DEN STATLIGA BUSSTRAFIKEN I SVERIGE.

Ioredrag av byrachef N G Lindskog,
Kungl. Jarnvagsstyrelsen.

ALl ett slatligl kommunikationsorgan bedriver bussirafik dr som be-
kant icke nigot specifikt {6r Sverige, ty bade i vara nordiska grann-
linder och i Tyskland, Schweiz och Ungern m. fl. linder férekom-
mer sadan trafik.

Busstrafiken i vart land, bide den enskilda och statliga, riknar sin
egentliga tillblivelse frin aren nérmast efter forra viirldskrigets slut.
Det skall emellertid villigt erkénnas, att den enskilda busstrafiken
lig en god hiistliingd f6re den statliga. Jag bortser da frin den buss-
trafik, som statens jirnviigar igdngsatte redan si tidigt som 1911 pa
den 6 km langa vigstrickan Tanum—~Grebbestad i Bohuslin, en tra-
fik, som, di bAde fordons- och vigtekniska forutsidtiningar for tra-
fikens ekonomiska uppritthillande saknades, nedlades redan 1915.
Det torde ocksa finnas anledning att skiinka ett tacksamt erkédnnande
at de enskilda bilmiin, som med datidens bristfilliga resurser bade
betriffande vagnmaleriel och vigforhallanden djérvt och beslutsamt
gdvo sig i kast med att knyta land och stad niirmare varandra. A
andra sidan finns det ingen anledning att forebrda jirnviigarna for
bristande inlresse pid denna punkt. En sidan foérebrielse ér oberit-
tigad och i hog grad bemingd med efterklokhetens fadda krydda.
Majligheterna att medelst busstrafik forbétira kommunikationerna 1
de bygder, som saknade jirnvigar, voro vid tiden omkring 1920 ské-
ligen smi. Ingen lrodde vél heller vid 1920-talets borjan, att buss-
trafiken skulle utveckla sig sa blixtsnabbt som skett, och bli en makl-
faktor att rikna med. Det ir ocksi karakteristiskl, atl nir statens
jirnvigar nigol ar efter forra virldskriget tog busstrafiken i sin
tjinst, si var det varken fruktan for besvirande konkurrens eller
vilerst syftet att skapa bittre kommunikationer, som utgjorde anled-
ningen {ill detta steg. Till den saken skall jag emellertid dterkomma
i den redogorelse, som jag nu gir att limna betriffande postverkets
och statens jirnviigars busstrafik, den enda statliga busstrafik, som
bedrives 1 vart land.

Jag ber alt fa férutskicka, att med den knappa tid, som star till mitt
forfogande, maste jag begrinsa mig till en allmién orientering dver
denna trafiks ulveckling och foérhallanden i dag.

Eftersom postverket ér éildre fin statens jirnvigar — dess busstrafik
ir dock yngre — torde arlighelen kriva, att jag borjar med posten.

Upphovet till postverkets busstrafik, som ju med hiivd i god tradition
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bir det romantiskt klingande namnet diligenstrafik, fir, hur egen-
domligt det &n ma forefalla, att s6ka i den for motorfordon mindre
goda vintervighallning, som ridde i Norrland #nda till 1920-talets
borjan.

Den motoriserade landsviigstrafikens kraftiga utveckling i Sverige
efter forra viirldskriget foranledde postverket att fran 1919 i allt stirre
omfattning anlita enskilda biligare fér ombesorjandet av postbeford-
ringen pa landsbygden. Annu vid tiden omkring 1920 kunde emeller-
tid biltrafiken i norra Sverige i regel uppritthallas endast under som-
marhalviret. Vintertiden kunde bilarna i allminhet icke ta sig fram
pa de da for tiden icke motorplogade norrléindska vigarna. Icke minst
ur postverkets synpunkt innebar detta férhallande givetvis en oliigenhet.

For att genom praktiska forsék utréna om och pa vad sitt det
skulle vara mdojligt att diven i Norrland halla biltrafiken iging aret
runt, igingsatte postverket omkring Arsskiftet 1922/1923 pa forsok
vintertrafik med egna motorfordon 4 den 82 km langa vigstrickan
Lycksele—Tviirdlund. De i denna férséksdrift anvinda bilarna voro
specialbyggda och forsedda med siirskilt utexperimenterade anord-
ningar for deras framférande i sn6 och daligt viglag. For detta dinda-
mal var det nddvindigt alt begagna stérre och kraftigare vagnar éin
vad som eljest vore behovligt for postens framforsling. For att ut-
nyttja det 6vriga utrymmet byggdes dessa forsoksfordon som omni-
busar fér kombinerad post- och personbefordran. Det #r skil att
ligga miirke till ordningsfoljden post- och personbefordran. Post-
befordringen var alltsi det primiira. Kunde man dirjimte ta med
ett begriinsat antal resenirer (platsantalet var maximum 12), var
detta si mycket biittre bade for postverket, vars kostnader for post-
befordringen minskades, och fér den resande allminheten. Anord-
ningen hade ju ocksi gammal hiivd i den betydelsefulla roll, som
postdiligenserna fore jéirnviigarnas tillkomst spelat som férmedlare
av persontrafik.

Da forsoksdriften visade sig sla vil ut, Sppnades efter hand diligens-
trafik pa ytterligare vigstriickor. Linjeniitet har si undan fér undan,
de senare dren kiinnetecknas dock av en viss stagnation, vidgats och
omfattar i dag en vigstricka om i runt tal 4 300 km.

Sasom redan tidigare némnts ir upprinnelsen till postdiligenstra-
fiken att séka i den di for tiden bristfilliga vinterviighallningen. For
att praktiskt bidraga till 16sningen av det fér Norrland ej minst ur
posthefordringssynpunkt si betydelsefulla vinterviighillningsproble-
melt ansdg sig postverket bora pa foérsok dvertaga vinterviighillningen
4 vissa med diligenser trafikerade vigar. Postverket lyckades ocksa
fullgdra sitt dlagande och visade diirmed, att det var mojligt att dven
under vidriga forhallanden hélla vinterviig foér bilirafik. Del torde
inte rdda nigot tvivel om, alt det pionjirarbete postverket utfort pa
detta omride, varit av stor betydelse och i ej ovisentlig man bidragit
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till att en rationell vinterviighéllning kommit till stind pad Norrlands
viktigare viigar 1angt tidigare én eljest torde ha blivit férhallandet.

Jag skall nu i stérsta korthet berdra diligensrérelsens organisation,
taxor och tidtabeller.

Ledningen av postdiligenstrafiken ligger hos generalpoststyrelsen,
medan den nidrmaste tillsynen over trafiken & vederbdrande linje ut-
ovas av postmiistaren vid det postkontor, linjen fir understélld.

Den egentliga diligenspersonalen, ¢:a 170 funktionérer, ir kollektivt
anstilld enligt avtal mellan generalpoststyrelsen och postmannafor-
bundet.

Betriffande taxorna kan det ha sitt intresse att nimna, att under
den forsta forsokstiden var avgiften for personbefordran 1:50 per
mil. Denna avgift sinktes 1924 till 1 kr. per mil men med bibehal-
lande av den hogre taxan (1:50 per mil) under vintertiden. Det
ar inte utan, att systemet med en speciell, vil tilltagen vintertaxa
framkallar skona lustkinslor hos dem, som under de senare arens
stringa och vidriga vintrar haft att kimpa med alla de svarigheter
av skilda slag dessa vintrar tornat upp i busstrafikens strik. Ett lik-
formigt taxesystem infordes dock 1926. Den taxa, som tillimpas idag,
sammanfaller praktiskt taget med den taxa, som giller vid statens
jirnvégars busslinjer. I samband med taxan kan nimnas, att person-
och godssamlrafik fger rum mellan postverket och slatens jirnvigar.
Anordningen ligger ju nira till hands, eftersom huvudparten av post-
diligensniitet utgér ett geografiskt sett naturligt komplement till de
s. k. kulturbanorna i Norrlands inland.

Vid uppgorandet av postdiligenstrafikens tidtabeller har alltid den
principen f6ljts, att postdiligensrorelsens frimsta uppgift dr att sorja
for postbefordringen och alt darfér de postala dénskemadilen i férsta
hand skola tillgodoses. Denna princip har i viss méan hindrat verket
fran att i hégre grad dn som skett ligga an pA person- och gods-
befordran och att anpassa tidtabellerna darefter. I sin tur har detta
lett till att i mera téttbefolkade trakter enskild trafik kunnat arbeta
8ig In och 6vertaga de ur trafiksynpunkt mera givande turerna.

Imnan jag lamnar postdiligensrorelsen skall jag niimna ett par ord
om en utredning, som nyligen verkstillts befriffande mdjligheterna
for en overflyttning till statens jirnvigar av postverkets diligenslinjer.
Enligt denna utredning anses en overflyttning i och for sig icke med-
féra nagon besparing for statsverket. Det dr namligen si, att drift-
kostnaderna per vagnkilometer vid postverkets och statens jirnvagars
busslinjer viga ungefirligen jimnt.

Inom sadana landséindar, dir postverket och statens jirnvigar sam-
tidigt bedriva linjetrafik var for sig eller & angrinsande strickor, bor
diaremot vissa ulgiftshesparande rationaliseringar kunna genomfdras.
Huruvida nagon éverflytining kommer att ske, ir beroende pi Kungl.
Maj:ts prévning. Det kan dock némnas, alt verksstyrelserna avstyrkt



62

en omedelbar dtgiird och rekommenderat, att frigan tas upp till prov-
ning, forst nir normala forhallanden intritt.

Jag nimnde inledningsvis, att niir statens jirnvigar 1921 startade
sin forsta egentliga busstrafik, var det niirmaste upphovet till denna
trafik ingen av de faktorer, som, foretagarmiissigt sell, eljest brukar
ge anledning till anordnandet av dylik trafik.

Bild 1. Med denna 32-histars buss av fabrikat Biissing startade SJ 1911

a striickan Tanum-Grebbestad sin férsta busstrafik. Nir denna linje ned-

lades 1915, flyttades bussen till Malmd [6r att ersiitta den hédstomnibus,
som dittills befordrat reseniirer till och fran Képenhamnsfirjan.

Vid forra virldskrigets utbrott i augusti 1914 blev den bohuslinska
granitindustrien, som huvudsakligen arbetade pa export, omedelbart
lamslagen. For att lindra den nod, som den intriffade arbetslésheten
medférde bland stenarbetarna, igingsattes pa statsmakternas tillskyn-
dan och for statens rékning tillverkning av gatsten och dylikt. DA
statsbestiillningarna liksom behovet av gatsten hade sin begriinsning
och siledes icke forslogo att i tillriicklig utstriickning bringa avsedd
hjilp, besléto statsmakterna 1916 att igangsiitta viighyggnader i Bohus-
lin, varvid samtidigt férutsattes, att statens jirnviigar framdeles skulle
bedriva reguljir biltrafik pi de salunda byggda viigarna. — Den
forsta etappen i detta linjeniit, di kallat »statens jirnviigars automo-
billinjer i Bohuslin», utgjordes av striickan Dingle—ITunnebostrand.
Till denna forsta trafikled lades successivt striickorna Hunnebostrand
—~Gravarne, Dingle—Fjillbacka, Dingle—Medbiin, Stenungsund—Hil-
leviksstrand.
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Det bohusldnska linjenéitet utgjorde under de férsta 10 dren statens
jirnviigars enda busslinjer. Foérst 1931 tillkom en ny linje uppe 1
Tornedalen med 6ppandel, eller rdtlare sagt med overtagande och
utvidgning av den linjetrafik, som postverket bedrivit & den 116 km
linga viigen mellan Overtornei och Pajala. Fir ortsbefolkningen blev
denna linje den trista verkligheten av manga ars skona jarnvigs-
drommar. I dag lir man nog vilsigna, att jirnvigen icke kom till,
ty s goda forbindelser, som landsviigslinjen erbjuder, hade man icke
kunnat fa jirnvigsledes. Som jag ndmnde, lillkom linjen Overlorned

Bild 2. SJ nordligast beligna buss-

trafik, Overtornealinjen, har sin

indstation i Pajala inemot 100 km

norr om poleirkeln och siasom sta-

tionsskylten anger, 1447 km fran
Stockholm.

—Pajala som ett substitut {6r en jirnviig. Linjen ingar ocksf i taxe-
hiinseende som en del i statsbaneniitet, den enda av sltalsbanornas
busslinjer, dir jirnvigstaxan giller.

Nigra ar efter Overtornedlinjens tillkomst fick statshanornas biltrafik
elt nytt tillskott i de busslinjer, som ingingo i slatsforvirvet av det
s. k. oslkustbanekomplexet (jirnvigarna Hirndsand—Solleftea, Ost-
kustbanan och Uppsala—Gévle).

Med dr 1935 inlrdder en ny epok i statsbanornas billinjetrafik ge-
nom den da pabérjade planmdssiga expansionen av linjeniitet. — Med
fa undantag utgjordes statens jiarnvigars billinjer intill 1935 ute-
slutande av typiska tillforsellinjer. Med de fran och med viren 1935
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paborjade och sedermera fortsatta férviirven av enskilda trafikforetag
tillhoriga linjer, beligna inom jirnvigens trafikomrade och med hiin-
syn hirtill i storre eller mindre grad konkurrerande med jirnvigen,
ha tillférsellinjerna kvantitativt sett fatt trida i bakgrunden for vad
man kallar skyddslinjerna.

Tanken att genom forvirv av i enskild &dgo betintliga billinjer vinna
avspinning i en pa manga hall till ytterlighet driven konkurrens och
i stiillet s6ka tillvarataga de mdjligheter till en samhéillsekonomiskt
sett fornuftig trafikordning, som en sammanslagning av de smérre
enheterna till ett samlat och med jirnvigen samverkande kommunika-
tionssystem erbjuder, kom for jarnvigsstyrelsens vidkommande till
uttryck redan 1931 genom en av styrelsen di gjord framstillning
om ritt att for forvarv av bl. a. enskild biltrafik f4 disponera vissa
fondmedel. Till positivt resultat ledde denna framstillning icke, men
milet vanns pa annan vig i och med att 1935 Ars riksdag anvisade
statens jirnvigar ett anslag pa 2 milj. kr. att anviindas till hillinje-
koép. Liknande och till beloppet lika stora anslag ha beviljats aren
1936—1939, alltsa sammanlagt 10 milj. kr. Hérefter har fran sty-
relsens sida icke ifragasatts ytterligare forvirvsmedel. Detta ar icke
liktydigt med att anledning skulle saknas att gora ytterligare {orvirv.
Under radande forhillanden har det emellertid icke ansetts IAmpligt
att fér dylikt indamal belasta den hért anstringda kapitalbudgeten.
Billinjenétet har icke forty kraftigt 6kat genom de linjer, som till-
forts statens jarnviigar i samband med det sedan nagra ar tillbaka
pagaende forstatligandet av enskilda jirnvigar,

Med den blygsamma omfattning, som under minga ir karalkterise-
rat statsbanornas busstrafik — efter tio ar uppgick den befarna viig-
strickan till endast 268 km, innefattande tvenne system, det ena an-
slutande till Bohusbanan, och det andra bestiende av linjen Over-
torned—Pajala, var det en sjilvfallen sak, att allt som angick den nya
rorelsegrenen inrangerades i jirnviigens organisationsapparat, béide
centralt och pa distrikten. I princip existerar denna organisation allt-
jimt. Den lavinartade utvidgningen, som kinnetecknar statens jarn-
végars busstrafikrorelse, har emellertid framtvingat vissa avvikelser och
speciella organisatoriska atgirder.

Den vid busslinjerna anstéllda arbetarpersonalen (férare samt verk-
stads- och garagepersonal), f. n. inemot 900 man, dr kollektivt anstilld
enligt avtal mellan jarnvigsstyrelsen och jirnvdgsmannaforbundet.

Den rullande materielen och dess underhill samt garage och verk-
stider skulle, med hiinsyn till den roll hithérande fragor spela, bl. a.
1 kostnadshiinseende, vara véart sitt eget kapitel. Tiden medger emeller-
tid icke nigon djupgiende utliggning av detta dmne.

Viar vagnpark i yrkesmiissig trafik uppgar f. n. till i runt tal 530
fordon, varav 450 bussar och 80 lastbilar. Hirtill kommer c:a 300
gengassliipvagnar och ett 60-tal vanliga godsslipvagnar.
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Kostnaderna fér vagnunderhallet &r som bekant en bland de storsta
utgiftsposterna, och torde normalt utgéra omkring 20 % av de sam-
lade driftkostnaderna. I en driftsbudget av c:a 11 milj. kr., sisom
fallet f. n. ar i SJ biltrafik, dr det f6ljaktligen fraga om stora pengar,
eller uttryckt pa annat siitt, utgiftsposten ar sa stor, att varje i system
satt atgird kan utlosa stora virden, antingen pa vinst- eller férlust-
sidan. Det édr alltsa ganska sjilvfallet, att vi Agnat denna fraga stor
uppmirksamhet. Pa rekommendation av en fér fdndamalet tillsatt
utredningsdelegation dro vi nu i fird med att infora ett planmiissigt
vagnunderhall. Detta planmiéssiga underhall, eller férebyggande ser-
vice, vars detaljer jag hir icke kan redogéra fér, utgar fran att en
buss skall anvindas 9 ar i ordinarie trafik och 2 ar i reservtjinst med
en genomsnittlig vagnkilometerprestation av minst 50 000 km per ar.
Under den 9-ariga anviindningstiden skall med 18 méanaders tidsmel-
lanrum utforas tre mindre och tva stdrre revisioner.

Vad man vill vinna med detta planmissiga underhall dr i [orsla
hand att f& ner underhallskostnaderna. Dirjimte rdkna vi med dkad
driftsiikerhel och avliigsnande av de hogst kinnbara driftstérningar,
som ofta intréaffa till £6ljd av fel pA vagnmaterielen. Att minskade
driftstorningar i sin ordning skola medféra kostnadsbesparingar lig-
ger i sakens natur.

Taxan kan viil knappast sigas utgéra nigot glidjeiimne, vare sig
for trafikanterna, vilka notoriskt finna taxan fér hog, eller for trafik-
foretaget, som har att ta emot ovett f6r detta férmenta forhiallande.
Det dr kanske ocksa s, att herrarna just nu fére Iunchdags icke
finner dmnet nimnviirt stimulerande. Men nigra fi ord méste likvil
offras pa denna all trafiks ekonomiska livsnerv.

Huvudparten'av statens jirnvigars busstrafik utgores av sadan fran
enskilda foéretagare forviirvad. Detta innebiir, att antalet taxor iinda
till den 1 april 1940, da taxorna underkastades en genomgripande
revision, voro minst lika méinga som antalet linjeenheter, d. v. s.
nagot hundratal. Si kom kriget och med detta prisférhojningar #
driftsfornodenheter, som nodvindiggjorde en allmin avgiftshdjning.
Deltta tillfille utnyttjades si, att parallellt med avgiftshdjningen re-
viderades taxan och numeriirt sett med det resultat, att ay den
hundrahdvdade taxan blev fem normaltaxor. Av dessa taxor tillim-
pas i dag prakliskt taget endast de bada hogsla, d. v. s. taxa IV och V.

I forhallande till statens jirnvégars personlaxa ligger busstaxan
hoégre, ungefir 10 % ifriga om laxa I, varefter differensen dkar. Den-
omstandigheten att busstaxan dr hogre dn jirnvigstaxan medger, att
mellan orter, som ha bide jirnviigs- och bussforbindelse, busstrafi-
kanten alltefter ligenhet vid dterresan kan vilja mellan buss eller tag.

Den statliga busstrafikens historia kan vil knappast anses mérklig
utom i det avseendet, att statsjairnvigarna sedan knappt ett tiotal ar
tillbaka tagit iven busslrafiken i sin {jinst i en utstrickning, som i dag
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Bild 3.

icke lirer kunna ge underlag for epitetet »busstrafikens fiende num-
mer 1», varmed vigtrafikens talesmin funno lampligt ge uttryck At
sin harm 6ver jarnvigsledningens instillning till denna friga.

Kurvan for den statliga busstrafikens utveckling har, sisom diagram-
met visar, ett visentligt olika forlopp under de omkring tjugo dr tra-
fiken fortgitt. Fér posten har kurvan till en bérjan en ganska snabb
stigning for att direfter forbli praktiskt taget flack. For statens jarn-
viigar ir forhallandet rakt motsatt. Medan de forsta 10 dren kiinne-
tecknas av niira nog stillastiende, stiger kurvan forst sakta for att
fr. o. m. 1935 &vergd i en mycket brant stigning.

Den samlade slatlign busstrafiken har idag en koncessionerad viig-
lingd av c:a 14 300 km. Niir en géng samtliga enskilda jirnviigars
busstrafik forstatligats, torde denna siffra stiga till omkring 26 000.
Med hur stor andel ingir di denna trafik i landets hela busstrafik?
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Tyvirr finnes det ingen fullt tillforlitlig uppgift hiarom. Jag skulle
emellertid tro, att siffran ligger vid pass 25 %. Det kommer saledes
alltjimt att finnas ett stort och fritt filt for den enskilda verksam-
heten, vilket ju kan vara en tankestillare for dem, som ha for vana
att dd och di komma dragandes med monopolspoket. Forresten —
monopol! Det ha vi ju redan i viss utstrickning vid statens jarn-
viigars busstrafik. Inte har det blivit simre for det? Jag ir djirv
nog pasti, att det blivit battre. Allminheten har, sdvitt vi kunnat
finna, accepterat ordningen och funnit, att det gar precis lika bra att
ika med statens buss som med Anderssons, ja, i manga fall t. 0. m.
biltre. Och alt ha monopol behover icke med obdnhorlig konsekvens
betyda, att man fér en monopolistisk politik. — Var strivan och vart
mal ir att ombesorja den trafik, vi tagit oss an, pa siadant sitt, att
den sedd frin samhillelig synpunkt blir till stérsta nytta.





