Den ineffektiva stadstrafiken och
mojligheterna till en ljusare framtid

ANDERS GULLBERG

ALLT FLER MANNISKOR OCH VAROR firdas allt snab-
bare over allt lingre strickor och med allt
mer resurskrivande transportslag till allt mer
utspridda destinationer. Sidan har tenden-
sen inom stadstrafiken varit sedan linge och
i vixande stider virlden 6ver pigir en stindig
kamp for att hilla jimna steg med efterfrigan.
Samtidigt dr det svirt att komma pa nigon
annan lika stor och fér andra samhiillssektorer
lika betydelsefull bransch som tilldts att fungera
sd ineffektivt och irrationellt och att leverera
en sd undermilig tjanst som just stadstrafiken.
Med den tredje industriella revolutionens land-
vinningar 6ppnas méjligheter att komma till-
ritta med detta dilemma. Hur det skulle kunna
g till skildras mot bakgrund av stadstrafikens
historia i Stockholm.

Den stora forortsexpansionen i Stockholm
har gitt hand i hand med en kraftig utbyggnad
av trafik och transporter pa nya och uppgrade-
rade vigar och spir. Men fororten, si som vi
kinner den, ir en relativt ny foreteelse. Sd linge
muskler hos minniskor och djur var den helt
dominerande kraftkillan fér de lokala trans-
porterna var det nirhet som gillde for att skapa
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tillginglighet i staden och som tog sig uttryck
i tithet och samlokalisering. Det var bide dyrt
och médosamt ate forflytta minniskor och gods.
Med den forsta industriella revolutionen, den
som innebar att ngkraften fick en stor och om-
vilvande utbredning, forindrades stadstrans-
porterna i pifallande ringa grad. I en vattenstad
som Stockholm ersattes visserligen den muskel-
drivna firje- och bestillningstrafiken med dng-
slupar, men utan omvilvande effekter pa stads-
strukturen. Pa 1910-talet bérjade denna trafik
att minska. For den lokala trafiken fick jirn-
vigen till en bérjan dnnu mindre betydelse, it-
minstone i Stockholm dir till exempel strickan
Centralstationen-Liljeholmen, med fem mel-
lanliggande hallplatser, endast trafikerades
nir isliggningen hindrade &ngslupstrafiken
mellan Riddarholmen och Liljeholmen.

Tack vare angkraften kom dock de lingviiga
transporterna att revolutioneras. Bade jirn-
vigen och den dngdrivna sjofarten 6kade Stock-
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holms och andra stiders punktformiga (runt
hamnar och stationer) omland pa ett drama-
tiske sitt vilket i sin tur drev pa stidernas till-
vixt. Jirnvigen 6ppnade dessutom Stockholm
for lingviga transporter under den stora del
av aret som isliggningen hindrade fartyg att
angoéra stadens hamnar. Den férindrade rela-
tionen mellan de kort- och de lingviga trans-
porterna innebar att ett kraftigt omvandlings-
tryck riktades mot stiderna vars tithet steg-
rades. For Stockholm som helhet var det forst
pa 1930-talet som den under senare decennier
sa utmirkande utglesningen (befolkning per
markareal) inleddes.

Revolutionerande rorlighet

Om den forsta industriella revolutionens in-
verkan pa stadstrafiken var mattlig blev den
andra desto mer omvilvande. Elektriciteten
med elmotorn och explosionsmotorn med
bensinen som drivmedel blev i kombination
med allt ligre energipriser och omfattande ut-
byggnad av infrastrukturen en kombination
som forindrade stidernas maingtusendriga
utvecklingsmonster. En omfattande forortsut-
byggnad inleddes, stiderna suburbaniserades
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som fackuttrycket lyder, och en stindigt 6kad
rorlighet ersatte niarhetsprincipen i strivan att
skapa tillgiinglighet i staden.

Sparvigen och férortsjarnvigar var forst
med att nd massverkan. Elektrifieringen och
expansionen av den tidigare histdrivna spar-
vigstrafiken spred sig snabbt 6ver den industri-
aliserade virlden. For Stockholms del innebar
overgingen till eldrift, fullbordad &r 1905, att
viktiga principiella frigor om hur kollektivtra-
fiken skulle drivas, kom i blixtbelysning. Infér
elektrifieringen lyckades spekulativt inriktade
finansintressen med ett fientligt Gvertagande
av det norra och helt dominerande sparvigs-
bolaget. Bolaget blev under flera ir, vid sidan
av Griingesbergsbolaget, det mest haussade pa
Stockholmsbérsen. Kritik mot bolagets sitt att
skota trafiken forekom sa gott som dagligen
i pressen och populariteten forsimrades yteer-
ligare niir ledningen visade sig tillhéra de mest
hérdfora nir det gillde repressionen mot de
som strejkade under den stora konflikten pa
arbetsmarknaden ar 1909 (den si kallade stor-
strejken). I Goteborg hade sparvigen kommu-
naliserats, men i Stockholm var konflikterna
om den framtida bolagsformen hérd. Bolagets
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trafiktillstand upphorde 1916 och skulle da er-
sittas med ett nytt. Det sdg linge ut som om
Stockholms stadsfullmiktige skulle folja Gote-
borgs exempel men pa grund av en nykterhets-
relaterad stridsfraga vid 1915 ars val kom ho-
gern, som var mindre restriktiv i alkoholfrigan
och for privat drift, att stirka sin stillning. Efter
harda strider blev resultatet ett blandat dgande
av det nybildade Stockholms Sparvigar (SS).
Som ersittning for upplitelsen av gatumar-
ken erholl staden halva aktiekapitalet i form
av B-aktier och garanterades viss avkastning
innan vinstutdelning till de privata halften-
dgarnas A-aktier utgick. I styrelsen ingick re-
presentanter for bida dgargrupperna, men de
privata var envildiga nir det gillde frigor om
sparviigens drift. Konflikterna i styrelsen var
legio men blev inte lingvariga. Under forsta
virldskrigets dyrtider hamnade bolaget snart
i ekonomiskt tringmal och nir man krivde
kommunala garantier for yterligare ett stort
lin gav privatkapitalets tillskyndare upp och
staden 6vertog bolaget och sag till att trafiken
kunde fortsitta. Sedan dess har Stockholms
stads kollektivtrafik varit i kommunal dgo och
sedermera har ocksd hela linets trafik forts in

under en gemensam landstingskommunal hate
genom SL:s bildande 1967 dven om det tog
ytterligare nigra ar innan alla trafikbolag hade
forvirvats.

Explosionsmotorn (och inledningsvis dven
andra typer av motorer) kom inom gatu- och
vigtrafiken till en borjan att fa storst bety-
delse genom lastbilar, bussar och droskor. Den
privata personbilstrafiken var linge relativt
begrinsad, men desto mer spektakulir, upp-
mirksammad och ocksa kritiserad for chauf-
férernas vidliga framfart. Bide lastbils- och
busstrafiken drevs i privat regi. Motortavlingar
pa det allminna vignitet tilldrog sig stor upp-
mirksamhet och bidrog till att gora transport-
slaget populirt dven bland den stora majoritet
som bara kunde drémma om att skaffa bil.

Busstrafiken fick en trevande start som till-
filligt kom att avbrytas av férsta virldskrigets
energibrist. Till en bérjan var det férbindel-
ser mellan ndgon férort och Stockholms mer
centrala delar som trafikerades. Initiativtagare
var ofta lokala niringsidkare och markigare.
Vigarna var inte alls dimensionerade for denna
typ av trafik och till att bérja med avkrivdes
de som fick trafiktillstdnd ocksa en ersittning
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till vigunderhill och reparationer. Nir den all-
minna bilskatten inférdes 1924 férsvann denna
ordning och pengar slussades som sa kallade
bilskattemedel till vigkassor och de stider som
var vighéllare efter de behov som centralmak-
ten ansdg foreligga. Grundfinansieringen av
vighallningen skedde dock genom en lokal
vigavgift uttaxerad efter kommunalskatte-
moénster. Den nationella vigskatten innebar
att den ekonomiska kopplingen mellan an-

vindning och slitage pd en viss vigstricka och
ersittning till den som upplit vigen forsvann.

SS var stark motstindare till busstrafiken
i innerstaden, men efter att bolaget forvirvat
alla sidana linjer forindrades instillningen
radikalt. Redan i slutet av 1920-talet 6nskade
bolaget ligga ner sparvigen och ersitta denna
med busstrafik, vilket dock helt lyckades forst
i samband med hégertrafikomliggningen 1967.
Ett argument var att bussarna var smidigare,
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linjedragningen enkel att dndra och biltrafiken
lattare kunde komma fram. Forortsbanorna till
de inkorporerade sodra och vistra férorterna
byggdes dock ut och kom att bli féregingare
till den tunnelbana som bérjade anliggas strax
fore andra virldskrigets slut.

Gator och vigar foérbittrades och byggdes
successivt ut, mycket med hjilp av bilskatte-
medlen och trafiken 6kade snabbt fran mitten
av 1920-talet. Men det var forst efter andra
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virldskriget som vigutbyggnaden antog rent
omvilvande proportioner. Den avgorande bryt-
punkten intriffade pa det nationella planet nir
den socialdemokratiska regeringen nagra ir in
pa 1950-talet hérsammade pétryckningsgrup-
pers forslag om en landsomfattande vigplane-
ring. Stockholmsregionens version utvecklades
gradvis under 1950-talet och godkiindes i form
av Trafikledsplan 60. Tillsammans med Region-
planeskiss 66 var denna den hittills mest
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expansiva i sitt slag. Innan vignitet och
bilpendlingen expanderade var tunnelbanan
stommen i den stockholmska férortstrafiken.
Den samordnades pa ett féredomligt sitt med
stadens eget bostadsbyggande i férort och med
den kommunledda omvandlingen av stadens
centrum. Aven for tunnelbanan fanns storvulna
planer i mitten av 1960-talet som strickte sig
langt utanfor stadens grinser.

Forortskommunerna fick linge forlita sig
pa privata och i vissa fall statligt dgda lokal-
jirnvigar och busslinjer som vanligen led av
bristande samordning med stadens system av-
seende angoring, biljettsystem och tidtabeller.
Forst i och med SL:s bildande sammanférdes
all lokaltrafik i ett och samma bolag och den
lokala tagtrafiken pa stambanorna - pendel-
tigen — byggdes ut.

Planeringen for utbyggnaden av vigar och spar
byggde pa prognoser over den framtida efter-
frigan. Forsoken att paverka denna var mycket
blygsamma. Under andra virldskrigets energi-
brist propagerade Stockholms Sparvigar for att
de som kunde skulle undvika att resa i s kallad
rusningstid och vid planeringen av trafikleder
och parkeringsplatser i city kom man fram «ill
att endast en tredjedel av det prognostiserade
behovet skulle kunna tillgodoses. Metoden
som kom att anvindas var ransonering. Man
riknade med att kder och tringsel var ound-
vikliga inslag i citytrafiken.

Men 1960-talets vidlyftiga planer blev éver-
spelade nir Stockholmsregionens befolknings-
6kning, abrupt och ovintat avbrots r 1971. De
stora projekten stroks ur planerna, men flera
av dem vicktes till liv under senare delen av
1980-talet di regionen ater hade borjat vixa.
Den s kallade Denniséverenskommelsen
frin bérjan av 1990-talet sammanforde dem
i ett stort paket, dir ocksd de sedan bérjan pa
1970-talet diskuterade trafikavgifterna ingick.
Som bekant havererade 6verenskommelsen
ar 1997. Men det mesta i paketet ser inda ut
att bli genomfort om inte annat si under de
nirmsta tio dren da trafikinvesteringar for inte
mindre dn 100 miljarder ir tinkta att genom-
foras i Stockholmsregionen.

Beslutsunderlaget ir i grunden det samma
sedan 1950-talet, iven om sjilva metodiken for-
finats. Prognoser éver den framtida trafiken styr
den efterstrivade kapaciteten vid utbyggnaden
av infrastrukturen. En stor del av de férebidade
okningarna av bilismen hinfor sig till antagan-
den om fortsatt befolkningsékning och en kraf-
tigt 6kad levnadsstandard som med of6rindrat
samband med sdvil bilinnehav som kérstrickor
beriknas leda till enorma trafikvolymer.

Den andra industriella revolutionens stads-
trafik har inte bara piverkat stadsstrukturen

och samspelat med den omfattande decentrali-
seringen och utglesningen av Stockholmsregio-
nen. Den har ocksi bidragit till en omstpning
av de offentliga rummen. Dessa rum ir i hog
grad beroende av trafiken, av ett flode av min-
niskor med blandade karaktirer och destina-
tioner. Inte minst har den intensiva biltrafiken
och utbyggnaden av sirskilda billeder bidragit
till en utarmning. Det finns manga miljoer
i Stockholm som av detta skil dr hogst ogist-
vinliga. Decentraliseringen har ocksa utarmat
manga tidigare fungerande miljder i gamla
centra. Samtidigt skapar trafiken ocksi nya
offentligheter som stationer, hallplatser och
iven tunnelbanevagnar och bussar.

Den langt drivna trafiksepareringen inne-
haller olika tendenser. De rena bilvigarna blir
till ett slags offentlighet for bilférare som dir
umgds genom korstil, signalering och ibland
ocksa olika tecken forare emellan, allt medan
de forblir inom sitt eget privata rum. Gator
reserverade for giende och inomhusgallerior
ir ofta livligt frekventerade och upplevs av
miénga som tilltalande. Men denna koncen-
tration till ett fatal platser leder till att andra
miljder utarmas pa gangtrafikanter och limnas
6de. Trafikapparatens utbyggnad och forind-
ring piverkar med andra ord i hog grad var och
hur livet i staden utspelar sig. Att ligga tillritta
for promenader i stadskirnan si som foreslas i
Stockholm ir ett lovvirt initiativ, sirskilt om
det kombineras med en omsorg om férorterna
sd att de forskonas fran yteerligare brutala in-
grepp i form av miljostorande och barriirska-
pande trafikleder. Annars forstirks den sociala
segregation som redan ir lingt framskriden
med en motsvarande miljomissig.
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Den tredje industriella revolutionens stadstrafik

Stadstrafiken stir infor svirbemistrade och
vixande problem. Den snabba urbaniseringen
och stidernas fortgiende utglesning virlden
6ver pockar pa stora utbyggnader, inte minst
av den bilrelaterade infrastrukturen. Forsoken
att oka kollektivtrafikens marknadsandelar
har endast varit mattligt framgangsrika sam-
tidigt som bilparken tillviixer explosionsartat.
Miljémaissiga forbattringar i fordonsflottan éts
snabbt upp av ett 6kat resande. Omsittningen
av varor med dtfdljande transporter tenderar
att ske allt snabbare. Att uppfylla klimatmalet
framstir som en utopi och dven andra negativa
effekter av trafiken som olyckor, forsimrad
lokalmiljo och 6kade trafikorittvisor ir svar-
hanterade. For trafikanter och transportorer
okar tringseln och osikerheten. Producen-
terna utmanas av den kraftigt fluktuerande ef-
terfrigan, med mycket begrinsade méojligheter
att piverka tillstromningen av kunder. Rela-
tionerna mellan utbud och efterfragan, mellan
producent och konsument ér diffusa och leder
till misshushéllning och innovationsfattigdom.
Samtidigt som stadstrafikens problembild
skirps har helt nya méjligheter uppstatt. Den
oerhort snabba utvecklingen pa informations-
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och kommunikationsteknologins (IKTs) om-
ride, det vill siga den tredje industriella revo-
lutionen - mikroprocessorn, internet och nu
senast en ldngt driven decentralisering av
digital intelligens — 6ppnar for att i grunden
omstdpa stadstrafiken. Information kan bli den
nya principen for att skapa tillginglighet inom
staden, inte i forsta hand genom att ersitta
fysiska forflyttningar, utan genom att drama-
tiskt 6ka dessas kvalité och effektivitet. Vigen
dit gér via en ny infrastrukeur, ett integrerat
informations- och betalsystem for all stads-
trafik (Integrated Information and Payment
System in Urban Transport — [2PSUT).

En nyordning
Tydliga dverenskommelser mellan producen-
ter och konsumenter och tvavigs kommunika-
tion under hela resan ger helt nya méjligheter.
S& skulle det kunna ga till: en reseplanerare
besvarar frigor om en 6nskad resa (firdsitt,
restid, osikerhet, samakning, komfort, p-plats,
hyrfordon for ev. fortsatt fird, pris, kanske ock-
sa forslag pa alternativa och likvirdiga resmal
eller att ersitta resan med videokonferens).
Priserna varierar efter tidpunke, rutt och
firdmedelsval for att motverka tringsel. Koer

beror ofta pa ndgra procents for hog belastning
och ir svira att avveckla nir de vil uppstatt.
Tidpunkt f6r avresan kan paverka priset vilket
anges i reseplaneraren. Nir reseniren bestimt
sig betalas tjinsten i férskott. Ett tydligt kon-
trakt finns mellan képare och siljare om resan/
transporten.

Under hela firden fir den som si énskar
navigeringshjilp. Det giller dven de som gr,
cyklar eller reser kollektivt. Vid byten och
resor pd frimmande platser dr detta sirskilt
virdefullt.

Trafikanter, sirskilt bilférare som oftast har
overskott pa transportkapacitet, bjuds in som
medproducenter. Samakning och -transporte-
ring integreras som alternativ i informations-
och betalsystemet. Systemet 6ppnas ocksa for
olika grupper av likasinnade (communities)
som vill dela erfarenheter under firden. Det
finns en enorm ledig kapacitet i savil person-
som lastbilar inte minst under rusningstid.
Aven en liten anslutning mildrar tringseln un-
der hogtrafik.

Kaos vid olyckor och andra oférutsedda
hindelser pareras genom att kompletterings-
trafik omedelbart sitts in och att forslag «ill
indrad resa snabbt gér ut, till ett limpligt urval
av trafikanter for att minimera stockningar pa
alternativa firdvigar.

Systemet bor vara dppet for tilliggstjinster.
Det kan gilla reserverad sittplats och frukost-
bricka i kollektivtrafiken, prioriterad korfil pa
motorvigen, himtbaserad reparation nir bilen
inda skulle state parkerad. Dirtdill yteerligare
en rad tjinster som kommer att utvecklas nir
systemet dr i funktion.

Nir destinationen nitts ir tjinsten slutle-
vererad jimfors utfallet med kontraktet. For
bade siljaren och koparen ger detta underlag
fér framtida transaktioner. Om tjinsten inte

levererats enligt 6verenskommelsen ska kopa-
ren automatiskt kompenseras vilket skapar in-
citament hos siljaren att forbittra produkten.

De olika grenarna av stadstrafiken far betala
for den skadliga inverkan de har. Utéver tring-
seln pd vigar, gator, parkeringsplatser och i
kollektivtrafiken handlar det om lokal och
global miljopaverkan, olycksrisker, buller och
ritevisa. Ar marktillgingen knapp ges yteffek-
tiva transportslag favorer.

Alla kan eller vill inte ansluta sig till ett in-
formations- och betalsystem. Men de positiva
effekterna visar sig sannolikt redan dé 20 eller
25 procent deltar tack vare den information de
skapar hos producenterna och med vars hjilp
sikrare informationer kan ges till konsumen-
terna. Eftersom varierande priser giller for alla
maste ett maximipris alltid finnas och privata
fordon registreras i tid och rum. Det ir viktigt
att bereda plats for vandringslust och néjeskor-
ning vilket ir yteerligare ett skil till att resande
utanfor systemet méste vara en sjilvklar rittig-
het.

Nir resor och transporter blir littare och
kanske ocksa billigare tenderar dessa att oka.
Med samordnade transportpriser kan detta
motverkas. En titare stadsregion kan vara till
gagn for miljovirden, tillginglighet och stads-
liv. Dirfér bor transportpriserna inte minska
i relation till andra priser si som skett under
storre delen av 1900-talet. De kan tvirtom,
och sirskilt for transportslag som inte ar till-
gingliga for alla, lingsamt fa stiga for att pd
sd sitt dndra lokaliseringsmonstren med siktet
instillt pd en totalt sett 6kad tillginglighet pd
kortare avstind.

Nistan allt detta har redan féreslagits - till
och med att boka plats pd motorviigen si att
kobildning undviks - och i minga fall ocksa
provats. Det radikalt nya dr sammankopp-

lingen av de olika momenten. Med offentliga
instanser som huvudfinansiirer av gator, vigar
och underskotten inom kollektivtrafiken ir det
svart att se vilken annan part som skulle kunna
ta initiativet till ett sidant system. Hur det
drivs och vilka som anvinder det bor vara en
pragmatisk friga. Endast med ett system som
fungerar i realtid i bdda riktningarna mellan
trafikanter och producenter kan den fysiska in-
frastrukturen och vagnparken anvindas pé ett
effektivt sitt och da blir det dntligen mojlige
att undvika kaos genom att samordna trafikan-
terna och paverka tillstrémningen till de olika
trafikslagen.

Alla medborgare och lejonparten av foreta-
gen kan vinna stort pa det foreslagna systemet:
kollektivtrafikanter, fotgingare, transport-
foretag, foretag som ir beroende av leveran-
ser och naturligtvis ocksa bilisterna som kan
minska bade sin tidsanvindning och, de som
vill, kostnader till exempel genom en bittre
fungerande samdkning. Att i framtiden ytterli-
gare 6ka stadsbornas rorlighet framstir som en
tervindsgrind. Trots stora utbyggnader hiller
kapaciteten inte jimna steg med resandet. Aven
globala och lokala miljéskil talar emot en fort-
satt rorlighetsdkning. Hir mdste de resurser
som redan finns tas i ansprak. Vilka stider och
politiska ledare eller entreprenérer som kom-
mer att gi i titen fér den nya eran ir en helt
oppen fraga.
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