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Forord

Den fortgiende omvandlingen inom samhillets alla omraden har
under senare ar gjort det nodvindigt att uppmirksamma planerings-
fragorna pa ett mer ambitiost sitt dn tidigare.

Inom niringslivet har de snabba forindringarna givit upphov till ett
vixande intresse for en systematisk langsiktig planering av de enskilda
foretagens verksamhet. Dessa fragor dgnas for nirvarande stor upp-
mirksamhet inom SNS. Inom den offentliga sektorn far det ar 1962
inrdttade statliga ekonomiska planeringsridet och den ekonomiska
avdelningen inom Finansdepartementet ses som ett uttryck for ett
stegrat behov av bittre underlag {or det langsiktiga beslutsfattandet.
Slutligen har de snabba och genomgripande forindringarna i sam-
hillet okat kraven pa en planering pd kommun- och linsniva som
tar hansyn till att de beslut som fattas av enskilda foretag och kom-
muner bade kan vara beroende av och begrinsas av de beslut som
fattas inom nirliggande foretag och kommuner. Vid sidan om den
kommunala planeringen och generalplaneringen far i detta samman-
hang den s.k. regionplaneringen en mycket stor betydelse.

SNS Malmégrupp tog upp planeringsfrigorna till diskussion under
hosten 1963. Man fann bla. att regionplaneringen fér Skanes del
var av fundamental betydelse men att den hittills i alltfor liten grad
uppmirksammats av de parter, vilkas intressen den paverkar. For
att allsidigt soka belysa regionplaneringens problematik och infor-
mera en storre allminhet om dess innehall arrangerade SNS lokal-
grupp 1 Malmo darfor en konferens i Lund den 25 februari 1964.
Konferensen hade samlat niira 300 deltagare: arkitekter samt repre-
sentanter for kommunala myndigheter och foretag i sodra Sverige
tillsammans med ett antal danska planeringssakkunniga. Denna skrift
bygger frimst pa de féredrag och synpunkter som framférdes vid
konferensen.

Det ar SNS forhoppning att denna skrift pa ett konstruktivt sitt



skall kunna bidra till att belysa regionplaneringens olika sidor och
problem samt stimulera till diskussion i dessa vdsentliga fragor dven
pa andra hall i landet.

Malmé och Stockholm i november 1964.

T horolf Hjort Karl-Fredrik Km Karlsson
Ordférande i SNS Malméogrupp Verkstdllande dircktor i SNS



Arkitekt BENcT OsTNAS:

Vad dr en regionplan?

DEFINITION

Regionplaner kan vara av manga slag — avsedda for olika verksamhe-
ter och uppgjorda for omraden som begrinsas pd olika sitt. Den
foljande framstillningen behandlar vad vi brukar kalla fysisk plane-
ring, dvs. planering fér markens anvidndning och fér verksamheter
som har direkt och visentlig betydelse for markdispositionen. Den
kommer i huvudsak att behandla stadsregionernas, speciellt stor-
stadsregionernas fysiska planproblem, alltsd fragor vilka dr speciella
for regioner med minga olika funktioner som griper in i varandra
och behover samordnas. I sidana regioner samverkar flera kommuner
och tétorter pa olika sitt i ett enda system.

I den svenska byggnadslagen finns en enkel och klar definition av
en regionplan: En regionplan dr en for tvd eller flera kommuner
gemensam Oversiktsplan, som upprdttas for att lésa ett eller flera
markplaneringsproblem. Det ar en god definition i det sammanhang
den ar skriven. Den omfattar allt som kan komma i fraga nir det
giller ssmkommunal markplanering, vilket den ocksa bor géra. Men
mycket av det for planeringen av stadsregionerna karakteristiska har
avdunstat i den langt drivna generaliseringen.

PLANERINGENS MAL

Forst under senare artionden har man borjat tvivla pa att stads-
regionerna automatiskt utvecklas rdtt for att fylla sina funktioner.
Fragan aktualiscrades forst i de mycket stora stiderna (med omgiv-
ningar) och i de mest intensivt exploaterade industriregionerna i
England, Tyskland och Amerika. Det blev uppenbart att nagra for
minniskorna viktiga livsforutsittningar under utvecklingens gang
holl pa att komma bort: frisk luft, rent vatten, tillgang til! rekrea-
tionsomraden — for att nu nimna nagra enkla exempel.



Med nya kommunikationsmedel — frimst bilen — och med ett
stigande vilstand, som gjort det mojligt for stora delar av befolk-
ningen att utnyttja dessa transportmedel, har f{6ljt ytterligare nya
problem. De regionala problemen har blivit akuta dven i Skandi-
navien. Med bilens hjilp har ett fatal av oss sedan linge dagligen
forflyttat sig snabbt Gver stora omraden, 6ver manga kommungrinser,
pa vig fran bostaden till arbetsplatsen, till centra fér kultur och for-
stroelser, till butiker och rekreationsomraden. Allt fler blev region-
bor, inte lingre stadsbor. Och nu bérjar det bli svart att komma
fram igen — inte darfor att vi saknar transportmedel, utan dirfor
att sa manga vill, godtar och har ekonomiska mdgjligheter att leva
pa det nya sittet. Vigar och gator, frimst 1 regionens centrum-
omraden, har blivit 6verbelastade.

Men det dr inte bara detta som bilen fort med sig. Bilismen har
ocksa haft foljande konsekvenser. De kollektiva transportmedlen, t. ex.
tag och bussar, som betyder mycket f6r en stor grupp som inte kor bil,
far glesare turer, ger simre service. Skogen vi brukade promenera i har
blivit villaomrade, stranden vi brukade koppla av vid éverfull med som-
marstugor och campare. Biltrafiken har ocksa blivit stérande — genom
buller och luftféroreningar och genom de allt storre riskerna for trafik-
olyckor.

Det mesta av bebyggelsen har skett med stéd av stadsplaner och
byggnadsplaner, provade pa hogsta ort, och ibland dven av general-
planer, upprittade och granskade med all den kunskap som statt till
buds. Med den hastiga utveckling som vara ekonomiska och tekniska
resurser genomgir och med den snabba tillvixten av befolkning
och alltmer specialiserade arbetsplatser i vara stadsregioner —
sdrskilt i och omkring de stora stiderna — kan vi inte ldngre
overblicka situationen spontant eller fran en lokal utsiktspunkt. Vi
behdver bl. a. den hjidlp som regionplaneringen kan limna.

Det ir regionplaneringens mal att ge

* overblick och forstaelse for det regionala sammanhanget
* stommen till ett handlingsprogram fér genomférandet av regio-
nala anldggningar och

¢ stod for administrativa ingripanden mot misshushallning med
marktillgingarna.
Malet for regionplaneringen skiljer sig siledes inte mycket fran
den kommunala generalplaneringens mal — men den har vidare
aspekter. Pi grund av dessa vidare aspekter, men ocksa pa grund
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av att det dr andra, mindre enhetliga, administrativa system som
skall utnyttjas for planernas genomférande, bor planerna och me-
toderna for att framstilla dem bli olika.

FORARBETEN

Vid regionplanering behover vi skaffa oss kunskaper om kultur-
geografiska forhallanden, bland annat om samspelet mellan olika
orter och regionala anliggningar, t.ex. i centrumstrukturen. Stads-
befolkningens utnyttjande av landsbygdens rekreationsméjligheter
behover ocksa studeras som en del i detta samspel.

Vi behover kdnna trenderna i hela den regionala utvecklingen.
Vi skall ha, savitt méjligt, vidlgrundade antaganden, kanske rent-
av beslutade program, om vilket inflytande landet i ovrigt far pa
regionens utveckling i fraga om niringsliv och befolkning. Det se-
nare ir uppgifter som ritteligen borde komma ur en integrerad lands-
plan, men nagon sidan har vi inte, fastian atskilliga sysslar med fra-
gor av denna art.

Vi har heller inte centralt sammanstillda uppgifter om det speci-
fika markbehovet for olika funktioner, t. ex. om bostads- och in-
dustriomradenas tithet och de férdndringar dessa kan antas fa.
Vi behdver nagon uppfattning om yrkesstrukturen i framtiden for
att kunna bedéma hur arbetsplatserna férdelas pa olika typer av
verksamhetsomraden. Siddana antaganden skall goras.

Vi behover gora antaganden om framtidens ekonomiska resurser
och teknikens, speciellt kommunikationsmedlens, utveckling.

Sist men inte minst, vi maste stidlla upp en serie virderingar,
nagon sorts normer for vad vi vill krdva av livet i en stadsregion.
Viktiga forutsittningar for en god livsforing tillits ofta komma
hort 1 utvecklingen, déarfér att vi inte forsoker gora klart foér oss hur
vi vill ha det. Nya mdjligheter utnyttjas inte till fullo — av samma
orsak.

De fakta som insamlas bor efter hand sammanstillas i ldtt till-
ginglig form och goras kidnda av dem som har ansvar for eller pa-
verkas av det som sker i regionen. Antaganden om framtidens f{or-
hillanden skall framliggas, diskuteras och godkinnas som grund for
planeringen. Informationen om dagens situation och dynamiken i
systemet dr betydelsefull for det politiska klimat som planeringen sker
i, och den regionala framtidsaspekten 4r en viktig del av sjilva
planen.

11



DET EGENTLIGA PLANARBETET

I botten pa varje plan ligger intuitivt fattade forestdllningar om
hur olika ideella och materiella tillgangar skall balanseras for att ge
en god och utvecklingssiker helhet. Det ror sig om forestillningar
om eckonomiska sammanhang och tekniska mojligheter, forestill-
ningar om effektivitet, bekvamlighet och stimulans. Planen 4r en
produkt av konstruktiv fantasi. Men det material som fantasin arbetar
med skall vara sa realistiskt som mojligt.

Den idéplan, eller snarare de alternativa idéplaner som vixer
fram behover provas medvetet och metodiskt. Transportekonomi
och anldggningskostnader for viktiga projekt bor berdknas. Inver-
kan av olika antaganden studeras. Olika etapplaner, tidsplaner,
provas. Olika avvigningar bor alltsa diskuteras. Direfter gors mo-
difikationer, alternativ slas ut eller slas samman.

Ingen forestiller sig att de planer som gors i dag nagonsin kom-
mer att forverkligas helt. De kommer att forandras, ibland brutalt
och tvangsvis, dirfor att de krafter som 4r verksamma i samhills-
byggandet inte kunnat koordineras. Det uppstar forskjutningar i
kraftfdlten, t. ex. ndr en stor stad med sig inforlivar en liten kom-
mun med sma resurser till exploatering. Vi anar att den f{orestaende
inférlivningen med Géteborg av Angered och Bergum kommer att
betyda stora forindringar av hela goteborgsregionens struktur ge-
nom stark utveckling i en riktning som man tidigare inte férutsett.
Liknande inverkan har ett beslut om forlaggning till en viss plats av
industrikomplex med maénga anstillda eller stark inverkan pa
miljon, om inte den regionala aspekten beaktats. De sttar som en
regionplan pa detta sitt utsitts for kommer planeraren att fundera
6ver mojligheterna att skapa starkare 6verkommunala organ, som
kan ingripa i realiserandet av planen och salunda ge utvecklingen
storre fasthet. Kanske Stockholm far nagot siadant med det disku-
terade storlandstinget?

Ibland bér planen dndras avsiktligt och medvetet, ddrfér att kun-
skapen om framtiden har okats eller malsittningen forskjutits.
Preliminira antaganden, baserade pa ett svagt underlag, kan da
och da helt enkelt ersittas med bittre, grundade pa mera ingiende
studier, som man fatt mdojlighet att gora sjilv eller som gjorts pa
andra hall.

Vid upprittandet och provningen av en regionplan dr det dar-
for viktigt att beakta planens elasticitet, dess storre eller mindre
formaga att kunna mota olika tidnkbara framtida hindelser utan
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att grundidéerna gar forlorade. Av det sagda framgar emellertid
ocksa att regionplaneforbundets arbete ar kontinuerligt. Utveck-
lingen behover stindigt bevakas, utredningarna fortsitta, informa-
tionen till de berérda fornyas.

Nagot enhetligt system for genomforandet av en regionplan har
vi inte. En kommunstyrelse har ansvar bade for planeringen och
for genomférandet av flertalet viktiga anldggningar som en gene-
ralplan behandlar. Trots att kommunen inte har hand &ver en av
de viktigaste scktorerna i1 samhillsbyggandet, niringslivet, och inte
heller har full kontroll 6ver marken, kan den dock, om den sa vill,
styra utvecklingen ganska vidl. Regionplaneférbundet saknar egna
organ for att genomféra sina forslag. Regionplanen dr en radgivande
plan fér kommuner och kommunférbund, f6ér vdgvisendet, ldns-
styrelser och andra statliga organ och for enskilda foretagare.

Den svaga anknytningen till de genomforande instanserna dr ett
av skilen till att en lingt gdende detaljering av planen i allminhet
ar meningslos. Planen skall inte ersitta men utgora stod for t. ex.
vigplanering och generalplanering. Enstaka nyckelfragor behover
dock undersckas i detalj, t. ex. forutsdttningarna for att pa en viss
plats uppritta en broférbindelse. En nyckelfrdga #r nistan alltid
fraigan om vilket innehall stidernas centrumomraden bér ges for
att motsvara ritt balanserade framtida krav. I den fragan dr dven
ett intimt samarbete med de kommunala planorganen oundvikligt.

Ett annat skdl mot detaljering ligger ddri att planen, som stric-
ker sig over vida omraden, ger manga, nirmast likvirdiga alterna-
tiva lokaliseringar som det kan vara svart att definitivt ta stillning
till. Ytterligare ett dr det forhallandet att regionplanen forsoker se
langt in i framtiden med all den osikerhet detta innebir.

Skepsis mot detaljering uttryckte lagstiftarna nir de i 1960 ars
revidering av byggnadsstadgan str6k bort en hel del foreskrifter,
som medverkat till att manga regionplaner i Sverige blivit forvil-
lande lika generalplaner.

Ett alldeles onddigt motstand mot regionplanering har antag-
ligen haft sin grund i detaljredovisning av planer, som inte ens
planforfattarna tagit sa allvarligt pa; de har varit avsedda som
illustrationer av ett tinkesitt snarare dn definitiva forslag. Detaljerna
har kdnts som ett hot mot den kommunala suverdniteten. Fast-
stillelse av en regionplan dr avsedd att gilla grunddragen, men det
har varit svart att tolka inneborden av en faststillelse, nir grund-
dragen inte klart har framstatt ur mingden av detaljer.
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Regionplaneringen kommer efter nagra ars avmattning pa denna
front ater i gang i olika delar av landet, om 4n ibland med andra
huvudmin 4n dem byggnadslagen anger. Det vore di till fordel
om planerarna ville klarare skilja mellan planens med nédvindig-
het allmint héllna innebérd och de illustrationer och exemplifie-
ringar ddrav som skall hjilpa fantasin och vicka eftertanke. Nog-
granna topografiska kartor dr oftast missvisande vid slutredovis-
ningen av planen, hur nddvindiga de dn 4r vid studierna och for-
arbetena. De stora sammanhang, som planen framst skall skildra
vad giller lokalisering, kommunikationsforhallanden och f6ridnd-
ringar i olika avseenden, uttrycks bdst med hjilp av schematiska
kartor och diagram.

Av vara sambhillsvetare skulle man onska sig studier och sam-
manstéllningar av data av den sort och i den form som planeringen
behéver — och ibland lite stérre lust att spekulera vidare. Pro-
gram, antaganden och prognoser dr oumbirliga i planering och
projektering. Vill inte de som dr bést dgnade for det dra slut-
satser ur tillgdngliga kunskaper, kommer andra att tvingas dartill.

I regionerna omkring vara stérre stider behover i allmidnhet en
mangfald olika funktioner samplaneras. I mindre komplicerade
sammanhang bor man vara aterhallsam med planerarambitionen.
Man bor forst analysera vilka samkommunala problem som verk-
ligen foreligger och kan vintas uppstd och som inte kan losas
bittre pa andra sitt 4n genom regionplanering. Att t. ex., som nagon
tankt sig, bilda regionplaneforbund av ett kommunblock for att
placera ett par alderdomshem forefaller tungrott och opraktiskt.
Sadana fragor kan sdkert losas smidigare med en utredning inom
blockets samarbetsnimnd i samrdd med vederborande statliga or-
gan.

Ritt upplagt blir regionplanearbetet av virde. Indirekt verkar
arbetet genom den forstaelse fér de regionala sammanhangen som
det kan vicka hos beslutande instanser; dirmed péaverkas ocksid de-
ras handlingssdtt. Det kan gidlla kommunernas generalplanering men
ocksa institutioners och foretags lokalisering och insdttandet av ad-
ministrativa och rittsliga atgirder. Direkt verkar regionplanen som
stommen i ett handlingsprogram fér de organ som verkligen utfor
de wviktigaste regionala anldggningarna, frimst vigvisendet och
jarnvigs- och sjofartsmyndigheterna, men ocksa kommunalférbund
for t. ex. vattenforsorjning, vattenvard och rekreationsomraden.

Antingen det planeras eller inte, kommer stadsregionerna med
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all sannolikhet att vixa — fabriker, bostider och vigar kommer
att byggas. Bara genom att dra kommunikationslinjerna med hin-
syn till de samlade regionala forutsittningarna kan mycket vinnas.
Kanske det mesta, eftersom bebyggelse och verksamheter kommer
att folja efter och gruppera sig omkring dessa linjer. De positiva
atgirderna ir nu — och sa blir det alltid — mer effektiva 4n de
negativa, restriktiva, som administrationen skall tillgripa med stod
av lagstiftningen mot upptridande lokala sirintressen. Men man
skall naturligtvis inte avsta fran nagra sanktionerade medel att paverka
utvecklingen i vad vi vet eller har anledning tro vara ratt riktning.

Man kan befara att mojligheterna att fa fram nya vilavvigda re-
gionplaner minskats for de narmaste aren. Bildandet av kommunbloc-
ken innebir bl. a. en rekommendation fran statsmakternas sida om fri-
villig gemensam planering. Nagra initiativ till att anvinda byggnads-
lagens regionplaneinstitut for att l6sa gemensamma planeringsproblem
inom blocken kan darfor knappast vintas. I vilken omfattning planer
inda kommer till stand aterstar att se. Frivilligheten lar val medféra,
att nagra radikala plangrepp knappast kommer att tas, om det skulle
gd emot intressen som hivdas av nagon av medlemmarna i blocket.
Inom storstadsregionerna kommer situationen att {orvirras genom att
man kommer att diskutera tva olika typer av interkommunala planer,
blockplaner och planen for hela stadsbygden.
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Laborator Stic NORDQVIST:

Rommunikationerna och regionplaneringen

VARFORBEHOVS KOMMUNIKATIONSTEKNISK PLANERING?

Den kommunikationstekniska planeringen har tva syften: dels att
gora transportbehovet si litet som majligt, dels att gora transport-
systemet sa effektivt som méjligt f6r de transporter som maste utforas.

Transportbehovet paverkas av den inbordes lokaliseringen av olika
verksamheter. Transportsystemets effektivitet beror ocksd av lokali-
seringen men dirutover av den avvigning som sker mellan olika trafik-
medel och av trafiksystemets utformning.

TRAFIKSYSTEMET DRAR STORA KOSTNADER

Trafiksystemet i en stadsregion drar stora kostnader. — Drift-
kostnaderna for t.ex. vistra Skanes transportsystem torde rora sig
om 0,5—1 miljard kronor drligen. Det ar ddrfor visentligt att soka
effektivisera systemet. Ocksd trevnadsskidl talar harfor; ménniskorna
tillbringar lang tid pa resor, och cen tiden bor goras sa trevlig som
mojligt.

En regionplan har i detta sammanhang en viktig uppgift att fylla,
i synnerhet nu nér vi star infor en stark urbanisering och snabba
fordandringar av trafikmedlen och trafikens forutsittningar i Gvrigt.
Skillnaden mellan en vil och en dailigt planerad region kan betyda
mycket i friga om kostnader. Egnsplansekreteriatet i Kopenhamn
anser sig kunna berdkna att en riktigt decentraliserad képenhamns-
region skulle kunna medféra en minskning av transportkostnaderna
med mer 4n en halv miljard kronor om aret.
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EN LOKALISERING SOM MINSKAR TRANSPORTBEHOVET
Det bor salunda vid regionplaneringen vara ett mal att na en sadan
regional struktur, en sidan inbordes lokalisering av olika omraden,
att transportbehovet blir sa litet som mojligt. Denna strivan moter
stora svarigheter. Bortsett fran alla andra faktorer som ocksa pa-
verkar lokaliseringen — topografiska forhallanden, tillgang till re-
kreationsomraden, vattenforsorjning, lokalklimatologiska forhallanden
osv. — uppstar en konflikt mellan olika led i transportsystemet.
Forsoken att minska godstransportarbetet till och fran indushisr
och mellan dessa inbérdes verkar for en koncentration av industrier.
A andra sidan talar strivan att minska persontrafiken mellan bostad
och arbetsplats for en spridning av dem. Motsvarande konflikt upp-
star om man samtidigt vill minska persontrafiken mellan olika kontor
och persontrafiken mellan bostad och kontor.

Antag emellertid att den regionplan kunnat bestimmas som ger
minsta transportbehovet och antag dessutom att den kunnat for-
verkligas, vilket krdaver en interkommunal samordning och en disci-
plin i samhillsbyggandet som endast undantagsvis presteras. Det
ideala samhillet erbjuder da en ram inom vilken individer och
individuella foretag fortfarande kan lokalisera sig fritt. Vid de
faktiska valen av bostad, arbetsplats och inkopslokal kommer pla-
nens mojligheter till en minimering av transportarbetet langtifran
att utnyttjas. Skillnader i kvalitet, hyreskostnader etc. mellan olika
omraden, eller t. ex. ctt sddant forhallande att flera medlemmar i
samma hushall arbetar pa olika hall, medverkar hirtill.

Svarigheterna att minimera transportbehovet ir salunda manga,
men ddrfor ar inte denna strivan utdomd som ett led i region-
planeringen. Hittills har man frimst sokt minska resorna bo-
stad—arbete genom att ligga arbetsplatser och bostider nidra
varandra. Planeringen av Villingby och Farsta 1 Stockholm ir exem-
pel hirpd. Arbetstillfillen har hittills ordnats for ett antal som
motsvarar 30—40 procent av de yrkesverksamma inom dessa om-
rdden. Ungefiar 10 procent av de boende yrkesverksamma arbetar
ocksa inom omradena. Den péagaende planeringen av Angered—
Bergum 1 Goteborg syftar till att ge inte mindre dn 75 procent av
de yrkesverksamma mojlighet till arbete inom omradet. Hela new-
towns-projektet i England har bland andra syften ocksa detta.

En radikal decentralisering av centrumverksamheterna efterstra-
vas ocksa pa flera hall. Principskissen till egnsplanen fér Stor-Ko-
penhamn har en sidan decentralisering klart uttalad pa sitt pro-
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Stor-Kopenhamns tillvdxt som ett band mot sydvdst till Koge. Skala
ungefdr 1:400 000. (Kalla: ”Principskitse til egnsplan”, Egnsplansekre-
teriatet for Storkobenhavn, 1960.)

gram. Denna regionplan foreslar att niastan hela Stor-Képenhamns
tillvaxt laggs 1 ett band mot sydvist till Koge, och ett av motiven
ir mojligheten att darmed utbilda tva nya storcentra fér 200 000 2
250 000 invanare. Dessa skulle bli stora nog for att uppfattas som
verkliga alternativ till Képenhamns centrum (se figur I).

I det utkast till regionplan fér Oslo-omradet som publicerades i
slutet av ar 1963 diskuteras pa motsvarande sitt tre alternativ (se
figur 2—4). Det {orsta kinnetecknas av en stark utbyggnad nirmast
Oslo samt utbredning at bade oster och vister; det andra och tredje
av en stark utbyggnad f6r 200 000 personer mot oster respektive soder
med ett nytt storcentrum i respektive riktning. I de senare alterna-
tiven riknar man med att antalet arbetsresor Gver stadsgrdnsen blir
25—30 procent mindre 4n i det forsta.
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EIDSVOLL

Ficur 2

Regionplan for Oslo-omrddet. Alternativ I. Stark utbyggnad ndrmast
Oslo samt utbredning dat bdde vister och oster. Inget nytt storcentrum.
Skala ungefdr 1:1 000000. (Kalla: ”Utkast till regionplan for Oslo-
omrddet”, Regionplankomiteen for Oslo-omrddet, 1963.)
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Fiour 3

Regionplan for Oslo-omrddet. Alternativ II. Utbredning framst osterut.
Nytt storcentrum i denna riktning (i Romerike).
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Ficur 4

Regionplan for Oslo-omrddet. Alternativ III. Utbredning framst séder-
ut. Nytt storcentrum i denna riktning (i Follo).
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EN LOKALISERING SOM OKAR TRAFIK-
SYSTEMETS EFFEKTIVITET

Om man vill utnyttja transportsystemet effektivt, maste man koncen-
trera bebyggelsen. Tiatortsregionerna 4r till vissa delar utspridda sa
att de ger daligt underlag for hogklassiga trafiklinjer, varigenom
trafikservicen blir antingen dalig eller mycket kostsam. Detta ir t. ex.
ett av problemen i Goéteborgs-regionen. Diar finns f. n. sju jirn-
vigslinjer. Kring dessa ligger i huvudsak gles enfamiljshusbebyggelse
1 sma grupper, manga ganger redan nu pa ganska langt avstand fran
jarnvigsstationerna. Alla samhillen riknar med att vixa. Men i de
flesta fall blir tillvixten mattlig, och dessutom faller den manga
ganger just utanfor gangavstand frdn jarnvagsstation. Matarbussar
blir darfor nédviandiga samtidigt som befolkningen fortfarande ar
for liten for att man skall kunna utnyttja sidana bussar rationellt.

Forutom koncentration av bebyggelsen bidrar varje atgird som
utjamnar trafikens variationer i tiden till 6kad effektivitet. Om ar-
betsresorna mot regioncentrum kan minskas i forhallande till dvriga
resor, sasom kan vintas i Kopenhamns-planen och i de tva senare
alternativen av Oslo-planen, blir resorna jimnare fordelade i tiden
och dirmed kan trafikmedlen utnyttjas effektivare.

Inom Washington-regionen har man, frimst fran transportsyn-
punkt, jamfort inte mindre dn sju olika regionplaner.

Fyra av dessa visas i figurerna 5—8. Slutligen rekommenderades —
med transportsystemets effektivitet som motiv — en utbyggnad enligt
en plan (figur 8), som overensstimmer med fingerplanen for
Kopenhamn och regionplanen fér Stockholm. Bebyggelsen liggs
ddrvid jamforelsevis titt i korridorer” lings snabbanelinjer fran
centrum och stjarnformigt utat.

AVVAGNING MELLAN TRANSPORTMEDEL

Den optimala avvigningen mellan transportmedel, liksom utform-
ningen av trafikledsnitet, utgor, bortsett fran vissa standard-
virderingar, visentligen ett matematiskt problem. Problemet be-
handlas emellertid vanligen inte alls sa. Diskussionen kring stor-
stadsregionernas transportproblem har forvirrats av oklara forestill-
ningar och administrativa och avtalsmissiga otympligheter.

Buss och jirnvdg gar parallellt trots att befolkningsunder-
laget dr otillrickligt for att bdra ett av trafikmedlen. Loner och
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sakerhetsbestimmelser dr utan rimlig anledning olika hos olika trafik-
medel sa att det ena fir ett ekonomiskt foretrade utan reell grund.
En matarbusslinje till en jarnvidgsstation betraktas som ett separat
trafikféretag, medan buss och jarnvig borde drivas som en enhet med
samma biljetter, med en tidtabell och med 6vergingen ordnad sa att
den blir sa bekvim som mojligt {or trafikanterna. Jiarnvigarna ut-
nyttjas som lokala trafikmedel med vagnmaterial och med en driftor-
ganisation som ar anpassad till fjarrtrafik. Den langsiktiga dimensione-
ringen av trafiklederna grundar sig pa en nirmast kdnslomissig av-
vagning mellan individuell och kollektiv trafik i stillet for en allsidig
provning av verkningarna vid olika avvigning osv.

De kollektiva trafiksystemen i storstadsregionerna gar nidra nog
overallt med forlust. Hur kan monopolforetag som tillhandahaller
oumbirliga tjanster ga med forlust? — Nagot 4r fel, antingen pri-
serna, kostnadsfordelningen, transportapparaten eller regionernas
uppbyggnad. Om man av sociala skdl inte anser sig kunna ta ut
priser som ticker kostnaderna, bér man ta till subventioner. Dessa
bor emellertid klarldggas till storlek och karaktir och i praktiken
ocksa kallas subventioner, inte foretagsekonomiska forluster.

De kollektiva trafikmedel {6r persontrafik som idr aktuella ir
fraimst buss samt nagot sparbundet trafikmedel som t. ex. jarnvig
eller stadsbana. I framtiden kan mojligen ocksa flyg (VTOL) kom-
ma 1 friga. Inom Oresundsregionen spelar ocksd konventionella
batar och, sa smaningom alltmer, bidrplansbatar och sviavfarkoster
en viss roll.

Egenskaperna hos dessa trafikmedel 4r olika. En jamforelse
mellan deras nuvarande egenskaper och den vintade utvecklingen
av dessa hos buss och sparbundet trafikmedel visar féljande. Bussen
kan na kunden bittre men de sparbundna trafikmedlen torde ha bittre
hastighet och bekvimlighet. Kostnadsforhéllandena 4r oklara. Ut-
vecklingen tycks kunna medféra storre forbattringar hos sparbundna
transportmedel 4n hos buss bade vad giller hastighet, bekvimlighet
och kostnader.

Ser man speciellt pa hastighetsférhéllanden och dirav féljande
rickvidd hos olika trafikmedel, kan man konstatera {oljande. Bade
buss och sparbundna trafikmedel maste, da deras prestationsféormaga
pressas, organiseras i expresstrafik sa att man kor en kortare stracka
som lokallinje i ytteromraden med tita uppehall men kor en lingre
stricka direkt till regionens centrum. For nidrvarande torde man
kunna rikna med en koérhastighet hos buss pd motorvig i express-
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trafik av ungefir 70—80 km/tim., medan de sparbundna trafikmed-
len sannolikt kan koras nagot snabbare, kanske 80—100 km/tim. Om
den maximalt accepterade restiden dr 60 minuter och maximalt 30
minuter av dessa atgar for forflyttning till och fran stationer och
for vdntan (1000 meters gangavstand innebdr 12 minuters gangtid)
samt 10 minuter for resa i lokaltrafik, ger dessa hastigheter en rack-
vidd pa 20—30 km fran regionens centrum. I framtiden kan man
kanske rikna med foljande korhastigheter: buss 100 km/tim., buss
som ir elektroniskt styrd 150 km/tim., sparbundna trafikmedel 250
km/tim. (japanska jirnvidgar sigs prestera denna hastighet i dag, for
Alweg har nimnts 300 km/tim. som en mdjlig hastighet), flyg
(VTOL) 500 km/tim. Rickvidderna skulle med dessa hastigheter,
men i ovrigt med samma antaganden som ovan, bli: buss 30 km,
elektroniskt styrd buss 50 km, sparbundna trafikmedel 80 km och
flyg 160 km.

Som jimforelse kan nimnas att rickvidden med bil 4ar 60 km vid
en korhastighet av 80 km/tim. och om 15 minuter atgar fér korning
till och fran motorvidg samt for parkering och forflyttning till fots.
Med elektroniskt styrd vig och en hastighet av 150 km/tim. skulle
riackvidden bli drygt 100 km.

UTFORMNING AV TRAFIKLEDSNAT

Forbittrade analyser av nitkonstruktion och dimensioner kan ha
sarskilt mycket att ge inom végplaneringen. Denna planering har
under det senaste decenniet starkt rationaliserats. Fortfarande ir
emellertid ridntabiliteten hos de gjorda investeringarna mycket ojamn,
och en rationell bestimning av den limpliga titheten av leder av
olika standard har genomforts endast undantagsvis. Till undantagen
hér regionplaneringen fér Chicago-omridet. Man har dir, liksom pa
andra hall; byggt upp ett nit bestdende av ett par olika typer av
vigar. Problemet stilldes: Vilken tithet av motorvdgar (och dar-
med foljande tdthet av ovriga leder) ger minsta totalkostnad (ka-
pitalkostnad plus driftkostnad) under en viss tidsperiod? Som figur
9 visar gav analysen i detta fall for omradets yttre delar till re-
sultat ett optimalt avstand mellan sidana leder av 4—5 km. Analy-
ser av detta slag, liksom optimala tidsplaner f6r utbyggnad av
trafikniten, har tidigare varit for arbetskrivande for att kunna ge-
nomforas. Med hjilp av databehandlingsmaskiner dr sidana analyser

nu mojliga.
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Frcur 5

Nya sjilvstindiga stader

Ficurerna 5—8

Regionella strukturer for Washington-omradet dar 2000 (5 miljoner
ine.) provade 1 1961 drs regionplan for omradet. Skala ungefdir
1:1000000. (Killa: The Nation’s Capital. A policies plan for the
year 2000, prepared by National Capital Planning Commission and
National Capital Regional Planning Council, Washington D.CC. 1961.)
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Ficur 6

Planerad utbredning
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Figur 7

Ring av satellitstiider
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Frour 8

Radiella korridorer
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Ficur 9

Samband mellan total trafikkostnad och avstdnd mellan motorvigar
i ett urbaniserat omrdde. (Kiélla: Chicago Area Transportation Study,
Final Report. Volume III. April 1962.)

Att gora vignitet optimalt innebdr emellertid inte bara att ge det
den mest ekonomiska titheten och de limpligaste dimensionerna.
Hartill kommer de alldeles speciella miljo- och service-kvaliteter
som hor till moderna storvigar. Motorvigen med motell, bensin-
stationer, drive-in-restauranger osv. blir ett vdsentligt stycke land-
skap. I USA har man {6r nirvarande bl. a. 10 bensinstationer, 3
motell och 15 drive-in-restauranger per 10000 invanare. 2 procent
av befolkningen bor i husvagnar. Motorlandskapets speciella karaktar
och krav maéste beaktas redan i regionplaneringen.

TERMINALANLAGGNINGAR
Den oversiktliga planeringen bor ocksd behandla storre terminal-
anldggningar, gemensamma for regionen eller stora delar av den,
t. ex. lastbilscentraler, bussterminaler, hamnar och flygfilt.
Planeringen av hamnar péaverkas som bekant av en tendens till
koncentration av sj6farten till firre hamnar, behovet av stérre djup,
storre hamnplan, detta i sin tur beroende av stérre utrymmesbehov
for lastbilstrafik och containers. Behovet av nya hamnar uppkommer
i forsta hand for att betjana nya industrier, t. ex. pa senare ar raffi-
naderier och virmekraftverk.
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Planeringen av flygfilt framstar som osiker, eftersom kortdistans-
flygets utveckling och krav dr si svara att bedoma. Enligt IVA:s
flygplatsutredning ar 1962 skulle STOL-plan sannolikt ha etablerat
sig 1 reguljirt flyg ar 1970, och fram till 1980 skulle 30—60 flyg-
platser for sidant flyg med 600 meters startbanor kunna trafikeras
reguljart. Dirutéver skulle enligt IVA:s utredning komma att finnas
ett par hundra flygplatser for icke reguljar trafik ar 1980.

Ocksa VTOL-plan, som skulle kunna revolutionera den kort-
distanta trafiken, har dgnats ett stort utvecklingsarbete under det se-
naste decenniet. De allra senaste rapporterna om detta arbete dr dock
ganska pessimistiska. Skulle man klara de teknik-ekonomiska proble-
men i 6vrigt, kan bullerproblemen bli svara att 16sa, om man skall
undvika ytkravande bullerzoner. — IVA:s utredning riknar inte med
nagon trafik av betydelse med VTOL-plan under de nirmaste tva
decennierna. Men sedan?

PROGNOSER

Gemensamt for all kommunikationsplanering ar behovet av pro-
gnoser. Metoder for berakningar av persontrafik har utvecklats vi-
sentligt under senare ar. Men diremot ar det svirare att berikna
godstrafiken. Vira storstadsregioner har hittills anvint dessa majlig-
heter till rationellt underlag for sin planering i ringa utstrickning
men en bidttring dr pa vig. Bade overslagsberikningar som underlag
for preliminira bedomanden och mer detaljerade analyser som
underlag for slutgiltiga rekommendationer boér goras.

OVERSIKTLIG TRAFIKPLANERING,
EN REGIONPLANEUPPGIFT

Den oversiktliga trafikplaneringen inom en region bor ledas av
regionplanekontoret. Detta sker nu i endast ringa utstrickning. SJ,
vigmyndigheter, stidernas kommunikationsféretag och stadsplane-
kontor, enskilda trafikféretag etc. gor i stor utstrackning var och
en sin planering. Detta beror delvis pa regionplaneinstitutets oklara
stallning. Utan direkt stod av verkstillande organ och med ringa
lagliga verkningar skall detta nya och oerfarna institut samordna
planeringen av komplicerade och traditionellt starkt sjilvstindiga
verksamheter. Dessa svirigheter kunde dock sannolikt 6vervinnas om
regionplanen kunde stilla upp med sakligt tungt vigande utred-
ningar och vil underbyggda férslag. I den situation med tdmligen
kaotiska trafikférhallanden och stor brist pa lingsiktig samordnad
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planering som rader i flertalet storstadsregioner borde regionplanen
kunna fid genomslagskraft om den vore ordentligt rustad. Men det
ar den inte. Regionplanekontoren arbetar i allminhet med sma re-
surser — 1 Goteborg t. ex. med tva arkitekter plus en sekreterare,
hdrutéver anlitas konsulter; 1 Stockholm var man ungefar 15 personer
under den period verksamheten var mest intensiv. Som jimfcrelse
kan nimnas att enbart transportplaneringen i amerikanska storstads-
regioner arbetar med staber om 200—700 man.

TRANSPORTSYSTEMET I VASTRA SKANE

Antag att vistra Skane ar 2 000 har ungefar 900 000 invanare, varav
700 000 i kommunerna narmast Oresund. Antag att denna befolk-
ning kriver en yta av 300 m? per invanare, vilket sannolikt ir et
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Idéskiss for vdastra Skanes bebyggelsestruktur. Alternativ 1. Koncentrisk
utvidgning av de nuvarande [yra storre stadskarnorna. Dessa samman-
binds med en mycket snabb kollektiv trafiklinje. Skala wungefar
1:1 500 000.

31



e )

—t

«'
o
O
3
e

Ficur 11

Idéskiss for vdstra Skdnes bebyggelsestruktur. Alternativ 2. Tvd unge-
far 20 km breda band, Halsingborg—Landskrona och Malmé—Lund.
En snabb kollektiv trafiklinje i vart och ett av dessa.

antagande 1 underkant. Befolkningen kriver da en yta av drygt
200 km? Denna yta kan t. ex. bredas ut pa nagot av féljande
principiellt olika sdtt (se figur 10—I12). Antingen i huvudsak kon-
centriskt kring de nuvarande fyra storre kdrnorna eller i tva ungefir
20 km breda band Halsingborg—Landskrona och Malmé—Lund eller
ett ungefir 3 km brett band Hailsingborg—Landskrona—Lund—
Malmé.

Persontrafikforsérjningen skulle i dessa alternativ kunna bli {6l-
jande. I det forsta fallet kan de fyra kidrnorna sammanbindas med
ett mycket snabbt transportmedel. Till detta anknyter inom varje
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Ficur 12

Idéskiss for vistra Skdnes bebyggelsestruktur. Alternativ 3. Ett ungefdr
3 km brett band Halsingborg—Landskrona—Lund—Malmé. En kollek-
tiv trafiklinje trafikerad med express- och lokallinjer.

karna lokalndt. I det andra alternativet far varje strak en central
bana, som ir mindre snabb in den forra men som direkt nar fler
minniskor. Fortfarande fordras lokala buss- eller sparvigslinjer, som
matar till huvudstraket. I det tredje alternativet skulle en stor del
av befolkningen nas dirckt fran en central bana, trafikerad med bade
express- och lokallinjer.

Det forsta alternativet medfor en koncentration av trafiken pa
traditionellt sdtt — med stora svarigheter for biltrafiken som f6ljd.
Det andra, och #nnu mer det tredje alternativet, medfér sannolikt
en jamnare areell fordelning av biltrafiken.
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Till sist nagra fragetecken 1 Vistskanes system av jidrnvigar,
vdgar, hamnar och flygfilt delvis mot bakgrund av de ovan be-
skrivna skisserna.

+ Det befintliga jarnvigsnitet visas tillsammans med helt eller del-

vis nedlagda jarnvigslinjer i figur 13. Med detta system uppstar
bl. .a foljande fragor: Vilka av de trafiksvaga bandelarna bor
liggas ned och niar? Kan jdrnvdgarna utvecklas till ett hog-
klassigt trafikmedel for lokaltrafiken inom Malmé-regionen? Bor
persontrafiken lings kusten i nord-sydlig riktning Halsingborg—

Landskrona—Lund—Malmé forbittras? I sa fall hur?

N —

Ficur 13

Skdnes befintliga jarnvigsndt plus helt eller delvis nedlagda linjer.
Tjocka rasterstreck markerar trafikstarka jarnvdgslinjer, mellantjocka
trafiksvaga linjer; tunna rasterstreck betecknar helt eller delvis ned-
lagda linjer.
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*  Med det befintliga och planerade vignitet i figur 14 blir fragorna
framforallt foljande: Klarar sig korridorerna Malmé—Lund och
Malmé—Hailsingborg med en motorvdg vardera? Hur skall
eventuella ytterligare motorvigar liggas? Hur skall vigsystemen
utformas kring Malmé och inom Astorps-omradet?

Ficur 14

Skdnes befintliga och planerade vignat.

Heldragna tjocka rasterstreck betecknar motorvdgar, befintliga och
under utbyggnad; brutna tjocka streck markerar planerade motorvigar.
Heldragna tunnare rasterstreck markerar pd samma satt storre huvud-

leder, befintliga och under utbyggnad; brutna betecknar planerade
huvudleder.



+ Hamntrafikens omfattning redovisas i figur 15. Fragetecknen
ar hir bl. a. foljande: Var kan de okade kraven pi vattendjup
och kajbredd bist tillgodoses? Kan koncentration till Malmés
nuvarande hamnomrade medfora svarigheter med avseende pa
viagsystemets kapacitet i detta avsnitt? Var skall eventuella storre
utrymmeskrivande och eventuellt luftférorenande industrier med

hamnbehov, t. ex. raffinaderier, liggas?

Ficur 15

Den skanska hamntrafikens omfattning.

Kuvadraternas mérka ytor betecknar hamnens totala varutrafik (1 000
ton) 1950. De ljusare rasterytorna visar 0kningen fram till 1960. —
Linjerna under kvadraterna visar utbyggd kaj (i meter).
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+ De befintliga flygfilten i Malmé och Angelholm visas i figur 16.
Hir uppstar framforallt foljande fragor: Vad sker med Kastrup?
Flyttas storflygplatsen till Saltholm? Kan da Bulltofta anvindas
for lokaltrafik? Bulitoftas bullermatta ticker begirlig mark i
Malmé—-Lund-omradet. Kan en forflyttning av Bulltofta dirfor
bli motiverad? Till Trolleberg eller vart? Bullermattorna vid
Angelholms flygfilt ticker delvis omrdden, som ir mycket attrak-
tiva for fritidsbebyggelse. Vad kan goras at detta? Ar ytterli-
gare nagot flygfilt for STOL-plan motiverat? Hur skall even-
tuella framtida behov fér VTOL-plan kunna garderas?
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Ficur 16

De befintliga flygfilten i Malmé och Angelholm med bullermattor.
Frdgetecken for flygfalt pd Saltholm och vid Trolleborg.
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Synpunkter pd jarnvigstrafiken

Distriktschef WILHELM ScCHERMAN :

Planeringen for SJ:s del sker i stort inom centralférvaltningen i
Stockholm. Men det gors ett visst planeringsarbete dven pa det regio-
nala planet. For att borja med persontrafiken — 1 det har fallet
lokaltrafiken — ger befolkningsutvecklingen inom Malmé—Lund—
Hilsingborgs-omradet upphov till ett intressant tankeexperiment.
Minga minniskor maste dagligen forflytta sig inom detta omride
sa nidra i tiden som omkring 1980. Inom S] &r vi mest intresserade
av de langviga reseligenheterna och transporterna. Laborator Nord-
quist tog emellertid upp tanken pd lokala forbindelser med jarnvig
mellan de storre titorterna. Den rena lokaltrafiken skulle ombesorjas
av vigbussar. Naturligtvis dr SJ intresserade dven av lokaltrafik, och
jdrnvidgarna dr ju i manga avseenden att foredra; de dr snabba och
bekvima. Men en sadan trafik kan ske endast under forutsittning
att det affdrsdrivande foretaget SJ inte skall std for underskotten.
Dessutom finns andra problem. Bl.a. miéste lokaltrafiken pa jirnvig
i vissa fall sta tillbaka for fjdrrtrafiken, eftersom linjekapaciteten
inte rdcker till. Men det skulle givetvis vara hogst 6nskvirt att fa till
stind férhandlingar mellan SJ och kommunerna om vad som kan
goras i framtiden. For min del har jag i vissa sammanhang, t.ex.
vid sammankomster med vidgférvaltningen och Malmé stad, tagit
upp fragan: Skall det finnas lokal jamvigstrafik eller skall vi ligga
ner den helt och hallet?

] det sammanhanget kan nimnas nagot om vad vi har gjort och
tanker gora vad giller lokaltrafiken. Vi har haft snabbforbindelser
mellan Malmé och Hilsingborg 6ver Lund. Dessa har byggts ut
nagot. Vi har ocksa fatt snabbférbindelser mellan Malmé och Ystad
liksom snabbare férbindelser mellan Landskrona och Malmé samt
pa Falsterbobanan. Snabbférbindelser innebir emellertid ocksa pro-
blem; ty nir man kor snabbt, kommer de som bygger och bor pa
mindre orter, som vi kor forbi, att fa firre reselagenheter. Jag tror
likval att man hellre bor se till att t.ex. hundratalet langviga rese-
nirer eller kanske fler far battre service, medan de enstaka resena-
rerna pa smaplatserna far sta tillbaka. Genom de planerade atgir-
derna kan vi uppritthalla samma tagantal pa Falsterbobanan med
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ett tagsitt mindre, vilket betyder en kapitalbesparing. Ett experiment
att ta over lokaltrafik till jairnvdg mellan stiderna Norrkoping och
Linkoping visade att det finns ett trafikunderlag som séker sig till
jarnvigen vid arbetstidens borjan och slut. Ett {orsok att lagga snabb-
forbindelser i anslutning till klockan 10, som ju dr den vanliga tiden
d& sammantridden borjar, visade sig daremot vara misslyckat. Efterat
intervjuade vi foretag pa de bada platserna och fragade vad de an-
sag om vara atgarder. Nir det gillde resor till sammantriden, l6d
svaren 1 stort: Gor vad Ni vill, vi tar bilen i alla fall. Som bekant
har SJ ocksd bussar. For att fa den trafiken nagot mera lonsam
skulle man 6nska sig en begyggelsekoncentration till vissa huvudpunk-
ter. Laborator Nordqvists forslag om att man skulle ha matarbussar
till tagen har vi ocksd varit inne pa. Frian manga synpunkter vore
detta nagot hogst 6nskvart att kunna genomfora. Men i verkligheten
visar det sig ofta att trafikanter inte vill ha besviret att byta frin
ett trafikmedel till ett annat.

Ett annat 6nskemal vore att SJ kopplades in pa ett tidigt stadium
nir det giller t.ex. industrisparfragor. Annars riskerar man att lasa
planeringen for byggnader och andra anordningar sa att det blir
praktiskt taget oméjligt att fi in industrispir. Och nir kommu-
nerna har byggt industrispar pa vissa omraden ir det hogst onsk-
virt, bade fran var och kommunernas synpunkt, att man till dessa
omraden viljer sadana industrier som verkligen har behov av jirn-
vagstransporter.

Nedldggning av ordntabla jamvigslinjer 4r ett problem som direkt
berdr regionplanen.

Sadant ar alltsa laget. Jag tror att den politik S] nu 4r inne pa
ar den enda ritta. Det kan inte vara riktigt att med konstlade medel
halla liv 1 banor som ingen — eller endast ett fatal — lingre anvin-
der. SJ @r visserligen bra att ha tillgang till vid daligt viglag, for
skolbarnens resor osv. Men hur manga anser att det vore ritt om
S] passivt konstaterade att vissa banor inte l6nade sig, men att un-
derskotten pa dessa betalades av allminheten via skattsedlarna? Vore
det ridtt att ta in pengarna pa det sittet 1 stillet for att avveckla
den forlustbringande trafiken? Nu anvinder S] de relativt begrin-
sade medel som star till dess foérfogande till att skapa snabba for-
bindelser mellan stora centra, t.ex. genom expresstag och godsexpres-
ser. Jag tror att den utvecklingen ar den enda riktiga, dven om vissa
delar av landet tyvirr har fatt eller kommer att fa en ovanligt stor
procent av sina banor nedlagda.
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Synpunkter pa elkraftfirsirjningen
Overingenjor YNGVE LARSSON:

De anldggningar som krdvs for elkraftférsorjningen ar ofta utrym-
meskriavande. De syns ocksd ganska mycket, vilket med hansyn till
de bostads- och industriomraden som planeras gor det dnnu viktigare
att de kommer pa ritt plats. Jag avser inte distributionsanliggning-
arma. Hinsyn till dessa far tas vid detaljplaneringen. Vid regionpla-
neringen giller det kraftverken samt de stora ledningar som behdvs
for att overfora kraften i ”en gros-ledet”.

Hittills har elkraftproduktionen i landet i huvudsak varit baserad
pa vattenkraft. Flertalet storre vattenkraftverk ir beligna i 6demar-
kerna i Norrland. Nir vattenkrafttillgdngarna nu bérjar ta slut, dr
det aktuellt att ga over till olje- eller koleldade angkraftverk och
framdeles atomkraftverk. Dessa kraftverk kommer att forliggas till
sodra delarna av landet. Det 4r av stor vikt att de kommer att ldg-
gas pa de fran alla synpunkter limpligaste platserna. Detta 4r ett
problem som hor till regionplanering i vidaste bemirkelse. Man
maste rikna med regioner av mycket stor omfattning — ett par lin
eller mera. Om de som arbetar inom kraftforsorjningens omrade pa
ett tidigt stadium fick tillfille delta i denna planering, borde det
vara mojligt att placera dessa anliggningar s att de blir mindre
stérande och inte hindrar annan exploatering. En 16sning vore t.ex.
att gora de skyddsomraden som sannolikt kommer att erfordras kring
de forsta atomkraftverken till gronomraden for fritidsindamal utan
bebyggelse; man kan ocksd girna bibehalla en del sidana omraden
som jordbruksomraden. Pa liknande sitt kan man kombinera de
skyddsomraden som behévs kring kraftledningarna med eljest erfor-
derliga skyddsomraden intill de stora vigarna eller med sidana gron-
omraden som #nda behdvs for att dela upp en tdtbebyggelse.

For var planering har vi hittills fatt utga fran de generalplaner
som har upprittats fér de olika kommunerna och stillt samman
dessa till en enhet. Vi har darvid fatt vilvilligt bistand fran lins-
arkitekterna, men vi saknar regionplaner av mer Oversiktligt slag.
Det skulle vara virdefullt om man med hjilp av sadan planering
kunde skapa mojligheter att paverka bebyggelseplaneringen sa att
de anldggningar som dnda maste byggas blir bittre utnyttjade. Dir-
med skulle, for att ta ett praktiskt exempel, antalet stolpar eller led-
ningar per ytenhet minska till gladje for generalplanerarna och dven
for konsumenterna som da kunde fa elkraften till ett ligre pris.
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Direktor PER-OLOF SENNEBY:

Industrin och samhdllsplaneringen

INDUSTRILOKALISERINGEN STYRS AV
KOSTNADSTANKANDE

Industrins 6nskemal i lokaliseringssammanhang skulle enkelt kunna
sammanfattas sa, att allting skall ske till sa laga kostnader som
mojligt. Dessa onskemil kan gilla dels redan etablerade foretag,
dels nyetablerade eller nylokaliserade foretag. Problemen ar givet-
vis mest uttalade nir det giller det nyetablerade eller omlokali-
serade foretaget. Det redan etablerade foretaget har i allminhet
tillgodosett de flesta kraven pa sin geografiska omgivning. Gemen-
samt for alla typer av industri dr emellertid kostnadsjakten, som i
virsta fall tar sig uttryck i ett allmint kostnadsjdkt. I'éljden blir
att man gidrna ser lokaliseringsproblemen ur ekonomisk synvinkel
sa lingt detta dr mojligt.

Mycket allmidnt uttryckt behover man fér att driva industriell
verksamhet ravaror, drivkraft, maskiner och arbetskraft. Som ett
rimligt resultat bor man forvidnta en eller flera produkter. Varje
moment i processen — fran rdvaruutvinningen till detaljhandlarens
sista lilla knorr pa snéret, innan paketet 6verlamnas till konsumenten
— sker till en viss kostnad. Slutkostnaden, dvs. det pris konsumen-
ten far betala, beror av de enskilda kostnaderna i tidigare led.
Dessa kostnader paverkas i férsta hand av de ménniskor som hand-
har de olika momenten i processen. Men kostnaderna beror ocksa
pé var processen ir lokaliserad, eftersom det finns regionala variatio-
ner i flertalet kostnader. Pa grund av detta enkla faktum har in-
dustrin i den allminna klappjakten pa kostnader dven skaffat sig
ett lokaliseringsproblem. Observera att detta lokaliseringsproblem
ingalunda dr nationellt utan internationellt. Det finns svenska fore-
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tag som later {oridla sina produkter utomlands och tar tillbaka dem
och siljer dem pi den svenska marknaden. Det giller t. ex. kon-
fektion som skickas till Portugal for att sys upp och sedan ater tas
till Sverige for att siljas pa den svenska marknaden.

Rent teoretiskt finns det for varje produktion en optimal pro-
duktionsform dar alla kostnads- och intdktsférhallanden ir sa gynn-
samma som mojligt. Men varje produkt har sin egen speciella
kostnadsstruktur dir insatsen av ravaror, drivkraft, maskiner, ar-
betskraft, transporter m. m. varierar och upptar olika stora kostnads-
andelar. Nir man mera generellt skall beskriva industrins lokali-
seringskrav, stoter man framforallt pa tva typer av svarigheter: dels
den varierande kostnadsstrukturen, dels problemet att uttrycka vissa
faktorer i ekonomiska termer.

OLIKA PRODUKTER HAR OLIKA KOSTNADSSTRUKTUR

Kliderna vi har pi oss och de stolar vi sitter pa ir produkter med
olika kostnadsstruktur. Effektiviteten hos de personer som tillverkade
och salde dessa produkter later sig knappast berdknas. For ovrigt
kompliceras problemet av tidsdimensionen ddr den tekniska utveck-
lingen kan innebdra att dagens problem ter sig helt annorlunda i
morgon. En allmén beskrivning av industrins lokaliseringskrav maste
darfor rimligtvis innebdra grova generaliseringar och approximatio-
ner.

Tabell 1 ger en viss uppfattning om hur kostnadsposterna varie-
rar mellan industrins olika huvudbranscher. Jag vill hdr fasta upp-
mirksamheten pa kolumnen f6r 16ner. Livsmedelsindustrin hade den
lagsta lonekostnadsandelen pa 8,6 procent. Den hogsta lonekost-
nadsandelen har den grafiska industrin med 40,8 procent. Den
storsta branschen, metall- och verkstadsindustrin, har en lone-
kostnadsandel pa 30,1 procent. I tabellen limnas ingen uppgift om
transportkostnadsandelen, och nagra rikssiffror for industrin finns
inte att tillga i det hir sammanhanget. I den héosten 1963 presen-
terade offentliga lokaliseringsutredningen visar en expertundersok-
ning att transportkostnadsandelen i procent av salutillverkningsvirdet
varierar kraftigt inte bara mellan branscherna utan ocksa inom en och
samma bransch. Det material som dér anvints giller 72 typexempel,
och dessa ger nagra virden som kan vara intressanta att nimna.
Jdrn- och stalverken har en genomsnittlig transportkostnad pa 12,5
procent av salutillverkningsvardet. For andra mekaniska verkstdder
och gjuterier dr ldgsta och hogsta virdet 1,6 resp. 5,5 procent. For
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TABELL 1
Vissa produktionskostnader for olika industrigrupper; procent av
salutillverkningsvdrdet 1959

Procent
Industri =

vlzrac;r Brinsle Energi Loner Summa
Gruvindustri 16,4 1,4 2,3 20,2 40,2
Metall- o. verkstadsindustri 48,0 1,6 1,3 30,1 81,0
Jord- o. stenindustri 26,7 6,1 3,2 31,7 67,7
Triindustri 56,3 0,6 1,2 27,1 85,2
Massa- o. pappersindustri 52,4 3,6 39 18,4 78,3
Grafisk industri 31,3 0,4 0,6 40,8 73,9
Livsmedelsindustri 76,5 0,7 0,5 8,6 86,5

Dryckes- o. tobaksindustri 45,0 2,2 0,7 20,2 68,1
Textil- o. somnadsindustri 50,4 0,9 0,8 30,7 82,8
Lider-, har- och gummivaru-

industri 52,3 0,7 0,8 29,1 82,9
Sanitets- och kem.tekn.

industri 56,6 0,9 2,4 16,0 75,9
Totalt 50,0 1,7 3,1 23,6 78,3

tegelbruken dr ldgsta och hogsta vdrdet 12,3 resp. 30,4 procent.
Méobelfabrikerna ligger pa samma sitt mellan 2,6 och 4,3 procent,
boktryckerierna mellan 0,9 och 2,4 procent, mejerierna mellan 5,7
och 9,2 procent, bryggerier och maltfabriker mellan 9,5 och 22,5
procent, konfektionsfabrikerna mellan 0,8 och 1,7 procent, sko-
industrin mellan 1,9 och 5,0 procent och kemisk industri mellan
7,5 och 11,9 procent. Det finns av allt att doma mycket stora varia-
tioner i transportkostnadsandelarna.

REGIONALA KOSTNADSVARIATIONER

Vilka regionala kostnadsvariationer finns nu att ta vara pa for ett
foretag som soker en ny lokaliseringsort? Transportkostnaderna kom-
mer naturligtvis att variera vid en foretagsflyttning fran en ort till
en annan, om foretaget fortsitter att arbeta med samma ravarukillor
och marknadsomraden som fore flyttningen. Den expertutredning
som niamndes ovan visade att transportkostnadernas regionala varia-
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tioner dr relativt mattliga for lattare och medeltung industri och ofta
av lagre dimension 4n den regionala variation som t.ex. finns i 16ne-
liget. I en undersékning som foretogs vid Svenska Arbetsgivare-
foreningen pa basis av lonestatistiken for 1960 konstaterade man
att loneldget dr hogst i Stockholm och ldgst i syddstra Sverige.
Fordelningen hade gjorts ldnsvis, och de ligsta genomsnittstalen
uppvisade Kristianstads lan och Gotland. Detta rimmar nagorlunda
vil med lagen om tillgang och efterfrigan. Men en annan intressant
faktor avslojades i denna undersokning, ndmligen att dyrortsgruppe-
ringen skapade ett konstant l6nelige. I Norrland och sarskilt be-
triffande omraden i dyrort IV och V ir loneliget nistan lika
hogt som i Stockholms-regionen, trots att utbudet av arbetskraft dar
kanske ar allra storst i landet i foérhdllande till efterfragan.

Vid en lokalisering har ett industriforetag att beakta denna regio-
nala spridning i kostnaderna. Det skall sedan villigt erkdnnas att
detta endast dr ett av flera sitt att betrakta denna fraga. Ménga
foretagare ser problemen mera kidnslomdssigt, men innerst inne
finns helt sdkert ett kostnadstinkande av nagot slag. For min egen
del foredrar jag att betrakta problemet fran kostnadssynpunkt kan-
ske for att f4 en nagorlunda objektiv jamférelsegrund.

De faktorer som man har att beakta i lokaliseringssammanhang
brukar jag indela i tre eller fyra huvudkategorier. Den forsta huvud-
kategorin ror arbetskraften och allt vad dartill hér. Den andra ror
kommunikationer och transportproblem. Den tredje berdr service-
fragor, och den fjirde 4r en restpost, som man kan kalla for
specialproblem. Jag skall i korthet redogéra for hur dessa faktorer
ser ut i olika lokaliseringsfall.

ARBETSKRAFTEN OCH INDUSTRILOKALISERINGEN

Arbetskraftsfaktorn dr synnerligen mangfasetterad. I ekonomiska ter-
mer uttryckt dr det ndrmast arbetskraftskostnader per producerad
enhet som man vill komma at. I det enskilda lokaliseringsfallet finns
i allménhet inga forhandsuppgifter om detta. Man far noja sig med
att studera l6neldge och tillgdng pa arbetskraft pa en viss ort. Vara
kunskaper om de regionala variationerna i arbetskraftskostnaden ar
otillrdckliga for att inte siga undermaliga. I flera konkreta lokali-
seringsfall, som jag sjilv varit med om och kunnat studera, har man
fatt stanna vid ganska diffusa slutsatser. Det har da gillt foretag som
varit lokaliserade i Stockholm och som o&nskat ligga ut en filial
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eller flytta fran Stockholm. Man har i dessa fall ansett att man
skulle na ett bittre lige, var foretaget dn lokaliserades, eftersom
loneldget i Stockholm ar det ojamforligt hogsta 1 landet. Omsitt-
ningen pa arbetskraft, som dr en annan viktig komponent i arbets-
kraftskostnaden, ir sannolikt hogst i Stockholm. Dirfér kan man vid
en omlokalisering alltid pardkna ett bdttre lige var man 4n hamnar.
Naturligtvis kan man i diskussionen komma en bit pa vig och siga
att de alternativa orter man slutligen stannar for i diskussionen &r
ojamforligt bittre 4n manga andra orter.

Dock kan det ofta vara ett problem att vilja inbdrdes mellan
dessa alternativ. Vad industrin till syvende och sist vill ha i en
lokaliseringsort #r tillgang till ménniskor, som vill och kan syssla
med industriellt arbete och som kan utféra det till en rimlig kost-
nad. Med “rimlig kostnad” menas i detta sammanhang att den inte
far vara hogre dn vad slutpriset pa produkten kan bdra i en fri
konkurrens. Det skulle hdr vara samhillsplanerarens uppgift att
tillhandahalla den erforderliga arbetskraften eller i varje fall tala
om hur stora arbetskraftsresurser som finns tillgingliga. Givetvis har
en langsiktig samhillsplanering, som innebir att arbetskraftsutbudet
har en mattlig grundutbildning och tillgang till bostad, en synner-
ligen viktig funktion att fylla. Men dessa problem &r synnerligen
komplicerade. Industrins arbetskraftsbehov skall balansera vil med
servicendringarnas efterfragan pa arbetskraft. For industrins del
varierar arbetskraftsbehovet fran foretag till foretag. Jag aterknyter
till tabellen om lonekostnadsandelen i olika branscher. Givetvis kan
ocksd den manuella arbetskraften i varierande utstrickning er-
siattas med maskinell kraft. Betdnker man sedan att hela detta system
ar dynamiskt och i ett expanderande samhille stindigt utsatt for
forandringar, finns det anledning att ndrma sig detta problem med
béade nit och respekt.

TRANSPORTFAKTORN

Industrins transportproblem kan i och for sig betraktas som ett ser-
vicebehov — likavdl som man av en ort krdver en viss tillgang till
butiker, bankkontor, hotell m. m. Av hivd brukar denna fraga i
lokaliseringsdiskussioner isoleras. Formodlingen var den en av de
forsta fragor som man overhuvudtaget beaktade i lokaliserings-
teorin. Vi skall gora det ocksa i detta sammanhang.

Oftast inkluderas i transportfaktorn endast industrins varu-
transporter. Det vore emellertid rimligt att man till transport-

4. 1964:3 45



faktorn ocksd hinforde en numera mycket viktig detalj, nimligen
transporten av mianniskor. Gar man #nnu lingre, kan man siga
att den ocksa skall inkludera transporten av information.

Nir det géller transporten av varor har man i lokaliseringsutred-
ningen sagt bl. a. att transportkostnaden och dess regionala variatio-
ner for flertalet industrier skulle vara negligerbara. Man tar detta
till intdkt for att industrin praktiskt taget kan flytta vart som helst.
Det dr en felaktig slutsats. Ingen kostnad &ar negligerbar i dagens
harda konkurrenslige. Man kan heller inte isolerat betrakta just
transportkostnaden, utan denna maste rimligtvis ses 1 relation till
t. ex. nettovinsten.

Transportkostnaden spelar & andra sidan en underordnad roll i dag
jamfort med for 50 ar sedan. Orsaken till detta 4r att industrins
produktionsstruktur har undergatt och alltjaimt undergar en stark
forandring. Fran att under forra arhundradet vara ravaruprodu-
cerande dr den svenska industrin i dag hogforadlande.

Vilka transportmedel anvinder da industrin? Man har i dag ett
allmint intryck av att transporter med jiarnvdg och bat minskar pé
bekostnad av lastbilstrafiken. Mitt intryck forstdarks naturligtvis av
att jag sysslar med foretag som vill omlokalisera sig, dvs. foretag
som kan flytta pa sig, som ir lattrorliga. I'or littare och medeltung
industri med produkter av mattlig volym och mattligt virde ar
lastbilen i dag det mest anvianda transportmedlet. Den tyngre in-
dustrin, jarnverk, cellulosafabriker m. fl., anvinder fortfarande jarn-
vigs- och sjotransporter. Nar det giller transport av gods kan det
slutligen tillaggas att valet av transportmedel naturligtvis samman-
hianger med transporttaxorna. Dessa liksom transporttekniken i sin
helhet kommer helt sikert att justeras och utvecklas atskilligt under
de nirmaste aren.

Persontransporterna tillhor den rad av problem som vi vet mindre
om. Jag vill i det sammanhanget skilja pad tva typer av transport-
problem: dels den dagliga transporten till och frin arbetet, dels
de lingre transporlerna fran lokaliseringsorten till andra orter.
Kostnaderna fér den dagliga transporten faller inte i forsta hand
pa arbetsgivaren, dven om naturligtvis lingre resor till arbetet kan
resultera i ligre produktivitet och ibland ocksd hogre loner. Jag
har sett exempel pa att foretag, som flyttat fran centrum i en ort
till utkanten, har fatt simre mojligheter att rekrytera arbetskraft
och sedan tvingats hoja loneldget.

De dagliga transporterna har dessutom den allra storsta betydelse,
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nar det giller storleken av den region inom vilken man kan rikna
med att rekrytera arbetskraft. Ilertalet minniskor betraktar sanno-
likt dessa resor som ett nédvindigt ont. Ett undantag utgér mojligen
passagerarna pa Djursholmsbanan. Man kan inte heller sitta nagon
storre tilltro till slagord om att “arbeta i staden och bo pa landet”.

Aven de lingre resorna — dvs. inte resorna till och fran arbetet
— 4r numera av fundamental betydelse for industriféretagen. Har
spelar flyget cn avgorande roll, och manga foretagare stiller som
villkor pa en tilltdinkt lokaliseringsort att den har flygférbindelse.
En indirekt konsekvens av detta dr att de storre foretagen har sina
huvudkontor eller sina stabsfunktioner av olika slag forlagda till de
stora tdtorterna som har anknytning med flyg till utlandet. For att
sammanfatta industrins transportbehov fran lokaliseringssynpunkt,
bade vad giller varor och manniskor, ar det generella kravet i dag:
goda landsvagsforbindelser och helst ocksa tillgang till flyg.

SERVICEKRAVEN AV FUNDAMENTAL BETYDELSE

Industrins behov av service kan dels avse foretagets egna krav
pd service, dels de anstilldas krav pad service. I dessa tider av
arbetskraftsbrist far foretagen ofta fista storre vikt vid de an-
stalldas servicekrav. Nagra exempel: Nir Stal-Laval tillkdnnagav
sin avsikt att ligga ned fabriken i Nacka och flytta tillverkningen
till Finspang hojdes starka protester fran personalen, som kinde sig
tvingad att flytta fran en stor ort med rikhaltig service till en
mindre ort med en mera begrinsad tillgang till service. Nir Asea
Soder i Stockholm pa samma sitt flyttar sin verksamhet fran
Stockholm till Hilsingborg, uppstod inte tillndrmelsevis samma
klagolat. Om det sedan leder till att ytterst fa personer flyttar med
ir en annan sak. Minniskan dr trots allt ganska trogrorlig.

Foretagets krav pa service ar sillan uttalade helt i detalj. Man
behover hotell, banker, vissa underleverantorer, reparationsverksté-
der, akerier m. m. Vid val av lokaliseringsort viljer ett foretag ofta
en storre eller medelstor stad eller en ort beldgen i omedelbar ndrhet
av en storre stad. Man faster stort avseende vid urvalsmojligheterna
betridffande savil service som arbetskraft.

De anstilldas servicekrav omfattar i stort sett allt vad ménniskor
kriaver av livet och ofta litet till. I den “checklista” som jag brukar
anvinda vid lokaliseringsdiskussioner med f{oretag aterfinns t. ex.
bostdder, utbildningsanstalter, sjukhus, en differentierad detalj-
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handel, [ritidsattraktioner. For industriféretagen dr bostadsproblemet
kanske det mest fundamentala. Det dr heller inte en tillfallighet att
just fortur i bostadské dr ett mycket vanligt lockbete i den kom-
munala konkurrensen om industrier. Utbildningsproblemen brukar
man ocksa fista stort avseende vid. Generellt uppstiller féretagen
i dag det minimikravet att en tdnkbar lokaliseringsort skall ha gym-
nasium eller att det finns en gymnasieort en a tva mil fran lokali-
seringsorten. Sarskilt viktigt dr detta nidr det giller rekrytering av
kvalificerad arbetskraft. En gift civilingenjér med barn i skoldldern
kan knappast formas att flytta till en ort som saknar gymnasium.

Detaljhandel och fritidsattraktioner kan i dagens bilsamhille na-
turligtvis vara beligna pa ett visst avstand fran bostadsorten. Men
man bor ha i minnet att den kvinnliga yrkesverksamhetsgraden
fortfarande ar relativt ldg och att det i hustruns arbete merendels
ingar att skaffa till hemmet i forsta hand dagligvarorna men ibland
ocksa vissa sillankopsvaror. I varje fall tror jag att denna tes giller
tills vi uppnatt den standarden att ha tva bilar per hushall.

Servicefragornas betydelse varierar naturligtvis fran foretag till
{oretag. Men kravet pa ett stort urval av nyttigheter star i centrum
vid praktiskt taget varje lokaliseringsfall.

Utover de fragor som behandlats i det foregdende skall jag myc-
ket kortfattat berdra nagra specialproblem. Vatten, avlopp liksom
elkraft dr ocksa en form av service till foretagen. Oftast utgor dessa
fragor i lokaliseringssammanhang inte nagra stérre problem, efter-
som foretag som dr beroende av dem i allminhet redan dr etable-
rade. For industrin i sin helhet dr problemen dock ingalunda sma.
Naturvardsproblemet har linge statt i centrum f{or debatten, spe-
ciellt vatten- och luftféroreningar. Dessa bekymmer dr dock nir-
mast av teknisk natur, och man far hoppas att industrin och sam-
hillet kan 16sa dem gemensamt.

INDUSTRIBYAR FRAMTIDENS MELODI?

Nagra andra generella krav skall slutligen nimnas. Det ena ar kra-
vet pa tomtmark, vilket kanske dr ndrmast ett stadsplaneproblem
och inte ett regionplaneproblem. Speciellt i ett landskap av Skénes
karaktir, med manga titorter och korta avstand diremellan, skulle
det finnas skil att dra en lans fér vad jag skulle vilja kalla “in-
dustribyar”. Didrmed menar jag en fristdende tidtort med enbart
producerande verksamhet. Ett antal limpliga industrier slar sig
alltsa ihop och etablerar sig i en sidan industriby. En av férdelarna

48



skulle vara att vissa funktioner, t.ex. reningsverk, kraftcentraler
och transportanordningar, kunde géras gemensamma. Urvalet och
kombinationen av industrier kunde goras sa att foretagen komplette-
rade varandra betriffande t.ex. ravaror och halvfabrikat. Jag har
sett ett utkast till ett sadant projekt, som utforts vid Chalmers
Tekniska Hogskola. Jag finner detta vara ett mycket tilltalande fram-
tidsperspektiv; projekt av detta slag kunde kanske bl.a. 16sa manga
av de fororeningsproblem, parkeringsbekymmer och anhopnings-
problem som industrierna f.n. {ororsakar och sjilva ocksa lider av.

Det andra sporsmalet, som jag vill nimna, 4 vad industri-
foretagarna kort och kiarnfullt brukar kalla tillgding pa f{orstdende
kommunalmén. Det ar nu ett mineral som inte alltid stér till buds.
Men behovet torde i framtiden kunna tillgodoses genom en gemen-
sam planering mellan niringslivet och samhillets styresmin inte
bara pa Harpsundsniva utan kanske desto mer pa det lokala planet.

INDUSTRIN VALKOMNAR EN FLEXIBEL REGIONPLANERING
Det sagda ér en bild av "industriforetagarnas julafton”; onskelistan
har varit lang och 6nskemalen &r ofta ganska diffusa. Jag fruktar att
min framstéllning inte har givit nagot direkt svar pa frigan om narings-
livets synpunkter och krav pa lokaliseringen. Och detta beror bl.a. pa
att forhallandena, som jag nimnde inledningsvis, varierar sa kraftigt
fran foretag till foretag att en diskussion om de generella riktlinjerna
oftast blir urvattnad. Emellertid skulle jag vilja besvara fragan
om vad industrin vill med en motfraga: Hur vore det att helt
enkelt fraga industrierna? Mig veterligt intraftar det ganska sillan
i plansammanhang att industrierna verkligen blir tillfragade. Dir
tror jag att det finns atskilligt att utrdtta. Men det ricker natur-
ligtvis inte med att fraga. Man maste ocksa finna svar pa fragorna;
det giller ocksa att stdlla fragorna pa ett sadant sitt att de blir
meningsfulla och gar att besvara. Antydningarna om att man fran ni-
ringslivets sida har en viss riddsla for planering och kanske i viss méan
vill motarbeta den stéller jag mig tvekande infér, darfor att planering
ar den naturliga grundvalen fér verksamheten i varje industriforetag.
Det finns ingen grundad anledning tro att man &r ridd for planering.
Vad man ar ridd for dr kanske “6verplanering”, dvs. en planering som
star pa griansen till planhushallning. En stelbenthet i detta samman-
hang dr vil knappast att rekommendera. Om planeringen kan goras
sa flexibel att det finns utrymme {or olika alternativ, tror jag att indu-
strin ar den {orsta att vilkomna en ordentlig planering pa detta omrade.
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Exempel pa foretagslokalisering

Direktor Hans WERTHEN :

Som representant for en lokaliserande industri skall jag har for-
soka kortfattat redogéra for nigra av de tankegangar som wvarit
vigledande for vir lokaliseringsverksamhet.

Telefonaktiebolaget L M Ericsson med dotterbolag (Ericsson-
gruppen) dar vad betriffar utvecklingsarbetet huvudsakligen centra-
liserat till Stockholm och till Géteborg (Molndal). Betriffande
produktionen #r emellertid Ericssongruppen starkt decentraliserad
med ett 25-tal fabriker i Sverige och ett 15-tal fabriker ute i virl-
den. Fran borjan var ocksd produktionen geografiskt koncentrerad
— Telefonaktiebolaget L. M Ericsson (LME) var alltifran sin till-
blivelse ar 1876 och fram till mitten av 1940-talet ett renodlat
Stockholms-foretag.

Moderbolaget hade vid slutet av ar 1944 ca 5800 anstillda,
huvudsakligen inom en enda anliggning i Midsommarkransen. For
att bereda utrymme for den expanderande verksamheten boérjade
man att bryta ut vissa produktionsgrenar och ge dem en annan
lokalisering. Férsta tiden arbetade man dock enbart med utflyttningar
inom Stockholms-omradet.

Men en fortsatt decentralisering av verksamheten inom Stock-
holms-omradet visade sig vara foérenad med svarigheter, framst
darfor att det var ont om arbetskraft; inte minst satte bristen pa
bostider en grins for inflyttning av ny arbetskraft. En ytterligare
expansion av verksamheten var di mojlig endast genom utflytt-
ning av delar av produktionen till orter utanfor storstadsomradet.

Det forhillandet att LME:s produkter har relativt liten volym
och vikt jamfort med produkternas virde dr en av orsakerna till
att LME har kunnat decentralisera produktionen i den utstrickning
som varit fallet. Genom att LME:s produkter ar relativt dyra per
kg och innehiller méanga arbetstimmar, far fraktkostnaderna vid
transporter mellan olika fabriker inte nagon utslagsgivande bety-
delse.

Det har visat sig att decentraliseringen av produktionen medfort
vissa fordelar och da framst fran rekryteringssynpunkt. Genom de-
centraliseringen vidgas omradet for personalrekryteringen, och ar-
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betskraften 4r som regel mindre rorlig. Detta 4r visentligt med
tanke pa att uppldrningen av ny arbetskraft tar lang tid fér LME:s
ganska kvalificerade produktion.

Vi anser att en idealisk industristorlek dr en enhet med mellan 800
och 1000 arbetare. I en sadan enhet behovs ett minimiantal tjanste-
min, alltsa en minimal administration, och vidare far man ett opti-
malt utnyttjande av matsalar och andra sociala anordningar.

Om man vill bygga upp en verkstad med 800—1 000 arbetare,
har det visat sig att man med fordel kan sla sig ned i orter dir en
sadan arbetsstyrka inte giirna 6verstiger mellan 3 och 5 procent av
befolkningen inom 20 kilometers avstand fran fabriken. En hogre
procentsiffra medfor risk for att verkstaden blir alltfér domineran-
de pa orten i fraga.

Med utgingspunkt fran de ovan nimnda onskemailen betriffan-
de verkstadens storlek och befolkningsunderlag kan man finna or-
ter med befolkningsstorlekar pa mellan 20000 och 25000 min-
niskor inom en radie av 20 km ifran verkstaden bade i sodra Sverige,
i Mellansverige och i Norrland.

Vid bedémningen av de orter som &r tinkbara lokaliseringsplat-
ser tar vi hiinsyn till en rad olika faktorer, sisom tillging pa arbets-
kraft vid det aktuella tillfillet och i framtiden, tillgang pa vil-
beldgna industritomter, tillging pa bostider samt tillgang pa sko-
lor och andra serviceorgan, som dr av betydelse for de anstilldas
och deras familjers trivsel.

En fordel med orter av nimnda storleksordning (jamfért med
orter med storre befolkningstathet) dr att de ger mojligheter till
snabb utbyggnad av verksamhetcn om sa skulle behovas. Det ir
detta forhallande som har gjort det mojligt for LME att pa 3—4
ar fordubbla antalet anstillda arbetare inom moderbolaget och
rekrytera mellan 5000 och 6000 nya arbetare. En motsvarande
utbyggnad torde ha varit omgjlig i manga andra orter an de som
LME valde som lokaliseringsorter.

Skilet till denna snabba utbyggnad 4r att vi pa grund av den
hirda konkurrensen ute pa virldsmarknaden tvingats ta order nir
sadana finns tillgdngliga, och for att fa dessa order maste man
kunna erbjuda acceptabla leveranstider. Om vi inte kunnat genom-
fora denna snabba utbyggnad, hade manga order gatt till konkur-
renter i linder som har betydande arbetsloshet och som darigenom
kunnat rekrytera erforderlig personal.

LME:s lokaliseringar har hittills i huvudsak koncentrerats till
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sydostra Sverige, eftersom man haft strukturkriser i Blekinge och
ostra Smaland och nu sist dven pa Gotland.

Var nordligaste verkstad har vi t.v. i S6derhamn, som pa grund
av skogsindustrins rationalisering ocksd genomgatt en strukturkris.

Utflyttningen av en tillverkning har som regel gatt till si att
LME hyrt provisoriska lokaler pd orten i friga. Samtidigt har vi
forsokt att si snabbt som mojligt komma iging med ett fabriks-
bygge. Nagra yrkesmin, arbetare, formin och tekniska ledare flyt-
tar med till den nya orten och tar itu med utbildningen av den
nya arbetskraft som rekryteras pa orten. Detta gor att vi som re-
gel har tillrackligt med utbildad personal fér driften, ndr den nya
fabriken 4r fardig.

De orter som vi har valt har visat mycket stor forstielse for vara
problem i samband med etableringen och gjort sitt yttersta for att
hjdlpa oss.

Skilet for véir lokalisering i Molndal avvek nagot fran vad som
gillt vid utflyttning i 6vriga fall, d2 man huvudsakligen var inriktad
pa att fa arbetskraft for sjilva produktionen. I Molndalsfallet sik-
tade man pa att underldtta rekryteringen av kvalificerad teknisk
personal som LME har stort behov av. I Vistsverige fanns vid ti-
den for Molndalslokaliseringen inte nagon elektroteknisk eller elekt-
ronisk industri av storre betydelse, medan Goteborg hade bide en
teknisk hogskola, ett tekniskt laroverk och ett tekniskt institut, dvs.
mycket stor utbildning av ingenjorer. Vi riknade med att genom
en etablering i nirheten av dessa utbildningsanstalter kunna fa
ingenjorer ldttare 4n i Stockholm, dir man inte kunde erbjuda bo-
stader.

I det sammanhanget kan nidmnas att nir Lunds Tekniska Hog-
skola beslutades, forhorde sig ett av vara dotterforetag om lamp-
ligheten av att anldgga en industri med mycket utvecklingsarbete till
Lund, men det projektet kunde vid den tiden av olika skl inte
genomforas. Det torde vara mycket virdefullt att det i omraden,
ddr man har tekniska utbildningsmojligheter, ocksa finns en viss
industri. Den kan bland annat ocksi ge en nagot starkare verk-
lighetsprigel at hogskolornas tekniska undervisning.



Docent ERLAND JONSSON:

Samhdllsplanering och yttre miljifaktorer

OLIKA SLAGS STUDIER AV YTTRE MILJOFAKTORER

En uppdelning av de funktioner som gors vid studier av de yttre
miljofaktorerna blir latt mer eller mindre godtycklig. Detta beror
pa att syftet med de empiriska undersckningarna kan variera sa
starkt. Trots detta skall hdr forsoka sirskiljas tre typer av problem
som behandlas vid olika empiriska undersokningar inom omradet.

Vi har forst undersskningar som huvudsakligen tar sikte pa
den yttre miljons inverkan pa de sociala beteendena. Det finns en
rad studier, dir man har forsokt att sdtta vissa karakteristika 1
den yttre miljon i relation till vissa sociala beteenden.

Den andra gruppen av undersokningar skulle kunna kallas reak-
tionsstudier, dvs. sidana undersékningar dar man har studerat indi-
videns direkta reaktioner pd olika yttre miljojaktorer eller pa varia-
tioner i den yttre miljon eller, om man sa vill, manipulationer med
den yttre miljon. Hit ridknas t.ex. alla undersékningar av trivseln
med olika anordningar som hor till den yttre miljon i samhillet.

Den tredje gruppen av undersokningar — och det maste erkinnas
att det inte finns manga undersokningar i den gruppen — behand-
lar ndgot som man skulle kunna kalla miljévdrderingsnormer. Sa fort
vi sjdlva skall tillimpa de normer som finns i form av stadgar och
forordningar, sa fort vi skall gora vara faktiska stidllningstaganden,
visar det sig att normerna inte dr helt klara och att darfér manga
andra faktorer, forutom rena sakforhillanden, inverkar pa de beslut
som fattas.

Vid atskilliga tillfdllen har framforallt ekonomer och sociologer
studerat folks tillfredsstillelse vad giller tillgaing pa och lokalisering
av Institutioner som butikscentra, skolor, fritidslokaler och sjukhus.
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Ltt annat exempel pa yttre miljofaktorer som studeras dr de som
man behandlar vid kommunikationsstudier. Man har undersokt savil
det faktiska resebeteendet som instdllningen till olika kommunika-
tionsmojligheter — preferenserna for olika valméjligheter. Ytterli-
gare exempel pa miljostudier dr de som behandlat rumsliga struk-
turer, dvs. socialekologiska undersékningar, dir man studerat for-
delningen av en viss befolkning pa ett geografiskt omrade. Vi har
t. ex. de undersokningar som studerat koncentrationen av social-
grupper pa olika typer av bostadsomriaden. En fjirde grupp av yttre
miljofaktorer som studerats, och som skall diskuteras nirmare, dr de
milj6faktorer som har en eventuellt menlig inverkan pa befolkningen.

MILJOFAKTORER MED MENLIG INVERKAN PA MANNISKAN

Det finns manga faktorer som har en negativ effekt pi minniskan,
dvs. som upplevs som obehagliga i en eller annan mening. Men
for praktiskt plareringsarbete behdver man knappast rikna med
mer in tva grupper av faktorer, nimligen buller och luftféroreningar.
Vi har stora problem med t. ex. flygbuller, trafikbuller och buller
fran industrier.

Betraffande luftféroreningarna beaktar man i det hir samman-
hanget i huvudsak endast damm och dilig lukt. Dessa miljofaktorer
har varit féreméal for speciella undersékningar med syfte att kart-
ligga vilken effekt faktorerna har pa de minniskor som utsitts for
dem och i vilken utstrickning, med tanke pa denna effekt, man
bor tillita att minniskor utsitts for dem.

BULLER

Om vi forst ndrmare betraktar flygbullerproblemet, kan niamnas att
det for nagra ar sedan avlimnades ett betinkande i fragan, den
s. k. flygbullerutredningen. Detta betinkande uppstéller grinser for
vilka stérningar som bor betraktas som tillitna i virt sambhille.
Utredningen foéreslar grinsvirden pa ca 80 decibel som hdogsta
tillitna exposition av en befolkning. Man bor alltsd se till att folk
inte behover bo inom omriaden dir man har kraftigare flygbuller.
Dessa 80 decibel, som dr ett matt pa ljudnivan, har man kom-
mit fram till genom att utgd fran studier av minniskors reaktion
for flygbuller. Man har sagt sig att i vart samhille och med den
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standard vi har, dr det inte rimligt att mer 4n ca en femtedel av
en exponerad population skall behéva uppleva sig ha svira besvir
av flygbuller. Sedan har man studerat relationen mellan stornings-
frekvens och ljudnivd; dirvid har man kommit fram till att ovan-
nimnda ljudnivd ger ca 20 procent svart stérda. Nu hinder det
ofta att kommuner har mark med ungefir de nimnda expositions-
forhillandena. Det kan da vara svart att avgéra om man skall be-
bygga marken eller inte. Det finns ett aktuellt exempel fran en mel-
lansvensk stad ddr man har mycket besvirliga flygbullerproblem. I den
staden ville man exploatera ett omrade som exponerades av flyg-
buller under forutsittning att stérningarna inte skulle bli alltfér
svara for befolkningen i det planerade bostadsomradet. For att
kunna belysa problemet undersdkte man befolkningen i ett annat
omrade, som var ungefir lika exponerat som det nya omradet skulle
bli. Resultatet av undersdkningen blev att det inte kunde anses
lampligt att bebygga omradet med bostider utan att man borde
gora det till industriomrade. Utredningen besparade troligen staden
en massa onddigt arbete och onddiga utgifter, som ju ofta blir
foljden av felaktig planering.

Da det giller trafikbuller ir problemen #n stérre for dem som
har att ta stillning till om expositionen ir tillaten eller inte. Det
finns namligen praktiskt taget inte nagra undersokningar som hjil-
per oss att utvdrdera trafikbullret fran stérningssynpunkt. Vi vet
t.ex. inte hur folk reagerar for buller fran motorvigarna, dvs. vi
vet inte hur storande detta buller dr. Vi vet inte heller om man
mojligen kan vinja sig vid det. Det gor att normerna ir mycket
oklara. Nu Overviger man visserligen inom Byggnadsstyrelsen att
rekommendera ett avstand pa 150 till 200 meter mellan vigbanan
och bebyggelsen, men den rekommendationen har endast karaktiren
av provisorisk norm, och det dr ovisst i vilken utstrickning den
kommer att foljas. Det finns ocksi manga exempel pa vigbyggen
dir bebyggelsen ligger betydligt nirmare dn vad ovan angivits.

Industribullret torde inte vara ett sa stort problem som flyg- eller
trafikbuller. Det 4r ldttare att mita buller fran industrier, och det
har utbildats vissa normer {6r utvirderingen av detta slag av buller.

LUFTFORORENINGAR

Den andra viktiga gruppen av miljofaktorer med menlig inverkan
ar luftfororeningarna. I regel ar det luftféroreningar i form av dalig
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lukt som dr det stora problemet, dven om oldgenheter i form av
damm och sot ocksd forekommer. I s6dra Sverige har vi ett ak-
tuellt exempel i sulfatcellulosafabriken i Mérrum, dér ca 1 100 per-
soner klagat pa den daliga lukten och begirt att fabriken skall
stingas. Detta dr nagot férvanande med tanke pa att sulfatcellulosa-
industrin i Morrum tillhér de sulfatcellulosafabriker i landet som
har den bista reningen av rokgaserna. Hirmed aktualiseras ett av
de verkligt stora problemen, da det giller utvirderingen av reaktio-
nerna for yttre miljofaktorer. Skall samma normer tillimpas i hela
landet? Enligt hilsovardsstadgan bor man, om jag forstar den ritt,
ha samma normer; enligt forslaget till jordabalk bér man inte ha
det. I jordabalken vill man nimligen gora miljofaktorernas ortsvan-
lighet till det primira. Om man alltsa tillfor en ort en stérande
faktor, gar det bra — bara den inte i intensitet overstiger de tidi-
gare storningarna. Enligt min asikt dr det dock inte tillfredsstillande
att ha olika normer {6r clika omraden i landet. Det kan inte vara
rimligt att l1dta minniskor i vissa delar av landet slippa {i en in-
dustri i sin nédrhet, som kan fororsaka storningar, darfor att de har
en relativt storningsfri miljo, medan andra skall fa ta emot nya
industrier som f{ororsakar storningar, just darfér att de redan idr
exponerade for storande vttre miljofaktorer.

SVARIGHETER ATT FASTSTALLA BEDOMNINGSNORMER

Nir man skall avgéra om de nimnda miljofaktorerna har en sa
negativ effekt att man maste gora nagot it dem, stoter man pa ett
problem; minniskornas reaktioner, som vi maste utga fran, dr inte
enbart betingade av egenskaper hos miljofaktorerna utan ocksa av
egenskaper hos de individer som exponeras. Vi vet t. ex. att en sadan
faktor som kén dr av rclevans. Kvinnor har en hogre besvirsbend-
genhet 4n min. Men vi kan knappast vid utformningen av den
yttre miljon i de hdr aktuella avseendena ta hénsyn till proportionen
kvinnor i ett samhille. Civilstandet ar for ovrigt korrelerat till be-
svirsbendgenhet pa olika sitt for midn och kvinnor, och da gifta
visar en tendens att vilja bo tillsammans 4r det omdjligt att ta
hinsyn till civilstinds- och konsfaktorn vid miljoutformningen.
Demografiska bakgrundsvariabler av det slag som ndmnts ar
saledes av relevans [6r besvirsbenigenheten. Av innu storre bety-
delse dr emellertid attityder och framforallt da attityderna till be-
svirskdllan. Detta har man forsokt studera experimentellt genom att
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exponera forsokspersoner for buller och samtidigt visa dem en bild
av det fordon som bullret sades hirrora fran. Vi visade dels en bild
av en raggarbil, fotograferad klockan 12 en l6rdagsnatt pa Kungs-
gatan i Stockholm, dels en bild av en taxibil. Det visade sig att
forsokspersonerna, nir de trodde att bullret kom fran taxibilen,
fann detta vara mindre besvirande dn da de trodde att samma buller
kom frin raggarbilen. Resultaten askadliggor onekligen ett problem.
For vi kan vil inte gdrna ha olika normer for raggarbilar och taxi-
bilar, dven om de med samma bullerexposition stér folk olika?

KLARA NORMER NODVANDIGA

Nir det giller de miljofaktorer som hir berdrts har stidllningstagan-
den rorande tilliten och icke tillaten exposition mycket ofta stor
ekonomisk betydelse. Omn man t. ex. beslutar att en industri maste
vidta atgarder for att rena rokgaserna, kan det innebidra stora in-
vesteringar., Darfor ar det viktigt att de stdllningstaganden man gor
ar vilgrundade. I'6r detta krdavs emellertid att man har en klart
formulerad bedémningsnorm att utgd frin. Men de normer vi har
att utgd frin dd det gilier viirderingar av den yttre miljon iir knap-
past klart formulerade. Detta kan belysas med exempel fran en
undersokning av hilsovardsnimndernas stillningstaganden. Till unge-
far hilften av hilsovardsnimnderna i landet skickades ett par upp-
konstruerade hilsovardsirenden som nimnderna skulle ta stillning till.
Det gillde att avgéra om de beskrivna expositionsférhallandena kun-
de anses som tillatna eller inte. For ett av drendena gjordes i stor
utstrackning samma stillningstagande men inte {or det andra dren-
det. Det tyder pa att bedémningsnormen inte ar klart formulerad.

Aven ett annat resultat av denna studie tyder pd samma sak. Vid
undersokningen varierade man utformningen av den skrivelse i vil-
ken missforhdllandet (dalig lukt fran ett oppet avloppsdike) pa-
talades. I ena fallet — for hilften av materialet — gavs skrivelsen
en mycket hovlig form. Man frigade om hilsovardsnimnden moj-
ligen ville gora en utredning for att ta stdllning till om sanitdr ola-
genhet forelig eller inte. Den andra hilften av materialet fick ta
del av samma sakinnehall, men i skrivelsen sades det att hilso-
vardsnimnden verkligen borde gora nigonting at det patalade miss-
forhallandet, och att nZmnden inte skulle inbilla sig att den kunde
”behandla folk hur som helst”. Det visade sig att hilsovardsnimn-
derna var nagot mindre benigna att ge de klagande ritt, nir de
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skrivit pd det mer kverulantiska sittet. — En sidan tendens skulle
knappast finnas, om ndmnderna hade haft klart formulerade be-
domningsnormer att arbeta med. Exemplet avsdg visserligen bara
en institutions miljovirderingsnorm, nimligen hilsovirdsnimnder-
nas. Men jag kan tianka mig att det, som en f6ljd av bristen pa
klart formulerade normer, uppstir samma bedomningsproblem for
andra institutioner som har att syssla med virderingar av yttre
miljofaktorer.

58



Industrilokalisering och fororemngar
— ett planeringsproblem

Direktér BERTIL RYLANDER:

Fragorna om vatten, avlopp och luftfororeningar betraktas vid indu-
strilokaliseringen ibland som problem av nidrmast teknisk natur. Det
kan emellertid vara farligt att se problemen pa detta sitt. Ett tek-
niskt problem &r alltid samtidigt ett ekonomiskt problem, och det
kan bli dyrt att 1osa vatten-, avlopps- och luftféroreningsfragor sa
att man far godtagbara resultat. Och vad 4r godtagbara resultat?
Aven om avloppsvatten numera ganska vil kan renas bér man alltid
soka undvika att slappa ut avloppsvatten i ett vattendrag eller ett
vattenomrade.

Industrierna visar dessutom ofta tyvirr en allvarlig bendgenhet att
underskatta avlopps- och luftféroreningarna. Ett aktuellt exempel dr
de upprepade oljeféroreningarna i Stenungsund, dvs. pa en plats som
ligger nira ett mycket kinsligt rekreationsomrade. Hittills har for-
oreningarna skett pa tider nir omradet inte har anvints fér bad och
segling, men vad skulle ske om en f{ororening intrdffade under bad-
siasongen i Stenungsund?

For vattenvarden tenderar industritillvixten att oka problemen.
Industrierna blir storre och sddana tillkommer av nytt slag som 4r
farliga fran vattenvardssynpunkt, t.ex. de nimnda oljeindustrierna
och livsmedelsindustrierna. I Skane ir t.ex. konservindustrierna myc-
ket farliga fororenare. Ett annat exempel 4r massaindustrierna, som
for att klara sig i konkurrensen okar sina enheter och dessutom flyt-
tar soderut, in i titare bebyggda omridden. Den planerade massa-
fabriken i Varberg belyser de problem som denna utveckling for
med sig.

For industrilokaliseringen ar vattenvardsfragorna av si stor bety-
delse att en regionplanering enbart av det skilet 4r fullt motiverad.
Oftast har man alltfor daligt underlag for sina stillningstaganden,
atminstone fran de berérda kommunernas och fastighetsigarnas sida.
Det dr dérfor i hogsta grad angeldget att man, ndr man sysslar med
ett regionplaneproblem, verkligen tar sig an industrins lokaliserings-
fragor och att man dirvid i forsta hand skyddar vattenomradena
fran avloppsutsldpp. Forst i andra hand bor man lita till renings-
atgarder.
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Arkitekt SAR EsBe Boro:

Naturvdrden
1 samhdllsplaneringen

NATURVARDEN — EN SAMHALLELIG UPPGIFT

Den nu gillande naturskyddslagen av ar 1952 inleds med en bestim-
melse, som fastslar att naturen ar en nationell tillgang som skall
skyddas och vardas. Stadgandet innebir ett erkdnnande av det vil-
kinda faktum att naturen och naturtillgingarna utgér grundvalen
for den minskliga civilisationen och att samhillet darfér maste sla
vakt om dessa virden.

Nir man talar om skydd och vard av naturen, bor man halla i
minnet att naturen inte befinner sig i ett statiskt tillstand. Under
inflytande av fysiska krafter samt av vixt- och djurvirld sker fort-
lopande en omformning av jordytan. Landskapet dr foljaktligen i sig
sjalvt levande, och stindiga férandringar forsiggar i vegetationen
liksom dven i havet och andra vatten. Aven klimatet kan sakta om-
vandlas. Det naturliga landskapet formas silunda genom en mingd
komplicerade, oftast langsamma processer. Det mesta av det som
i vart land betecknas som “ursprunglig natur” ar starkt kulturpaver-
kat. I varje naturtyp rader alltid en biologisk balans. Denna kan
emellertid ytterst ldtt paverkas av minniskan. Om ett stycke natur
skall bibehdllas i ett visst tillstdnd, maste man darfor se till att den
biologiska balansen uppritthalls. Odlingslandskapets bevarande blir
salunda beroende av méjligheterna att uppritthalla den aktivitet som
skapat landskapstypen.

I vara dagar sker, till {oljd av olika minskliga aktiviteter, en i
allt snabbare takt fortgaende omvandling av natur och landskap.
Det skulle fora for langt att hir specificera dessa aktiviteter, som
ifraga om antal, art och intensitet paverkas av den tekniska och eko-
nomiska utvecklingen. Tre huvudgrupper av atgirder, genom vilka
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minniskan pd ett mer eller mindre langtgiende sitt forandrar sin
naturliga omgivning, kan dock sirskiljas — lat vara att grinserna
mellan grupperna blir nagot flytande. Dessa tre huvudgrupper kan
sdgas vara:

1 f6rindringar av naturtillstindet

2 uttag fran férekommande naturtillgangar

3 inforande av nya produkter eller element i natur- och kulturland-
skapet.

Samtidigt som miznniskan i vidxande omfattning gor natur- och
landskapsforindrande ingrepp, okar sivil hennes behov av tillging
till fri och ordérd natur som hennes majligheter att utnyttja denna.
Skyddet och varden av naturen har dirigenom kommit att bli en
allt viktigare uppgift for samhaillet.

1960 ARS NATURVARDSUTREDNING

Med anledning av ett klart dokumenterat behov av en effektivare
naturvard tillsattes 1960 en naturvardsutredning f6r att 6verse natur-
skyddslagstiftningen och utreda organisatoriska fragor som samman-
hingde med denna. I augusti 1962 framlade utredningen sitt betdn-
kande “Naturen och samhillet”.

Nir naturvardsutredningen skaffade fram underlag for sitt arbete,
fick myndigheter och organisationer tillfalle att redovisa sina syn-
punkter och 6nskemal ifriga om naturvardens allminna inriktning.
Svenska naturskyddsforeningen framhéll dirvid bla. att fran min-
niskans nyttosynpunkt dr naturvarden formen {6r den pa lang sikt
bista hushillningen med naturens virden. Med en sadan definition
tacker naturvarden ett mycket stort verksamhetsomrade i dagens sam-
hille, eftersom den innesluter snart sagt varje form av utnyttjande
av naturen eller ingrepp i den.

Sjalviallet bor naturvardens behov och intressen i vetenskapliga,
kulturella och sociala hinseenden beaktas i all verksamhet som berér
naturens utnyttjande och exploatering. I vilken omfattning natur-
vardsintresset kan tillgodoses i det enskilda fallet blir emellertid i
regel beroende av den betydelse som tillmits andra samhillsintres-
sen, exempelvis intresset av ett rationellt jordbruk eller skogsbruk,
av en utvecklingsfrimjande industrilokalisering, av en utbyggd energi-
forsorjning osv. Hirvidlag blir det ofta friga om en grannlaga in-
bérdes avvigning mellan motstaende samhillsintressen.
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Den avvigning mellan olika intressen som alltid maste ske i natur-
vardsfragor understryker naturvardens nira samband med den all-
minna samhillsplaneringen. Betecknande i detta avseende ar ett
uttalande i riksdagsrevisorernas arsberittelse 1960, dar frigan om
planvisendets centrala ledning tagits upp. Revisorerna berorde sa-
lunda naturvardens plats i samhillsplaneringen och konstaterade dir-
vid inledningsvis bla. f6ljande:

“Allteftersom vattenkraften exploateras och andra ingrepp i land-
skapsbilden goras, anmiler sig namligen sporsmalet om icke tiden nu
ar inne for en mera allomfattande landskapsplanering, inom vilken
dven naturvarden erhiller sin tillborliga plats. Det 4r med andra
ord en fraga om gestaltningen av hela den miljo i vilken dagens och
morgondagens minniskor ha att leva, verka och finna rekreation.”

Naturvardsutredningen, vars betinkande priglas av den grund-
synen att naturvarden bor betraktas som en integrerande del av sam-
hallsplaneringen, kunde i sitt yttrande 6ver riksdagsrevisorernas berit-
telse helt instimma i det citerade uttalandet.

Med hinsyn till naturvardens karaktdr av uppgift for samhaills-
planeringen foreslog naturvardsutredningen att en naturvardsorgani-
sation borde uppbyggas i tre steg, med ett centralorgan — Statens
naturvardsnimnd — i toppen. Verksamhetens tyngdpunkt borde dock
ligga 1 lansstyrelserna, som genom sina manga o6vriga funktioner
inom samhillsplaneringen vore den sjilvklara regionala naturvards-
instansen. Slutligen foreslog utredningen att det nirmaste inseendet
over naturvarden inom kommunerna skulle utévas av kommunens
styrelse eller av en nimnd som utsadgs av fullmiktige. Efter beslut
av 1963 ars riksdag har en organisation i nidra Gverensstimmelse med
utredningens {orslag tillkommit pa det centrala och regionala planet.

FORSLAG TILL NY NATURVARDSLAG

Numera féreligger pa grundval av naturvirdsutredningens betin-
kande en proposition med forslag till ny lagstiftning pa naturvar-
dens omrade. Forslaget upptar en ny naturvirdslag, som skall ersitta
1952 ars naturskyddslag, strandlagen och vissa regler i byggnadslagen.

Forslaget till naturvardslag inleds, liksom den nuvarande natur-
skyddslagen, med den tidigare nimnda bestimmelsen att naturen
sasom nationell tillgang skall skyddas och vardas. En nytillkommen
inledande bestimmelse dr i detta sammanhang av sarskilt intresse,
namligen konstaterandet att naturvarden ar en sivil statlig som
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kommunal angeligenhet. Bestimmelsen dr en {6ljd av 1963 ars riks-
dagsbeslut om naturvardsorganisationens grunddrag. Ansvaret for
naturvarden blir salunda i likhet med ansvaret for bebyggelseplane-
ringen delat mellan statliga och kommunala myndigheter. I den nu
foreliggande propositionen framhalls att de erforderliga bestimmel-
serna for samordningen av de statliga och kommunala myndighe-
ternas verksamhet kommer att meddelas i administrativ ordning i
anslutning till 1963 ars riksdagsbeslut. Det bor hir papekas att kom-
munerna i dagens samhille pa grund av foreskrifterna i byggnads-
lagstiftningen redan har betydelsefulla uppgifter med avseende pa
naturvarden. Viktigast 4r i detta sammanhang den allminna bestam-
melsen i byggnadsstadgan, som sdger att man vid planliggning skall
se till att omraden med sarskild naturskonhet eller siregna natur-
forhallanden samt omraden som ir lampade och behévliga for fri-
luftsliv savitt mojligt bevaras.

Betriffande det foreliggande forslaget till ny naturvardslag kan for
6vrigt 1 korthet ndmnas féljande.

Institutet nationalparker har samma utformning som i gillande
naturskyddslag. Ett nytt institut, naturreservat, har tillkommit. Det
skall kunna anvindas saval for att bevara vetenskapligt och kultu-
rellt vardefulla naturomraden som for att tillgodose behovet av mark
for allménhetens friluftsliv. Beslut om naturreservat meddelas av
linsstyrelsen. Enstaka naturféremal, som man anser bor sirskilt skyd-
das eller vardas pa grund av dess betydelse for kinnedomen om lan-
dets natur, dess skonhet eller pa annat sdtt mirkliga beskaffenhet,
skall jaimte erforderligt markomrdde kunna fridlysas som naturmin-
nen. Institutet naturparker, som férekommer i nuvarande natur-
skyddslag, har utgatt. Den nuvarande strandlagen har inarbetats i
naturvardslagen i form av sirskilda bestimmelser till skydd for fri-
luftslivet. Enligt dessa bestimmelser skall linsstyrelsen — for att
trygga allmidnhetens tillgdng till platser for bad och friluftsliv —
kunna forordna att ett visst strandomrade skall vara strandskydds-
omrdde. Bestimmelserna till skydd for landskapsbilden har utbyggts
och skirpts. Allmint tillstindstvang infors for tiakt av sten, grus,
sand och lera f6r annat indamél #dn markinnehavarens husbehov.
(Den som soker takttillstand skall kunna foreliggas att framligga
taktplan av erforderlig omfattning.) De typiskt landskapsvardande
foreskrifterna i 86 och 122 §§ byggnadslagen avseende icke detalj-
planelagda omrdden overfors till naturvardslagen och blir i sin nya
lydelse @ven tillimpliga pa upplag (t.ex. bilskrotupplag) och andra
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arbetsforetag av visst slag. Betrdffande reklamanordningar i naturen
infors 1 princip allmiént tillstandstvang.

Nir forslaget till ny naturvardslagstiftning blir sanktionerat av riks-
dagen och naturvardsorganisationen far en instans dven pa det kom-
munala planet, har det skapats viktiga forutsdttningar for en mera
effektiv och malmedveten verksamhet pa naturvardens omrade. Men
resultatet blir i hog grad beroende av de ekonomiska resurserna, som
behovs i forsta hand for reglering av uppkommande erséttningsfragor
men dven for verksamhetens administration och dess bedrivande som
en integrerande del av samhillsplaneringen.

Det praktiska naturvardsarbetet bor inriktas pa dels ett bevarande,
dels ett nyskapande. Detta mal har kommit till uttryck i det centrala
naturvardsorganets utformning med en planeringsbyra, som har en
sektion for naturvardsomriden och en sektion for landskapsvérd.
Naturvardsutredningen hade foreslagit tva sirskilda byraer. Den ena
av dessa, naturvardsbyran, skulle representera organets naturveten-
skapliga kompetens och framst svara for en riksomfattande over-
siktlig plan 6ver landets naturvardsobjekt samt riktlinjer for bestan-
dets fortsatta utbyggnad. En central uppgift fér denna byra skulle
dven vara att utarbeta rad och anvisningar om nationalparkernas
och naturreservatens vard och férvaltning. Den andra byran som
foreslogs av utredningen, landskapsplaneringsbyran, skulle framst
syssla med konstruktivt utvecklingsarbete samt ge rad och anvis-
ningar rorande landskapsvéarden.

NATURVARDSPLANERINGENS SAMORDNING MED
ANNAN PLANERING

Séavil bevarandet som nyskapandet 4r alltsd vidsentliga moment i den
planeringsverksamhet som bor bedrivas for naturvardens del. Resul-
tatet hdarav bor sjilvfallet komma till uttryck i den planering som
gors inom andra omraden av samhillslivet.

Samhillsplaneringen har f6ljt en utvecklingslinje som kinneteck-
nats av en striavan inte endast till planering i storre enheter utan
aven till samordning mellan olika slag av planering. Det dr givet att
byggnadslagstiftningens institut for 6versiktlig planldggning — region-
och generalplanerna — darvid har kommit att spela en viktig roll,
sarskilt ndr det giller att avgridnsa planeringsomradena och 16sa sam-
ordningsproblemen. Planeringen enligt byggnadslagstiftningen har sa-
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lunda kommit att mer eller mindre bli ett uttryck dven for sidana
grenar av samhillsplaneringen som inte dr nirmare reglerade i lag
eller som ar av sadan karaktir att deras atgirder som regel inte lig-
ger inom direkt inflytande av de myndigheter som i férsta hand ar
ansvariga for bebyggelseplaneringen.

Att naturvardsplaneringen, liksom annan speciell planering, bor
samordnas med bebyggelseplaneringen torde vara odiskutabelt. Sasom
redan framhaillits dr det i byggnadsstadgans allmanna bestimmelser
om planlaggning klart uttalat att planldggningen skall ske med hin-
synstagande till olika omradens sirskilda naturskonhet, siregna natur-
forhallanden samt lamplighet och behovlighet for friluftslivet. Aven
naturvardsorganisationens uppbyggnad pa det regionala och kommu-
nala planet understryker det starka sambandet mellan naturvird och
bebyggelseplanering.

Med hidnsyn till de krav pa en andamalsenlig markanvindning
som kan uppstillas med stéd av den nya naturvardslagen finns an-
ledning till foljande reflexioner betriffande samordningsfragan.

Aven om regionplaneinstitutet kan tillimpas {or {orhallandevis vid-
strackta omraden, far man dock anse att bebyggelseplaneringen hin-
for sig till enheter av begrinsad omfattning, samt rikna med att
den ofta inte kommer till stand forrdn forverkligandet av en viss
bebyggelse eller vissa anliggningar dr ndra eller i varje fall relativt
nira forestaende.

Med de langt gaende syften och det oberoende av rum och tid
som bor kdnneteckna sirskilt atgirder av bevarande art inom natur-
varden, maste det otvivelaktigt bli friga om mycket vidstrickta pla-
neringsenheter. Naturvardsutredningen talade silunda om en riks-
omfattande 6versiktlig plan for de egentliga naturvardsobjekten. Vid
omgestaltningen av landskapet — t.ex. nir det giller uttag fran na-
turtillgangar och inférandet av nya element i landskapet — &r liget
i rummet mera bestimt och genomférandet mer eller mindre aktuellt.
Man moter alltsa foérhallanden som 4r mera likartade med vad som
forekommer inom byggnadslagstiftningens planeringsenheter.

STORREGIONAL NATURVARDSPLANERING

En planering som skall tillgodose naturvérdsintressena, och dirmed
dven friluftslivets behov, synes silunda bora arbeta med omriden av
helt annan omfattning an vad som kan astadkommas med en region-
plan i byggnadslagens mening. Landstinget eller en sammanslutning
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av landsting och i térekommande fall stad utanfor landsting borde
limpligen sta som huvudman fér denna planering. En sadan anord-
ning skulle 6verensstimma med stadgandet i den foreslagna natur-
vardslagen om att naturvarden ar en savil statlig som kommunal
angeldgenhet. Resultatet av en storregional naturvardsplanering, eller
kanske rittare sagt inventering, bor sedan vara vigledande {6r bebyg-
gelseplaneringen i dess olika former nir denna blir aktuell. Pa detta
sdtt skulle man pa ett tidigt stadium och péa ett smidigt sitt kunna
fastsla vilka omraden och landskapspartier som ir sirskilt angeligna
att undanta fran varje form av exploatering och varaktigt skydda.
I fraga om de omraden som man anser kunna exploateras i ett eller
annat avseende bor de naturvardande atgirderna inriktas sa att for-
andringarna i natur och landskapsbild blir sa litet menliga som moj-
ligt och att det omgestaltade kulturlandskapet alltjamt blir me-
ningsfyllt. Ligger dessa omraden sa att de kommer att bli foremal
for planldggning enligt byggnadslagstiftningen, bor denna planligg-
ning givetvis bli uttryck for vad som fran landskapsvardande syn-
punkt bor efterstravas nir marken exploateras. I andra fall bor de
landskapsvardande aspekterna beaktas nir man specialplanerar och
genomfor det enskilda foretaget.

Oavsett hur fragan om regionplanering i Skane kommer att 19sas,
ar det angeldget att det utan drojsmal gors en for hela landskapet
gillande planering fér naturvird och friluftsliv si att man fir ett
klart begrepp om omfattningen av de delar av landskapet som bor
inga i nationalparker, naturreservat samt strandskyddsomraden och
som jimte naturminnen bor fa ett kvalificerat skydd for framtiden.
Direfter borde naturvardsverksamheten med 4n storre kraft kunna
inrikta sig pa den konstruktiva landskapsvarden i den omvandlings-
process som landskapet genomgar till foljd av den allminna sam-
hallsutvecklingen.
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Professor ToRSTEN HAGERSTRAND :

Regionplaneringens villkor

NARINGSLIVETS OMSTALLNING PAVERKAR
SAMHALLSPLANERINGEN

Den péigaende omstillningen inom niringslivet gor sig fran terri-
toriell synpunkt gillande pa det sittet att vi far en snabb tillvixt
av sysselsdttningen i stider och stadsregioner och en samtidig till-
bakagang i jord- och skogbruksomraden med tillhérande mindre
servicecentra. Detta sker i alla industrilinder, och f6rloppet kan
observeras dven inom mindre regioner. Redan inom en sa liten del
av landet som Skane kan vi foljaktligen se bade plus- och minus-
sidan av processen.

Omstillningen har tvingat oss att uppmirksamma tva fragor,
vilka kanske bor hallas isir nagot bittre dn som ofta sker. Den
ena, som kan kallas lokaliseringsfrdgan, engagerar naturligtvis fram-
for allt orter och omraden som ser basen {or sin sysselsittning krympa
och dirfor vill ha samhillets stod for att fa tillskott i sysselsitt-
ningen. Den andra kan — med en nagot ovanligare term— kallas
allokeringsfragan. Den fragan giller bl. a.: Hur skall arealer och
andra tillgangar bist fordelas mellan konkurrerande ansprak i de
situationer av knapphet eller tringsel som uppstar inom koncentra-
tionsomradena?

Den hittillsvarande och vintade befolkningsutvecklingen i Skane
aktualiserar 1 hog grad lokaliseringsfragan. Men jag skall tills
vidare lamna denna och gi direkt pa den andra, hittills utanfér fack-
kretsar kanske nagot mindre uppmirksammade sidan, allokeringsfra-
gan. Denna kommer i sjilva verket att bli allt viktigare, dven om be-
folkningen hidndelsevis inte skulle 6ka ytterligare i de storre stadsre-

gionerna.
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OKADE UTRYMMESKRAV

Vi upplever for nirvarande radikala forandringar i foretagens och
individernas relationer till det kringliggande utrymmet. Man kom-
mer naturligtvis 1 forsta hand att tinka pa vad bilismen astadkom-
mit. Bilen tar ménga ginger storre plats dn fotgdngaren eller cyk-
listen, bade stillastiende och i rorelse. Minniskornas aktionsradie
har okat drastiskt tack vare bilismen. En person, som bor mitt i
Skane, kan inom mindre 4n en timme dyka upp var som helst i
landskapet. Den &kade fritiden okar ocksa individens mojligheter
att forflytta sig.

Det finns fler {6randringsfaktorer som verkar i riktning mot
behov av 6kat utrymme. Industrierna bygger nu i regel laga en-

FiGur 1

Bebyggelsen i sydvdstra Skane omkring 1913 enligt Ekonomiska kartan
over Malméhus lin. Svart betecknar bebyggd tomtmark, inramade ytor
betecknar arealer undandragna agrar markanvindning sdsom grustag,
stenbrott, parker, ovningsfalt, storre trafikanldggningar. Sammanstall-
ning utférd av fil. kand. Nils Ragnar Jeansson, Geografiska institutio-
nen, Lund.
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Figur 2

Bebyggelsen i sydvdstra Skdane 1960—63 enligt aktuellaste flygbilder.
Beteckningar sdsom i figur 1. Sammanstallning utférd av fil. kand.
Nils Ragnar Jeansson, Geografiska institutionen, Lund.

vaningsbyggnader med stor yta per arbetande. Man forsoker sikra
goda reservutrymmen for utvidgning. Sjilvbetjiningsaffirerna bre-
der ut sig i markplanet. Tekniska detaljer som t. ex. rulltrappor
kriaver storre yta dn vanliga trappor eller hissar. I den privata kon-
sumtionen gar vi mot storre bostadsyta per hushill, och samtidigt
delar de ildre, stérre hushallen upp sig i mindre, sjilvstindiga
enheter. Smahusbebyggelsen accentuerar okningstendenserna.

Ju mer vi breder ut oss som arbetande eller boende, desto mer
gatumark behévs det. Fler och fler vill ha tva bostdder. Stadsbe-
folkningen behover lekomraden och arealer att strova omkring pa,
och hirtill kommer infiltrationsomraden f6r vatten, reningsanligg-
ningar, avskrddesytor, flygplatser etc. Till dessa mera kompakt sam-
lade behov kommer ett ndtverk av icke jordbruksmissig markan-
vindning, som sprider ut sig 6ver landsbygden mellan tdtorterna.
Motorvigarna rinner som breda floder genom terringen och skir
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itu omraden som forut hingt ihop, och pa det sittet far de ocksa
ett ekonomiskt och socialt inflytande i en bred bard pa émse sidor.
Den hir utbredningsprocessen har redan péagatt under nagra ar-
tionden. Jag skall ge en grafisk demonstration av forloppet i var
niarmaste omgivning i Malmé—Lund-regionen genom en jamforelse
mellan vad som framgir av den gamla ekonomiska kartan fran
1913 och av flygbilderna frin aren 1961—1963.

Figur 1 visar liget 1913. Som synes var egentligen Malmo, Lund
och Limhamn de enda orter som hade en storre areell utbredning.
Det fanns nagra andra smirre titorter, men i stort sett domineras
bilden av den allminna prickighet som den genom skiftena spridda
gardsbebyggelsen gav. Titortsbefolkningen hade ungefir 75 m?® per
invanare till sitt forfogande.

Figur 2 visar dagens situation. Titortsarealerna har mangdubb-
lats. Det har ocksd de andra bestandsdelarna: grustagen, soptip-
parna, vixthusytorna, trafikanliggningarna, t. ex. flygplatsen, eller
motorvigarna. Motorvigsforgreningen vid Akarp tar t. ex. ensam
upp en yta som dr ungefar lika stor som hela Arlovs samhille 1913.
Titortsbefolkningens arealanvindning uppgér till 175—200 m? per
person.

Vid en direkt jamforelse mellan kartorna mirker man att pa
flera stillen (t. ex. mellan Lomma och Bjirred och likasa i ostra
delen) vissa ytor forblivit konstant tomma. Dessa kan ofta aterféras
till krono- eller kyrkojordar och stérre gods, som visat stor motstands-
kraft mot exploatering. Ett av de stérre tomma omradena foljer
Héjea-dalen, ndgot som ir virt att utnyttja {or den framtida gronom-
radesreserveringen.

Exploateringen av kusterna gar nu, liksom tillvixten av titorterna,
mycket snabbt. Figur 3 visar ett kilometerbrett band av Skéanekusten
aren 1929 resp. 1962. Valet av ar for jamforelsen sammanhinger med
tillgangen pa killmaterial. Kustavsnittet stracker sig lings Bjirehalv-
ons sydsida fran Torekov och ner till Angelholms Havsbad. Markering-
arna har gjorts pa det sittet, att minst tre hus nirmare varandra in
100 meter har betraktats som minsta urskiljbara bebyggelsegrupp.
Diremellan ligger naturligtvis ocksa spridda hus, enstaka eller par-
vis.

All den nya bebyggelse som har tillkommit under perioden, i
huvudsak under 1950- och 1960-talen, dr givetvis inte uteslutande
fritidsbebyggelse. De viktigaste undantagen 4r en viss helarsbebyg-
gelse i Skilderviken och i Vejbystrand. Stérre delen av de ny-
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1929 1962

Ficur 3

Exploatering for tdtbebyggelse mellan 1929 och 1962 lings Bjdrehalvins
sydsida. Med svart betecknas ytor inom vilka minst tre hus ligger tdtare
an 100 m. Kallor: Ekonomiska kartan over Kristianstads lin samt
Topografisk karta éver Sverige i skalan 1:50 000.

byggda ytorna tiacks dock av fritidsbebyggelse. Det 4r saledes nu
ganska fa kustavsnitt som ligger kvar oberdrda av sidan bebyggelse.
Sarskilt pafallande 4r den ofta férekommande bristen pa organi-
sation 1 denna exploatering. Man ser langa rader av hus lings
kuststigen och hus i smaklungor som verkar kringkastade ungefir
hur som helst. Denna oreglerade fortdtning fortsitter varje som-
mar, allteftersom markdgarna dr villiga att exploatera. Att vissa
oppna strickor dnnu bestar tycks bero pa att de utgdrs av mer
svaratkomlig allminningsmark.
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Ytterligare overblick ger figur 4, en karta Gver hela Vistskane.
Hir har den bebyggda marken markerats enligt samma princip som
1 figur 3. Fordelningsbilden ir nu tillriackligt stor {6r att medge en viss
typologisering. For det {orsta visar det sig att vissa titortsytor borjar
komma orovickande niira varandra. Detta giller speciellt i Malmé—

Ficur 4

Tatbebyggelsen it vdstra Skdne 1962
—63. Med svart betecknas ytor inom
vilka minst tre hus ligger tdtare dn
100 m. Kdlla: Topografisk karta over
Sverige 1 skalan 1:50 000 samt kon-
cept till denna.
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Lund-regionen, men i viss min liknande situationer observeras innan-
for Hilsingborg och kring Skilderviken. For det andra dr storre orter
ofta omringade av en 16st organiserad randbebyggelse, som ibland stri-
lar ut liangs tillfartsvigarna. Vi har i sjdlva verket ddr en bebyg-
gelsetyp som skapar allvarliga trafikproblem genom den “vigkants-
friktion” som alla utfarterna medfor. For det tredje kan man hir
ater ligga mirke till den lingt gangna exploateringen av kustlin-
jen: pa sydkusten dr denna nistan fullstindig fran Falsterbo och
osterut. Likadant ser det ut pa nordvistsidan fran Hilsingborg till
Kullen, runt hela Skilderviken och vidare lings Laholmsbukten.
De luckor som finns kan i de flesta fall visa sig bero pa att de
storre godsen inte har varit intresserade av att exploatera sina kust-
marker for fritidsbebyggelse eller att, som nimnts, allminnings-
mark inneburit en bromsning.

UTVECKLINGSTENDENSERNA I MALMO—LUND-REGIONEN

Vi vet i stort sett vad vi har att vdnta oss betriffande befolk-
ningsutvecklingen. Jag skall gora ett begrinsat forsok att visa vad
denna befolkningsutveckling och den okade arealkonsumtionen i
kombination kan komma att innebdra. Nu inriktas intresset helt pa
den egentliga stadsbebyggelsen. Iritidsbebyggelse och annan mark-
konsumtion maiste limnas dirhdn i brist pd material som tillrdck-
ligt vdl kan belysa framtidsutsikterna. Inom de storre titorterna i
Malmé—Lund-regionen (se figur 2) bor i dag i det nirmaste
300000 invanare, och dessa ligger beslag pa i genomsnitt ungefir
175 m? stadsyta per person, ndr stadsytan ar definierad fran ren
bebyggelsesynpunkt. Kvoten varierar naturligtvis rdtt kraftigt fran
ort till ort beroende pid bebyggelsetyp. Malmé ligger lagst med 135
m? per invanare. Lund har ungefir 200 m2 De helt villabebyggda
orternas kvoter varierar omkring 500 m? per invinare.

Man miste rikna med att arealkonsumtionen per invdnare skall
komma att férdubblas till seklets slut.! Hir som ofta annars kan
man hinvisa till vad som hinder i USA. Dir 6kade pa 1950-talet
stadsbefolkningen med inte fullt 40 9%, medan stadsytorna Gkade
med 100 %. En inte osannolik {6rdubbling fram till seklets slut bor i
Sverige innebira ett behov av ca 400 m®/invinare. Vi har i Skane
sannolikt nagot att ta igen i férhallande till landet i Ovrigt.
Om vi forestiller oss att det snart blir mojligt att gora si, bor

1 For jimforelse se t.ex. Gunnar Lindmans artikel i Plan 1963 :6.
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Ficur 6




Ficur 7

Figur 5 Titbebyggelse i Malmo—Lund-regionen 1963. Beteckning som
i figurerna 3 och 4. Grd kvadrat: storleken pd den yta som behover
bebyggas ytterligare till omkring 1980 om regionen ndr 400000 invd-
nare, som disponerar 300 kvadratmeter bebyggd yta per person.

Figur 6. Kvadratytan fran figur 5 koncentrerad till omrddet mellan
Malmo och Lund. Fordelningen dr inte ett forslag — snarare ett av-
skrackande exempel — men vill ge en forestillning om storleken pd
den framtida markdtgdangen.

Figur 7 Kuvadratytan fran figur 5 fordelad pa de storre yttre tdt-
orterna samt inpassad mellan Malmé och Lund. Inte heller denna for-
delning dr ett forslag. Det synes forfattaren onskvdrt att alltfor stora
kompakta stadsomrdden undviks, ett planeringsmdl som kommer att
krdva bestimda anstringningar redan nu.



vi omkring 1980 ha gitt halva vigen till sekelslutets behov, dvs.
vara framme vid ungefir 300 m? per invanare. Med ledning av
sadana uppskattningar kan man gora vissa overslagsberidkningar.
Tor det forsta maste vi konstatera att markbehoven stiger, dven om
ingen ytterligare befolkningsokning kommer till stand. Hirtill kom-
mer sedan inrymningen av den nya stadsbefolkningen. Sammanlagt
betyder dessa tva faktorer att den stadsbebyggda arealen inom om-
radet pa figur 2 till omkring 1980 kan forvintas bli mer 4n tva
ganger storre 4n vad den ir i dag.

Vad detta innebdr i terringen kan konkretiseras med hjilp av
en rad kartskisser. I figur 5 ligger den tillkommande stadsytan ute
1 Oresund som en kvadrat {or att pa ett neutralt sitt visa storleken
av den yta som ytterligare kommer att behéva bebyggas till
1980. Man kan dra den slutsatsen att denna yta inte kan placeras
in i regionen utan att kommunerna moter varandra vid gridnserna
pa manga haill, sivida man inte tar sig for att bygga ut satellit-
orter i omradets utkanter.

Inplaceringen av ytan 1 forhallande till existerande bebyggelse
kan nu atminstone teoretiskt utféras pa manga sdtt. Hur den sedan
i praktiken kan komma att regleras ar naturligtvis en annan fraga.
Ett sitt dr att lita Malmo och Lund vixa ihop (figur 6), nagot
som ju uppenbarligen hinder om ingen hindrar det. Kartbilden
utgor inget [orslag utan vill snarast vara en avskriackande demon-
stration av de konsekvenser som utvecklingen kan fi ganska snart.

Man kan gora ett nagot mer vilbalanserat forsok genom att lata
alla existerande titorter svilla proportionsvis dir de ligger (figur
7) — alltsa dven de perifera orterna — och dessutom ligga ut
en del nya omraden lings motorvigen upp mot Bjirred. Figuren
ar fortfarande endast en demonstration av konsekvenser och inte
nagot forslag eller nagot forsok att gora upp en prognos med ut-
gangspunkt fran eventuellt existerande utbyggnadsplaner. Denna
fordelningstyp limnar litet mera 6ppen jordbruksmark emellan tit-
ortsarealerna. Det dr emellertid ganska tydligt att det dven i detta
gynnsammare fall blir svart att hindra ett totalt sammanvixande
Malmé—Lund, om man inte direkt och medvetet motsitter sig
en siadan, vilket man enligt min uppfattning borde gora.

En tredje hypotetisk fordelningsbild, som tyvirr dr svar att kon-
kret demonstrera, skulle uppkomma om man later slumpen arbeta
och bebygger en markbit hir och en dir, allteftersom arealer blir
overkomliga. Pa det sittet skulle det vara litt att peppra hela
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ytan med industrier, shoppingcentra, gruppbebyggelser och vigar
i en ganska oorganiserad rora. Det dr inte utan att man i verk-
ligheten kan skonja ansatser till en utveckling med vissa sidana drag.
Problematiken 1 Malmé—Lund-regionen ar bara en del av
ett mycket vidstricktare skeende. Vi far, om dn naturligtvis 1 nagot
mindre skala, analoga problem pa andra hall, t. ex. 1 nordvistra
Skane. Till den egentliga urbaniseringen kommer sedan en okind
ansvillning av fritidsbebyggelse, vignit och mycket annat.

PLANERING NODVANDIG

Infor de anforda perspektiven aktualiseras lokaliseringsfragorna. De
mera perifera regionerna i Skane kan ha anledning att siga: “Var-
for tringas pa nagra fa ytor, nir det finns sa gott om plats att
sprida ut den ekonomiska aktiviteten jaimnt Over landskapet?”. Men
troligen dr det sa att en viss koncentration ar gynnsam for bade
foretag och anstillda. Det ter sig darfor alldeles uteslutet med
ett lokaliseringsprogram, som ger nagot till varje liten ort i hela
provinsen. Detta dr emellertid inte alls nodviindigt for att dnda
lita storre delen av landskapet fA storre arbetscentra inom ganska
bekvamt rickhall.

Som bekant accepterar folk i dag ganska langa resor till och
fran arbetet. Det finns manga som reser bade 20 och 30 km dag-
ligen mellan bostad och arbetsplats. Figur 8 visar pendlingsfilten
— de omraden innanfor vilka arbetskraft himtas — kring Malmo,
Hilsingborg och Kristianstad. Det ror sig om ganska vida ytor.
Figur 9 visar en serie andra pendlingsfalt, namligen kring Lund,
Ystad, Olofstrom, Hoganis och Astorp. I sjilva verket overlappar
pendlingsfilten varandra ganska mycket. Figur 10 visar helhets-
bilden, hela mingden pendlande befolkning i relation till yrkesverk-
samma i landskapet. Denna fordelning dr ritt ojimn. Mest om-
fattande ar pendlingen i Syd- och Vistskane samt i Kristianstads-
regionen. De efiersatta regionerna ar dock inte storre dn att man
skulle kunna ge dem ett sysselsdttningstillskott inom acceptabelt av-
stand, om man valde endast nigra fa ounkter for koncentrerad sys-
selsdttningsutveckling.

Situationen tycks ropa pa ett oversiktligt program och ett plan-
missigt handlande. Det kan knappast ligga i nigons intresse att
hindelseforloppet i fortsdttningen blir den ofdrutsedda summan av
en samling oberoende handlingslinjer. For att aterknyta till bilderna
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Ficur 8

Pendlingsfadlten kring Malmé, Halsingborg och
Kristianstad 1960. Procenttalen anger antalet
pendlare till dessa stader i procent av antalet
yrkesverksamma boende i kommunerna. Frdn
pdgdende undersokning av fil. lic. Nils Lewan,
Geografiska institutionen, Lund.
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med de kompakta, svarta stadsytoma, som hinger som en risk
over omradet, bor vi inte glomma bort att dessa ytor, hur de 4n
placeras, helst skall fyllas med framgangsrika foretag och med
minniskor, som inte skall behdva slitas ner av trafik, dalig luft,
lortvatten, oljud, vardkder och allmin landskaplig tristess. Vi be-

hover en forutseende regional planlaggning.

Om sjilva organisationen av en sadan regional planliaggning
maste forst sdgas att fordndringstrycket inte kommer att respektera
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Ficur 9 E:l >

Pendlingsfalten kring Lund, Ystad, Hogands,
Astorp och Olofstrom. Beteckningar enligt fig. 8.
S LT

Fran pdgdende undersékning av fil. lic. Nils

Lewan, Geografiska institutionen, Lund. '//
1 n-20%

% 21-30 %

administrativa grinser, vare sig kommunernas eller linens. Om o6ver-
huvudtaget samlade bedomningar skall goras, maste de goras inom
ramar som ir betingade av dagens funktioner och behov. Det be-
tyder att bade grannenheter och avldgsnare enheter maste se till
att deras atgirder hakas ihop pa lampligt sitt.

FLEXIBEL REGIONPLANERING I SAMVERKAN
MED NARINGSLIVET

Niringslivet méste engageras mer 4n som hittills skett. Re-
gionplanering enligt byggnadslagens modell avser i forsta hand
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Forhdllandet mellan yrkesverksam dag- och D - 0.70
nattbefolkning 1960. Frén Nils Lewan : Arbets-
kraftspendling i Skdne. Skdnes regionplaneinsti-
tut — sirskilda utredningar 2, 1963. 0.70 - 0.79
ﬁ 0.80 - 0.89
E 0.90 - 0,99
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planering av markens anvindning. Men en sidan kan knappast bli

framgangsrik, om man inte oc
Markanvindningen beror i sista

tetens organisation i rummet. Och aktiv
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vidare kontrolleras for markanvindningens skull. Detta har man
ganska tydligt sett i London, dar det inte varit mojligt att halla
det s. k. gronbiltet oberdrt av exploatering. I Haag insisterade ny-
ligen Shell-koncernen pa att {i bygga en anliggning pa mark som
avsatts for rekreationsindamal. Om man inte fick det, hotade man
att flytta over till Storbritannien. Jag vet inte om Haag hade nagot
motsvarande rekreationsomrade i reserv. Det hade varit en styrka
om sa hade forhdllit sig. Exemplen visar emellertid att en
planering maste vara sa flexibel att den kan mota hastigt
uppkomna ansprak frin niringslivets sida utan att darfor pro-
grammets huvudprinciper behover uppges. Exemplen understryker
ocksa att Oversiktlig planering inte kan vara en angeligenhet uteslu-
tande for de allmdnna organen. Utan positiv medverkan fran ni-
ringslivets sida kan man inte nd goda resultat.

Det hor till den oversiktliga planeringens villkor i dag, bade i
Sverige och i andra linder, att den soker lampliga arbetsformer.
Svarigheterna 4r stora bade pad grund av administrationens fack-
mannamissiga splittring och pa grund av den geografiska omrades-
splittringen.

Overallt ar forvaltningen av huvudsakligen historiska skidl orga-
niserad i specialkategorier med sirskilda foretridare for jordbruk,
industri, handel, bostider, vigar, hilsovard osv. Detta system ger
visserligen en god facklig kompetens, men det forsvarar harmoni-
seringen av intressena i de konkreta situationer, dir alla dessa
funktioner skall gripa in i varandra pa ett limpligt sitt. I sjilva
verket kunde man tinka sig helt andra indelningar av kompetens-
omradena, grundade pa nagot mer abstrakta principer. Man kunde
t. ex. inritta ett lokaliserings- och markanvindningsorgan, vilket ar-
betade med sidana sammanvigningar for vilka man nu saknar vil
fungerande former.

Pa motsvarande sitt dr det Overallt svart att bringa den lokala
sjalvstyrelsen att anpassa sig till de nya dimensioner som arbetar
sig fram. I Sverige dr forhoppningen den att de nya kommun-
blocken skall hjilpa ett langt stycke pa vig. Men dven dessa blir
alldeles uppenbart otillrackliga till omfattningen, ndr planeringen
giller atskilliga sidor av det utvecklingsférlopp som vi har att vinta
0ss.

Till slut bor det ocksa observeras att det fria naringslivet ibland
har en bendgenhet att betrakta samhillsplaneringen som ett i viss
man fientligt fenomen. Detta dr naturligtvis oriktigt. Strivandena
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att skapa en i vidaste mening god miljo kan inte gdrna vara annat
an ett positivc moment ocksa i den ekonomiska utvecklingen —
forutsatt naturligtvis att foretagens miljoproblem far sin rétta losning
i sammanhanget.

PLANERINGEN HAMMAS AV BRIST PA DATA

Slutligen nagra ord om forsknings- och utredningssidan. Man kan
givetvis inte angripa planeringsfragor med framgang utan att forst
kartligga det nulige som man maste bygga pa och de fordndrings-
tendenser som gor sig gillande. Vad giller tillgaingen till data
ar planerarens villkor i vissa avseenden inte sirskilt goda i Skane.
En viktig forutsittning 4r bland annat aktuellt kartmaterial. Vi
far i dagarna en ny topografisk karta med hojdkurvor. Den pub-
liceras i skalan 1:50000 och #r naturligtvis mycket anvéndbar.
Men vad som friamst skulle behévas — och som redan finns for
bade Stockholms- och Géteborgsregionerna — #4r en ekonomisk
karta, som i detalj anger fastighetsférhallandena; utan kinnedom
om markdgandet ldr man inte kunna bedriva en riktigt framgéangs-
rik planering. Enligt av riksdagen faststdllt utgivningsprogram kan
ingen ekonomisk karta komma i Skane forrdn efter 1970, hur langt
in pa 70-talet vet vi inte riktigt. Det 4r givetvis svart att gora en
for alla tillfredsstdllande prioritetslista for hela landet, men jag
tillater mig att tro att storre ekonomiska virden och miljévirden
star pa spel i Skane 4n uppe bland torpstéllena i Hérjedalen.

Nir det giller statistiska data svdvar alltjimt den gamla agrara
virldens tinkesitt over mycket av sifferproduktionen. Befolknings-
statistiken ar bra. Men detsamma kan tyvirr inte sigas om foretags-
eller markanvindningsstatistiken, bortsett fran jordbrukssektorn.
Inom den granskas allting stindigt och ingaende, foretag for fore-
tag. Industri, handel och samfirdsel diremot foljs inte alls i till-
racklig detalj. Man kan i dag med ldtthet fa veta att det finns
fem histar och en get i Bragarp, men vi kan inte utan vidare fa
veta hur manga bilar det finns i Lund eller Malmo. Arealen av
baljvixter dr kdnd Overallt men inte lokalytorna fér industri,
handel och service. Och pa dessa villkor kan naturligtvis ingen
tillfredsstidllande analys goras av utvecklingstrender och framtids-
behov.

Samhillsvetarens och arkitektens olika roller 1 planerings-
sammanhang bor ocksd kortfattat beroras. Denna friga kompliceras
till stor del av det faktum att de bada kategorierna arbetar fran olika

82



utgangspunkter. Arkitekten dr uppfostrad till att tinka konstruktivt, att
arbeta ndstan bara framat, att astadkomma nigot materiellt nytt,
medan samhillsvetaren, liksom alla andra forskare, &tminstone hit-
tills huvudsakligen varit instdlld pa att studera det som redan exis-
terar, att granska det kritiskt och att endast mycket forsiktigt ut-
forma prognoser och program. En svarighet att komma &Gver den
barridr som existerar mellan de bédda arbetssitten, ligger kanske
rentav i att det dr olika minniskotyper som 4gnar sig at de bada
sysselsdttningarna.

Det alltmera nédvindiga samarbetet maste bedrivas som en vixel-
verkan. Prelimindra projekt skulle regelmdssigt granskas kritiskt-
vetenskapligt och sedan omarbetas med hdnsyn till vad som kommit
fram. Men denna vixelverkan ger bara en sida av saken. Samhills-
vetarna sjilva maste i mycket hogre grad 4n hittills inrikta sin forsk-
ning pa det planologiska problemomradet. Vi har i var tradition
en alltfor stark tendens att arbeta Gversiktligt. Man finner méngder
av bearbetningar av statistiska data gillande stora befolknings-
grupper eiler branscher men utan den nddvindiga utvdrderingen
inom ramen for lokala och regionala situationer. Pd detta plan be-
hévs insatser fran manga olika hédll. Alldeles sirskilt finns det skil
att efterlysa verksamhet pa omradet fran ekonomernas sida.

Ett viktigt prognostiskt forskningsfdlt dr vidare att soka systema-

' tiskt bedéma verkningarna i rummet av fordndringstendenser pa

det tekniska omradet. Det dr i stor utstrickning teknikens férand-
ringar som dr upphovet till de svarigheter som man i planerings-
sammanhang stindigt stills infér. Som ett exempel kan man ju
tinka pa hur virdefullt det i dag skulle ha varit, om nagon pa
1920-talet hade satt sig ner och arbetat igenom bilkomplexets
foljdverkningar i alla férgreningar — med utgangspunkt fran det
da orealistiska antagandet att bilismen skulle bli si allman som den
ar i dag. Det finns atskilliga problem av analog typ. Ett av de
allra viktigaste, atminstone nar det giller lokaliseringsfragor, tycks
mig vara de fordndringar inom kommunikationstekniken — dvs. i
betydelsen informationsdverféring — som vi uppenbarligen star
infor. Vi har plotsligt fatt oerhort storre mojligheter att snabbt
transportera stora mingder av data mellan skilda platser. Denna
teknik kan mycket vil skapa alldeles nya forutsittningar for lokali-
sering av kontor och organiseringen av administration. Mig veterligt
har ingen systematiskt sokt utvirdera denna innovation frdn pro-
gnossynpunkt.
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VILKA ONSKEMAL HAR NARINGSLIVET?

De senast framforda synpunkterna 4ar kanske mindre viktiga 4n
min sista punkt, nimligen en 6nskan om ett klargérande fran ni-
ringslivets sida om foretagens ansprak pa sin miljo. Jag har tidigare
antytt vilka fordelar det skulle innebdra f6r de for ndrvarande passiva
delarna av Skdne, om man kunde skapa ett begrinsat antal syssel-
sattningscentra genom filialbildning och nyetablering, inte bara
innehallande industri utan kanske ocksa kontor. Det &4r nimligen
svart att tro att all den sysselsdttning som nu vixer till sig i de
storre stdderna alldeles nodvindigt maste ligga i dessa. Man kan
formoda att det finns en hel del slentrian och vanetinkande i vad
som sker pa det hallet.

Dessa ting kain emellertid endast foretagen sjilva bedéma. Det
skulle vara synnerligen virdefullt om man inom f{oretagen ville be-
arbeta och diskutera sina lokaliserings- och miljoproblem och lata
de planerande veta vad man tanker!. Det sigs ofta och med ritta
— 1 varje fall i Amerika — att planeringsstrivandena alltfor en-
sidigt inriktar sig pa bostads- och rekreationsfragorna och inte fran
borjan bygger in den ekonomiska aktivitetens krav. I general- och
regionplaner finns det en tendens att ge industribeteckning at siadan
mark som inte kan anvindas till nagot annat, vilket bland annat
hinger samman med att vi vet for litet.

Den regionala planeringen maste i forsta hand syfta till att Gver
storre arealer ge samhillets yttre organisation en god funktion, bade
ekonomiskt och socialt. I andra hand #r syftet att astadkomma
ett tilltalande landskap. Funktion och form &r i hogre grad be-
roende av varandra 4n man kanske i allmidnhet tdnker pa. Vi har
innu sa linge i Skane ett utomordentligt gott utgangslige for att
utforma den framtida areella organisationen och det framtida kul-
turlandskapet. Men det dr ganska bradskande att ta itu med styr-
ningen av de allt snabbare férdndringarna.

1 Fragan har tidigare berorts i kapitlet ”Industrin och samhillsplane-
ringen”; s. 41.
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BILAGA 1

Regionplaneringens orgamisation

enligt byggnadslagen

I Sverige tenderar begreppet regionplanering att associeras med en
speciell form av oversiktlig samhillsplanering, ndmligen interkom-
munala markdispositionsplaner. Att sa ar fallet sammanhinger dels
med lagstiftningens karaktir, dels med regionplanearbetets traditio-
nella organisation.

Sedan gammalt har kommunerna sjilvbestimmanderitt over den
fysiska planeringen och markdispositionen inom den egna dominen.
Denna sjilvbestimmanderitt dr si starkt betonad att man ofta talar
om ett kommunalt planmonopol. Endast i anknytning till region-
planeringen kan kommunerna tvingas att beakta forhallandena utan-
for det egna omradet.

Bestimmelserna om regionplanering ingar i 1947 ars byggnadslag
och byggnadsstadga. I dessa utgdr regionplaneinstitutet en direkt
utbyggnad av de andra planinstitut som byggnadslagen specificerar.

Byggnadslagstiftningens ursprung gar tillbaka till stormaktstiden
da det blev aktuellt att skydda sig mot brandfaran och att ge enkla
hygieniska normer. Dessa forsta bestimmelser var naturligtvis mycket
speciella och gav detaljerade foreskrifter. Genom olika lagrevide-
ringar under 1700- och 1800-talen gjordes tilligg som omfattade mera
oversiktliga och principiella planinstitut. Den traditionella karakti-
ren av markdispositionsplaner bibehélls emellertid oférdndrad, och
nar regionplaneringen skapades 1 1947 ars byggnadslag, overfordes
de arbetsformer och den organisation som gillt f6r de mindre Gver-
siktliga planerna ocksa till denna.

Den gillande byggnadslagen omfattar saledes en hel hierarki av
planinstitut frin de konkreta detaljplanerna (stadsplan, byggnads-
plan) till de oversiktliga planinstituten (generalplan och regionplan),
ddr de mindre detaljerade dr avsedda att ange riktlinjer f6r de mera
detaljerade. Regionplanen skall alltsa i grova drag ange huvudlin-
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jerna i den interna kommunala oversiktsplaneringen och eventuellt
ocksa ersitta denna dir planproblemen ar gemensamma for tva eller
flera kommuner.

Regionplanering i byggnadslagens mening kan omfatta i princip
vilka fragestillningar som helst; den kan gilla gemensamma kom-
munikationsproblem, disponeringen av fritidsomrade osv., men det
vanligaste ir att man inom regionplanen forsoker ge en syntes av
den totala markdispositionen.

Frigan om regionplanering kan vickas av nagon av de berorda
kommunerna eller av ldnsstyrelsen. Efter utredning faststiller Kungl.
Maj:t regionplanens funktionella och geografiska omfattning. Det &r
ocksd Kungl. Maj:t eller linsstyrelsen som faststiller regionplanefor-
bundets stadgar.

Ledningen av regionplanearbetet utévas av forbundsfullmiktige.
I denna ingar minst en representant for varje deltagande kommun,
ofta betydligt flera, och férsamlingen #r alltsi ganska stor. Det
praktiska arbetet leds av en regionplanechef, vanligen med arkitekt-
utbildning. Arbetet med planen tar vanligen relativt lang tid, 3—5 éar,
och kraver en betydande utredningsapparat. Kostnaderna {6r arbetet
bestrids av de enskilda kommunerna men statsanslag kan i vissa
fall utga.

Den firdiga regionplanen har vanligtvis karaktiren av en situa-
tionsbild av markdispositionen om t.ex. 20 ar. Planen behandlar dis-
positionen av arealer for bostider, industri, kommunikationer osv.
Olika specialproblem kan belysas mera grundligt. Sedan regionplanen
utarbetats skall den antas av férbundsfullmiktige och faststillas av
Kungl. Maj:t.

Eftersom kommunerna mot sin vilja kan tvingas in i ett region-
planeférbund, kan regionplanen i princip inte ges nigra rittsliga
verkningar. De enskilda kommunernas planmonopol inskrinks endast
i den meningen att linsstyrelsen kan vigra faststilla generalplan eller
detaljplan med motiveringen att den inte dverensstimmer med re-
gionplanens bestimmelser.

Det har ofta visat sig att regionplaneringens organisation och av-
saknaden av rittsliga verkningar hos planen leder till att den endast
under motstand accepteras av styrelserna i de enskilda kommunerna.
Delvis sammanhinger detta med att planen i stor utstrackning sak-
nar flexibilitet och anpassningsbarhet, delvis pa det forhallandet att
den enskilda kommunens finansiella intressen knappast beaktas i plan-
arbetet. 1 flera regioner har man darfor sokt sig andra vigar 4n de
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som anges i byggnadslagen och striavar efter en regionplanering
som i sig innesluter ocksd andra samhillsmoment dn de rena mark-
fragorna.

I Orebro lin drivs en form av regionplanering med landstinget
som huvudman dir man férsdker undvika stora komplexa syntes-
planer och i stillet striavar efter att l6sa konkreta problem av be-
grinsad rickvidd t.ex. skolfragor, vigplaner etc.

I Skane har man gjort vissa forsok att, med landstingen och de
landstingsfria stiderna som huvudmin, inom ramen for Skanes Re-
gionplaneinstitut, géra en planering som mera baseras pa kontinuer-
liga utredningar om beslutens konsekvenser dn pa faktiska disposi-
tionsplaner. I arbetet efterstravar man i synnerhet en anpassning till
regionplaneringens forinderliga férutsittningar. I det sk. forslaget
till Plankodex foér Skéne har man sokt sammanstilla de allminna
virderingar om den regionala samhillsutvecklingen som redovisats
av de olika intressenterna.
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BILAGA 2

Litteratur

Litteraturen om samhillsplanering dr synnerligen rikhaltig och ticker
de mest skilda aspekter. Statens Institut {or Byggnadsforskning har
gjort en sammanstdllning som upptar de arbeten som har relevans
for svenska forhallanden: “Forskning for Samhdllsplanering”. Den
upptar dock endast arbeten publicerade 1957 och tidigare.

Mera speciella aspekter pa regionplaneringen ges i olika samlingar
av lagtexter och kommentarerna till dessa.
Bexelius, Nordenstam, Kérlof: Byggnadslagstiftningen
Stjernquist, Ljungman: Den rdttsliga kontrollen éver mark och
vatten

En populdr sammanstillning 6ver samhillsplaneringens organisation
ges i
Asvdrn: Hur planeras ditt samhdlle?

Olika moment i samhillsplaneringen har berorts av skilda statliga
utredningar. Frigorna har da i allminhet rort planeringsproblem i
minst regional skala men utanfér byggnadslagen.

Regionsjukvdrden (SOU 1958:26)

Svensk Ekonomi 1960—1965 (SOU 1962:10—11)

Svensk Trafikpolitik (SOU 1961:23—24, 1962:35)

Vigplan for Sverige (SOU 1958:1—2)

Principer [6r en ny kommunindelning (SOU 1961:9)

Vigudsendets distriktsorganisation (SOU 1962:46)
I den nist sista dr i synnerhet kapitel 8 av visentlig betydelse for
en forstaelse av den regionala problematiken.

Oresundsforbindelsen (SOU 1962:53—54)
Till denna bor tilldggas att en del av remissvaren ocksa har ett bety-
dande intresse i detta sammanhang, kanske i synnerhet de komplette-
rande expertutredningar som inldmnades av Malmé stad.
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Naturen och samhdllet (SOU 1962:36)
Till den regionala problematiken hor naturligtvis ocksa naturvarden
och i synnerhet de sociala behoven av mark {or fritids- och rekrea-

tionsindamal.

Aktiv lokaliseringspolitik (SOU 1963:49 m.fl.)
Den kanske mest betydelsefulla av de offentliga utredningarna pa
detta omrade ir lokaliseringsutredningens betinkande. I de forslag
som ldggs fram i denna kommer regionplaneringen att fa nya organ
och delvis ocksa ett nytt innehall.

Till kategorin offentliga utredningar kan mdgjligen ocksa riknas den
av Arbetsmarknadsstyrelsen publicerade
Samhdllsservice och lokaliseringsverksamhet

Artiklar om planeringsproblem publiceras i en lang rad tidskrifter
bland vilka de viktigaste dr
Plan, organ for foreningen for Samhillsplanering
Kommunernas tidskrift
Stadsforbundets tidskrift
Stadsbyggnad. Utgiven av Svenska Kommunaltekniska féreningen
Arbetsmarknad. Utgiven av Kungl. Arbetsmarknadsstyrelsen.

Olika undersokningar publiceras ocksda av vetenskapliga organisa-
tioner, niringslivets utredningsorgan och statliga myndigheter.
Godlund: Busstrafikens framvixt och funktion i de urbana in-
fluensfdlten. Geogr. Inst. Lund.
Pdhlsson: Gymnasiers lokalisering och rekrytering. Geogr. Inst.
Lund.
Gulbrandsen: Strukturomvandlingen inom jordbruket. TUL
Kritz: Lastbilstrafiken i Sverige.
Soderman: Jordbruksnedldggelse och storleksrationalisering. Geogr.
Inst. Uppsala.
Storstockholms ekonomiska struktur. FFI.
Arpi: Képvanor, Detaljhandelsomrdden och regionindelning. FFI.

Den utldndska litteraturen ar synnerligen rikhaltig. En limplig sam-
manfattning torde vara
Isard et al. Methods of Regional Analysis.
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