplanerare savil centralt
som lokalt. Fragan om planering efter viss sanering av de gamla stadskdrnoma, dar
kommunikationslederna utgér en viktig bestandsdel, 4r en fraga som tringer sig pa
1 alla vara ildre svenska stider. Samhéllsintresset kriver darfor ett statligt initiativ
och engagemang.
Aberopande det ovan anférda hemstilles,
att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t hemstéller att Kungl.
Maj:t mitte uppdraga t vigverket, planverket och trafiksikerhets-
verket att med beaktande av vad i motionen anfors utarbeta och
genomféra en forsoksverksamhet med busstrafik.

Stockholm den 28 januari 1970

Hugo Bengisson (s) Erik Adamsson (s) Eric Svenning (s)

i Landskrona

Gusti Gustavsson (s) Einar Henningsson (s)
i Angelholm



