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Nr 656

Av herr Andersson, Torsten, och herr Gustafsson, Nils-Eric, angad-
ende planering av bebyggelseomraden.

(Lika lydande med motion nr 849 i Andra kammaren)

Bebyggelseomradenas strukturella uppbyggnad ur ekonomiska och
andra aspekter

I det gamla icke motoriserade samhillet maste alla som arbetade bo gans-
ka néra sin arbetsplats. Avstandet fick inte vara stérre én att man till fots
kunde tillryggalidgga striackan. De moderna kommunikationsmedlen, framst
bilen, brot detta samhillsmonster. Arbetskraften kunde nu aka ganska langa
strackor for att komma till sitt arbete. Darmed mojliggjordes uppkomsten
av nya typer av sambhillen, oftast till gagn f6r bade minniskornas trivsel
och samhillets ekonomiska tillvaxt.

Industrierna, servicefunktionerna och kontoren i allmédnhet har stindigt
vuxit till allt storre enheter, dels inom sig sjilva, dels tillsammans (stora
arbetscentra). I de flesta fall har detta inte vallat nagra storre svarigheter
vad arbetskraftens transporter betraffar. Tétorterna har kunnat vixa sig
ganska stora utan att oligenheter uppstatt i kommunikationshinseende.
Vissa forhallanden, framfor allt i stortitorterna, gor emellertid att frage-
stillningen om sambanden mellan arbetsplatsernas och bostddernas for-
laggning kraftigt aktualiserats. Vi har kommit dithin att man pa allvar
kan stalla fragan om vi férlorar mer, nationalekonomiskt sett, pa att skilja
arbetsplatserna fran bostidderna i &nnu stérre enheter 4n pa att finna andra
former for tatortstillvixterna. Den regulator, som skulle kunna skdta de
ekonomiska avvigningarna, ar i stort sett satt ur spel. Foretagen behover
normalt inte bekymra sig om vad det kostar for arbetskraften att komma
till arbetet; deras strivan ar framst att minska sina egna produkters trans-
portkostnader. Pa orter dir det rader arbetskraftsbrist och restiden redan
ar lang har man dock varit tvaungen att intressera sig foér arbetskraftens lo-
kalisering. Inte heller pa de statliga och kommunala férvaltningsomradena
behover man ta sirskilt stor hidnsyn till personalens dagliga resor. Stora
risker foreligger enligt var mening att detta stindiga forbiseende i den 6ver-
siktliga planeringen och arbetskraftslokaliseringen kan leda till allvarliga
snedvridningar i samhaillsekonomien. Resorna maste givetvis betalas, och
det gors nu genom subventioneringar via avdrag for resekostnaderna pa de-
klarationerna, genom skatter till investeringar i trafiknitet och genom kost-
nader for den enskilde, dels direkt, dels genom sociala oligenheter och mins-



Motioner i Férsta kammaren, nr 656 ar 1967 11

kad fritid, sarskilt om koer forekommer. De starka krav, som kan resas pa
att en viss lokalisering ar 6nskvird, méste enligt var uppfattning stallas i
relation till de kostnader som uppstar £for samhallet, bade direkta och sada-
na som ar svira att framrikna i pengar. Motiven fér en sirskiljning av olika
enheter kan vara riktiga i vissa fall och till en viss grins, men andra ganger
underskattas de samhallsekonomiska konsekvenserna.

Det finns de som menar att separering av omraden fér bostider, syssel-
sattning och fritidsverksamhet i stora, klart avskilda enheter gors endast
fér att ge ménniskorna trivsel och skdnhetsupplevelser. Aven betriffande
denna teori kan riktigheten ifragasittas. Liksom nir det galler de mer ren-
odlade ekonomiska aspekterna kan pastiendet ovan vara sant, exempelvis
om bullrande och luftférorenande industrier férs bort fran bostadsomra-
den, men det talas 4 andra sidan ocksa om trista sovstider, trottande resor
och andra miljémaissiga olidgenheter.

I debatten om det nya regionplaneforslaget for stockholmstrakten kom-
mer fragorna att tas upp. Fran vissa hall hivdas att Storstockholm méste
fortsitta att utbyggas som en centraliserad stad, annars kommer vi pa efter-
kilken i konkurrensen med de stora ekonomiska centra som finns pa kon-
tinenten. Foretagens och olika forvaltningars krav pa tita kontakter med
varandra ir enligt denna teori mer viirt ekonomiskt sett fin de miljardfor-
dyringar i trafikutbyggnaden, som uppstar i en stad av sadan struktur.
Gentemot detta kan tvivel framféras om de ekonomiska fordelarna, och
man kan betvivla att utvecklingen ir »odesbestimd». Det finns nimligen
decentraliserade storstiider och linder, dir de politisk-ekonomiska funktio-
nerna ar fordelade pa ett flertal orter och déir landets framstegstakt finda
ar hog. Visttyskland och Schweiz ir sadana stater. Dessutom kan fragan
stillas, om inte minniskorna kommit bort i det teoretiska resonemanget
om den centraliserade staden. Aven om man ibland férséker att motivera
sina stillningstaganden om att vissa titortsmodeller ir riktiga ur de en-
skildas trivselsynpunkt, vet man egentligen mycket litet om deras olika
inverkan pd minniskorna. Intervjuer ger ofta inte riktiga resultat. Vad
ménniskor uppfattar som drigligt kanske bara ar det, dirfor att anspraks-
nivan stindigt sjunkit pa grund av kder och sociala oligenheter. Intresset
for dessa aspekter har dock 6kat de senaste aren, och ett flertal utredningar
har startats. Anledningen till att man tidigare i sa liten utstrickning tagit
hiénsyn till frigan om den teknisk-ekonomiska utvecklingens konsekvenser
fér ménniskan far anses ligga i att milj6- och trivselfragor ej uppfattats
som kostnader for samhillet, vilket tidigare berorts i denna motion och i
centerpartiets miljopolitik.

Men diskussionen om sambanden mellan bostidder och arbetsplatser ir
aktuell inte bara i storstadsregionerna utan ocksa t. ex. i lokaliseringsomra-
dena i samband med arbetsmarknadsstyrelsens och ldnens insatser dir.



12 Motioner i Forsta kammaren, nr 656 dr 1967

Tecken tyder pa att vi dnnu bara star i bérjan av stora standiga struktur-
omvandlingsprocesser. I arbetsmarknadspolitiken kommer i framtiden med
sikerhet ett stindigt samspel att behova ske mellan rorlighet pa arbetskraft
och rorlighet pa arbetsplatser. Lokaliseringspolitiken kommer att bli besta-
ende, dven om inrikiningen och utformningen kan komma att andras frin
tid till annan beroende pa samhillets utveckling och forandring. Ménni-
skornas énskemal om hur de vill bo kommer att tillmitas storre betydelse
in som skett och arbetsplatsernas forliggning att anpassas dartill, dels
inom landet, dels inom respektive bebyggelseomraden. Ménniskornas krav
pa trygghet gor enligt var uppfattning en sadan politik nédvindig i ett sam-
hille, dar strukturomvandlingarna inom olika branscher sker i allt snab-
bare takt och avskrivningstiden pa olika produkters anvindbarhet standigt
torkortas. Man kan ocksa se det som ett rittvisekrav mellan olika typer av
arbetsomraden, mellan omraden med overviigande delen av arbetsplatserna
pa forvaltnings- och servicesidan och omraden, som ar mer inriktade pa
varuproduktion. Tryggheten att f4 bo kvar och planera for sig dr mycket
storre i de forstnimnda dn i de senare, och skillnaden okar, som antytts, i
detta avseende. Inte minst av dessa skil ir motiven starka for den utred-
ning, som nedan kommer att foreslas. Virdefulla informationer skulle till-
féras arbetsmarknadsorganen och samhillsplaneringen dver huvud taget.

Det bor mer uppmirksammas att avstand i det sammanhang det har ar
friga om snarare bor riknas i tid dn i liagenheter. Debatten om de langa
avstanden i titortsglesare omraden av landet kommer da att nyanseras.
Dessa resor sker vanligtvis snabbt och utan tidsférluster i kder. Alltfor
ménga har nu den uppfattningen att det &r kilometrarna som kostar mest,
vilket ingalunda éar sikert.

En annan aspekt pi frigan om fordelningen bostiader—arbetsplatser—
servicefunktioner ir huruvida den ena eller andra formen gynnar stravan-
dena att ge bigge makarna i en familj méjlighet till arbete. Servicefragor-
nas losning kan vara avhingig av denna planering, och i de fall resor till
arbetsplatsen maste foretagas och tillfredsstiallande kollektiva kommunika-
tioner ej finns ordnade nira bostaden uppkommer problem med samord-
ning av arbetstider, savida inte tva bilar skaffas. De senare fragestillning-
arna ir briannande bade i glesbygderna och i de stora sovstiderna.

Man har anledning férmoda att d&ven manga sociala forhallanden har att
gora med de sporsmal som behandlas har. Samhillenas hygieniska standard
ir beroende av hur olika bebyggelsegrupper forligges i forhallande till var-
andra. Trotthet, stress och sjukdomar dr mer vanliga i vissa samhéllen dn i
andra, och de kostar samhillet mycket pengar. Dessa indirekta kostnader
bor jamvil undersokas och virdena uppskattas. Genom en god samhills-
och bebyggelseplanering kan immissionsrisker forebyggas.

De flesta striivar efter sa lang fritid som méjligt. Om resorna till arbetet
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eller till servicefunktionerna tar lang tid, forkortas fritiden i motsvarande
grad. Bl.a. pagar i Lund ett forskningsprogram om urbaniseringen, dar
denna aspekt tas upp. Man séger att varje manniska har en tidsbudget, dir
vissa »fasta kostnader» finns, och man avser att studera sambandet mel-
lan denna tidsbudget och olika omgivningar och fysiska samhéllsmodeller.
Vi vill kraftigt understryka viardet av denna forskning.

Det har i tidigare motioner fran centerpartiet havdats att en planering,
som medfor att mycket stora trafikbehov uppkommer mellan olika enheter
med ojamn belastning pa kommunikationsnitet och trafikstockningar och
otrivsel som f6ljd, maste undvikas. I stéllet bor kompletta, fungerande sam-
hillen skapas, dir majoriteten av méanniskorna har néara till sina arbets-
platser. Det ar vidare efterstrivansvirt att ha en rorlig bostadsmarknad,
sarskilt i stora tatorter. Meningen ar att man skall flytta s& nira sina arbets-
platser som mojligt, och detta ar ocksa vanligen ménniskornas énskemél.
Om alltfor stora koncentrationer av arbetsplatser sker till vissa omraden,
forsamras mojligheten till rorlighet. De f4 som blir kvar néira det centrali-
serade arbetscentrum vill inte flytta, och fér alla de 6vriga nyttjar det foga
att flytta fran ett ytteromrade till ett annat, om de dérmed inte kommer
niarmare sin arbetsplats. Stelheten pa bostadsmarknaden konserveras.

Fackméannen som upprittar planer ar i forsta hand inriktade pa sina
speciella omraden och mindre pa de politisk-ekonomiska, som avilar for-
troendeménnen. Dirfor kan betydande oligenheter uppkomma i ett lége,
dir beslutsprocessen om samhéllsbyggandet laggs allt tidigare, dar exper-
terna far mer att séiga till om och dar planerna i praktiken tenderar att bli
mer eller mindre lasta, niar de presenteras for politikerna. Fackménnen in-
tresserar sig for litet for planernas ekonomiska féljder och mojligheter till
genomforande, och politikerna ges inte tillracklig tid att tringa in i de tek-
niskt komplicerade fragorna. Det vore onskvirt om de ekonomiska pers-
pektiven i storre utstriackning togs med i planeringen och att kunskaperna
i dessa fragor breddades hos planerarna. Den utredning om de samhillseko-
nomiska konsekvenserna av olika samhéllens strukturella uppbyggnad som
vi foreslar skulle ge bade fackmén och politiker vardefulla kunskaper, och
stora felinvesteringar kunde undvikas.

Som framgatt har fragan om trafiksituationen i vara storre titorter nira
anknytning till det mera principiella resonemang som hér forts. Vi vill
darfor speciellt behandla denna for landet och ménga ménniskor viktiga
fraga.

Trafikproblemen i storre tditorter

Biligandet okar for varje ar som gar. Framfor allt i de stora titorterna
har triangseln pa gatorna blivit allt stérre med kobildningar och trafikstock-
ningar som fo6ljd. Antalet bilar i Storstockholm har exempelvis férdubb-
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lats under en period av sex ar enligt en undersékning 1965. Erfarenheterna
ar internationella. Over hela virlden, dér stora befolkningskoncentrationer
skett och dér levnadsstandarden tillatit motorisering och privatbilism, har
trafikproblem av oftast allvarlig art uppkommit. New Yorks, Londons, Pa-
ris’ trafiksituation ar allvarlig, vara storre svenska staders dnnu s linge
mattliga, internationellt sett. Att koproblem i ménga storre stider i varl-
den ér storre an i Sverige ar givetvis ingen ursiakt for varfor vi inte kraftigt
skulle angripa problemet och préva nya lésningar. Tviartom bor vi studera
forhallandena utomlands och ta lirdom av de misstag dar gjorts och se i
vilka avseenden de varit framgangsrika. Man fragar sig onekligen, om stor-
stadsbyggandet med nddviandighet maste leda till dessa for samhille och
maéanniskor mindre gynnsamma verkningar.

Den nuvarande allvarliga trafiksituationen i de storre stiderna ar si val-
kand att nagon narmare redogorelse for forhallandena hiar knappast torde
erfordras. Kéerna ér langa, sarskilt vid de tidpunkter pa dagen, d& folk
aker till och fran arbetet. Inte sdllan uppstar riktiga stockningar, som lam-
slar stora delar av omgivande gatusystem och stadsdelar. De som sitter i
bilar, bussar och lastbilar blir litt irriterade och otaliga, och ménniskor
utanfor pa gatorna berdrs ocksa, kanske mest genom bullerstérningar och
luftféroreningar.

P4 grund av koerna asamkas samhillet stora ekonomiska forluster, var-
av de flesta ar indirekta och darfor sillan medriknade i ekonomiska kal-
kyler eller omnamnda i allmén debatt. Den tid som tillbringas i koer tas
fran arbetstid eller fritid, och det ar givetvis inte efterstravansvirt nagot-
dera. Irritationen over trafikférhallandena kan medféra svara psykiska pa-
frestningar, som blir kostnader fér samhillet genom sidmre arbetsresultat,
hog franvarofrekvens fran arbetet och kanske sjukdom. Hur allvarliga de
senare problemen ar framgar t.ex. av uttalanden och aktioner, som spér-
vigspersonalen i Stockholms stad vid upprepade tillfdllen gjort. Den ojim-
na belastningen av viagar och gator medfoér att viasentligt mycket mer kapi-
tal maste tillféras dessa, om de virsta koproblemen skall undvikas, &n om
trafiktillflodet vore jimnare fordelat under dagen.

De viktigaste traditionella medlen for att 16sa trafikproblemen kan sigas
vara en planering, som visar hur gatorna och lederna bor dimensioneras
och byggas med hénsyn till trafikprognoser och atféljande krav pa resurser
for att genomfora detta: bygga flera och bittre gator och stora betongkon-
struktioner i de inre stadsdelarna, ersitta bostadsfastigheter med parke-
ringshus samt bygga ut kollektiva trafikmedel och inféra trafikreglerande
atgiarder. Inte minst genom de senare, parkeringsférbud, férbud att stanna
och olika system av parkeringsavgifter forsoker man minska bilismens tryck
pa stadskarnorna. Manga menar dessutom att en kraftig avgift skulle tas
ut, om man 6ver huvud taget skulle fa kora dar, eftersom hog trafikinten-
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sitet inom ett begransat omrade drar stora samhaillsekonomiska kostnader.

De atgiarder som vidtagits har uppenbarligen inte rickt till for att klara
ansvéllningen av fordon. En kraftig avgiftsbeliggning skulle otvivelaktigt
latta pa trycket, atminstone temporért, och bor kanske prévas. Men det
kan ifragasattas, om detta system ar rattvist, dd manga méanniskor inte har
mojlighet att utnyttja kollektiva trafikmedel. Bilen har kommit for att
stanna under 6verskadlig tid framat. Planeringen har endast i viss grad
tagit hansyn till trafikfrdgorna. Inom varje omrade for sig har man oftast
noggrant studerat fragorna. Men helhetsbilden har saknats. Om flaskhal-
sarna klarats av i det egna omradet, har det uppstatt nya pa andra. Ett
exempel pa detta kan de forsta planerna foér Jarvafiltet anses vara, dar
man studerade trafiken inom omradet, inte minst ur milj6- och sidkerhets-
synpunkt, men ej tillrickligt synes ha beaktat sammanhanget med staden
i ovrigt. I varje fall angav vagforvaltningen att en 16-filig vig maste byg-
gas, om Jarvaplanen skulle forverkligas. Fragan om hur kollektiva trans-
portmedel skall finansieras dr nu 16st i princip. Statliga medel for utbygg-
nad av tunnelbanor och huvudtrafikleder tycks dock ej kunna stillas till
forfogande sa tidigt att det passar de tidsmaéssigt hart pressade exploate-
ringsprogrammen. I ett sddant liage far tillgripas provisoriska lsningar,
vilka dven de ar kostnadskravande och miljomaéssigt mindre goda. Man
har alltsa enligt var uppfattning vanligen lyckats att ridkna fram hur stor
trafikalstringen blir, var viagar och gator bor liggas och hur de bor dimen-
sioneras for att resultatet inom olika stadsomraden ur miljoméssig och
trafikmaéssig synpunkt skall bli tillfredsstdllande. Men man har misslyckats
i de stora sammanhangen, att fa tiatortsregionens totala trafikapparat att
fungera bra, och man har inte alltid haft det riktiga samhéillsekonomiska
perspektivet pa de losningar, som foreslagits — ehuru forslagen varit vil
utformade i tekniskt hinseende. Man har heller inte i sina exploaterings-
kalkyler tagit med alla erforderliga kostnader. Man kan uppenbarligen inte
pasta att planeringen lyckats sdrskilt val med trafiken annars hade for-
héllandena varit annorlunda i de stérre tdtorternas stadskirnor.

Enligt var uppfattning maste de grundlaggande orsakerna till att trafik-
kéerna uppkommer klarliggas och problemen losas den vigen. Detta ligger
helt i linje med var miljopolitiska malsittning. Vi méste tranga djupare ner
i sammanhangen och angripa orsakerna och inte bara symtomen, om vi
skall na goda losningar till rimliga kostnader. Nar det géiller trafikproble-
men ar det givelvis trafikalstringen, som &r av stort intresse. Behovet av
resor med bil gar att framrikna med nagorlunda god sidkerhet i absoluta
tal och dven hur denna méngd fordelar sig dels pa olika delar av trafik-
systemet och dels i tidshinseende.

En del av trafiken utgors av vad man kallar néjestrafik. Vi kan ta bilen
for att besoka vinner, dka till sommarstugan eller rent allmént gora turer.
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Denna del av trafiken ir antagligen relativt liten, och den upptrader i regel
ej samtidigt som andra stora trafikstrommar. En annan del av trafiken ut-
gors av ren yrkestrafik. Transportniaringens behov av snabba kommunika-
tioner ir uppenbart. De storsta belastningarna pa storstadsregionens vig-
och gatunit skapas av resor mellan bostad och arbetsplats. Denna typ av
resor kan ocksa sigas vara nyttobetonad, dock kan flertalet av dessa resor
ske med allmidnna kommunikationsmedel, vilket mahinda ar ekonomiskt
fordelaktigare.

Om man pa allvar vill 16sa trafikproblemen, krivs en annan oversiktlig
fysisk sambhillsplanering, som minskar behovet av resor mellan bostader
och arbetsplatser, som sprider ut den trafik, som andé blir erforderlig, 6ver
storre ytor, sa att flaskhalsarna undvikes, samt tar hansyn till respektive
tatorts geografiska forhallanden ur trafikalstringssynpunkt. Enligt var upp-
fattning kan man genom att forligga enheter av arbetsplatser och bosti-
der nara varandra undvika manga av de langa resorna till och fran arbetet,
som kréaver sa kraftig trafik. Genom att ha flera an ett eller ett par stora
arbetscentra kan man dessutom fordela trafiken over storre ytor. Trycket
pa stadskirnorna ldttar, och man slipper att belamra dem med dyra utrym-
meskriavande betongkonstruktioner, som inte sillan forstér fina stadsmil-
joer. Planmissighet maste darvid givetvis efterstrivas, si att man inte
forsamrar mojligheterna att bygga kollektiva trafikmedel genom en oreg-
lerad spridning och blandning av bostader, arbetsplatser, serviceanligg-
ningar och andra sambhilleliga anordningar. Genom att man tar stérre hin-
syn till vara storre stiders geografiska lidge kan kommunikationernas ut-
byggnad forbilligas. De flesta av Sveriges storre stiader ligger ogynnsamt
till i landkommunikationshénseende. Det besvirligaste liget har férmod-
ligen Stockholm, da de stora vattenytorna medfor att fortrangningar i tra-
fiken uppkommer. Broar och stora betongkonstruktioner éver och under
jord ar dyra att anlagga. Mojligen kan den nya tekniken med sviavfarkoster
sd smaningom underlitta framkomligheten genom att vattenomraden kan
utnyttjas. Bade Goteborg och Malmo ligger vid kuster, varfér fordonstra-
fiken till de centrala omradena endast kan komma frian landsidan. Man
bor bittre uppmirksamma den roll dessa geografiska forhdllanden spelar
pa sd satt att man vid lokaliseringen av arbetsplatserna tar storre hinsyn
till kostnaderna for trafiksystemets utbyggnad. Helst bor man kunna na
ett arbetscentrum fran manga olika hall, och man boér om mdojligt undvika
att storre transporter av arbetskraft sker over vattendrag, eftersom broar
da ar erforderliga.

Den fysiska samhéllsplaneringen avilar till storsta delen kommunerna
sjilva, och det har ansetts olampligt att fran centralt hall i alltfor hog grad
paverka dem i deras oversiktsplanering. Samtidigt kan man konstatera att
stora samhillsekonomiska och f6r méanniskorna miljoméissiga virden star
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pé spel och att man i vissa kommuner inte visat tillracklig forstielse for
de fragor som hir behandlats. Anledningarna till detta ar med sikerhet
flera. Ofta har den administrativa indelningen lagt hinder i vigen, och man
har inte riknat med de indirekta kostnader, som blivit den nuvarande pla-
neringspolitikens resultat. Motiven fo6r samhillet att paverka stortitorter-
nas oversiktliga planering dr darfor starka, sérskilt med tanke pa att de
genom sin storlek tar sa stora delar av de ekonomiska resurserna i ansprak
och att deras utbyggnad kan ske pa sa olika sitt och till s& olika kostna-
der. Den fysiska riksplanering som sker berér framst vignatets utbyggnad
samt vissa andra kommunikationer. Stravan ar att skapa en for néringslivet
god infrastruktur, sa att landets tillgingar bidst kan utnyttjas. Intresset
har ofta riktats pa vad man kallar avfolkningslinen, och lokaliseringspoli-
tiken far ses som ett led i stravandena att nyttiggora gjorda investeringar
och behdlla en sund balans i befolkningens foérdelning. Det finns ingen
anledning, varfor samhillet inte kraftigare intresserar sig dven for stortiit-
orternas inre strukturfrigor mot bakgrund av den stora ekonomiska bety-
delse dessa har.

Vi vill framhélla att avsikten med det som hir framforts inte ar att er-
sitta det nuvarande arbetet fér battre forhallanden i trafikhinseende utan
att komplettera detta med grundliggande atgirder, som redan fran borjan
har en positiv inverkan pa hur trafiken kommer att fungera. Kommunerna
har mojlighet att genomfora trafikreglerande atgiarder och bor gora det,
dér de finner limpligt. Utbyggnaden av trafikleder, gator och viigar maste
fortsitta.

Med hénvisning till vad i motionen anférts far vi hemstilla,

att riksdagen hos Kungl. Maj:t méatte anhilla om utred-
ning av ekonomiska och milj6- och trivselmissiga konse-
kvenser av olika bebyggelseomradens strukturella uppbygg-
nad med beaktande av det som i motionen anférts, inte
minst rorande trafiksituationen i storre titorter.

Stockholm den 26 januari 1967

Torsten Andersson (cp) Nils-Eric Gustafsson (cp)

AB Gustaf Lindstréms Boktr., Stockholm 1967



