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Till Statsradet och chefen for
kommunikationsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 5 maj 1988 chefen for kommunika-
tionsdepartementet att tillkalla en sirskild kommitté, med upp-
drag att ta fram ett samlat underlag for begrdnsning av trafikens
hilso- och miljoeffekter i storstadsomrddena. Enligt direktiven
skall uppdraget redovisas fore utgdngen av 1989.

Med stod av bemyndigandet forordnades den 5 maj 1988 som leda-
moter ambassadéren Goéte Svenson, tillika ordférande, riksdags-
ledamoten Gorel Bohlin, nuvarande kommunalriddet Anna
Brandoné, civilingenjéren Soren Eriksson, riksdagsledamoten
Séren Lekberg, kommunalriddet Lennart Olsson, ldraren Birgitta
Rang, landstingsrddet Bosse Ringholm och riksdagsledamoten
Rune Thorén. Den 9 januari 1989 forordnades redaktoren Ake
Askensten som ledamot i kommittén.

Som experter att bitrdida kommittén, forordnades den 30 maj 1988
arkitekten Carl-Johan Engstrom, avdelningsdirektoren Jan
Karlsson, verkstillande direktoren Olof Nordell, gatudirektéren
Monica Sundstrom samt kammarréittsassessorn Marianne Svan-
berg. Den 5 september 1988 forordnades dven direktoren Bengt
Holmstrém och den 25 november 1988 departementssekreteraren
Gunnar Hermansson att som experter bitrdada kommittén.

Till sekreterare forordnades den 5 maj 1988 direktéren Bo E Peter-
son och till bitrddande sekreterare forordnades samma dag
hovrittsassessorn Jan E Ohlsson och sekreteraren Hans Silborn.

Vi har antagit namnet storstadstrafikkommittén.

Regeringen beslét den 8 september 1988 att utvidga vart uppdrag
till att d&ven omfatta en utredning om vilka lagdndringar som be-
hovs for att kommunerna skall kunna fatta beslut om atgérder
som forbjuder eller inskrinker biltrafiken vid speciellt svara luft-
fororeningssituationer. Detta uppdrag har vi redovisat i delbe-
tdnkandet "Storstadstrafik 1 - tillfdlligt forbud mot biltrafik vid
sarskilt svara luftfororeningar".



I "Storstadstrafik 2 - bakgrundsmaterial" redovisar vi en forsta
sammanstillning av bakgrundsmaterial som ligger till grund for
vart utredningsarbete.

I delbeténkandet "Storstadstrafik 3 - bilavgifter" har vi ldmnat for-
slag till en ny lag om bilavgifter.

Den sammanstéllning av ytterligare bakgrundsmaterial som vi
nu redovisar ska ses som en fortsidttning pa " Storstadstrafik 2".
Den bestar sdledes ocksa av uppsatser av skilda personer med spe-
cifika kunskaper om fragor som ror storstidder och trafik. Varje
uppsats redovisas som ett enskilt kapitel och kan ldsas separat.
Textsammanstéllarna/forfattarna ansvarar sjidlva for texternas
innehall och eventuella slutsatser.

Héarmed overlamnar vi, utan eget stdllningstagande, samman-
stédllningen "Storstadstrafik 4 - Ytterligare bakgrundsmaterial".

Stockholm i september 1989

Gote Svenson

Ake Askensten Gorel Bohlin Anna Brandoné

Soren Eriksson Soren Lekberg Lennart Olsson

Birgitta Rang Bosse Ringholm Rune Thorén
/Bo E Peterson

Jan E Ohlsson

Hans Silborn
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LASANVISNING

Denna sammanstillning med ytterligare bakgrundsmaterial
innehaller fem separata kapitel. De kan lédsas var for sig och
hinger inte ihop inbordes. For att underldtta ldsandet foljer hér en
mycket kort beskrivning av de olika kapitlens innehéll.

Kapitel A - Samhiillsplanering fér minskat bilresande

Bebyggelsestrukturens utveckling paverkar starkt resandet i stor-
stdderna. I denna uppsats belyses sambanden mellan bebyggelse
och trafik. Med denna beskrivning som grund skissas nagra ut-
gangspunkter for en framtida samhillsplanering som syftar till
att minska resandet och méjliggora att fler resor sker kollektivt.
Kommun- och regionplaneringens viktiga roll betonas.

Kapitel B - Kvinneperspektiv pa storbytrafikk

Kvinnor ldgger ner mer tid pa inkop, omsorg, sociala kontakter

m m 4n mén. Minnen anvinder mer tid pa sitt lonearbete. Sta-
dens transportsystem dr anpassat till att klara transporterna till
och fran respektive i arbetet. Kvinnor har sdmre tillgang till bil 4n
main och ddrmed sdmre transportmdjligheter. Utvecklingen pekar
mot att kvinnor i 6kad utstrickning skaffar bil, men det innebér
inte automatiskt okad likstdlldhet mellan kénen. Kvinnor med till-
gang till bil tar pa sig fler chaufforsuppdrag 4t andra. En utbygg-
nad av kollektivtrafiken med tanke pa reproduktionsresandet (och
inte enbart produktionsresandet) skulle 6ka stadens tillgéinglighet
dven for kvinnor. Detta dr nigra av de slutsatser som fors fram i
denna uppsats pa norska.

Kapitel C - Erfarenheter fran prov med tekniska system for av-
giftsupptagning

I denna uppsats sammanfattas resultaten fran tva forsék som ut-
forts av VTI. Det ena forsoket visar pa vissa svarigheter att riatt
kontrollera och ldsa av bilkort och nummerskyltar pa fordon i tra-
fik. Det andra forsoket visar att det torde vara fullt mojligt att kon-
trollera och registrera fordon genom videofilmning av fordonens
nummerskyltar.
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Kapitel D - Elbilar i innerstaden

Miljon i storstddernas inre delar skulle kunna foérbittras om man
kunde fa en stor anvidndning av elfordon. Hir analyseras forut-
séttningarna for detta. Genomgangen utmynnar i ett forslag till
demonstrationsforsok med en elbilsflotta som tillhér Stockholm
stad och huvudsakligen trafikerar innerstaden.

Kapitel E - Effekter av bilavgifter - enligt bilisterna

For att fa battre underlag for att beskriva de fordelningspolitiska
effekterna av bilavgifter har ca 1 500 personer i Stockholms lidn
telefonintervjuats. Resultatet frdn denna enkéit har kopplats
samman med resultat frdn landstingets resvaneundersékning
86/87. En slutsats som dras i uppsatsen &r att bilavgiften slér rela-
tivt jimnt bland privatbilisterna. Avgiften &r i stort sett neutral
vad giller effekternas fordelning pa kon, alder, bostadsort och in-
komst.
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A. Samhaillsplanering for ett minskat
bilresande

Textsammanstillare:

Bjorn Sundstrém
Kommunférbundet
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Al INLEDNING
! Projek kgrun h

Efter en stagnation i biltrafikens tillvixt i storstadsregionerna i
slutet av 70-talet och borjan av 80-talet 6kar den ater kraftigt. De
negativa effekterna av denna 6kning #r patagliga. I den allménna
debatten &r det framfor allt biltrafikens miljéstorningar som upp-
méirksammats men det finns ocksi andra problem som hénger
samman med biltrafikens utveckling. Bl a 6kar antalet trafik-
olyckor. Framkomligheten for nyttotrafiken #r dalig (triangsel

m m) och vidare &r det svart for kollektivtrafiken att attrahera och
mota ett 6kande resebehov.

D4 det inte finns négon patentlésning pa miljé- och framkomlig-
hetsproblem é&r det nodvindigt att beslut om &tgérder bygger pa en
helhetssyn pa transportsystemet. Atgéirder som t ex utbyggnader
av kringfartsleder, inférande av ekonomiska styrmedel, forbétt-
ringar av kollektivtrafiken samt samhéllsbyggnadsatgirder som
syftar till att minimera resebehoven och béttra pa underlaget for
kollektivtrafiken maste kombineras.

Syftet med denna promemoria ér att

- belysa hur bebyggelsestrukturens utveckling paverkat/pa-
verkar resandet i storstiderna

- oversiktligt skissera ndgra utgdngspunkter for en framtida
samhaillsplanering som syftar till att minska resandet och
mojliggora att fler resor sker kollektivt,

- diskutera kommun- och regionplaneringens roll i samman-
hanget, samt att

- ge underlag for fortsatt forskning och utveckling pa omradet.

Bjorn Sundstrom, Kommunforbundet, har utarbetat rapporten
inom ramen for ett konsultuppdrag. Eva Lagbo, K-Konsult och Ove
Eriksson, Boverket (kap 6.3) har bitritt i utredningsarbetet. Carl-
Johan Engstrom, Boverket har ansvarat for arbetet. Utskrifter och
illustrationer har gjorts av Yvonne Lundqvist och Sonia Ekstrém,
K-Konsult.
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1.2 Arbetets uppléggning

I utredningen har sambanden mellan bebyggelsestruktur, trans-
portsystem och resvanor studerats dversiktligt i samtliga stor-
stadsregioner - Stockholm, Géteborg och Malmé. Arbetet har ge-
nomforts under stor tidspress. Mot denna bakgrund har vi varit
tvungna att acceptera en viss inkonsekvens i underlagsmaterialet
vad betriffar omfattningen av, och artalen p4, redovisade uppgif-
ter. Vidare har vi néjt oss med att aterge en stiliserad bild av den
strukturella utvecklingen. Mer detaljerade beskrivningar for en
region har endast gjorts i de fall dér vi kunnat identifiera speciella
sdrdrag i utvecklingen.

Fér att beslut om en béttre anpassning mellan bebyggelse- och
transportsystemet skall kunna fattas krévs

- kunskaper om sambanden mellan bebyggelse och trafik (BoT)

- ett beslutsunderlag som belyser konsekvenserna av olika
handlingsalternativ, samt

- en beslutsorganisation som dels kan fatta beslut i enlighet
med uppstillda mal, dels se till att erforderliga atgérder
vidtas.

Vad det egentligen handlar om é&r att verka for en 6nskad balans
mellan den efterfragan pa resor (kontakter) som ménniskors livs-
villkor och den byggda miljons struktur genererar och det utbud
som transportsystemet tillhandahaller.

Kapitel 2 redovisar bebyggelse- och trafiksystemens utveckling dver
tiden, med betoning pa de senaste decennierna.

Kapitel 3 belyser sambanden mellan bebyggelse och trafik utifrdn
olika systemanalytiska modeller.

Kapitel 4 och 5 redovisar hushallens resp néringslivets preferen-
ser och i kapitel 6 diskuteras betydelsen av en vil fungerande
kommun- och regional planering samt organisations- och finan-
sieringsfragor.

I kapitel 7 redovisas forst nigra generella utgdngspunkter for en
planering som syftar till att minska resandet. Dérefter skisseras
nagra forslag med avseende pa riktlinjer for planering, genom-
forande och organisation.
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A2 STORSTADERNAS STRUKTURELLA UTVECKLING
2.1 Inledning

En orts eller en regions bebyggelsestruktur &r resultatet av en
sténdigt pAgdende process. Den bebyggelse som finns idag upp-
fordes for att tillgodose behoven som fanns i samhillet innan tid-
punkten for byggandet. Genom forsndringar i samhaéllet blir be-
byggelsens utformning och lokalisering med tiden otidsenlig. Efter
hand fir man dérfor en anpassning till nya behov genom rivning
och nybyggnad, om- och tillbyggnad samt funktionsomvandling.
Varje tid sétter dérfor sin prégel pa stadsmiljén och bebyggelse-
strukturen, béde vid bebyggelsens tillkomst och senare forind-
ringen av den.

22 i ill 191

Fore industrialismen fungerade storstidderna i forsta hand som
kommersiella kipcentra for den omgivande landsbygdens be-
folkning. Staderna var kompakta och stidernas folkokning métt-
lig.

I mitten pa 1800-talet ersattes de agrara kopstédderna av det in-
dustriella samhéllets stdder och didrmed satte ocksa stidernas
folkokning fart. Till en bérjan fick den tillstrémmande arbets-
kraften bositta sig utanfor stadskérnan i de forstider som opla-
nerat véxte upp ldngs védgarna , men strax fore sekelskiftet bor-
jade arbetarna att fa bostéder inom sjilva stadskroppen, bl a ge-
nom 1874 ars byggnadsstadga som forsokte komma till rdtta med
de osunda kakstdder som vuxit upp. Detta ledde till att den slutna
stadskédrnan bredde ut sig efter hand.

I och med att man bérjade bygga sparvigar och jirnvigar i stor-
stdderna blev de forsta villaférstdderna méjliga. Runt sekelskiftet
borjade den vilbestillda borgarklassen att limna sina hus i sten-
staden for att flytta ut till exklusiva villor utanfor den gamla sta-
den. Det tillkom ocksé omraden av mycket 14g klass t ex Hagalund
och Gréndal i Stockholm. Négot senare - i bérjan av 1900-talet -
bérjade man bygga omréden av egnahemskaraktir, t ex Appel-
viken och Enskede i Stockholm, samt Landala-omradet i Goteborg.

Fére 1800-talets mitt fanns fi byggnader av offentlig karaktir i sté-
derna. Efter 1850 skedde en forindring. Den sociala, ekonomiska
och tekniska omvandlingen forde med sig att man fick en livlig of-
fentlig byggnadsverksamhet i s k institutionsomraden. Vidare
bérjade city att ta form. Banker, forsikringsbolag och storre buti-
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ker ersatte képmans- och handelsgdrdarna, men inom den etable-
rade kvartersstrukturen. Den slutna stadskérnan dvergick i en
stenstad.

Frén borjan var industrin hénvisad till vattendrag som energi-
killa och for att varorna skulle kunna transporteras med bét frén
hamnarna. Jirnvigsnitets utbyggnad, forbittrade dngmaskiner
och inforande av elektricitet som kraftkilla gav dock en dkad frihet
for industrin nér det gillde dess lokalisering. Fortfarande hade
dock anknytningen till hamn och jarnvig en sddan betydelse att de
sldre arbetsomradena kom att ligga forhallandevis centralt.
Utefter jarnvigarna pa behorigt avstdnd fran stadskédrnorna vixte
dock s sméningom industrin i de s k stationssamhillena. Detta
medforde i sin tur att befolkningen i dessa orter dkade.

jdrnvag

---------- sparvig

7 aldre arbetsomrade

aldre smahusomrade
éldre flerbostadsomrade
stadskarna med utbyggnad
forstader med utbyggnad

Fig2.1  Utvecklingen 1850 - 1910

Folkméngdsutvecklingen i storstdderna under perioden framgér
av tabell 2.1. Redovisade siffror avser endast utvecklingen i pri-
méirkommunerna.
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Tabell 2.1 Folkméngdsutvecklingen fram till 1910

1850 1910
Stockholm 93 000 350 000
Géteborg 50 000 204 000
Malmé 25000 80 000

23 Tiden 1910 - 1950

Under 10- och 20-talen paverkades bebyggelseutvecklingen i stor-
stdderna (framfor allt i Stockholm och Géteborg) i stor utstrick-
ning av buss- och sparvigstrafikens framvixt.

De forsta elektrifierade motorvagnarna kom i bérjan pa 1900-talet
och da i de centrala delarna av stiderna dar sparvégsniten
successivt byggdes ut.

Genom spérvigstrafikens utstrickning till ytteromradena utanfor
stenstaden mojliggjordes exploatering av stora markomraden, 5 -
10 kilometer fran city, som dittills saknat kollektiva forbindelser.

231 Stockholm

I Stockholm invigdes linjen Skanstull - Enskede 1909. Ar 1911 Opp-
nades tre linjer for trafik pd Sodra Forstadsbanan, alla utgédende
frén Liljeholmen: en till Aspudden - Higerstens Allé, en till
Tellusborg och en till Midsommarkransen. Efter tva ar forlangdes
aspuddenlinjen till villasamhallet Milarhsjden. Den forsta linjen
till Bromma 6ppnades for trafik 1914. Den hade tillkommit pAa sta-
dens initiativ for att mojliggora exploatering av de inkopta lant-
egendomarna i véster: Alviken, Appelviken och Riasunda. Ar 1926
hade Brommalinjen forlédngts till Nockeby. Séder om Stockholm
fick Grondal sparvigsforbindelse med staden 1923, Skarpnick 1926

och Orby 1930.

Efter 6rbylinjens tillkomst var forortssparvigarnas utbyggnad
kring Stockholm i stort sett avslutad. Det sparvéigsnit som byggdes
under 1910- och 20-talen kvarstod utan nagra stérre fordndringar
énda fram till 1950-talet, d& forortssparviigarna successivt ersattes
av tunnelbanorna.

Busstrafiken i Stockholm vixte forst fram i ytteromradena. En av
de forsta reguljira omnibusslinjerna invigdes 1907 pa strackan
Kungsholms Villastad - Kungsbron. Busstrafiken kom dock inte
igdng pa allvar forrén efter forsta virldskriget. P& nagra fi ar
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bildades ett antal bussbolag som startade reguljér trafik mellan
olika orter i ytteromradet och innerstaden. Exempel pa ytterom-
raden som fick bussforbindelse med Stockholm under 20-talet ar
Dalars, Vendelss, Bjorknis, Drottningholm, Alta och Enebyberg.
Manga mindre bussbolag satsade ocksé pé busstrafik pa kortare
strickor i anslutning till nédrbelégna jarnvigs- eller sparvégssta-
tioner.

Fig 2.2 Sparvigsnitet i forortsomriden inom 10 km:s rdjong
ar 1930 resp reguljira busslinjer i Stor-Stockholm &r
1950 inom 25 km:s rijong. (Ur Ingemar Johansson,
Stor-Stockholms bebyggelsehistoria.)

De fororter som viixte upp under de forsta artiondena under 1900-
talet var av skiftande karaktér. Bl a byggdes privat anlagda hyres-
husforstider, t ex Aspudden, Midsommarkransen och Rasunda.
Vidare byggdes s k tradgardsstdder med smahusbebyggelse, t ex
Enskede och Bromma. Under perioden tillkom ocksa ett antal s k
villasamhallen, och sportstugeomraden i grannkommuner som
Téby, Danderyd, Huddinge och Sollentuna - se fig 2.3.
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Fig 2.3 Villasamhillen och sportstugeomraden i Stock-
holmstrakten. (Ur AB Svensk Jordférmedling -39.)

De kommunala byggplanerna fran 30-talet och framét gick ganska
ensidigt ut pa att 16sa markfragorna sa att hyreshus kunde fogas
till hyreshus p4 den dittills i stor utstréickning sparade stads-
jorden. En strdvan var att placera den nya bebyggelsen sé centralt
som mojligt och resultatet blev en ansvillning av stadskroppen.
Hyreshusvigen nddde sd sméningom fram till de tidiga fororterna
och sedan dessa hoppats éver fortsatte hyreshusomradena sin till-
véxt utanfor dessa. 30- och 40-talens egnahemsomraden ligger
idag ofta relativt centralt i regionen.

Nar det géller industrins utveckling under perioden kan ségas att
en viss flyttning fran de centrala delarna av staden till ytteromra-

den med béttre expansionsméjligheter, stérre tomter och billigare
mark inleddes i och med att lastbilen borjade anvindas pa 20-talet.

Befolkningsutvecklingen i regionen under perioden framgéar av
figur 2.12.
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Under tiden fram till 1950 medférde bilismen i Stockholm inga all-
varligare problem. 1936 fanns i hela staden endast 13 000 person-
bilar och 1948 fanns det inte mer &n 20 000 personbilar i Stockholm.
Trafikplaneringen fram till 1950 kom sdledes mest att handla om
den kollektiva trafiken.

Trots detta genomfordes ett antal storre projekt fram till 1950 som
haft ett avgérande inflytande pa trafiksituationen i Stockholm.

Bland dessa kan bl a ndmnas Visterbron (1935), Tranebergsbron
(1934), Strombron (1946), S:t Eriksbron (1935) samt Slussen (1935).

2:3.2 Goteborg

Goteborgs utveckling under perioden pdminner om Stockholms,
vilket bl a innebér att den tillkommande bebyggelsen kom att ham-
na relativt centralt i regionen med goda kollektivtrafikforbindelser.

Nedanstdende figurer visar tillkommande bebyggelse i Goteborg
under perioderna 1900 - 1930 resp 1930 - 1940 samt spérvégs- och
bussnéitet 1945.
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Fig 2.4 Bostads- och arbetsomrdden Fig2.5 Bostadsomriden
fran tiden 1900 - 1930 1930 - 1940
Killa: H Jacobsson Killa: se 2.4



SOU 1989:79

KVIBERG

RAMBERGSTADEN

KALLTORP
ST SIGFRIDS
PLAN

SAHLGRENSKA

KUNGSLADU-
6ARD
SALTHOLMEN

MOLNDAL

Fig 2.6 Sparvigsnitet 1945 Fig 2.7 Busslinjer 1945
Killa: CTH Killa: BFR T:13, 1979

Det var dock inte bara sjélva Goteborg som ékade utan en kraftig
tillvaxt dgde ocksd rum i Partille och Mélndal dér savil hyreshus
som smahus och industrier byggdes. I Ale, Lerum och Hirryda
okade befolkningen med 30 procent. I dessa kommuner byggdes
huvudsakligen villaomraden for pendlare med arbetsplats i Gote-
borg men dven en viss etablering av smaindustrier forekom.

De industriomréden som byggdes under perioden hamnade for-
héllandevis centralt i regionen. Sjofarts- och jarnvigsforbindel-
serna var dnnu under 1940-talet mycket betydelsefulla for trans-
porter till och frén Goteborgsregionen varfor det i stort sett bara
var hamnomradet som kom att utvidgas.

Befolkningsutvecklingen i regionen under perioden framgar av
tabellen nedan.
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Tabell 2.2 Befolkningsutvecklingen 1910 - 1950
Killa: Folk- och bostadsrdkningarna

1910 1920 1930 1940 1950
Goteborg 204 300 245 700 272 800 309 500 370 146
Mélindal 11000 15700 21100 20500 25 402
Partille 4000 5400 7200 9000 12675
Ockers 4400 5400 5900 6100 7194
Kungilv 14 600 13900 13 300 13500 14 847
Ale 8850 9450 9500 11050 12744
Lerum 7400 7700 6700 9700 11861
Hirryda 5900 6600 7050 7500 9404
Kungsbacka 17 150 16 600 16 700 16400 16 922
Tjérn 9800 9 600 9100 8800 8671
Stenungsund 7200 6800 6500 6100 5839
Regionen 294 600 343000 378 000 418000 495 705

2.3.3 Malméo

Utvecklingen i Malméregionen under perioden skiljer sig vésent-
ligt fran utvecklingen i de bada 6vriga storstadsregionerna. Vis-
serligen expanderar Malmé stad ut 6ver de gamla jordbruks-
bygderna men nagra forortsomraden typ Enskede och Bromma i
Stockholm och Kalltorp och Landala i Goteborg blev inte byggda.
Expansionen i den 6vriga regionen hade redan &gt rum i och med
jarnvigarnas tillkomst i slutet av 1800-talet.

Den tidiga expansionen i stationssamhillena runt Malmé i kom-
bination med jordbrukets starka stdllning i regionen ledde till att
Malmo inte fick samma dominans éver néringslivet i regionen
som vad Stockholm och Géteborg fick dver sina respektive regio-
ner. Regionen blev siledes jimforelsevis mer flerkdrnig, ett for-
héallande som kvarstar dn idag.

Uppgifter om befolkningsutvecklingen i regionen under 1900-talets
forsta decennier saknas. Vi nojer oss dérfor med att redovisa ut-
vecklingen fran 1930 och framét.
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Tabell 2.3 Befolkningsutvecklingen i Malméoregionen 1930 - 1959
Killa: SSK-statistik

Malmé Ovriga Hela
regionen regionen
1930 139316 124 090 263 406
1940 162 056 123708 285764
1950 198 135 128 796 326 931
24 Tiden 1950 - 1975

Tiden 1950 - 1970 kom att priiglas av bilismens definitiva genom-
brott, tunnelbanans utbyggnad i Stockholm, samt det s k miljon-
programmets flerbostadsomraden. Vidare kan man konstatera att
storstadsregionernas befolkning véxte visentligt snabbare én ri-
kets fram till 1970 for att ddrefter avmattas.

Under 50-talet 6kade Storstockholms befolkning snabbast men
dérefter var 6kningstakten hogre i Goteborgs- och Malméregio-
nerna. Befolkningstillvixten i Stockholmsregionen stangerade
omkring 1970 medan den fortsatte i de bada Gvriga regionerna
under hela perioden.

Tillvixten i regionernas kirnomraden minskade under perioden.
En allmin utglesning orsakad av forbattrade levnadsvillkor med
krav pa okad utrymmesstandard paverkade redan under 60-talet
hela Stockholms kommun, medan motsvarande utveckling inte
kom till stdnd i Goteborg och Malm forréin en bit in pa 70-talet.

Tabell 2.4 Befolkningsutvecklingen i storstadsregionerna
1950 - 1975 enligt statistisk arsbok for Goteborg
(1 000-tal invanare)
1950 1960 1970 1975
Storstockholm 1001 1163 1349 1358
Storgoteborg 496 565 678 691
Stormalmé 326 369 445 454
24.1 Stockholm
Bebyggelse

De nybyggda stadsdelar som byggdes i Stockholm och andra stédder
under 30- och 40-talen fick kompletterande serviceanléggningar
t ex ndrhetsbutiker inrymda i bostadshusens bottenvaningar. Nar
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stadsdelsbebyggelsen efter hand vixte allt lingre ut blev avstandet
till city sa stort att det blev nédvindigt att ge de nya bostadsomra-
dena egna mer fullstéindiga serviceanlédggningar. Ar 1947 tog Uno
rén initiativ till skapandet av Stockholms forsta stadsdels-

centrum, Arsta centrum, som skulle betjidna runt 25 000 invénare.

rsta centrum invigdes 1953. I anldggningen fanns forutom
butiker, post och apotek #ven restaurang, kyrksal, teater,
foreningslokaler och hilso- och sjukvardslokaler. Arsta stads-
delscentrum blev pionjirverket som sedan skulle féljas av en 1ang
rad av liknande centrum, t ex Vistertorp och Bandhagen.

Dessa fororter var dock i forsta hand ténkta som sovstidder. P4 sikt
blev dirfor antagandet av 1952 &rs generalplan for Stockholm me-
ra revolutionerande. 1952 invigdes tunnelbanan ut till Villingby
och efter engelsk forebild beslét man att Villingby skulle bli en s k
drabantstad (satellitstad) som i huvudsak skulle vara sjélvforsor-
jande vad giller bostéder, arbetsplatser och service. I ABC-staden
(Arbete, Bostad, Centrum) Villingbys centrum byggdes 12-vanings
punkthus. P4 nagot ldngre avstdnd frdn centrum, dock mindre 4n
500 meter frdn tunnelbanestationen, uppfordes ldgre hyreshus.
Omréaden med villa- och radhusbebyggelse hamnade 500 - 800 me-
ter fran centrum. Johannelunds industriomride byggdes pa géng-
och cykelavstdnd fran bostadsbebyggelsen.

Villingby har i stort sett fungerat enligt planerna utom vad be-
traffar den tidnkta integrationen bostéder - arbetsplatser. 80 pro-
cent av de yrkesverksamma i omradet kom att arbeta i andra delar
av staden, varav over 60 procent i innerstaden. Istéllet fick man en
inpendling fran andra delar av regionen till arbetsplatserna i
Villingby.

Téankbara forklaringar till att Villingby inte fungerade som det
var tdnkt nér det géller sambandet mellan bostéder och arbets-
platser &dr att det d4 som nu var kris p& bostadsmarknaden. Vidare
hade hushallens bilinnehav borjat att oka vilket forbéttrade hus-
héllens majligheter att fritt vilja arbetsplats i regionen. I och for
sig var dock inte utvecklingen forvdnande eftersom erfarenheterna
frdn andra jamforbara storstédder visade att invdnarna valde att se
pa hela staden och i viss man hela regionen som en enda ar-
betsmarknad, trots tidsédande och obekvima resor.

Nasta storre distriktscentrum som blev firdigt i regionen blev
Farsta. Farsta centrum invigdes 1960. Det 4r av samma stor-

leksordning som Villingby och betjédnar stadsdelarna Farsta,
Gubbéngen, Hokarédngen och Skéndal. Den storsta skillnaden
mellan Farsta och Villingby var att parkeringsytorna i Farsta
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jamfort med Villingby hade fordubblats. Parkeringsytorna i
Farsta var ar 1960 ungefir lika stora som den samlade butiksytan.
Som jémforelse kan ndmnas att parkeringsytorna i amerikanska
shoppingcenters vid samma tidpunkt var tre till sju ganger sa stor
som den totala butiksytan.

1950-talets egnahemsomraden hamnade liksom 40-talets relativt
centralt i regionen. Expansionen i kranskommunerna var mattlig
den tillkommande bebyggelsen i de omraden som nyexploateras
kom att lokaliseras relativt nira den sparbundna kollektivtrafiken.

Schematiskt ar det téamligen enkelt att beskriva utvecklingen i
Stockholmsregionen under 1950-talet. Den foljer i huvudsak tun-
nelbanenitets utbyggnad.
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Fig 2.8 Tunnelbanans utbyggnad i Stockholm

I borjan av 1960-talet rddde stor bostadsbrist pa grund av en om-
fattande inflyttning till regionen. Vidare var manga hushall
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trangbodda samtidigt som den materiella levnadsstandarden
snabbt 6kade, vilket ytterligare kade efterfragan pa bostéder.

Regeringen fattade beslut om ett visentligt okat bostadsbyggande i
landet och det s k miljonprogrammets flerbostadsbyggande kom
igang. Expansionen skedde dock fortfarande efter generalplanens
modell.

Tunnelbanenitet byggdes ut mot Fruéingen, Varberg och Ropsten.
Utefter dessa linjer vixte nya T-baneforstidder upp efter samma
monster som 50-talets bostadsomraden. Byggandet av T-banefor-
stiader fortsatte under hela det s k miljonprogrammets tidsepok
och en bit in pa 70-talet firdigstilldes de sista ute pa Jarvafiltet.

Under 1960-talet kom ocksa expansionen kring mindre befintliga
tatorter igng pa allvar. I norrort skedde en omfattande expansion
i bl a Sollentuna, Jirfilla, Téby och Mérsta. I soder var det fram-
for allt i Nacka, Tyres6, Haninge, Huddinge och Botkyrka som
storre flerbostadsomréden kom till stand.

De gemensamma nimnarna for flertalet av de flerbostadsomra-
den som byggdes i kranskommunerna under 1960- och bérjan pa
70-talet var dels att genomforandet garanterades genom att Stock-
holms stads allménnyttiga bostadsforetag skotte utbyggnaden, dels
att tillgangligheten till Stockholms city med kollektiva firdmedel
tillgodosags genom ett gemensamt organ.

Under hela 60-talet 14g smahusproduktionen pa en mycket 1ag
niva - ca 15 - 20 procent av den totala bostadsproduktionen - och
Storstockholm intog med denna siffra bottenplatsen bland stor-
stdderna i hela Europa.

Nir Farsta stod firdigt i borjan pd 1960-talet hade bilismen just
fatt sitt definitiva genombrott - se fig 2.9. I och med detta 6ppnades
helt nya planeringsperspektiv. Ett exempel pé en helt ny typ av
centrumetablering som kom till stdnd med mottot "bilen i cent-
rum" #r Skirholmen som byggdes i mitten pa 60-talet. Anlégg-
ningen var tinkt som ett regionalt centrum for avlastning av city.
Det utformades s& att de bildkande konsumenterna fick mycket
nira till butikerna. Fran ett parkeringsdéck med plats for 4 000 bi-
lar kan kunderna bekvamt forflytta sig till och fran butikerna via
personbandstransportorer.

Ett centrum som har stora likheter med Skédrholmens centrum
och som tillkom vid samma tidpunkt ér Téby centrum.
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Fig 2.9 Antal personbilar i Stockholm 1935 - 1965

Det var dock inte bara handeln som kom att paverkas av bilismens
genombrott. Aven industrin bérjade soka sig till mer perifera lo-
kaliseringar i och med att lastbilar alltmer évertog jirnvigarnas
transportfunktion. I perifera ldgen kunde produktionen effektivi-
seras i stora enplans hallbyggnader samtidigt som flexibiliteten
garanterades genom stora reservytor.

Industrins utflyttning medforde att det blev svarare att tillgodose
industriarbetskraftens efterfrigan pa pendlingsresor med kollek-
tiva fardmedel. Det kollektiva transportsystemet hade ju byggts
upp radiellt in mot city. I sammanhanget bor dock nimnas att an-
talet industrisysselsatta borjade sjunka i regionen fran mitten av
1960-talet samtidigt som de tjénsteproducerande niringarna 6k-
ade. For dessa var/ir city den dominerande magneten och s&
lange den tillkommande bebyggelsen lokaliserades utefter tunnel-
bane- och pendeltigsnéten var det sdledes en relativt god balans
mellan utbud och efterfragan pa kollektiva arbetsresor.

Industrins utvecklingsforlopp kan illustreras med hjilp av ne-
danstéende figur.
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PROCENT AV
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Fig 2.10  Procentuell fordelning av industrisysselsdttningen pa
olika regiondelar 1925 - 1975.
Killa: Regionplanekontorets rapport 1978:4

Nedanstéende figurer redovisar utvecklingen av antalet arbets-
tillfdllen inom industrin sedan 1925 samt industrisysselsétt-
ningens inomregionala fordelning 1965 - 1975.
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Fig.2.11 Industrisysselsdttningen 1925 - 1975 samt dess inom-
regionala fordelning 1965, 1970 och 1975.
Killa: Regionplanekontorets rapport 1978:4
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Befolkningsutvecklingen i regionen under perioden illustreras
med hjilp av nedanstdende figur. Som framgar av denna bérjade
befolkningen i innerstaden att minska redan under 1940-talets
forsta halft. Under 1940- och 50-talen skedde en tillvéxt i framfor
allt fororterna till Stockholm. Fran 1960 och framét &r det framfor
allt forortskommunerna som expanderar.
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Fig 2.12  Befolkningsutvecklingen i Stor-Stockholm 1900 - 1986
Trafikplaneringen vixer fram

I borjan pa 1950-talet hade bilismen i Stockholm &nnu inte bérjat
oka pa allvar. I 1952 ars generalplaneutredning dgnades dérfor
mera intresse at kollektivtrafiken én biltrafiken.

Forst mot slutet av 1950-talet blev det mer klart att de for framtiden
nodvindiga trafiklederna i Stockholm inte kunde planeras pa
samma sétt som dittills och 1958 fick generalplaneberedningens
expertutskott uppdraget att redovisa en sammanfattande plan for
stadens framtida trafiknét.

1960 framlade generalplaneberedningen sin "Trafikledsplan for
Stockholm". Planerade motorleder i regionen framgar av figuren
nedan.
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Fig2.13  Trafikledsplan for Stockholm, 1960

Som framgér av figuren tidnkte man sig
- en ring runt staden
- radiella huvudférbindelser utanfor ringen

- huvudforbindelser innanfor ringen dels i form av tva radiella
leder for genomgéende trafik, dels ett antal kompletterande le-
der for innerstadens forbindelser med ringen, samt

- vissa huvudférbindelser utanfor ringen for att binda samman
tvérlederna.

Bilismen kom dock att utvecklas i betydligt snabbare takt &n vad
man tankt sig 1958. 1960 ars plan foljdes déirfor snabbt upp av en
betydligt mer revolutionerande regionplaneskiss 1966. Denna upp-
fattades dock av manga som alltfor extrem, varfor 1978 ars plan
blev mera modest till sin karaktir. I den senaste regionplane-
skissen fran 1985 tas dock huvudtankarna bakom 1966 ars skiss till
regionplan upp pa nytt. De olika regionplaneskisserna fran 1958,
1966, 1978 och 1985 kommenteras kortfattat efter figur 2.14.
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Fig 2.14

Regionplan 1958, regionplaneskiss -66, regionplan 78
samt regionplaneskiss 1985
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1958 &rs plan foreslog att man skulle bygga en Osterled. Planens
mél betréffande bilrafikens omfattning naddes i slutet av 60-talet.
Enligt planen skulle malet uppnas forst 1990. Enkérnighet ut-
mairkte planen.

1966 ars regionplaneskiss sdg fri bilanvindning utanfor centrum.

Staden byggdes upp med ett centralt centra och flera regionala.
Istensleden skulle fungera som inre ringled och Kungshattleden

som en yttre. Konsekvensen skulle bli att enkirnigheten luckrades

upp.

1978 ars plan 4r lik 1958 ars plan. Végarna har dock en lingre
strackning léngs med bebyggelsestraken.

1 1985 &rs skiss tas huvudtankarna i skiss 1966 tas upp pa nytt.
Vidare byggs kollektivtrafiknitet ut..

Om man skall séiga ndgot om anpassningen mellan bilismen och
végnétet torde man med fog kunna pasta att de verkliga investe-
ringarna i vignitet varken svarat upp mot efterfrigan eller de
planer som regionplanekontoret presenterat vid olika tidpunkter.
Tréngselproblemen har som bekant 6kat, vilket #r en av anled-
ningarna till denna studie.

242 Goteborg
Bebyggelse

Utvecklingen i Géteborg under perioden paminner mycket om den
i Stockholm bl a sétillvida att det finns en stark koppling mellan
planeringen av kollektivtrafikens och byggnadsbestandets utbred-
ning. Den framsta skillnaden ligger i att Stockholm satsade pa att
bygga ut tunnelbanenitet under perioden medan Goteborg satsade
pa busslinjer.

I likhet med férhallandena i 6vriga delar av landet var bostads-
bristen i Goteborgsregionen besvirande de forsta decennierna efter
kriget. Under 1950- och 60-talen byggde de allménnyttiga bo-
stadsbolagen och storre privata byggmistare stora flerbostadsom-
réden pa jungfrulig mark i Goteborg, Partille, Lerum, Mélndal
och Stenungsund. I évriga kommuner byggdes mest smahus. For
regionen som helhet var dock nirmare 90 procent av produktionen
inriktad pa flerfamiljshus.
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Nedanstéende tabell visar den totala produktionen i regionen 1956 -
1975. Stérre nybyggnadsomraden i Géoteborg under perioden fram-
gar av figurerna 2.15 - 2.17.

Tabell 2.5 Bostadsbyggande i Géteborgsregionen 1956 - 1975
Kailla: Stadskontoret i Goteborg

Bostadsproduktion 1956- 1961- 1966- 1971-
1960 1965 1970 1975
Goteborg 21360 26 160 39990 27740
Mélindal 2280 2330 4580 2630
Partille 960 1590 2360 1830
Ockerd 140 210 440 400
Kungilv 910 1610 2440 1730
Ale 520 660 1540 1880
Lerum 580 1280 2350 1490
Hirryda 430 520 1560 1360
Kungsbacka 750 1040 2570 2290
Stenungsund 290 1080 1330 550
Tjérn 170 260 490 400

Fig2.15 Storre nybyggnadsomraden i Goteborg 1940 - 1960
Killa: H Jacobsson
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Fig 2.16

Fig 2.17

Storre nybygg-
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1960 - 1970

Killa: H Jacobsson

Storre nybygg-
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Killa: H Jacobsson
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Antalet forvirvsarbetande i regionen 6kade fran ca 210 000 ar 1945
till ca 300 000 ar 1975. Under hela perioden 1a4g omkring 75 procent
av arbetsplatserna i Goteborgs kommun.

Kommunernas andel av sysselséttningen i regionen under perio-
den liksom stadsdelarnas andel av sysselsdttningen i stadskdrnan

framgar av figuren nedan.
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Killa: Hans Fog, BFR T:13 1979
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Som framgér av figuren ovan minskade antalet arbetsplatser i city
markant under perioden 1965 - 1975. Utflyttningen orsakades av att
lokalerna i stadskéirnan inte kunde anpassas till moderna till-
verkningsprocesser samt att de sma tomterna inte tillét en ut-
byggnad. Vidare krdvde annorlunda transportmetoder och arbets-
kraftens bildkande anslutning till motorleder samt last- och par-
keringsplatser.

De flesta foretagen flyttade dock s& kort stricka som mgjligt och en
serie halvcentrala omraden vixte upp i regionens inre del vid

Majorna och Mélndalsviigen samt lidngre ut vid Hogsbo-Jarnbrott
och Backa.

1950

Fig2.19  Arbetsomraden i Géteborgs kommun 1950 och 1970.
Killa: O Jonasson, Nordstrom-Persson

Befolkningsomflyttningen fran centrala till mer perifera omraden
paverkade, tillsammans med ett 6kat bilresande i hog grad detalj-
handelns utveckling i regionen under perioden. Helt nya s k B-
centran byggdes i Vistra Frolunda och Angered. Centrum-
anlédggningar byggdes ocksa i Partille, Lerum, Kungsbacka,
Stenungsund och Mélndal. Stormarknader etablerades i Backa
och Biackebol pa Hisingen.
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Denna utveckling ledde till att citys attraktionskraft minskade och
ett antal butiker, framfor allt dagligvarubutiker, fick lédgga ned.
Utvecklingen var dock inte pa nigot sétt speciell for Géteborgs-
regionen utan handelns strukturomvandling med en successiv
anpassning till det bilburna samhéllet inleddes Gver hela landet
under tidigt 1960-tal.

Befolkningsutvecklingen i Goteborg under perioden framgar av
figuren nedan. 1975 uppgick totalbefolkningen i regionen till
691 000 personer.
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Fig 220  Befolkningsutvecklingen i Géteborg 1950 - 1985
Trafiken

Sparvigsnitet kompletterades endast marginellt under perioden -
se fig 2.21 - vilket ledde till att antalet resande med sparvégen
sjonk fran ca 330 000 passagerare per dag ar 1950 till ca 200 000
passagerare per dag ar 1965.

I jamforelse med tunnelbanan i Stockholm formadde inte de kol-
lektiva busslinjerna i Goteborg att attrahera resenérerna. Arbets-
resor med buss tog i genomsnitt dubbelt s& ldng tid som motsva-
rande bilresor vilket ledde till att antalet resor med kollektiva férd-
medel sjonk under i stort sett hela perioden. Trots att man plane-
rade for ett resande med kollektiva firdmedel blev saledes verklig-
heten en annan. Drygt 70 procent av resorna kom att ske med bil
vilket skall jamforas med drygt 30 procent i Stockholm. Se vidare
kap 4, "Hushéllens resvanor och preferenser”.
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Fig2.21  Spéarvigsnitets utbyggnad i Goéteborg 1960 - 1975

Goteborg hade under perioden relativt fa sysselsatta i centralt be-
ldgna tjansteproducerande néringar, 4tminstone jamfort med
Stockholm. Néringslivet dominerades av industrin (verkstads-)
med utspridda arbetsomraden lédngs hamninloppet.

Spérvagns- och busslinjenitens radiella inriktning mot city hade
svart att tillgodose industriarbetskraftens efterfragan pa arbets-
resor vilken &r en av forklaringarna till att bilresandet pa ett tidigt
stadium blev vildigt omfattande.
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Fig 2.22  Busslinjer i Goteborgsregionen 1945 - 1975.
Killa: Hans Fog, BFR T 13:1979

Under 1950-talet paborjades den utbyggnad av végar, som skulle
prigla dven 1960-talet. Den forsta motorvigen 6ppnades 1955 mel-
lan Goteborg och Kungélv.

Det drojde dock till slutet av 1960-talet eller borjan av 1970-talet, in-
nan de stora vigprojekten avslutats. De flesta vdgarna drogs ra-
diellt in mot regionens kirna parallellt med de gamla. De forsags
med fyra eller fler korfilt och planskilda korsningar. Tangentiella
leder hade 1975 endast pabérjats i den inre regiondelen, vilket
framgér av figuren nedan.
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Framkomhgheten i regionen var 1975 ¢ver lag god. Problem upp-
stod pa vissa strdckor, som inte hade tillricklig standard eller
fungerade som béde fjarrtrafikled och lokalgata.

=== VAGC F=RN 1960-TALET

| ]
== Vie ¥RhN 1950 TAET (!
|
— o =N \9F0-TAET )

VAG TIL ANGERED

!
.
d
i

-

4"""'—’
' e =

l
i
!
/
] -3

/ TINGSTADSTUNNELN

\—-

\
Rivssores- | 4 "

BRON
BORRSVAGEN

!
N
VASTERIED ‘-

i A
\

\
[}
‘ l
Eo \\
\

| sAeSvAcEN

-

Vignatets fordndring i den inre delen av Goteborgs—

regionen 1950 - 1975.
Killa: Stadsbyggnadskontoret i Goteborg

Fig 2.23

De problem som tillkommit under senare &r nér det giller till-
géngligheten géller framfor allt infarterna till city.

24.3 Malméo

Pa 1950-talet radde stor bostadsbrist i Malmg, vilket resulterade i
flera storre bostadsomréden, t ex Persborg och Mellanheden. Be-
folkningen i Malmo 6kade fran 198 000 ar 1950 till 234 000 &r 1960. I
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den 6vriga regionen tkade endast folkméngden med 6 000 personer
under samma period.

Under forsta delen av 1960-talet 6kade Malmos befolkning med tva
procent per ar. Varje ar fanns 4 000 fler invdnare &n éret innan.
Efterfragan pa bostéder okade och i likhet med andra stéder sat-
sade man pa att bygga storre flerbostadsomraden i "miljonpro-
grammets" anda. Rosengérd blev ett distriktscentrum i Malmos
ostra delar. Centrum byggdes tvirs 6ver en nedsénkt Amiralsgata
och affirer och kommunal service placerade dér lings en inbyggd
gagata. Trafikseparering genomfordes i hela stadsdelen med
planskilda korsningar mellan bilgator samt gang- och cykelvégar.
Befolkningen i Malmo 6kade med 30 000 personer fran 1960 till
1970. Dérefter borjade befolkningen att minska. Mellan 1970 och
1975 minskade den fran 265 000 till 243 000, d v s med drygt 20 000.

I likhet med de bada 6vriga storstadsregionerna expanderade
ocksa kranskommunerna till regioncentrum under slutet pa 60-
talet och bérjan pa 70-talet. Befolkningen i vriga regionen dkade
fran 135 000 ar 1960 till 179 000 &r 1970 och 210 000 &r 1975.

400 HELA REGIONEN
300 |
100
[ T | I I | [

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1960 198%

Fig2.24  Befolkningsutvecklingen i Malméregionen
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Nar det géller arbete och service liknar utvecklingen i Malmo-
regionen under perioden den i Géteborgs- och Stockholmsregio-
nerna. Den mest patagliga skillnaden &4r att Malméoregionen da,
liksom tidigare och fortfarande, var respektive édr mer flerkirnig.
Forutom i Malmé/Arlév finns ett differentierat néringsliv i Lund
och Trelleborg. Vidare finns regionala arbetsomraden i Kivlinge
Staffanstorp och Svedala.

Inom 3 mils radie frdn Malmé ligger sdvil Lund som Trelleborg.
Inom 3 mil frdn Stockholm ligger flertalet fororter men inte
Sodertélje och Uppsala.

SIGTUNA

Fig2.25 3 mils radie frdn Stockholm resp Malmo

En annan péataglig skillnad nér det giller utvecklingen i Malmé-
regionen och framfor allt den i Stockholmsregionen &r att bilismen
sedan 1960-talet kommit att dominera resandet i Malms. Over 80
procent av allt resande i Malméregionen 1970 skedde med bil. Bi-
lismens andel av det totala resandet i Stockholmsregionen var vid
samma tidpunkt mindre én hélften av denna siffra.



SOU 1989:79

Vignitet i Malmé som successivt byggdes ut under perioden kén-
netecknas av

en ringvig som avlastar centrala stadsdelar fran trafik

- ett forhallandevis stort antal radiella infartsleder riktade mot
city och dess rutnitssystem

- ett trafiksystem i nyare stadsdelar med separering av olika tra-
fikslag

- en ofta hog gatustandard med ibland betydande éverkapacitet for
trafiken

- hog standard pa vigarna till kranskommunerna med god
framkomlighet.

25 Tiden efter 1975

I mitten pa 1970-talet stod ménga ldgenheter i miljonprogrammets
flerbostadsomraden tomma, i synnerhet i de kommunala bo-
stadsbolagens hyreshus. En omedelbar foljd av detta blev ett kraf-
tigt minskat bostadsbyggande. Den totala produktionen sjonk med
drygt 60 procent och drabbade framfor allt flerbostadshusen. Det
enda storre flerbostadsprojekt som firdigstéllts i storstadsregio-
nerna efter 1975 &r "Jérvastaden” i Stockholm med Kista som
stadsdelsgruppcentrum.

Den omfattande perifera smahusproduktionen under 1970-talet,
som nadde sin topp omkring 1978, och som schematiskt kan illus-
treras i enlighet med figur 2.26 har fort med sig att allt fler hus-
hall fatt en forsimrad tillgianglighet till arbete och service med
kollektiva firdmedel. For att ta sig till pendeltdg, tunnelbanor och
bussar med direkt forbindelse med stadskdrnorna kan hushalls-
medlemmarna inte lingre gi. Man tvingas att 4ka matarbuss
eller bil till stationerna och terminalerna, vilket givetvis medfort
att bilen kommit att framsta som ett allt béttre alternativ till
kollektiva firdmedel.
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mF  miljonprogrammefs flerbost,omr:
nS  nya smahusomraden
Fo  fortatningsomraden

Fig2.26  1970-talets sm&husproduktion samt 1980-talets
fortdtningsomraden

Problemet ifrédga kan édven illustreras med hjilp av nedanstdende
figur. Denna visar andelen hush4ll i olika delar av Stockholms-
regionen som 1971 resp 1986 bodde mindre #n 500 meter fran buss-,
tunnelbane-, eller pendeltdgsstation med direktforbindelse med
city.
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. Hela regionen 72% . Hela regionen 5%%
inkl. innerstadens befolkn. inkl. innerstadens befolkn.

Fig2.27 Andelen hushall som bor mindre &n 500 meter frén
terminal med direktforbindelse med city i olika delar av
Stockholmsregionen

I och med att hushallen kommit att bo allt ldngre frén stationerna
med direktforbindelse till city har restiderna med kollektiva férd-
medel till och frén arbetsplatserna blivit védsentligt langre, se ne-
danstdende figur.

r::nwssmumpb
[9MIN

D CT %

Fig 2.28  Restider fran olika bostadsomréiden i Jérfélla
(Jakobsberg) till Vistberga industriomrade
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Det ér dock inte bara bostddernas perifera lokalisering som bidra-
git till en forsdmrad tillginglighet. Manga branscher inom det
privata néringslivet har haft behov av en ytmissig expansion. Nar
man flyttat har man valt att l4gga sig en bit ut fran city i ndra an-
slutning till stérre vigar. I och for sig kan det ocksa finnas spar-
bunden kollektivtrafik till de nya omraddena men eftersom de spar-
bundna néten &r radiellt inriktade mot city utgor de knappast na-
got alternativ for de hush&ll som maste forflytta sig pa tviren for
att na sin arbetsplats.

Under 1980-talet har en stor del av nyproduktionen av bostider till-
kommit genom fortétning i befintliga omraden. I de fall nya om-
réden exploaterats ér de betydligt mindre &n, och inte lika perifert
beldgna som, 1970-talets smahusomraden.

1980-talet har ocksa inneburit en fortsatt strukturomvandling av
handeln déir framfor allt livsmedelshandeln allt mer kommit att
anpassa sig till det bilburna samhiillet. Stormarknader och mé-
belvaruhus har fungerat som magneter som dragit till sig andra
afférer. Perifera kopcentra som pé gott och ont drar till sig kunder
fran city blir allt vanligare och vissa personer befarar en framtida
utveckling typ den i Amerika dér sévil affirer som restauranger
och biografer samlokaliserats i externa jitteanldggningar. Dessa
anlédggningar, s k Malls, har bidragit till att stadskérnorna i
manga Amerikanska stidder har spelat ut sin roll som
kommersiella centra.

2.6 Utblickar mot framtiden

Den planerade utvecklingen under 1990-talet indikerar en fortsatt
anpassning till det bilburna samhallet.

Fram till &r 2020 kommer flertalet nya arbetsomréden i Stock-
holmsregionen att lokaliseras relativt centralt utefter de storre
vidgarna. Utvecklingen i de bada 6vriga storstadsregionerna
véantas folja samma ménster.

Nar det galler det planerade bostadsbyggandet i Stockholm kom-
mer man att i viss utstréckning uppna en god anpassning mellan
bebyggelse- och de kollektiva trafiksystemen eftersom forhallande-
vis ménga projekt kommer att hamna centralt i regionen. I de
mer perifera delarna av regionen finns dock ovrigt att 6nska nir
det géller anpassningen eftersom nyproduktionen inte kommer att
hamna dér det finns lediga kapaciteter - se fig 2.29. Gillande pla-
ner tenderar siledes att forstirka gillande obalanser.



Hagsitra-Farsta-Bagar
Norsborg-Fruingen

Hasselbybanan

SOU 1989:79

Okad utbyggnad 1987-2000 mht beslutad trafikering 2000
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Fig2.29 Planerade bostadsprojekt och befintliga kapaciteter i de
sparbundna trafiksystemen.
Killa: Regionplane- och trafikkontoret i Stockholm

Nér det giller handeln pekar den framtida utvecklingen pa en
fortsatt anpassning till det bilburna samhéllet med nya externa
etableringar som foljd. Vidare finns en tydlig tendens att speciellt
dagligvaruhandeln kommer att knytas till arbetsomrédena.

En annan foreteelse som kan komma att paverka anpassningen
mellan bebyggelse och trafik i framtiden i savél positiv som negativ
riktning &r den s k forhandlingsplaneringen.

Skillnaden mellan traditionell planering och forhandlingsplane-
ring kan kortfattat beskrivas enligt foljande
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Traditionell planering

I den traditionella planeringen gir man i tiden fran idé och pro-
gram via planer och planering till genomférandefasen
T ° idé, mél, program
TID o planer, planering

$ ° genomforande

Forhandlingsplanering

Vid forhandlingsplanering trycks faserna idé, planering och ge-
nomforande ihop till parallella forlopp.

Néringslivet svarar for idén, finansieringen och genomforandet
och i gengild ser kommunen till att erforderlig planering blir klar
i tid.

e idé

* planer och planering

e genomforande

o- TID =

En av fordelarna med férhandlingsplanering &r att kommunen
och eller staten far littare att finansiera énskade projekt.

De frémsta nackdelarna &r att initiativet i stadsbyggandet glider
over till de kapitalstarka samtidigt som det finns en risk for oons-
kade etableringar i extremt attraktiva ldgen, t ex utefter stran-
derna i Stockholms skirgard.

247 Sammanfattande kommentarer

Mot bakgrund av vad som ovan redovisats kan man sammanfatt-
ningsvis konstatera att

- storstddernas areella utbredning varit omfattande under se-
nare ar. I t ex Goteborgs kommun 6kade befolkningen med
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mindre &n 10 procent mellan 1960 och 1980. Under samma
period mer #n tredubblades tdtortsytan. I Malmo 6kade den
anvinda stadsarealen per invénare fran 62 kvm per invénare
ar 1900 till 146 ar 1965

- anpassningen mellan bebyggelsen och de kollektiva trans-
portsystemen var god fram till och med bilismens genombrott
i borjan pa 1960-talet i samtliga storstadsregioner. Perioden
1850 - 1910 priglades av jarnvégstrafikens framvaxt. 1910 -
1950 hade buss- och sparvigstrafiken ett avgorande inflytande
pa bebyggelseutvecklingen

- anpassningen mellan bebyggelsen och de kollektiva trans-
portsystemen var fortsatt god i Stockholmsregionen sé ldnge
expansionen #gde rum utefter tunnelbanan, d v s en bit in pé
1970-talet. I de bada 6vriga regionerna var anpassningen
mindre god under 1960- och 1970-talen

- busstrafiken i Géteborg och Malmé hittills inte formatt att
attrahera hushallen pd samma sétt som tunnelbanor och
pendeltdg i Stockholm

- expansionen i kranskommunerna - speciellt i form av de
perifera "villamattorna" - som tog fart en bit in pad 1960-talet,
har medfort att tillgingligheten bostad/arbetsplats med kol-
lektiva firdmedel visentligt forsdmrats

- de bilburna transportméjligheterna medfort att arbetsplatser
och kopcentra soker sig till nya ligen utefter de storre véigar-
na, vilket minskar kollektivtrafiktillgdngligheten

- gillande planer pa nyexploatering tenderar att forstérka
obalanserna mellan bebyggelsen och de kollektiva trafik-
systemen

- tanken pa en ABC-stad (Arbete, Bostad, Centrum) som bl a
14g bakom Villingbys tillkomst i princip inte funnits sedan
dess; Farsta och Angered i viss man undantagna, samt att

- ABC-principen dven om den inte hittills inneburit nagot
minskat resande innebér en inbyggd méjlighet till minskat
resande genom omflyttningar om foérutséttningarna for bil-
resor visentligt dndras.
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A3 SAMBANDET MELLAN BEBYGGELSE OCH TRAFIK
(BoT)

3.1 li mban

Som framgar av vad som tidigare redovisats finns ett starkt sam-
band mellan bebyggelse och trafik-BoT. Detta kan schematiskt
askadliggoéras enligt figur 3.1

Kontaktbehov

INDIVIDER OCH TRANSPORT-
BEBYGGELSE — Be————0
o AKTIVITETER SYSTEM
Innehéller Efterfragar

LIJ Genererar Lr

Fig 3.1 Enkelt samband mellan BoT

Bebyggelsen innehaller olika individer och aktiviteter som har ett
kontaktbehov med varandra. Detta leder & ena sidan till en efter-
frdgan pa transporter som i sin tur leder till att ett differentierat
transportsystem vixer fram efter hand. A andra sidan, nér
transportsystemet vl tillkommit, kommer detta att generera ny
bebyggelse.

Om efterfragan vid en given tidpunkt, vid ett givet bebyggelse-
monster och givet transportsystem Gverstiger utbudet, d v s trans-
portsystemets kapacitet, uppstar tringseleffekter i form av kobild-
ning m m.

Under forutsdttning att man inte gér nagot at kapacitetsproblemen
i en sddan situation kommer vissa aktiviteter och individer att om-
lokaliseras over tiden. Detta giller framfor allt sidana som har ett
stort kontaktbehov och som behéver ligga nira varandra (sam-
lokaliseras).
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Byggnadsbestandets utformning sitter dock en gréns for vad som
ar mojligt att omlokalisera samtidigt som det finns en allmén
troghet nér det giller omlokalisering av hushall och verksamheter
inom ett givet besténd.

Nir det giller bostadsmarknaden &r det som bekant svért att fa till
stand en 6nskad rérlighet genom att man av bostadssociala skl
ersatt marknadsprisbildningen pa hyresmarknaden med regle-
ringar. Det ir ofta billigare att bo i en stor ldgenhet i city &n ien
nyproducerad liten ldgenhet i periferin.

3.2 De mer komplexa sambanden

Om man har ambitionen att rétta till stérre obalanser nér det gél-
ler utbud och efterfragan pé resp av transporter maste man séle-
des forindra bebyggelsestrukturen, transportsystemet eller bade
och.

Detta ir dock inte sa enkelt, bl a déirfor att
- det tar tid att &indra pa BoT

- hushallens levnadsvillkor, val och preferenser dndras éver
tiden

- niringslivets preferenser &ndras efter hand

- beslut om den ena eller andra atgérden nér det géller BoT kré-
ver hinsynstagande dels mot andra delsystem, t ex energisy-
stemet, dels mot BoT-system som ligger pd en annan rumslig
niva, t ex kommun contra region

- det dr svart att fa 6nskad 6verblick over vilka konsekvenser olika
atgirder for med sig.

Sambandet mellan BoT ér séledes betydligt mer komplext &n det
som redovisades i figur 3.1. Schematiskt kan det komplexa sam-
bandet redovisas enligt foljande
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Fig 3.2 Det komplexa sambandet mellan BoT

Den enda komponent i figuren ovan som inte gér att padverka ge-
nom olika beslut ér tiden.

3.3 Behov av systemanalys

Som framgér av figuren ovan karaktériseras den moderna sam-
hillsutvecklingen av alltmer sammanflidtade system av olika
verksamheter. Ménniskans vilférd och vilbefinnande avgors av
ett komplicerat samspel dér bebyggelsens utbredning, néirings-
livets lokalisering, transportméjligheter och tillgdngen pé ovrig
infrastruktur &r viktiga komponenter. Miljon dr beroende av hela
kommunens eller regionens utveckling vad betriffar transporter,
kommunikationer, energi, vatten och avlopp etc.

Dessa 6msesidiga beroenden liksom skilda rumsliga nivder och
tidsperspektiv, trogheter, troskeleffekter och starka inslag av osé-
kerhet i beslutsfattandet talar for ett systemanalytiskt angrepps-
sétt pa problemet ifraga.
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Schematiskt kan ett systemanalytiskt angreppssétt beskrivas en-
ligt figur 3.3 nedan

BESLUTSFATTARE EXOGENA BE-
MED SPECIFICERADE TINGELSER
HANDLINGSINSTRU-

MENT

| UPPSATTNING FAKTORER SOM PAVERKAR |
| SYSTEMET |

SYSTEMSAMBAND: Modell av systemets satt
att reagera vid olika "yttre" betingel-
ser (atgédrder)

(E)

! KONSEKVENSER AV OLIKA BESLUT OCH
| EXOGENA FORANDRINGAR

VARDERINGAR AV KONSEKVENSER
=l (KRITERIESYSTEM)

e i

Fig 3.3 Schematisk bild av systemanalys.
Killa: Borje Johansson, BFR G:18:1987,"Sambandet
bebyggelse - trafik"
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Traditionell samhéllsvetenskaplig forskning inriktas pa att kart-
lédgga, faststélla och avbilda systemsamband i en modell av nagot
slag. En sddan ansats svarar mot den dubbellinjerade 1adan i
figuren ovan. Det som skiljer denna inriktning fran systemanalys
dr att den senare avskiljer vissa beslutsfattare och/eller exogena
variabler och utformar en systemmodell som visar hur systemet
reagerar pa variationer i beslutsfattares handlingsatgirder och
andra betingelser (pilarna A och B).

Vid normal konsekvensanalys utgir (C) sista steget, medan steg
(D) i systemanalysen innebéir att konsekvenserna utvirderas mot
ett bestdmt kriteriesystem. Nér slinga (E) tillfors éndras analysen
fran konsekvensanalys till en sluten beslutsanalys didr man kan
vélja ut vilka atgédrder som ger "tillfredsstéillande” eller "optima-
1a" resultat.

Systemanalysen kan séledes ha olika ambitionsnivder. Den kan
syfta till att

- beldgga vissa systematiska samband, t ex mellan bebyggelse-
struktur, bensinpriser och resménster

- utvérdera systemegenskaper, t ex resménster och firdmedels-
fordelning

- utforma system som #r "optimala" med avseende pa vissa egen-
skaper och under hénsynstagande till vissa restriktioner, t ex
lokalisera bostédder och arbetsplatser sa att energidtgdngen for
arbetsresor minimeras.

Systemanalys i praktiken innebér att man anvinder sig av en ma-
tematisk modell med férenklade avbildningar av verkligheten. Den
bor darfor tolkas med omsorg.

Mojligheterna att kunna manipulera forutsidttningarna i model-
len bor dock i alla hindelser kunna bidra till att 6ka forstielsen av
verklighetens systemberoenden.

For att man skall kunna anvéiinda sig av systemanalys nir det gil-
ler att studera sambanden mellan BoT krivs forst och framst en
bra modell. Nedan redovisas nigra av de modeller som hittills till-
lampats i Sverige. Det finns dock ingen uppsjé av "bra" modeller
varfor fortsatt FoU p4 omradet 4r nodvindig.
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I likhet med alla andra modeller kriver de systemanalytiska mo-
dellerna relevanta indata. Sddana indata kan idag vara svéra att
fa fram genom officiell statistik p g a att FoB-undersékningarna
forsdmrats under senare &r. Bl a kridvs kunskaper om kénda
samband nér det t ex giller olika konsekvenser av tét resp gles
bebyggelsestruktur. Ndgra av dessa kidinda samband redovisas
under 3.5 nedan. Vidare krivs kunskaper om hushéllens och
néiringslivets preferenser, val och virderingar.

Nir det giller hushéllens vidrderingar och val redovisas vissa
uppgifter i kapitel 4. Niringslivets dito redovisas i kapitel 5.

34 manalytiska modeller

Det édr inte manga modeller som tillimpats i Sverige for att be-
skriva sambanden mellan BoT. Négra kan dock ndmnas vid namn
t ex RANLOK, SALOK och SALT (de senare dr delmodeller inom
modellsystemet TRANSLOK). Alla tre modellerna har utvecklats
och tillimpats vid matematiska institutionen, Tekniska Hogskolan
i Stockholm i samarbete med regionplane- och trafikkontoren i
Stockholm.

Modellerna behandlar var for sig olika delsamband i det kompli-
cerade och émsesidiga beroendeforhdllande som géller mellan
BoT. RANLOK tar upp sambanden mellan pendlingsménster,
fardmedelsval, transportkostnader och bostadslokalisering.
SALOK behandlar i stort sett samma saker men &r inte lika detal-
jerad nir det giller pendlingsménster och firdmedelsval. SALT:s
ambition dr ndgot hogre 4n de bada évriga modellernas eftersom
den dven forsoker att ta itu med transportsektorns investerings-
problematik i det 14ngsiktiga samhillsbyggandet. SALOK och
SALT &r normativa lokaliseringsmodeller, som kan kombineras
med detaljerade nitverksmodeller for jamvikt mellan utbud och
efterfradgan i trafiksystemet.

Som en delkomponent i ovan nimnda modeller ingdr modeller av
s k logit-typ. Denna modelltyp kan generellt anviandas for att be-
skriva hur individer/hushall viljer i situationer med ett begransat
antal omsesidigt uteslutande valalternativ. Inom trafikanalys har
logitmodeller pA senare tid varit flitigt tillimpade inte minst for
att beskriva olika kategoriers val av firdsétt vid arbetsresor samt
val av fiardséitt och resmal vid inkopsresor.

Praktiskt kan trafikmodeller anvindas for att

e berikna parkeringsefterfrdgan i olika situationer
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* berékna intékter for planerade eller befintliga parkeringsan-
laggningar (belédggning vid olika taxor)

* analysera effekter av forandringar i trafikpolitiken
® berikna trafikfloden
® gbra kostnads/intiktsanalyser

* berdkna effekter av foréindrad butiksstruktur, t ex effekter av
stormarknadsetableringar, butiksnedliggningar etc.

3.5 Kinda samband mellan BoT

Tillimpningen av systemanalytiska modeller har bl a resulterat i
att man funnit ndgra intressanta samband mellan BoT. Nagra av
dessa redovisas kortfattat nedan

® Att slopa reseavdragen i samband med arbetsresor och eller

hdja bensinpriset ger stérre effekt #n att bygga tétare.

Tabell 3.1 Energidtgang for arbetsresor, medeltéithet och
medelpendlingsavstidnd (enkelresor)

Bensin- Bebygg Rese- Energidtging (MWh/dag) Téthet Pendlings-
pris avdrag Bil Koll Totalt (inv/ha) avst (km)
Lagt gles avdr 9380 3150 12530 383 16,8
Hogt gles avdr 9250 3210 12460 383 16,9
Lagt tét avdr 8880 2980 11860 40,8 15,9
Hogt téit avdr 8770 3020 11790 40,8 16,0
Lagt it ¢j avdr 2620 3250 5870 413 11,3
H_'dgt tét ej avdr 1700 3380 6080 412 10,9

Kalla: Lundqvist, Mattsson, Eriksson, BFR 137:1985, Samhiills-
planering och energi
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®  Vill man minimera energidtgangen for arbetsresor och dér-

med minska avgaserna skall man bygga centralt och tétt.

Tabell 3.2 Resultat av modellanalyser med BOLOK-systemet

SCENARIO

Centralt Perifert Perifert
EGENSKAPER och och och

tatt tétt glest
Medelrestid till arbete 3 min 36 37
Boendetéthet pers/ha 40 40 43
Bostadsbygg/ar 1gh 6000 lgh 8000 11000
Bostadsuppvidrmning 10 TWh 11 13
Uppvarmning av arbetspl 6 6 6
Genomsnittlig energitédth 24 kWh/m? 26 2
Energidtgang for arb.resor 1 3 3

Killa: Strémquist Ulf, BFR R4:1988, Regionplanering och fram
tida energisystem, REGI-projektet

®  Trafikekonomiskt &r det mycket billigare att fortata &n att 1ata
bebyggelsen breda ut sig.

Tabell 3.3 Trafikekonomisk jamforelse mellan alternativen
fordelat pa fardmedel (Mkr/ar).

Utbredningsalt Fortdtningsalt

Biltrafik

Fordonskostnader 61,6 189
Trafikolyckor 18,5 5,6
Restid 39,8 14,3
Viagdrift 5,9 1,8
DELSUMMA 1258 40,6
Kollektivtrafik

Drift 15,9 23,1
Trafikolyckor 3,0 2,6
Restid 428 32,8
DELSUMMA 61,7 58,5
‘Ovrigt

Drift - 0,1
Trafikolyckor -0,3 0,9
Restid -1,2 4,1
DELSUMMA -15 5,1
TOTALT 186,0 104,2

Kailla: Stadsbyggnadskontoret i Goteborg
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A4 HUSHALLENS RESVANOR OCH PREFERENSER
4.1 Varfor reser man?

Transporter forekommer i samband med produktion reproduk-
tion, och fritid. Vissa av dessa transporter 4r bundna i tid och
rum, andra inte.

Exempel pa resor i samband med produktion #r bl a pendling mel-
lan bostad och arbetsplats samt tjinsteresor. Fritidsresor handlar
om sédana resor som man foretar sig pa fritiden, medan s k re-
produktionsresor kan exemplifieras av det kombinerade resandet
som har med "ungar pa dagis", arbete i city och extern handel att
gora.

ARBETE  )&=> TJANSTERESOR

FEN

PEI\IJLU NG REPRODUKTIONSRESOR

BOSTAD )&= FRITIDSRESOR

Fig4.1 Hushallens resande

Hushallens fritidsresor svarar for ca 40 procent av alla person-
resor i riket. Reproduktionsresor och arbetspendlingen svarar for
cirka 25 procent vardera och for resterande 10 procent av resandet
svarar tjinsteresor och ¢vrigt resandeb.

1 Chalmers tekniska hogskola, Anders Hagson och Bjérn Malbert
1989, Goteborgs trafik- och miljoproblem - en friga om samord-
nad stads- och trafikplanering.
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4951 Allmint

De trafikanter som kan vélja mellan att dka bil eller kollektivt till
arbetet gor en avvigning mellan nytta och kostnad for de bada al-
ternativen. Att dka kollektivt dr billigare &n att 4ka bil men leder i
allménhet till lingre restider. Kollektivtrafikens konkurrenskraft
i en viss relation beror i hog grad pa forhallandet mellan kollektiv
restid och bilrestid.

422 Stockholm

I Stockholmsregionen har bilresorna under 80-talet kat snabbare
4n resorna med kollektiva firdmedel, kollektivtrafikandelen avtar.
En bidragande orsak till den minskade kollektivtrafikandelen &r
bl a bebyggelseutvecklingen med en utspridd smahusbebyggelse
som &r svar att trafikforsérja med kollektiva firdmedel. Det har
ocksa blivit billigare att &ka bil och dyrare att resa kollektivt. Detta
illustreras i figur 4.2 dér prisutvecklingen pa manadskort respek-
tive bensin i Stockholmsregionen redovisas.

INDEX (1978=1100)

140 — --'-q.
H W ___ Realf .
190 = g= [ g kortpris
]
120 — ]
'
b &=
110 — dian | SRR ¢ |y R
* bensinpris
100
90 —|
80 — &
0] 1976 1980 1982 1984 1966 1988

Fig 4.2 Den reala prisutvecklingen pd manadskort resp bensin
i Stockholmsregionen
Kailla: H Silborn, Resandet i vara storstadsregioner.
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Frén 1982 till 1987 har ménadskortstaxan hojts med 36 % och ben-
sinpriset minskat med 24 % i reala priser.

Framtidsbedomningar av pendlingsresorna visar att kollektiv-
trafikandelen sannolikt kommer att minska ytterligare om inte
samlade motétgirder sitts in.

Index
80
=
P
e — s Fa
o e o
60'1 T oonss  SEEAR
R
WW”M = Kollektivt
40
e B”
20
0 Ar
1790 1980 1990 2000

Fig4.3 Faktisk och forvintad utveckling av pendlingsresor i
Stockholmsregionen
Killa: Forslag till samordnat atgérdsprogram for miljo
och trafik i storstadsregionerna. Vigverket m fl 1987-12.

423 Goteborg och Malmé
I Goteborg och Malmé tar cirka 80 procent av befolkningen i for-

ortskommunerna bilen till jobbet. Motsvarande siffra for Stock-
holmsregionen &dr drygt 40 procent.
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%
1007

801

e med bil

0 med kollektivtrafik

401

201

0 ¥ ¥
Stockholm kommun Géteborgs kommun  Malmé kommun

Fig4.4 Fardsétt vid arbetsresor 1975 fran forortskommunerna
till de tre storstadskommunerna

Killa: FoB
4.3 Fiardmedelsval vid reproduktionsresor

Hushallens resor for inkép, service, barntillsyn, sjukvérd, skola
m m sker till cirka 50 procent med bil och till cirka 10 procent med
kollektiva firdmedel. Resterande resor sker till fots eller med
cykel.

44 drdmedelsval vid fritidsresor

Resor till sldkt och véinner, sommarstugan m m sker till cirka 50
procent med bil och till cirka 20 procent med kollektiva firdmedel.

45 Befolkningens ¢kade rérlighet (forflyttningar)

I takt med att hushéllens disponibla inkomster har dkat under
1900-talet har ocksa rorligheten per invanare okat.

I borjan av 1900-talet var den genomsnittliga rorligheten per inva-
nare och dag cirka 500 meter. I mitten av 1980-talet var rorligheten
33 kilometer per invanare och dag. Med oforéndrad dkningstakt
skulle rorligheten vara fordubblad vid sekelskiftet. En 6kning med
cirka 50 procent fram till sekelskiftet anses dock som rimlig av ett
flertal bedomare.




57
SOU 1989:79

I Storstadsregionerna utfors de flesta resorna av hushallen i for-
orterna. I Stockholm utfor forortshushallen 8,1 resor per dag me-
dan hushallen i innerstaden utfor 6,0 resor per dag.

Innerstaden 6,0 resor/dag
Ytterstaden 6,8 resor/dag
Inre férort 7,7 resor/dag
Yttre férort 8,1 resor/dag

ol

Fig4.5 Resor per hushall och dag, omradesvis
Killa: RVU 1986/87

Mellan ar 1977 och 1985 har antalet resor till Stockholms innerstad
okat med 42 000 resor per dygn, d v s en 6kning med 7 procent.

index 1977 = 100
115 /\
110
105
/ = Kollektivt ki 6-21

100 1=
“=s Bil kI 6-21

95

90

t t t t + t t
1977 -78 -79 -80 -81 -82 -83 -84 -85

Fig4.6 Resor till innerstaden 1977 - 1985 k1 06.00 - 21.00
Killa: 1987 ars statistik for Stockholms 1én och lands—
ting
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46 Hushallens budget fér resande

Den tkade rorligheten har bl a méjliggjorts av att hushéllen dver
tiden fatt allt hogre disponibla inkomster. Samtidigt har hushéllen
haft en tendens att prioritera utgifterna for resandet allt hogre
over tiden vilket framgar av nedanstdende figur som redovisar
kommunikationstjinsternas andel av hushallens totala budget
sedan 1930.

1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000

Fig 4.7 Hushallens budgetandel for kommunikationstjénster
1930 - 2000 i procent av den totala konsumtionen.
Killa: Ake E Andersson, Ulf Stromquist, K-Samhdllets
Framtid

Som framgar av figuren kommer en framskrivning av utveck-
lingen under perioden 1930 - 1985 leda till att budgetandelen for
kommunikationstjinster kommer att stiga till ndstan 20 procent
ar 2000.

Under 1950-talet var det stora skillnader mellan olika hushélls-
gruppers konsumtion av kommunikationstjanster. Hushall med
relativt héga inkomster spenderade upp till 24 procent av hus-
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héllsinkomsten p4 resor. En grupp som spenderade en mycket
liten andel av inkomsten pa resor var dock dldrehushéllen. Bud-
getandelen for kommunikationstjénster var for denna grupp sa
lag som 5 procent.

Hushallens utléigg for kommunikationstjénster har skat stadigt
sedan 1950-talet fran drygt 2 000 kronor per invénare ar 1950 till
drygt 8 000 kronor per invanare &r 1985. Kostnaderna fér kommu-
nikationer &r en tung del av hushallens budget. Anda vixer den
med 4 procent per ar vilket svarar mot rorlighetens arliga tillvixt.

KRONOR
AN
8000 |-

1950 1960 1970 1980

Figur 4.8 Konsumtion av kommunikationstjéinster per
invénare (1985 ars priser).
Killa: Ake E Andersson, Ulf Stromquist, K-Sam-
héllets Framtid
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Fordelningen av budgeten for kommunikationstjénster pa olika
typer av firdmedel sedan 1950 och framét av figuren nedan.

Egen producerade
transporttjanster

O Inkdpta transporttjanster

1950 1960 1970 1980 1990 2000

Fig4.9 Hushallens budgetandel for bil resp linjebunden trafik
1930 - 2000 i procent av den totala konsumtionen.
Killa: Ake E Andersson, Ulf Stromquist, K-Sam-
hillets Framtid

4.7 Bilinnehavet ¢kar

I takt med att inkomsterna stigit har ocksa bilinnehavet tkat. Per-
sonbilsbestindet bland hushallen uppgick ar 1987 totalt till 2,7
miljoner bilar. Tio ar tidigare var motsvarande siffra 2,4 miljoner.

Enligt Vig- och Trafikinstitutets analys och framtidsbedémning
av bilbestandets utveckling har bilinnehavet bland mén och kvin-
nor foljt olika forlopp. 1960 hade 60 procent av ménnen och 5 pro-
cent av kvinnorna tillgang till bil. Sedan dess har kurvan over
ménnens bilinnehav planat ut medan kvinnornas fortsatt att ex-
pandera. Kvinnornas bilinnehav bedéms oka med ytterligare 30
procent fram till sekelskiftet. P4 riktigt lang sikt kan man ridkna
med att bilinnehavet utjimnas helt mellan kvinnor och mén.
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Fig 4.10 Bilinnehavets utveckling bland kvinnor och mén
1960 - 2010.
Kailla: Vég- och Trafikinstitutet

Bland de &ldre finns motsvarande tendenser som hos kvinnorna.
Allt talar for att rorligheten som hittills varit skevt fordelad mellan
kvinnor och mén samt mellan pensionérer och yrkesverksamma,
kommer att utjimnas. En rad fakta talar for att pensionirerna
blir bade starkare och aktivare lédngre upp i 4ldrarna samtidigt
som deras ekonomiska situation férbéttras. Under perioden 1975 -
1985 visar statistiken att pensionédrerna kraftigt ékat sitt bilinne-
hav se fig 4.11. Ar 1978 hade cirka 113 av de éldre hushallen bil.
Vid sekelskiftet rdknar man med att drygt hélften av pensionérs-
hushallen kommer att ha tillgang till bil.
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Fig 4.11 Andel av Sveriges befolkning i olika &ldrar med

tillgang till bil 1975 - 1985.
Killa: Roger Bernow; "Ménniskan i trafiksyste
met - kénslor och vérderingar

Biltdtheten i storstadsregionerna har vuxit kraftigt under 1970-
och 80-talen. I bérjan av 1970-talet fanns det 270 bilar per 1 000 in-
vanare i Stockholm, 1987 hade bilinnehavet dkat till 340 bilar per
1 000 invénare, d v s en 6kning med 26 procent. I Goteborg ckade
bilinnehavet fran 280 bilar per 1 000 invnare ar 1973 till 370 &r
1987, d v s en 6kning med 32 procent.

1973 1977 1981 1987 ]
Riket 300 350 350 400
Stockholm 270 310 280 340
Goteborg 280 340 310 370
Fig 4.12 Antal personbilar per 1 000 inv i riket , Stock

holm och Géteborg 1973 - 1987.
Killa: SCB
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I Stockholm é&r det framfbr allt bland hushallen i innerstan som
bilinnehavet 6kat - se fig 4.13.

Ar 1971 Ar 1986/87

Innerstaden . Ytterstaden : Forortsomr

Fig4.13  Hush4ll med bil i Stockholms lén 1971 resp 1986/87.
Killa: TU 1971, RVU 1986/87

48 Hushéllens preferenser

Av den utveckling som ovan beskrivits framgar att hushallen vér-
derar resandet i allménhet och bilresandet i synnerhet tdmligen
hogt. Vidare pekar den framtida utvecklingen pé att resandet
kommer att fa en allt stérre betydelse for hushallen. Man kan dér-
for inte bedriva en vig- och trafikplanering som enbart bygger p&
siffror om utvecklingen av antalet fordon och fordonskilometer.
Planeringen méste baseras pa en forstaelse for olika individers
och hushalls preferenser.

Vidare bér man ta hénsyn till hushallens virderingar nir det
géller tillganglighet och tringsel. Hur dessa vérderingar egent-
ligen ser ut vet man mycket lite om men det finns en studie som
genomfdrts i Stockholm som gav ett ndgot 6verraskande resultat.
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I denna kom man fram till att

® Bostadsutrymmet i den zon dér man bor virderas hagt. Till-

giingligheten till arbetsplatser &r negativt relaterad till nytto-
nivén, vilket sannolikt beror pa att manga ménniskor starkt
forknippar arbetsplatser med olika miljéproblem.

De som svarade for undersokningen ansag att resultatet borde
tolkas pa sé sitt att hushallen &r intresserade av god tillgéng-
lighet, men inte till priset av dalig miljs.

"Vélfardsnivén i en zon i Stockholmsregionen = 0,31
plus 0,32 - (bostadsutrymmet per capita i zonen)
plus 0,06 - (frekvensen av enfamiljshus i zonen)
plus 0,01 - (grénytor per capita i zonen)

minus 0,12 - (tillginglighet till arbete frén zonen)

plus 0,19 - (tillginglighet till service och sociala
kontakter frén zonen)"

(Ake E Andersson, Kreativitet - StorStadens Framtid)
49 Sammanfattande kommentar

Mot bakgrund av vad som ovan redovisats vad betréffar hushéllens
resvanor och preferenser kan konstteras att .

- resandet med bil kommer att 6ka

- hushéllen blir mindre bensigna att flytta till ur samhalls-
planeringssynpunkt rationellare légen p g a betydande trog-
heter kopplade till familjernas disparata mélpunkter for fri-
tids-, arbets- och reproduktionsresor

- man vet vildigt lite om hur kvinnor nu och i framtiden
utnyttjar sin bil varfor FoU pa omréadet synes angeliget.
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A5 NARINGSLIVETS KRAV PA LOKALISERING
5.1 1981 & itingal: liradknine 3 Eitaslihal

Néringslivets lokaliseringsfaktorer i Stockholms l4n underséktes
1981 i en sérskild néringslivsundersékning som genomfordes av
USK (Stockholms stads utrednings- och statistikkontor). Under-
sokningen omfattade industrin, partihandeln- och transport-
nédringarna, tjdnstenidringarna och serviceniringarna.

Enligt undersokningen &r de viktigaste lokaliseringsfaktorerna for
industrin;

- att nd arbetsstéllet med bil eller buss

- mdjligheterna att rekrytera personal samt

- tillgéng till lunchrestaurang i arbetsstéllets néirhet.

Storre delen av industrin dr forlagd till regionens kidrnomrade. I
Stockholms innerstad och i E4-regionen bedrevs omkring 70 pro-

cent av industrins totala produktion i lénet.

De viktigaste lokaliseringsfaktorerna for partihandeln och trans-
portndringarna &r;

- arbetsstéllets tillgénglighet med bil
- parkeringsmgjligheter for personalen samt
- tillgang till bank i ndrheten av arbetsstillet.

Flertalet arbetstillfdllen inom partihandeln finns i Stockholms in-
nerstad medan stérre delen av transportniringarna dr forlagda
till E4-regionen och 6vriga ldnet.

De viktigaste lokaliseringsfaktorerna for ¢jdnstendringarna enligt
undersokningen hénger inte samman med nérhet till kunden
utan i stéllet &r det lokalerna samt servicen i arbetsstillets nirhet
som bedomts viktigast for verksamheten. Det ér framst lokalernas
dndamaélsenlighet, standard och storlek som man fister storsta
vikten vid.

Storre delen av de anstillda inom tjénstesektorn, 67 procent, hade
sin arbetsplats i innerstaden.
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De viktigaste lokaliseringsfaktorerna for servicendringarna skilde
sig i manga avseenden frin andra verksamhetsgrenar. Tillgédng-
ligheten for varuleverantérer och for kunder horde till de viktigare
lokaliseringsfaktorerna. Av lidnets arbetsstéllen inom branschen
var 44 procent forlagda till Stockholms innerstad.

BDi2 Utvecklingstendenser

Under 1980-talet har det skett en omfattande omstrukturering av
néringslivet. Andelen varuproducerande foretag minskar medan
andelen foretag inom de tjinsteproducerande néringarna ¢kar.

Tabell 5.1 Den svenska sysselséittningens tillviaxt 1970 - 1982 i
procent per ar

Konsultsektorn +4,2
FoU-sektorn +4,1
Kultur- och informationssektorn +3,5
Offentligsektorn +3,9
Handel +0,6
Industri -0,6
Jord- och skogsbruk -2,7
Gruvor och mineralbrott -3,7

Killa: SCB, Arbetskraftsundersokning 1970 - 1982

De kunskapsintensiva tjinstendringarna kréver i motsats till in-
dustrin en lokalisering till regionernas centrala delar eftersom
man ir kraftigt beroende av personkontakter. I dessa ldgen &r
emellertid marktillgdngen begrinsad, vilket kommer att leda till
att man far 6kade konflikter, tringsel och miljéproblem bl a ifrdga
om bebyggelseutformning och kommunikationer.

Nér det giller industrin forvéintas en fortsatt minskning av savil
antalet sysselsatta som antalet foretag. Bland de foretag som blir
kvar kan man ridkna med en forskjutning frén de centrala och
halvcentrala banden i regionerna utdt mot mer perifera lokalise-
ringar med ligre kostnader for mark och lokaler. Som en foljd av
detta kommer ytor och infrastruktur i de mer centrala ldgena att
fristédllas.

De transport- och varuhanterande foretagen kommer sannolikt att
bli firre men storre. Dessa kommer att stélla stora krav pa till-
ginglighet, vilket i sin tur kan leda till ytterligare miljckonflikter
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och triangselproblem. Sannolikt kommer speciella lokaliserings-
ldgen i regionerna att krévas.

5.3 Kunskapsbrister och planeringsproblem

Det finns manga planeringsproblem och stora kunskapsbrister
nér det giller néringslivets lokalisering.

Négra av dessa kan sammanfattas enligt foljande

- Svérigheter f4 grepp om omfattningen nir det giller antal kun-
skapsforetag och tjinsteforetag. Bristfillig statistik

- Ar naringslivets 6nskemal lika med dess behov?

- Motstridiga krav. Foréndring i niringslivet, konsekvenser for
markanvéndning

- Bostéder, service, natur, kultur &r lika viktiga som arbetsplats-
omrédden. Var ska satsningarna liggas?

- Fysisk skala viktig (avstdnd och storlek)
- Gamla resp nya foretags behov

- Planering och marknadskrafter. Niringslivets snabba fordnd-
ring kan tvinga kommunen att ligga 1agt och ldmna éver till en-
treprendrer. Eller en aktiv kommun? Foretagen vill helst képa
mark av kommunen eftersom det ofta ér ekonomiskt fordelak-

tigt.

Avslutningsvis ér det viktigt att poéngtera att foretagens lokalise-
ringsval hénger ndra samman med hushéllens val av lokalise-
ring. Hushéllen gor sina inomregionala lokaliseringsval efter till-
gang pa bostdder,arbete, skolor, service, infrastruktur och rekrea-
tionsmdjligheter. Féretagen anpassar direfter i viss man lokalise-
ringen efter lokal tillgéng p4, och regional tillginglighet till, ar-
betskraft. Ett fordndrat lokaliseringsmonster for arbetsstéllena
kan dérfor bara uppnds i den grad hushallen viljer nya bostt-
ningsmonster som en foljd av investeringar i transport- och ut-
bildningssystemet, service, kultur, rekreation och annan infra-
struktur.
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A6 PLANERING, ORGANISATION OCH FINAN-
SIERING

6.1 Kommunal planering

6.1.1 Négra inledande fragor

Infrastrukturens betydelse for samhéllets funktioner har inte
uppmirksammats tillréckligt i planeringen under det senaste de-
cenniet. Det betyder att ett stort realkapital inte far tillréckligt
underhall for niarvarande. Det betyder ocksad att de mojligheter
som ligger i en vilfungerande teknisk infrastruktur inte till fullo
tas till vara i stadsutvecklingen. Det betyder vidare att tillkom-
mande bebyggelse inte lokaliseras tillréckligt medvetet i for-
hallande till kollektivtrafik etc. Denna bristande medvetenhet leder
till 6kande biltrafik, miljoforstéring och vélfirdsforluster.

6.1.2 Planlagstiftningens framvéxt

Fore 1947 hade varje markégare ritt att exploatera sin egen mark
for bebyggelse. Med 1947 &rs lag kom markégarens rétt att in-
skriankas kraftigt till forman for ett kommunalt planerat bygg-
ande. Lagen slog fast att endast sddan mark som provats som
lamplig for titbebyggelse fick anvindas for detta d&ndamél.

De grundliggande tankegdngarna bakom lagstiftningen var att
man hade insett att samhallets mojligheter att garantera med-
borgarna kollektiva nyttor - skolor, va, kollektivtrafik etc - 14g i en
vil sammanhallen bebyggelse. For att mojliggora planering av en
sadan infordes bl a general- och regionplaneinstituten. Syftet med
generalplanen var att skapa underlag for langsiktiga 16sningar
och dvergripande strukturfragor. Regionplanen skulle mégjliggora
gemensamma lésningar for flera kommuner.

Med 1947 ars lagstiftning togs det avgorande steget mot en plane-
ring som inte bara reglerade enskilda ekonomiska intressen och
elementira hilso- och sdkerhetsfragor. Lagstiftningen gav kom-
munen ett planeringsmonopol. Tillsammans med expropriations-
lagstiftningen innebar det, att de markvérdesstegringar som upp-
statt genom offentliga investeringar (frémst i infrastruktur) kom
det gemensamma till godo i 6kad utstréckning - inte enbart mark-
dgarna.
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6.1.3 Planeringsideologins betydelse

Vad kommer det sig d4 av, att vi fortfarande efter fyrtio ar av mo-
dern planlagstiftning efterlyser samordning via planering?

Forklaringarna fér sokas i de planeringstraditioner som utveck-
lats for olika fragor i kommunerna. Vi kan tala om tva utvecklade
planeringsformer vid sidan av den ekonomiska planeringen, den
kommunaltekniska och den fysiska planeringen.

Den kommunaltekniska planeringen har utvecklats ur det forhal-
landet att de flesta tekniska forsoérjningssystem i efterhand forts in
i bebyggelsestrukturen. Att bygga ut ett vatten- eller ett avlopps-
system har ldnge varit en ekonomisk verksamhetsplanering forst i
enskild och s smaningom i kommunal regi. Sjidlva évergdngen
har enligt Kaiser (Perspektiv pA kommunal energiplanering) varit
ett av de viktigaste stegen i utvecklingen av respektive system.
Sambandet med bebyggelsen var lidnge given eftersom systemet
anslots till en befintlig bebyggelse.

Forst 1 och med efterkrigstidens stora stadsutbyggnadsperiod blev
samordningsfragorna viktiga. De analys- och prognosinstrument
som da var utvecklade 14t sig relativt oproblematiskt utnyttjas for
denna utbyggnadsepok. Stordriftprincipen for de tekniska niten
motsvarades av industrialiseringsstrévanden i byggandet. Risken
for felinvesteringar var i praktiken obefintliga eftersom "efter-
fragan" snabbt kom ikapp eventuella éverkapaciteter.

Den kommunala markpolitiken avgjorde den enskilda téitortens
utbyggnadsstruktur - inte ndgra mer eller mindre sofistikerade
analyser av stadsbyggnadsekonomin. De ekonomiska analyser
som gjordes forsokte véga olika utbyggnadstakter och utbyggnads-
ordningar mot varandra. De kom i praktiken att prioritera den
tekniska infrastrukturens investeringsekonomi pa bekostnad av
sociala aspekter. Vi fick snabbt de helt utbyggda fororterna med
sin ensidiga hushallsstruktur och sina besvirande &lderspucklar.

Den fysiska planeringen utgick fran liknande forestéllnings-
ramar. Vid sidan om lagstiftningen och kommunernas/sjilvstén-
diga och starka stillning (som successivt forstéirkts) fick den
svenska planeringen sin framgdng genom ett snabbt accepterande
av ett nytt paradigm - det modernistiska stadsbyggnadsidealet.
Funktionalismen fodde ett stadsbyggnadstinkande med vildiga
mal. Resultatet blev, hart sammanfattat, att den mangfunktio-
nella och koncentriskt utvuxna staden inom loppet av nigra de-
cennier omvandlades till ett regionaliserat bebyggelsekonglo-
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merat. Det holls samman genom en exempellos satsning pé tek-
niska forsorjningssystem och annan infrastruktur. De drifts-
kostnader som detta ledde till saknade dé& intresse. Forst i sam-
band med energikrisen och sedan med den offentliga ekonomins
forsvagning blev det problematiska med denna stadsbyggnads-
modell fullt tydligt.

Ser vi emellertid det hela utifrdn det efterlysta samordningspers-
pektivet sa klarade det funktionalistiska stadsbyggandet att hélla
ihop bebyggelsens och infrastrukturens utbyggnad:

o dels dirfor att funktionalismen formédde producera tydliga vi-
sioner om vart man strivade,

o dels dirfor att det handlade om samlade utbyggnadsanstriang-
ningar for vilka lagstiftningen var skrdddarsydd,

o dels dirfor att de fysiska planerarna hade ett grundkunnande
om de tekniska forsorjningssystemen som gjorde dem kapabla
att kommunicera med teknikerna.

Maél, medel och sprék var m a o s tydliga att samordning var
mojlig.

Nir samordning nu efterlyses ér det alltsd ndgot som hént. Enkelt
uttryckt har stadsbyggandet kommit in i en fas av stadsfornyelse
till vilka funktionalismens metoder inte &r anpassade. Den fysiska
planeringen #r inne i ett paradigmskifte. Den kommunaltekniska
verksamhetsplaneringen arbetar fortfarande med teknisk/ekono-
miska optimeringar och ett rationalistiskt synsétt. Den tidigare
fungerande dialogen har didrmed upphort.

6.1.4 Dubbla osidkerheter

Det som karaktiriserar planeringsdiskussionen &r en osékerhet
som var okind for planeringen under de tidigare epoker som be-
skrivits ovan. Det ror sig hir om osédkerhet, dels om vad samhalls-
utvecklingen stiller for krav pa bebyggelsestruktur respektive tek-
niska forsorjningssystem, dels om hur planeringen ska utformas i
en alltmer komplex fornyelsesituation.

Funktionalismen vixte fram néir industrisamhéllet natt ett moget
stadium. De visioner den erbjod sdg ut att 16sa den ddvarande
stadens strukturella kris. Dagens samhillsutveckling har &nnu
inget vedertaget namn. Den kallas bl a postindustriellt samhaille,
industritjinstesamhille, K-samhille (K som i kunskap, konst,
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kreativitet och kommunikation). Detta &r ett tecken pa den oséker-
het om framtiden som priglar vart handlande.

Viktiga egenskaper for det nya produktionssystem som vixer fram
och som férdndrar kraven pa infrastrukturen ér enligt Anders-
son/Stréomquist (K-samhiillets framtid):

* Tidstrimmade resurs- och varufléden (Just-In-Time)
* Adaptiv produktion (Flexible Manufacturing)

* Produktméangfaldens ekonomi (Economies of Scope)
* Kunskapsproduktion (FoU)

Just-In-Time-principen tkar kraven pa vigtransportsystemet,
terminalhantering och telesystemen. Adaptiva produktionssystem
respektive produktméngfald renodlar férhéllandet mellan under-
leverantérer och sammanséttningsfabriker. Det fordndrar trans-
portbehoven eftersom resultatet 4r alltmer specialiserade varor
och tjénster. Stora sindningar ersitts med frekventa och speciali-
serade. Behovet av datorbaserad kommunikation mellan enheter-
na i systemet 6kar. Kunskapsproduktionen slutligen, kréver en
sékerstélld tillgdng pa kvalificerad arbetskraft samt snabba, pre-
cisa och kapacitetsstarka kommunikationssystem mellan olika
regioner i Sverige och Vésteuropa.

Sett som samhillsplaneringsproblem handlar det enligt forfat-
tarna om att utveckla en framforhallning som gor det mojligt att
anpassa infrastrukturen till de nya kraven - i tid.

Utifrdn andra perspektiv handlar det i lika hog grad om att stilla
krav pé produktionens organisation s att inte industrin ensam
tar vinsterna och det offentliga limnas att ta hand om den ékade
miljébelastningen och sarbarheten.

Osékerheten om ldmplig/rimlig samhillsutveckling, om méjlig-
heterna att paverka den med hjilp av planering och andra styr-
medel skapar naturligt nog en brist pa konkretion och dirmed po-
litiskt diskuterbara lésningar.

Utan mgjlighet att skapa funktionalismens konkreta stadsbygg-
nadsmal och utan méjlighet till ett effektivt genomforande av for-
#ndringar i den befintliga bebyggelsemiljén med dess manga
skilda aktérer - fastighetségare, rérelseidkare, boende - maste
dagens planering utveckla nya former. Ett sidant planerings-
tdnkande har bérjat utvecklas i vissa kommuner som insett att den
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befintliga miljons egenskaper och dess sociala och kulturella be-
tydelse ger grundforutsattningarna for framtida fordndringar.
Detta synsitt kinnetecknas enligt Dergalin/Engstrém (Kan stads-
fornyelse planeras) bl a av:

* en gemensam grundsyn inom forvaltningen
¢ mjuka maélformuleringar
e forhandlingslosningar

En gemensam grundsyn inom forvaltningen kannetecknas av att
man ir overens om vad som behdver samordnas. Mycket av det
tekniska underhall och den fornyelse som bl a VA-systemen star
infor har fa eller inga samordningsbehov med en stadsfornyelse-
planering. P4 energiomradet 4r sambandet bebyggelseutveckling
och val av virmeforsorjningssystem starkare. Erfarenheterna vi-
sar dock enligt Engstrom: (Perspektiv pd kommunal energiplane-
ring) att kunskapsunderlag for beslut om bebyggelseférdndringar
respektive val av framtida vérmesystem inte i praktiken gér att
samordna utan mycket resurskrivande planeringsinsatser. En
konkretisering av samordningsbehoven kan i dagens situation, i
brist p& andra handlingsalternativ, vara att fora undan de omra-
den dir samordningen ger obetydliga eller inga vinster. Atersto-
den kan sedan bli foremal for en fordjupad dialog om mdjliga
samverkansformer.

Mélen eller visionerna #r vagare an det funktionalistiska para-
digmet vant oss vid att efterfraga. De 4r mindre klddda i problem-
brist-atgird termer som kénnetecknar en rationalistisk planering.
Istillet ar de formulerade i virdebegrepp, t ex att planeringen ska
sla vakt om vissa egenskaper i den befintliga miljon.

Avvigningar mellan olika intressen sker fran ett overgripande
perspektiv dér den befintliga miljons karaktédrsegenskaper och so-
ciala och kulturella virden moter den aktuella beslutssituationen
under 6msesidig paverkan. Den forhandlingslosning som detta le-
der fram till kan inte avgéras med pa forhand givna normbegrepp.

6.1.5 PBLs éversiktsplan ger nya mojligheter

Den nya plan- och bygglagen stéller krav pa att varje kommun ska
ta fram en kommunomfattande dversiktsplan senast 1 juli 1990.
Kraven pé oversiktsplanen dr vagt formulerade i lagen. Den kan
fylla en rad olika behov, som varje kommun sjélv formulerar.
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Ett niraliggande anvindningssétt, som tar stod i lagens formkrav
pa planen, dr att f4 ett sammanfattande underlag for beslut om
bygglov utanfor detaljplan, samt for var fortsatt detaljplanering
ska ske. Denna anvindning kan ses som ett sektoriellt underlag
for de prévningar enligt PBL och de 6vriga lagar som ér knutna till
lagen om hushéllning med naturresurser m m (NRL) som kom-
munen och andra myndigheter har att fatta.

Ett anvédndningssitt av PBL, som skulle kunna medverka till en
fordjupad analys av kopplingarna mellan infrastrukturens och
bebyggelsens utveckling, dr som underlag for kommunens mark-
politik, utvecklings- och investeringsplaner. En sddan planering
har tidigare misslyckats inom ramen for planlagstiftningen. Sedd
som en process for att hgja kommunens inre beredskap for att
mota alternativa framtidssituationer bér den dock ha ett betydande
intresse.

6.2 ion. lanerin

Trots att den fortgdende urbaniseringen, som bl a inneburit att
storstadsregionerna -inte stiderna - vuxit, framkallat ett 6kat be-
hov av planering inom allt stérre geografiska enheter har region-
planeinstitutet endast kommit till begrédnsad avvéindning i Sverige.
Endast nio regionplaner har uppréttats, nimligen de for Stock-
holmstrakten, Goteborg med omgivningar, Eskilstunabygden, Bo-
rastrakten, Kalmar - Nybro med omgivningar, Karlskrona -
Lyckeby, Sundsvall, Ornskéldsvik och Umedorten.

Att institutet anvénts i s& pass liten omfattning beror bl a pa att
kommunindelningsreformerna delvis undanrsjt behovet genom
att kommunerna har blivit stérre. Vidare har kommunerna varit
ovilliga att godta en inblandning frin andra - staten och eller
andra kommuner - i planeringsarbetet.

De regionplaner eller regionplaneskisser som genom &ren varit
foremal for sdrskilt mycken debatt 4r de som upprittats for Stock-
holm. Ett av skélen till 4siktsdrabbningarna i Stockholmsregionen
&r sannolikt den "nya" synen pa planering som vixte fram i mil-
jonprogrammets slutskede. Begreppet "gréna vigen" myntades
och krav p4 decentralisering och en varsam hantering av na-
turresurserna ersatte de tidigare kraven pé effektivitet, centrali-
sering och expansion. Vidare har det sedan decennier ratt en mer
eller mindre uttalad maktkamp mellan "stadens starka min" och
"omlandets kungar" vilket givetvis inte underlittat en regional
samverkan.
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Ar 1947 lade en av staten tillsatt kommitté fram ett forslag till
bildandet av en "regionkommun" i Stockholmstrakten. Varken
Stockholms stad, landstinget eller de enskilda forortskommu-
nerna ansag sig kunna stodja forslaget varfor resultatet av kom-
mitténs arbete blev ett enda stort fiasko.

Regionplanearbetet i de bada évriga storstadsregionerna har hel-
ler inte varit sirskilt framgangsrikt varfér man kan konstatera att
regionplaneringen fortfarande soker sina arbetsformer.

PBL-propositionen betonar att regionplanering 4r en kommunal
angeldgenhet. I regel kan den komma till stdnd i informella for-
mer utan inblandning av staten. Samtidigt betonas att mellan-
kommunala fragor ska bevakas av ldnsstyrelserna sa att beslut i
kommunerna om anvéindningen av mark och vatten fattas med
hinsyn till grannkommunernas intressen.

Att plansystemet enligt PBL #nd4 forsags med ett regionplane-
institut sammanhénger med att regeringen bedémde att behovet
av en fastare, lagreglerad planeringsverksamhet kunde behévas
framst i storstadsomradena. Detta skulle minska riskerna for att
samarbetet skulle upphéra om meningsmotséttningar mellan
deltagande kommuner uppkom.

6.3

6.3.1 Vigar och kommunala kollektivtrafikanldggningar

Huvudvigniten i storstadsregionerna kan delas in i statsvéigar
och statskommunala vigar. Vigverket dr genom respektive vég-
forvaltning vighallare for statsvidgarna. Didrmed foljer att verket
svarar for alla kostnader for ny- och ombyggnader samt for drift
och underhéll av vigarna. For de statskommunala végarna &r
respektive kommun vighallare. Véigverket bidrar dock med medel
for ny- och ombyggnader samt drift och underhéll. Enligt riks-
dagens beslut 1988 om trafikpolitiken infor 1990-talet skall vég-
verkets vighallningsansvar 6ka vad géller allménna 6vergripande
végar i tatorter.

Investeringsmedlen fordelas med hjilp av tiodriga ekonomiska
planer som revideras vart tredje &r. Tidigare fanns tre olika pla-
ner. Investeringarna i statsvigarna var uppdelade i en plan for
riksviigar (europavigar och andra végar med tvasiffriga nummer)
och en plan for lénsvigar. Dessutom fanns en plan for stats-
kommunala vigar. Fr o m 1989 finns det endast tva planer, en for
riksvéigar och en for linstrafikanldggningar. Som lanstrafik-
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anldggningar rdknas lansvigar, lédnsjérnvigar, statskommunala
végar och kollektivtrafikanldggningar (rullande materiel ingar
ej). Vid prioriteringar mellan objekten tilldmpas ett samhillseko-
nomiskt synsétt. For varje objekt gors en objektanalys dér man tar
hénsyn till effektiviteten, sikerheten, miljon m m.

Statens andel av investeringarna i statskommunala anldggningar
har under 1980-talet successivt minskat fran 95 till 50 %. Kommu-
nerna far bidrag &ven till drift och underhall av statskommunala
végar, bussgator och bussterminaler. Bidrag utgér fn med ca

60 % av en normkostnad som vigverket riknat fram. Driftbidrag
utgér ej till sparanliggningar.

6.3.2 Jdrnvigar

SJ har genom &ren varit alagt att i stort tillimpa ett foretagseko-
nomiskt synsitt pa sin verksamhet. Eftersom ekonomin varit svag
har utrymmet for investeringar varit litet.

Under 1988 delades SJ i det s k afféirs-SJ och Banverket. Avsikten
ar att Banverket skall svara for bansystemen och diirvid tilldimpa
samhillsekonomiska virderingar vid val av investeringsobjekt. SJ
skall skéta tdgtrafiken och drivas efter foretagsekonomiska prin-
ciper.

I samband med den organisatoriska uppdelningen delades jarn-
végarna in i stomjarnvigar och linsjirnvigar. Pa stomjérn-
vdgarna skall staten ha ansvaret for bade bansystemet och tra-
fiken. P4 linsjdrnvigarna skall linshuvudménnen for kollektiv-
trafiken ha det ekonomiska ansvaret for trafiken. For investe-
ringar i stomnaétet skall upprittas tiodriga investeringsplaner
efter samma modell som anvinds for riksvégarna. Investerings-
behoven pi ldnsjérnvigarna skall prévas mot andra trafikinveste-
ringar i respektive l4n i planerna for lanstrafikanldggningar.

De flesta jarnvigarna i storstadsomradena tillhér stomnitet men
det finns nigra undantag. I Stockholmsomradet &r det Vister-
haninge - Nynsshamn och Sodertélje S - Sédertilje C, i Goteborgs-
omrddet Bohusbanan samt i Malméomradet strickan Malm -
Ystad.

6.3.3 Investeringsbehov
Investeringsbehoven i transportsystemen i storstadsregionerna

berdknades av végverket och kommunerna 1987 till ca 20 miljarder
kronor fore ar 2000. Behoven som sannolikt ej kan tillgodoses



76
SOU 1989:79

forrin efter sekelskiftet angavs till 22 miljarder kronor. I de be-
loppen ingar ej kostnader for vagnpark till kollektivtrafiken och ej
heller investeringar for fjarrtagtrafiken. I de ekonomiska planer
som gillde 1987 ingick objekt i storstadsomradena for sammanlagt
3,8 miljarder kronor. Det var siledes stor skillnad mellan behov
och tillgéingliga medel.

Enligt riksdagens trafikpolitiska beslut skall transportsystemet
byggas upp s att det bidrar till regional balans. Det innebar att
storstadsomradena far en mindre del av tillgéngliga medel 4n vad
som svarar mot den trafikuppgift som transportsystemen i om-
radena skall klara. Det finns siledes en konflikt mellan investe-
ringsbehoven i storstadsomrédena och malet att uppna regional
balans.

Regeringen har angivit planeringsramar for de investerings-
planer som skall gilla under perioden 1991 - 2000. Ramarna upp-
gar till 870 Mkr per ar for ldnstrafikanldggningar och 1 300 Mkr
per ar for investeringar i riksvégar. Ramarna innehéller saledes
sammanlagt ca 2,2 miljarder kr per ar, vilket ungefidr motsvarar
investeringsbehoven enbart i storstdderna.

6.4 mannask sr kollekti k
6.4.1 Bakgrund

Linjetrafik med buss, sparvagn och tunnelbana har bedrivits med
stod av tillstand som respektive lansstyrelse meddelat. Lénsstyrel-
serna skulle vid prévningen godkédnna linjestrackningar, tidta-
beller och taxor. I borjan pa seklet var det ménga sma foretag som
bedrev linjetrafik och samordningen var dalig. Efterhand sa slogs
manga foretag ihop eller koptes upp av kommuner eller staten.
Samordningen forbéttrades dédrmed.

Riksdagen ansag dock 1978 att samordningen inte var tillrackligt
bra. DA stiftades en ny "lag om huvudmannaskap for viss kollektiv
persontrafik”. I lagen, som genomfordes 1981, foreskrivs att det i
varje lin skall finnas en huvudman som ansvarar for den lokala
och regionala linjetrafiken pa vég. (Som nédmnts ovan har an-
svaret senare utvidgats till att dven omfatta jarnvigstrafiken.)
Landstingskommunen och kommunerna i ldnet skall vara hu-
vudman. I Stockholms lién skall landstingskommunen vara hu-
vudman. Normalt ska landstinget och kommunerna tillsammans
dela underskotten lika. Fér Malmohus samt Géteborg och Bohus
lén, som ingdr i respektive landstingskommun, giller sédrskilda
regler.
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Den 1 juli 1989 upphor alla gamla linjetrafiktillstdnd att gélla och
lanshuvudméinnen kan fritt planera och handla upp trafiken.

Staten ldmnade tidigare driftbidrag till lanshuvudmsénnen. Bidra-
get har numera ersatts av ett extra skatteutjimningsbidrag till
vissa lan.

6.4.2 Stockholmsregionen

Nér reformen med ldnshuvudmén genomfordes 1981 hade redan
Storstockholms Lokaltrafik AB (SL) funnits i ca tio ar. SL &gs av
Stockholms lé4ns landsting och svarar for planering och drift av
den lokala och regionala trafiken i hela lidnet. Trafiken bedrivs
med bussar, tunnelbanor och lokaltdg. Den lokaltagtrafik som gar
pa Banverkets spar till Kungséngen, Méarsta, Nyndshamn och
Gnesta, drivs av SJ pa uppdrag av SL. Ovrig spartrafik bedrivs i
egen regi eller av dotterbolag. Nistan all busstrafik bedrivs i egen

regi.

For investeringar som avser lokaltigtrafiken pd Banverkets spar
har ett sarskilt avtal triffats (Strangavtalet). Det innebér att
landstinget svarar for 65 %, SJ for 10 % och staten for 25 % av
kostnaderna. Till évriga investeringar och reinvesteringar i spar
och anlédggningar i anslutning dértill kan statsbidrag (f n 50 %)
tilldelas genom végverkets plan for linstrafikanlidggningar. Stats-
bidrag for driftkostnader utgér ej.

Kommunernas inflytande 6ver verksamheten sker genom samrad
om tidtabeller och linjestrdckningar. Numera finns dessutom
distriktsstyrelser som beslutar i dessa fragor. I distriktsstyrel-
serna ingér ofta personer som &dven &r aktiva politiker i kommu-
nerna.

Kostnaderna for verksamheten 1988 ticktes till 64 % av skatte-
medel.

6.4.3 Goteborgsregionen

Goteborgs lokaltrafik AB (GL) planerar och upphandlar kollektiv-
trafiken i Goteborgsregionen med undantag av Géteborgs kom-
mun. GL &gs av ldnshuvudménnen i Hallands lén, Alvsborgs lén,
Goteborgs och Bohus ldn samt Goteborgsregionens kommunal-
forbund. Inom Géteborgs kommun planeras och drivs trafiken av
Goteborgs Sparvigar (GS). GL driver ingen busstrafik i egen regi
utan koper trafiken frén andra foretag.
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GL bedriver egen tagtrafik mellan Alingsés och Goteborg. GL dger
tdgen medan SJ svarar for personalen och ovrig drift. GL:s mé-
nadskort dr dessutom giltiga for fird med SJ:s tdg inom GL:s
verksamhetsomréde.

For GL motsvarade biljettintéikterna pé tag- och busstrafiken 1987
ca 45 % av kostnaderna for trafiken. GS har ungefar lika stor an-
del biljettintékter.

Goteborgs kommun har beslutat att ombilda GS till ett aktiebolag.

Avsikten #r att ddrmed frikoppla planerings- och driftfragor fran

varandra. Driftbolaget skall ddirmed kunna agera pd marknadens
villkor.

Inom Géteborgs kommun arbetar man dessutom med en utred-
ning som kallas "Kommunikationsndmndsutredningen". Med
kommunikationsnimnd menar man d& en ndmnd som skulle fa
det samlade planeringsansvaret for alla kommunikationsfragor,
kollektiva och individuella, och vara bestillare av trafiktjanster.
Nagon total samordning av planeringen av kollektivtrafiken i
regionen ér inte aktuell for niarvarande.

6.4.4 Malmoéregionen

I Malméshus lién dr Malméhus Lins Trafik AB (MLT) huvudman
for kollektivtrafiken. Trafiken bestar av busstrafik, lokaltagtrafik
(Pagatigen) och kompletteringstrafik. I Malmé och sex andra tét-
orter skéter kommunerna, enligt avtal med MLT, planeringen och
driver eller upphandlar trafiken. For denna trafik fir kommuner-
na ett bidrag fran ldnsbolaget som motsvarar 20 % av underskottet.
MLT driver ingen trafik i egen regi utan koper tjénster fran olika
foretag.

Pagatagen startade i borjan pa 1980-talet. Det var Sydvéastra Skdnes
Kommunalférbund (SSK) och Nordvistra Skdnes Kommunal-
forbund (NSK) som stod som huvudmiin for trafiken som bedrivs
av SJ. Fr o m den 1 januari 1989 ¢verfordes huvudmannaskapet till
MLT. Pagatigen forbinder Malmé med Lund, Eslév, Kévlinge,
Landskrona och Helsingborg. Dessutom finns héllplatser i ménga
mindre orter. Tagen &r specialbyggda for lokaltrafik. Utbyggnader
och ombyggnader av stationer och hallplatser har bekostats av
SSK/NSK och berorda kommuner.

Taxan dr samordnad med kort och biljettovergdngar mellan léns-
och tatortsbussar. Under 1990 skall alla bussar och tag utrustas
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med nya biljettmaskiner som ytterligare underléittar overgangar.
Ett problem &r dock att SJ:s biljetter inte fir anvéindas pa lokal-
tdgen och vice versa.

Biljettintidkterna motsvarar ca 50 % av kostnaderna for buss-
trafiken och ca 40 % av kostnaderna for tagtrafiken.

6.4.5 Organisationen péverkar kollektivresandet?

Avsikten med "lagen om huvudmannaskap for viss kollektiv per-
sontrafik” var att ge linen och regionerna en samordnad plane-
ring av den kollektiva trafiken. S& fungerade det redan innan
lagens tillkomst i Stockholmsregionen genom SL. I de andra stor-
stadsregionerna har diremot lagen inte fatt fullt genomslag #nnu.
Inom Goteborgs kommun planerar och driver Goteborgs Spar-
végar kollektivtrafiken i stort sett utan inflytande frén det regio-
nala bolaget Géteborgs lokaltrafik AB. I Malmé och Lund m fl
kommuncentra i Malméhus lin réder samma forhallanden.
Kommunerna planerar och driver busstrafiken. Linsbolagets in-
flytande ér i praktiken mycket begrinsat. Man kan inte utesluta
att skillnaderna i organisation mellan Stockholm & ena sidan
samt Goteborg och Malmé & andra sidan bidragit till att kollektiv-
resandelen &r betydligt hogre i Stockholmsregionen én i de ovriga
regionerna dven om andra faktorer har haft betydligt stérre in-
verkan.
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A7 FORBATTRADE PLANERINGSFORUTSATTNINGAR
7l Négra utgangspunkter

En planering for ett minskat bilresande i storstadsregionerna
kréaver

- béttre kunskaper om sambanden mellan bebyggelse- och trafik-
systemen (BoT) bland politiker och beslutsfattare

- en planeringsstrategi for 6nskad regionstruktur inklusive kol-
lektiv trafikforsorjning

- en bittre mellankommunal eller regional samverkan

klart formulerade mal som beskriver vad man vill uppnd pa
kort och lang sikt, samt

- konkreta atgérder for en kollektiv trafikforsérjning och mot bil-
transporter.

1 det foljande redovisas ndgra exempel pa hur kunskaperna, pla-
neringen och samverkansformerna inom omradet ifrdga kan for-
battras.

De foreslagna atgirderna handlar i huvudsak om hur man kan
minska resandet genom en bittre anpassning mellan bebyggelse-
och trafiksystemen. Eftersom det ar friga om en relativt trogrorlig
process maste man, om man vill 4stadkomma effekter pa kort sikt,
komplettera foreslagna atgérder med andra styrmedel som verkar
snabbare. Hir handlar det bl a om att héja bensinpriset och for-
#ndra reglerna for reseavdrag och leasingbilar. Sadana styrmedel
behandlas mer utforligt i andra rapporter och betdnkanden som
utarbetats inom ramen for Storstadstrafikkommitténs arbete. I
denna rapport ndjer vi oss med att konstatera att dessa atgérder,
var och en for sig eller tillsammans innebér att man pé kort sikt
lastar 6ver problemen med rddande obalanser pa de bilburna hus-
haéllen.

7.2 Bittre kunskaper

Det ér viktigt att de som har till uppgift att planera och fatta beslut
om atgéarder for ett minskat resande sétter sig in i de 6msesidiga
beroendeforhallande som rader mellan bebyggelse- och trafik-
systemen.
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Som tidigare redovisats finns visst material att tillgd som mer
eller mindre utforligt belyser delar av denna komplexa problema-
tik. Trots detta aterstdr mycket néir det géller kunskapsforsor;j-
ningen p4 omréadet. Det som for nirvarande synes som de mest
angelidgna omradena for fortsatt forskning och utveckling giller
bl a

- sambanden mellan BoT o6ver tiden, pa olika rumsliga nivéer,
samt kopplingen till andra delsystem, t ex energisystemet, som
paverkar eller paverkas av BoT-systemen

- utveckling av anvindarvinliga planerings- och beslutsmodeller

- hushallens virderingar och val, speciellt med avseende pa
kvinnor och pensionérer

- olika atgéarders effekter pa olika grupper i samhaéllet
(klassperspektivet) samt,

- &ndrade behov och resmonster till foljd av den pagdende funk-
tionsomvandlingen i bebyggelsen.

Vidare dr det nédvandigt att man far till stdnd en utbildning av
politiker och tjadnstemin i syfte att &stadkomma en integrering av
trafik- och miljofrédgorna i planerings- och beslutsprocessen. I
detta sammanhang bor Boverket och Kommunférbundet kunna
spela en central roll.

En annan viktig forutsdttning ar att det finns tillgédng till lamplig
erforderlig statistik.

Under senare ar har tyvirr en allmén skepsis mot statistik for
planering brett ut sig vilket bland annat resulterat i att for BoT-
planeringen viktiga statistikkéillor lagts ned, t ex SCBs statistik
over paborjade nybyggnadsobjekt. En planering utan underlag kan
knappast gora skil for namnet och det adr dirfor viktigt att stats-
makterna uppmérksammas pa problemet.
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7.3 i i for ional tillvix

Det har tidigare konstaterats att dagens planering tenderar att
forstdrka obalanserna mellan bebyggelse- och trafiksystemen.
Fragan om hur bostédder, arbetsplatser och service bist skall loka-
liseras for att minimera resandet hiéinger samman med den pla-
neringsstrategi man viljer att tillimpa for resp region. I princip
kan foljande fyra huvudstrategier identifieras

1. Koncentrisk (centraliserad) tillvéxt

2. Flerkirnig tillvaxt

3. Spridd tillvixt

4. Linjir tillvaxt.

Schematiskt kan de fyra huvudstrategierna askadliggéras med
hjilp av figuren nedan

) @ o

Koncentrisk Flerkarnig Spridd Linjar

(centraliserad)

Fig7.1 Regionala tillvéaxtstrukturer
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En koncentrisk (centraliserad) tillvixt innebér att bostéder och ar-
betsplatser lokaliseras forhallandevis centralt och titt. Behovet av
resor dr litet eftersom medelavstandet till slumpvis valda mal-
punkter &r litet. Samhallets engagemang i utbyggnaden ér till en
bérjan méttlig. Tillvéixten sker spontant under stor frihet och laga
initialkostnader. Den enkérniga staden har dock begrinsade ut-
vecklingsmojligheter och efter hand som det vixer upp perifera
nybyggnadsomréden fir man problem med kollektivtrafik- och
serviceforsérjningen.

For att underlitta for en god kollektivtrafikforsorjning i periferin

kan en stjarnformig i stillet for koncentriskt ringformig struktur
efterstravas. Genom att tunnelbanor och snabbtég anldggs i vissa
strék fir bebyggelsesystemet karaktiren av en stjérnstad med sa-
telliter langs trafikstriken. Det mest renodlade forsoket att astad-
komma en sddan stjdrnstad gjordes i Képenhamn pa 50-talet, da

forslaget till en s k fingerstad lades fram.

En flerkdrnig tillvaxtstruktur innebér att man savitt mojligt for-
soker sprida bostéder, arbetsplatser och service pa ett antal likviir-
digt stora koncentrationer. Jimfort med en enkérnig region ir
den flerkirniga regionen svarare att forsorja med kollektiva fird-
medel. Den flerkirniga bebyggelsen kriver ocksa ett rikare vag-
och ledningsnit vilket gor utbyggnadsalternativet mer kostnads-
krivande. I storstadsregionerna har det visat sig svart att astad-
komma en jimn spridning av arbetsplatser och service pa de olika
koncentrationerna. I praktiken har man fatt ett begrénsat ser-
viceutbud och ett begrénsat antal arbetstillfillen inom ett begrén-
sat antal nédringsgrenar pa varje plats, vilket har medfort att
endast en liten grupp ménniskor har kunnat tillgodogéra sig nyt-
tan av korta resor.

Spridd tillvixt innebér att savil bostider som arbetsplatser lokali-
seras perifert och glest. I den allminna debatten ér det manga
som ser lésningar pa trafik- och miljoproblemen i denna region-
struktur. Det &r emellertid svart att se att tanken pa att ménniskor
skall bo, arbeta, handla och roa sig pa samma stillen giller for en
modern storstadsregion. Dels ser invdnarna pa hela regionen som
en enda arbetsmarknad, dels forefaller det osannolikt att hus-
hallen skulle flytta om i den omfattning som krévs for att alterna-
tivet skall leda till ett minskat resande i praktiken. Det &r som
tidigare ndmnts dyrt att flytta och rorligheten pa bostadsmark-
naden &r extremt 14g. I stillet for att minska resandet torde en
spridd bebyggelsestruktur i praktiken leda till ett 6kat resande.
Man fér ocksa ett 6kat bilberoende bland hushallen samtidigt som
utbyggnadsalternativet 4r forenat med hoga kostnader.
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Linjar tillvixt innebar att olika funktioner samlas i parallella
band pé bada sidor om ett trafiksystem. Den framsta fordelen med
en linjér struktur 4r att den underlattar fortsatt tillvéaxt i sina
slutdndar. Vidare har den linjéra strukturen hogre flexibilitet och
transporteffektivitet 4n koncentriska strukturer och den &r ocksa
den bista strukturen om man vill 4stadkomma maximal kollektiv
trafikforsorjning. Nackdelen med den linjéra strukturen &r att
den Ioper risk att bli enformig.

Vid val av planeringsstrategi for de tre storstadsregionerna som
4r foremal for denna utredning ar det viktigt att respektive region
utgar fran sina speciella forutsittningar. Stockholms- och Gote-
borgsregionerna #r koncentriskt enkérniga déar transportsyste-
men stralar samman i centrum. Malméregionen &r mer fler-
kirnig med flera storre stédder inom 5 mils radie bl a Malmo,
Lund, Trelleborg, Landskrona och Helsingborg.

Stockholm och Géteborg har problem med att centrum har gver-
belastats och att olika verksamheter vaxt upp i periferin vid sidan
av de kollektiva trafiksystemen. Hérigenom har transportarbetet
med bil okat.

For dessa bada regioner giller det saledes att finna lgsningar som
dels bibehaller den enkirniga regionens fordelar med ett stort ut-
bud av arbete, service och kultur i city, dels ser till att en hog till-
ginglighet med kollektiva fiardmedel kan erhallas.

I en rapport som Chalmers tekniska hégskola (CTH) utarbetat pa
uppdrag av Miljoprojekt Goteborg anser man att flera fordelar kan
uppnas om en koncentrisk stadsstruktur utvecklas till en tdt ring-
bandsstruktur enligt nedanstdende figur.
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Medveten avlastning av centrum
till ett hogtillgangligt band, ger
en balanserad stadsstruktur, som
ar mojlig att forsorja med Kkollek-
tiva transportsystem.

Fig 7.2 Tét ringbandsstruktur.
Killa: Anders Hagson o Bjorn Malbert "Géoteborgs
trafik och miljoproblem - en frdga om stads- och
trafikplanering, febr 89, Miljoprojekt Goteborg, rapport
nr A7t

De fordelar som framhélls dr

1. Den gamla stadskdrnan kan avlastas och utvecklas med an-
nat innehall.

2. Med ett hogeffektivt kollektivtrafiksystem i ringbandet skapas
goda kontakt- och utvecklingsméjligheter pa en storre yta 4n
den i den ursprungliga stadskérnan.

3. Ett centralt ringband ger hog tillgdnglighet till alla visentliga
utbud i den ursprungliga stadskérnan.
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Rapporten innehaller ocksé en modell éver stadens olika zoner och
principer for en medvetet differentierad tillganglighet.

Stadsk#ma
Ringlinje fér centrumomrade
Innerstadsband
Snabbsparvagn eller motsvarande
Ytterstadsband

Ringled
Ytterstad

Fororter Glesbygd

l=m=] 8] =] 0o 0

lﬁ & Hogtillgéngligt med
kollektivtrafik

"Bilfritt" l

4 ! i
' . Hogtillgingligt for
Reglerad transportfordon
privat-
bilism . Omstigningsterminal
: med infartsparkering

Y . Infarisparkering

4
Oreglerad
privat-
bilism

Teoretisk modell over stadens olika zoner och principer for
en medvetet differentierad tillginglighet

Fig 7.3 Stadens olika zoner och principer for en medvetet diffe-
rentierad tillgdnglighet
Killa: Se fig 7.2.

Trots att Stockholms city redan idag #r landets mest tillgéngliga
omrade med kollektiva transportmedel rédder en obalans mellan
bebyggelse- och trafiksystemen som bl a ger upphov till miljé- och
framkomlighetsproblem.

For att komma tillrdtta med obalanserna krévs flera atgérder som
har med den regionala tillvixtstrukturen att gora. Dels bor regio-




SOU 1989:79

nen fortéitas vilket i forsta hand innebér att det behver byggas fler
ldgenheter i city med omnejd, dels behsver servicen byggas ut i
olika regiondelar s& att man far ett jamnt fordelat utbud med god
attraktionskraft. Med arbetet eller hemmet som startpunkt foretar
ménniskorna allt oftare resor vars syfte ér att klara en mangfald
drenden - s k reproduktionsresor. Det kan bara klaras i mangsi-
digt utrustade miljéer. Idag 4r det bara city, Skanstull, Fridhems-
plan/St Eriksplan, Skirholmen och i viss m&n Kista som klarar
dessa behov. Med en upprustning av #ldre centrumbildningar i

t ex Villingby, Farsta och Handen skulle bilresorna for varuinkop,
service, sport och kultur sannolikt minska visentligt.

Vidare krévs en béttre regional balans nir det giller arbetsplats-
utbudet i olika regiondelar samtidigt som kommunikationerna
mellan de olika delarna behéver forbittras.

Malmoéregionen édr i jaimforelse med Stockholm och Goteborg mer
flerkdrnig och ddrmed ocksé pa sitt sdtt svarare att forsérja med
kollektiva firdmedel. Emellertid r det tveksamt om den laga kol-
lektivtrafikandelen nér det giller transportarbetet i omradet har
med regionstrukturen att goéra. Det finns trots allt ett vil utvecklat
vignét och pa vissa strickor ett jarnvigsnit som ger de grund-
ldggande forutsdttningarna for en god kollektiv trafikforsérjning.
Att manniskorna i omradet viljer att dka bil i stillet for tag och
buss har férmodligen andra orsaker. Dels kan det vara si att man
inte finner kollektivtrafiken tillrickligt attraktiv, dels kan man
fsrmoda att man inte upplever nagra stérre tréingselproblem
(obalanser) nir det giller tillgédngligheten till olika malpunkter
med bil.

74 h regional samverkan

Som tidigare redovisats har storstidernas areella utbredning varit
mycket omfattande under senare ar bl a till foljd av utglesning i,
och en viss inflyttning till, storstadsregionerna.

Den utspridda bebyggelsen i kombination med ett 6kat kontaktbe-
hov mellan individer och aktiviteter har krivt en uppbyggnad av
olika transportsystem. Bebyggelse- och transportsystemen (BoT) ar
som tidigare redovisats - émsesidigt beroende av varandra, sam-
tidigt som de paverkar och paverkas av andra delsystem pa olika
rumsliga nivéer t ex stadsdel, kommun, region och lin.

Dessa omsesidiga beroenden leder till den sjilvklara slutsatsen att
planeringen for BoT kriver en regional eller mellankommunal
samverkan. Det faktum att regionplaneinstitutet och regionpla-
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neringen #nnu inte funnit sina arbetsformer fér inte vara ett hin-
der for regional samverkan. Behovet ar akut. Miljo- och trafik-
problemen ser inte de administrativa grénserna.

P& miljésidan har kommunfsrbundets l&nsavdelning i Stockholm
tillsammans med négra aktiva kommuner nyligen tagit ett initia-
tiv till bildandet av ett luftvardsforbund. Huvudmannaskapet for
forbundet kommer saledes att fa en stark kommunal forankring.
Méjligen ér det dir som skon kldmmer nér det giller regionpla-
neringen i Stockholm. Fér denna ligger huvudmannaskapet pa
landstinget. I vilket fall torde man kunna fastsla att problemet inte
har med kvaliteten pa regionplanearbetet att gora. Detta ligger sa-
vil nationellt som internationellt pa en hog nivé.

Behovet av en fungerande interkommunal samverkan har tidigare
patalats i olika statliga utredningar bl a "Orter i regional sam-
verkan" (SOU 1974:1-4). Trots detta har inga pétagliga initiativ
tagits for att hitta fornyade former for den regionala planeringen.
Den nya plan- och bygglagen ger vissa anvisningar for legali-
serade samarbetsformer dels genom méjligheterna att bilda re-
gionplaneorgan dels genom kommunernas samradsskyldighet
med varandra i mellankommunala fragor, dels genom att staten
har en ingripande grund i den i évrigt starkt decentraliserade
planering - genom att hénvisa till att mellankommunala fragor
inte blivit losta.

For att de interkommunala sambanden verkligen skall uppmérk-
sammas i planeringen framstar det som nédvéndigt att skédrpta
krav pa trafik- och miljékonsekvensredovisningar behover in-
arbetas i PBLs plansystem liksom ¢kade krav pd mellankom-
munal samverkan med avseende pa sambandet bebyggelse-
struktur - trafiksystem i storstadsregionerna.

Samtidigheten i 6versiktsplanearbetet ilandets kommuner gor att
framtidsaspekterna kan diskuteras och analyseras &ven i ett
regionalt (mellankommunalt) perspektiv - en nodvindig forut-
séttning for en serios dialog om koppling bebyggelse/infrastruktur
4 den ena sidan samt arbetsmarknad/bostadsmarknad & den
andra.

Kravet pa en oversiktsplan har alltsé skapat ett unikt tillfdlle att
prova olika kommunala strategier for att méta framtiden. En
sadan forhoppning kan kanske framsta som naiv i ljuset av resul-
tatet fran andra statliga planeringskrav p4 kommunerna. Men
den kommunala energiplaneringen som avkridvdes kommunerna
senast till 1986 och som enligt relativt samstdmmiga analyser inte
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nidmnvért formadde paverka energianvidndningen i kommunerna
ar inte ndgon relevant jamforelse. Energiplaneringen tillkom
under oklara forutsédttningar och utan att kommunerna utvecklat
en planeringstradition pa omradet. PBLs éversiktsplan knyter till
en ldng tradition inom kommunerna och till ett behov att skapa en
langsiktighet som saknats i cirka ett decennium. Det handlar t ex
om

att lokalisera bostadsbebyggelse till kollektiva forsorjningssystem
med befintliga 6verkapaciteter

att efterstridva en rationellare lokalisering av bostdder, barn-
stugor, skolor, livsmedelsbutiker, post och kollektivtrafik-
knutpunkter.

Oversiktsplaneringen kan vl anpassas till det synséitt pa plane-
ring som redovisats ovan. Forhandlingslésningar forutsitter en
handlingsberedskap. Rétt utford ger oversiktsplanen ett kun-
skapsunderlag och en éverblick som i sig bade ger handlingsbe-
redskap infor det forutsebara och handlingsfrihet infor det oférut-
sebara.

75 Exempel ovri Ar

Det har ovan konstaterats att éversiktsplanen inom ramen for PBL
skapat mgjligheter for kommunerna att béttre belysa sambanden
mellan bebyggelse- och trafiksystemen.

P43 en mer detaljerad nivd har kommunerna moéjligheter att verka
for en god miljo, understodja en god kollektivtrafikforsérjning, och
vidta atgirder for ett minskat resande genom att bl a

- trafik- och miljéanpassa utformningen av bostads- och arbets-
omraden

- se till att man far forléingningsbara kollektivtrafiklinjer som
ligger centralt i bostadscmradena helst pa separat bussgata
eller spar

- verka for bra hallplatsmiljéer med #ndamalsenliga och till-
talande viaderskydd samt attraktiva anslutningsvigar for
géende och cyklister

- bygga terminaler med servicefunktioner for 6vergdng mellan
fjarr-, pendel- och lokaltrafik samt biltrafik
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- bygga infartsparkeringar med hog tillgénglighet till de linje-
bundna systemen helst i terminalpunkterna.

Kommunerna kan ocksé bidra till att sprida information om och
marknadsfora kollektivtrafiken. Resenidren behover information
(avgangstider, restider och bytesmajligheter m m) savél fore som
under en resa.

Slutligen bor papekas att det inte bara ar de regionala eller de
mellankommunala sambanden som behover stdrkas i syfte att
astadkomma en béttre trafik och miljé. Det finns ocksd mycket
som kan forbéttras nir det giller samarbetet mellan olika forvalt-
ningar i kommunerna.
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B1 INLEDNING

0 (51 Hvorfor kvinneperspektiv pa storbytrafikken?
Vi vet at:

Kvinner og menn oppfgrer seg forskjellig i transportsystemet
mht reisemate, tidsbruk, hvor langt de reiser, hvor de skal og
hvor mye de reiser.

Sammensetningen av kvinne- og mannsgruppene i storbyen er
forskjellig mht alder og sivilstatus. Blant kvinner er det flere
eldre og enslige forsgrgere enn det er blant menn, noe som har
betydning for transportbehovet.

Storbytrafikken er et resultat av byens materielle struktur, den
samfunnsmessige arbeidsdelingen og den sosiale fordelingen av
transportressurser sivel som andre ressurser.

Vi spgr derfor:

Etter hvilke prinsipper er dagens transportsystem utbygd?
Hvilke formal skal det primert tjene?

Skaper transportsystemet forskjellige muligheter og barrierer
for kvinner og menn? Er nytten og omkostningene ved trans-
portsystemet ulikt fordelt mellom kvinner og menn?

Hvem er vinnere og hvem er tapere i dagens transportsystem?
Er det knyttet til kjgnn eller til andre kjennetegn?

Hva er de sannsynlige utviklingslinjene? Vil kjgnnsforskjellene
innenfor transportsystemet gke eller avta?

Hvilken byutvikling og hvilket transportsystem vil best tjene
bade kvinners og menns interesser?

Hensikten med notatet er 4 synliggjgre eventuelle forskjeller
mellom kvinner og menn som brukere av trafikksystemet og de
konsekvenser dette har for deres dagligliv. Disse forskjellene og
arsakene til dem er viktige & vaere oppmerksom pé ved by- og
transportplanlegging.
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162 ntral in

Nar kjgnn som sosial kategori er hoveddimensjonen i dette notatet,
vil begrepene vi bruker vare knyttet til det idealtypiske ved kvin-
ners og menns liv. Produksjon og reproduksjon, linezr og syklisk
tid er sentrale begreper. Det betyr ikke at de enkelte kvinners og
menns liv bestar av enten det ene eller det andre, men att det vil
veere en blanding av produksjon og reproduksjon. Blandingsfor-
holdet er imidlertid fremdeles forskjellig mellom kjgnnene, noe vi
viser i neste kapittel.

Et neerliggende spgrsmal nar vi diskuterer kvinneperspektiv pa
storbytrafikken, er om alle storbykvinnene har felles interesser i
forhold til trafikk og transportsystem. I mange tilfelle vil det vaere
klassens eller de sosiale lags interesser som skaper de stgrste
skillelinjene innenfor bysamfunnet. I dette notatet har vi lagt
stgrre vekt pa & fi fram kjgnnsforskjeller enn forskjeller mellom
kvinnegrupper.

1.3 Viktige datakilder

I notatet har vi lagt stgrre vekt pa & fa fram resonnementer og pro-
blemstillinger enn pa & presentere en rekke tall. En ofte brukt
datakilde er imidlertid en landsomfattende norsk reisevaneunder-
sgkelse fra 1984/85 (RVU 1985). Vi har bl a foretatt en del nye be-
regninger ved hjelp av dataene fra RVU 1985 for 4 fa fram kjgnns-
relevant materiale.

Vi har ogséa foretatt spesielle kjgringer fra en miljpundersgkelse
fra Valerenga/Gamlebyen i Oslo (Trafikk og miljg 1987). Vi holder
oss til norske data fgrst og fremst pga oppdragets knappe tids-
ramme, som har forutsatt lett tilgjengelig materiale. Hovedten-
densene i trafikkutviklingen og organiseringen av kvinners og
menns dagligliv er imidlertid ikke serlig forskjellige nr vi sam-
menlikner Norge og Sverige. Resonnementene vil derfor ogsa i ho-
vedsak gjelde for svenske forhold.
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B2 ORGANISERING AV DAGLIGLIVET -
GRUNNLAGET FOR A REISE

251 Kvinner og menn har ulike aktivitetsmgnstre

Felles for kvinner og for menn p4 tvers av landegrenser og kul-
turer er at deres hverdag er organisert pa ulike mater. Dagliglivet
for kvinner og dagliglivet for menn bestar av en rekke aktiviteter
som til dels kan vzere de samme, men tiden som brukes p& dem er
forskjellig fra kvinne til mann (Szalai 1971, Statistisk Sentralbyra
1975, 1983).

Selv om kvinner har gkt sin yrkesdeltakelse pa det lgnnete arbeids-
marked de siste tidr, bruker likevel menn en stgrre del av sin tid
pa lgnnsarbeid enn kvinner gjgr. P4 tross av at likestilling mellom
kjgnnene formelt er gjennomfgrt pa sveert mange omrader, og den
positive holdningen til likestilling er gkt, har kvinnene fremdeles
hovedansvar for husarbeid og omsorg for barn og eldre.

Mens menn hersker innenfor produksjonssfaren, dvs innenfor
det omradet som har med produksjon og arbeidsliv & gjore, har

kvinnene sin dominerende posisjon innenfor reproduksjonssfze-
ren; arbeid knyttet til omsorg og husarbeid.

Tabell 1 illustrerer ulikhetene i tidsbruk mellom kvinner og menn.
Reproduksjon er skilt i to; tid som brukes for & restituere seg selv
eller tilfredsstille egne behov og tid som direkte brukes til andres
fordel.

Tabell 1:  Tid brukt til produksjon og reproduksjon for kvinner og
menn. Norge 1981. Antall timer pr dggn

Omrade Mann Kvinne
Produksjon 52t 29t
Reproduksjon for andre 421 70t
Reproduksjon for seg selv 145t 140t
Sum 239t 239t

Kilde: Statistisk Sentralbyra 1983.
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2.2 j roduksj like ti 1

Produksjons- og reproduksjonsfzerene er preget av to ulike tids-
kulturer eller tidsordningssystemer (Hernes 1987).

Produksjonssfaren eller arbeidslivet kjennetegnes av planlegging
og gjennomfgring av oppgaver som fglger pé hverandre i tid. Akti-
vitetene og oppgavene skal gjennomfgres effektivt og med minst
mulig bruk av tid.

A betrakte tiden pa denne maten, som en knapp ressurs og med
tidsordnede aktiviteter, gjennomsyrer var moderne vestlige kultur.
Knapphet, monobruk av tid, planlegging og rasjonalisering er
knyttet til den tidskulturen som kalles linezer tid (Wilson 1981,
Lewis and Weigert 1981). Den lineare tiden er produksjonens
tidsordningssystem og dermed forst og fremst knyttet til menns
dagligliv.

Reproduksjonssfaeren bestar i stor grad av aktiviteter og oppgaver
knyttet til omsorg for andre mennesker og tilfredsstillelsen av
andre menneskers behov. Denne typen arbeid eller oppgaver er
ikke av en slik karakter at det alltid er like lett & planlegge for det.
Stell av barn, gamle eller syke ma gjgres nir det trengs. Vi kan
ikke krysse av i dagboka to uker fgr det skal gjgres. Det er heller
ikke slik at kortest mulig tidsbruk er idealet.

Reproduktivt arbeid kombineres ogsa ofte med andre oppgaver.
Middag blir laget samtidig som vaskemaskinen mates og barna
far hjelp med lekser. I motsetning til produksjonssfeeren som
kjennetegnes ved monobruk eller enbruk av tid, har tid brukt pa
omsorgsarbeid karakter av flerbruk.

Gjentakelser, vanskeligheter med planlegging og flerbruk av tid
preger tidskulturen i reproduksjonssfaeren. Detta tidsordnings-
systemet kalles syklisk tid.

2:3 Reisene binder aktivitetene sammen

Reisene binder hverdagslivets aktiviteter sammen. Fordi kvinner
og menn har sine dominerende aktivitetsomrader knyttet til to
ulike sfaerer, henholdsvis den reproduktive og den produktive, har
de ogsé forskjellige reisemgnstre.
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Tabell 2. Daglige reisers formal for kvinner og menn. Norge
1985. Prosent

Reiseformal Kvinner Menn
Produksjon; arbeid og utdanning 25 37
Reproduksjon for andre;

innkjgp, omsorg, besgk mv 57 45
Reproduksjon for seg selv;

fritid, hvile 18 18
Sum 100 100
Antall reiser 6486 7 336

Kilde: Stangeby 1987.

Det er imidlertid innenfor den samme materielle strukturen, stor-
byen med sitt transportsystem, kvinner og menn skal organisere
sin hverdag og gjennomfgre sine reiser.

Hvordan er s& storbyen organisert? Er den lagt til rette for kvin-
ners eller menns dagligliv, for oppgaver og reiser knyttet till pro-
duksjon eller reproduksjon?
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B3 BYEN - FYSISK RAMME FOR AKTIVITET
3.1 Storbyen har en tidkrevende struktur

Bade mellomkrigs- og etterkrigstidas byutvikling baserte seg pd en
funksjonalistisk planleggingsideologi, der prinsippet om separe-
ring av funksjoner stod sentralt. Utviklingen hadde klar sam-
menheng med framveksten av nye produksjonsmaéter, teknologi og
konsentrasjon av kapital, som ga mulighet til bygging i en stgrre
skala enn fgr, og som gjorde det teknisk/skonomisk rasjonelt med
store ensartede omréader.

Funksjonsdelingen har gitt dagens storby en tidkrevende struktur.
Den bestar av en rekke enbruksomrader, relativt spredt lokalisert,

som ma bindes sammen med transport. Funksjoner som & bo, ar-

beide, handle, rekreere og forflytte seg har hver sine arealer.

Strukturen stiller dermed store krav til den som skal gjennomfgre
et daglig aktivitetsprogram bestdende av flere ulike typer oppgaver.

3:2 fi jon n kj r 1
rdelin

Byens tidskultur har mange fellestrekk med produksjonens. Den
er lagt til rette for en linear organisering av oppgaver. Den rom-
lige spredningen gjgr det vanskelig & integrere ulike oppgaver i
tid. Man kan si at by- og drabantbyutviklingen forutsatte at en per-
son i familien var knyttet til boligomrédet og ivaretok omsorgs-
funksjonene i hjemmet og nzermiljget. Med en person hjemme
kunne lang arbeidsreise aksepteres for den andre. Byens mate-
rielle struktur stgttet dermed i utgangspunktet opp om en tradi-
sjonell kjgnnsrollefordeling av dagliglivets oppgaver med hjem-
mevarende husmor og yrkesaktiv mannlig forsgrger (Hjorthol
1983).

Andre krefter i samfunnet (kvinnekamp, gkt utdanning, behov for
arbeidskraft, familienes gkonomi osv) har etterhvert brakt stadig
flere kvinner ut i arbeidslivet, produksjonsfeeren. Men kvinner har
fortsatt hovedansvaret for reproduksjonen og omsorgsoppgavene.

I en funksjonsdelt by er det vanskelig & integrere reproduksjons-
og produksjonsoppgaver. Denne konflikten rammer spesielt kvin-
ner. Kvinner blir i stgrre grad ngdt til & gjgre tilpasninger mht
valg av arbeidssted og arbeidstid, jfr avsnitt 5.2.
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Dagens storbysamfunn er materielt sett bygd for en annen sosial
struktur enn det vi faktisk har i dag. Organisering av dagliglivet
foregdr innenfor fysiske strukturer tilpasset en kjgnnsmessig ar-
beidsdeling som var aktuell for 30 - 40 ar siden.

Transportsystemet - bindeleddet mellom de ulike aktiviteter - blir
avgjgrende for hvilke fglger funksjonsdelingen har for kvinnene.
Kompliserer eller underletter transportsystemet kvinnens daglig-
liv?

3.3 ran m 1 il r T

Bilen som teknologi ble etterhvert en viktig forutsetning for ut-
byggingen av etterkrigstidas funksjonsdelte storby. Bilen gjgr det
mulig for folk 4 forflytte seg over lange avstander og gir i utgangs-
punktet den enkelte valgfrihet og handlingsrom innenfor stor-
byens struktur. Samtidig begrenses friheten av at bilen som tekno-
logi blir en ngdvendighet - noe som szrlig rammer friheten til dem
som ikke vil eller kan kjgre bil. (Cronberg, 1986).

Fram til den andre verdenskrig hadde bilen liten betydning som
privat transportmiddel i de skandinaviske landene. Det ble heller
ikke i saerlig grad lagt infrastrukturelt til rette for at bilen skulle f&
noen dominerende posisjon. I perioden etter siste krig til slutten av
60-4ra ekspanderte bilismen raskt, litt varierende mellom landene
etter hvilke importrestriksjoner som gjaldt. I Norge ble disse opp-
hevet i 1960.

Bilen krevde et egnet vegnett for & knytte de ulike funksjonene
sammen. Dette er seerlig tilrettelagt for produksjonen. Veg- og
gatenettet ble utbygd radielt, med hovedarer beregnet pa rask
transport mellom boligene i ytteromradena og arbeidsplassene i
sentrum. Sammanknytningen mellom omrader i periferien var og
er, ogsd med nye ringveger, mye darligere.

Ogsé kollektivsystemet er klart knyttet til produksjonssfzeren.
Detta gjelder bade den tidsmessige organisering og den romlige
lokalisering av det kollektive reisetilbudet. Hovedstrukturen pa
rutetilbudet er radielt eller sentrumsrettet, og tilbudet er best i
rushtidene.

Fra 70-4ra har bilen blitt alminneliggjort. A reise med bil er det
normale. Spredningen i byveksten har fortsatt, serlig har de tra-
disjonelle industriarbeidsplassene forsvunnet fra de sentrale by-
delene. Men ogsa nye typer bedrifter lokaliseres i mer perifere
omrader.
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Spredning og gkte avstander stiller krav til hgy mobilitet hos by-
beboerne. Vegnett og transportsystem har gjort bilen til det over-
legne transportmiddel innenfor denne fysiske strukturen. Vi kan
si at bystrukturen virker diskriminerende pa den som ikke har
mulighet til & kjgre bil. Bil blir en ngdvendig ressurs for & bruke
byens tilbud.

Likestilling og rettferdig fordeling av transportmuligheter er der-
med viktige aspekter 4 ha med nar en nd mot 90-dra ut fra miljg-
hensyn er ngdt til & ta opp storbyens transportsystem til revisjon.
Vi skal se pa hvilke transportressurser kvinner og menn dispo-
nerer.
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B4 OKONOMI OG RESSURSTILGANG
4.1 Bilen er mannens eiendom

Tradisjonelt har bilen tilhgrt mannens domeéne. Fremdeles er det
slik at mens to tredjedeler av mennene i Oslo-regionen alltid har
tilgang pa bil, er det ikke mer enn en tredjedel av kvinnene som
har det (RVU 1985).

Blant de yngre ugifte er forskjellen langt mindre, bare 22 prosent
av kvinnene og 15 prosent av mennene er uten tilgang til bil. Hele
64 prosent av enkene mangler bil, mens 42 prosent av enkemen-
nene gjgr det. Blant enslige mgdre har bare 30 procent alltid bil til
disposisjon. Blant kvinner i barnefamilier med to voksne er det
hele 60 prosent som alltid har bil til disposisjon.

At kvinner tilhgrer en husholdning med bil betyr ikke ngdvendig-
vis att de kan disponere den til daglige aktiviteter. Fgrst nér fami-
lien kjgper bil nummer to, fir ogsa kvinner stgrre bruksrett til bil.
Dette ser vi tydelig nér vi undersgker forskjellen pa hvor mange
kvinner som bruker bil til arbeidet i familier med henholdsvis en
eller flere biler. I familjer som eier én bil, bruker 30 prosent av
kvinnene bil til arbeidet. Nar familien har to eller flere biler, vil
oppimot 70 prosent av kvinnene kjgre bil til jobben (RVU 1985).

4.2 inner har re inntek nn

Inntektsnivaet blant kvinner er lavere enn blant menn. Dette har
ikke bare sammenheng med at kvinner har gjennomsnittlig kor-
tere arbeidstid og arbeider innenfor andre naeringer enn menn.
Daérligere karrieremuligheter, mindre pagdende fagforeninger og
darligere betalte funksjoner innenfor bedrifter kan vare en del av
forklaringen pé hvorfor forholdet mellom kvinne- og manns-
Ignninger ikke har jevnet seg ut.

Det var i begynnelsen av 70-4ra at kvinners deltakelse p4 det lgn-
nete arbeidsmarkedet skjgt fart. Serlig gkte de gifte kvinner sin
yrkesdeltakelse (Ellingsater 1987). Men en stor del av disse kvin-
nene begynte & arbeide deltid. Kvinner som n4 slutter i yrkeslivet
kommer derfor gkonomisk dérligere ut av det enn menn.

Alderspensjonen er avhengig av den samlede innsats pa arbeids-
markedet, og mange kvinner er minstepensjonister. Eldre kvin-
ner, som ogsa ofte er enslige, har lite & rutte med, dels fordi de
ikke har veert yrkesaktive eller fordi de har arbeidet deltid. Alene-
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forsgrgere er en annen gruppe med darlige gkonomiske kar. Ogsa
i denne gruppen er det flest kvinner.

Kvinners magrere gkonomi betyr at de har stgrre nytte av felles-
goder til en rimelig penge enn menn, som for sin del har mulighet
til & kjgpe et privat alternativ. I forhold til inntekt vil et rimelig
kollektivt reisetilbud derfor vaere mer ngdvendig for kvinners mo-
bilitet enn for menns.

4.3 ikk - 1 i rs tran -

I tillegg til at menn har en gjennomsnittlig hgyere lgnn enn kvin-
ner, har de gjerne goder knyttet til arbeidet som gjgr det mer
gunstig for dem enn for kvinner & bruke bil.

Om lag 25 prosent av mennene i Oslo-regionen er i en slik arbeids-
situasjon at de far en eller annen form for bilgodtgjgrelse, enten i
form av gkonomisk kompensasjon for bruk av egen bil eller ved
bruk av firmabil. Bare 5 prosent av kvinnene far slik stgtte (Hjort-
hol og Kolbenstvedt 1988). Det vil si at arbeidsgiverne betaler en stor
del av arbeidsreisene for bilkjgrende menn.

En tilsvarende stgtte til dem som bruker kollektive transportmidler
fins ikke. Den arbeidsreisende méa dekke reiseutgiftene av egen
lomme. Kvinner betaler m a o en stgrre del av arbeidsreisen sin
selv enn menn.

Uviklingen i priser pa bensin og manedskort for kollektivtrafikken
i Oslo fra begynnelsen til slutten av 80-ara, viser at realprisen pa
bensin gikk ned, mens kollektivtakstene gkte. Relativt sett har kol-
lektivtakstene gkt i forhold til drivstoffprisene, en utvikling som
gar i kvinners disfavgr (Miljgverndepartementet 1989).
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B5 KVINNERS OG MENNS REISER
bli Kvinner reiser mindre enn menn

Vi har sett at kvinner og menn har ulike oppgaver og ressurser, at
storbyen forutsetter reiser for 4 klare det daglige aktivitetspro-
gram, og at transportsystemet fgrst og fremst er tilrettelagt for
produksjonen og for bilbruk. Dette far konsekvenser for kvinners
og menns bruk av transportsystemet.

Menn reiser mer enn kvinner, 3,4 mot 3 reiser pr dag, inkludert
alle reiser. Gjennomsnittslengden p4 menns reiser er ogsa lengre,
19 km i forhold til kvinners som er 11 km. Mens menn i storby-
omrader reiser 53 km pr dag, reiser kvinner 33 km. Den vanligste
reisemdten for kvinner er 4 g4 eller & sykle, for menn er det & kjgre
bil.

Tabell 3: Bruk av transportmiddel pa daglige reiser for kvinner
og menn. Oslo og Akershus 1985. Prosent

Transportmiddel Kvinner Menn
Til fots, pa sykkel 37 25
Kollektive transportmidler 17 12
Bil mv som fgrer 28 57
Bil mv som passasjer 18 7
Sum 100 101
Antall reiser 2263 2586

Kilde: RVU 1985.

Kvinners og menns reiser genererer forskjellige trafikkmengder
og krever ogsa et ulikt transporttilbud. I miljgpolitisk sammen-

heng er det viktig & merke seg at menns reiser i dag er mer ener-
gikrevende og har stgrre negative miljgvirkninger enn kvinners.

Menn bruker oftere bil, de reiser lengre og oftere i rushtidene nar
byen og trafikksystemet er spesielt belastet. Kvinners reiser deri-
mot er kortere, de gér og sykler og bruker kollektive transportmid-
ler mer enn menn, og de reiser oftere utenom rushtidene.
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5.2 kjgrer bil - kvinner rei ktivt til arbei

Kvinner tilpasser deltakelse pa arbeidsmarkedet til sitt reproduk-
sjonsansvar pa to mater. De har kortere arbeidstid enn menn. Om
lag halvparten av norske yrkesaktive kvinner har deltidsarbeid. I
tillegg til den kortere arbeidstiden, velger kvinner arbeid narmere
boligen enn menn. Kvinner, uansett yrkesmessig bakgrunn, har
som hovedregel kortere arbeidsreise enn sine mannlige kolleger
(Hjorthol 1983 A).

Til tross for at reiseavstandene er ulike for kvinner og menn, er
forskjellen i reisetid relativt sett liten. I Oslo-regionen er kvinners
arbeidsreise i gjennomsnitt 10 km lang mot 16 km for menn. De
respektive reisetidene er 29 minutter for kvinner og 32 minutter for
menn. Forklaringen ligger fgrst og fremst i forskjell pa reiseméte.
Mer enn 60 prosent av menn i Oslo-regionen kjgrer bil til arbeidet,
mot vel 40 prosent av kvinnene.

Tabell 4: Bruk av transportmiddel til arbeid for kvinner og
menn. Oslo og Akershus 1985. Prosent

[Transportmiddel Kvinner Menn
Til fots, pa sykkel 19 1
Kollektive transportmidler 37 26
Bil mv som fgrer H 60
Bil mv som passasjer 10 2
Sum 100 9
Antall spurte 424 444

Kilde: Hjorthol og Kolbenstvedt 1988.

Det er ogséa store ulikheter mellom grupper av kvinner. Kvinner
med hgy utdanning og inntekt har et reisemgnster som likner
menns. De har lengre reiser enn kvinner med lav utdanning, og
de bruker bil nesten like ofte som menn.

53 inner kombi rbeidsrei n

gigremal

Transportsystemet i dag er i hovedsak tilpasset et reisemgnster
knyttet til arbeidsreisen. Rutene er sentrumsrettet, og tilbudet er
best i rushtidene. Kvinners arbeidsplasser ligger nermere boligen
enn menns, men transporttilbudet er til dels darligere. Mange
kvinner arbeider deltid og ofte utenfor normalarbeidsdagen. Det
betyr at de har et reisebehov pa tider da kollektivtilbudet er darlig.
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I tillegg kombinerer kvinner oftere enn menn arbeidsreisen med
andre tidkrevende gjgremal, som henting og bringing av barn og
innkjgp av dagligvarer. Dette er oppgaver som fgrst og fremst
dreier seg om ivaretakelse av familiens felles behov. Mens halv-
parten av kvinnene har et eller annet gjgremal pa veg til eller fra
arbeidet, er det ikke mer enn 30 prosent av mennene som har det
(RVU 1985).

Omsorgsoppgaver bringer mao den sykliske tidskulturen inn der
hvor den linezre egentlig regjererer. Det oppstar en "kulturkolli-
sjon”, fordi lineariteten i storbyens offentlige transportsystem tar
lite hensyn til lokalisering (reiselinjer) som gar pa tvers av radiene
mot sentrum. Barnehager er f eks sjelden lett tilgjengelige med
kollektiv transport.

Kvinners kopling av reproduksjons- og produksjonssfzerene gjgr at
de har et reisebehov pa kryss og tvers, noe som dekkes darlig av det
“tunge" linjebundne kollektivtilbudet av i dag. Selv om omsorgs-
oppgavene ble delt likt mellom kjgnnene, eller om menn overtok
dem helt, ville vi likevel ha behov for et transportsystem som ogsa
er tilpasset den reproduktive sfares behov.

54 inn repr jonsreiser

Godt og vel halvparten av bysamfunnets reiser pa hverdager har
andre formal enn arbeid. Det er reiser som har med innkjgp, ser-
vice, omsorg og fritidssysler & gjgre - reproduksjonsreiser - som vi
tidligere har kalt dem.

Kvinner foretar flere reiser utenom arbeid enn menn. Kvinners
reproduksjonsreiser er i hovedsak knyttet til deres omsorg for
andre. De handler, fglger barn i barnehage og drar pa besgk.
Menns reiser foretas i stgrre grad i forbindelse med egenomsorg,
som sport og fritid (Vibe 1989).

I likhet med arbeidsreisene er det klare forskjeller mellom kvin-

ners og menns bruk av transportmidler. Generelt er det flere bil-
fgrere blant mennene. Kvinnene er i stgrre grad fotgjengere, syk-
lister eller bilpassasjerer (Vibe, 1989).
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Tabell 5: Bruk av transportmiddel p4 handle- og omsorgsreiser
for kvinner og menn. De ti stgrste byregioner i Norge
1985. Prosent

Transportmiddel Handle- og Omsorgs- og
servicereiser fglgereiser
Kvinner Menn | Kvinner Menn
Til fots, pa sykkel 4 28 2 8
Kollektive transportmidler 11 7 2 2
Bil mv som fgrer 29 61 60 9
Bil mv som passasjer 15 4 12 10
Sum 9 100 100 9
Antall reiser 841 639 207 194

Kilde: Vibe 1989.

P& handleturer og nar de fglger barn eller andre, gér eller sykler
kvinner oftere enn menn. Kanskje er kvinners handle- og om-
sorgsreiser kortere enn menns. Kanskje mé de benytte seg av de
tilbudene som finnes i kortest mulig avstand fra arbeid og bolig,
fordi kvinner generelt har darligere tilgang til bil, og fordi hand-
ling og henting og bringing av barn ofte ma tilpasses yrkeslivet.

Nar menn og kvinner reiser pa besgk eller de foretar reiser i fri-
tida, bruker de bil omtrent like ofte. Forskjellen ligger i at mannen
- som gjerne har eiendomsretten til bilen - sitter bak rattet, mens
kvinnen er passasjer.

Kvinner med tilgang til bil bruker den pé stgrsteparten av repro-
duksjonsreisene sine. Hvis man fgrst disponerer bil, er det liten
forskjell mellom kvinner og menn. Disse kvinnene kjgrer like ofte
alene i bilen pa handle-, omsorgs- og besgksreiser som menn gjgr.

Tilgang til bil kan gjgre dagliglivet enklere for kvinner som reiser
péa tvers av kollektivsystemer og utenfor rushtidene. Men kvinner
som har tilgang til bil ser ut til & ta pa seg en enda stgrre del av de
praktiske og sosiale forpliktelsene i familien. Den friheten og den
tiden kvinner far ved & ha tilgang til bil, taper de ved at de enten
blir palagt, eller palegger seg selv, stgrre omsorgs- og reiseaktivitet
(Vibe 1989).
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55 Er alle bilreiser ngdvendige?

A kunne bruke bil er ikke det samme som & ha behov for den. Lett
tilgang til bil kan veare en vel sa god forklaring p4 bilbruken som
behovet for bil. Daglig bruk av bil er vanedannende, De som har
tilgang til bil bruker den ogsa pa korte turer som kunne tilbake-
legges til fots og pé turer der det finnes et godt alternativt kollektiv-
tilbud (Vibe 1989). Bilinnehav kan ogsa endre folks aktivitets-
mgnster ved at de oppsgker aktiviteter og steder som er vanske-
ligere 4 n& uten bil.

Er den gkte mobiliteten og reiseaktiviteten som biltilgang gir, alltid
et gode? Er de nye reisene som foretas "frivillige" eller "ufrivillige"
reiser, f eks nr de er med pa 4 endre arbeidsdelingen mellom
kvinner og menn i kvinners disfavgr? Ville bade menns og kvin-
ners dagligliv bli enklere med mindre reiseaktivitet?

Vi vet lite om hvilke reiser som faktisk er, eller som folk vurderer
som gnskede eller ngdvendige. Det er heller ikke enkelt & fastsla
nér det er helt ngdvendig & bruke bil i dagens bysamfunn. Som
grunnlag for en diskusjon om dette har T@I foretatt en beregning
av hvor stor andel av reisene som er knyttet til ulike mulige "ngd-
vendighets"-kriterier (Hjorthol og Vibe 1989).

For 27 prosent av alle arbeidsreiser har den reisende behov for bil;
av helsemessige grunner (3 prosent), fordi de henter og bringer
barn eller andre (11 prosent), eller fordi de trenger bilen i arbeidet
(13 prosent). For 40 prosent av arbeidsreisene vil tidstapet ved & g
over til kollektive transportmidler bli over 20 minutter hver veg. Ut
fra dette kunne en tredjedel latt bilen std hjemme, uten andre kon-
sekvenser enn at arbeidsreisen gkes med inntil 20 minutter hver
veg.

Nar kvinner fgrst bruker bil, ser det ut til at de trenger den mer
enn menn. Det er f eks relativt sett flere kvinner enn menn som
ville gke arbeidsreisen med mer enn 20 minutter hver veg. Kvinner
som kjgrer bil til jobb har minst like lang arbeidsreise som menn,
enten fordi reisen er lang i seg selv, fordi de jobber til ukurante
tider eller pa steder som ikke ligger sentralt i forhold til kollektive
transportmidler. P4 mange kvinnearbeidsplasser, som sykehus og
skoler, er det sveert viktig & mgte presis eller i god tid fgr arbeidet
starter.

Grovt sett kan vi si at folk vinner tid pa bekostning av bymiljget. Det
er derfor nzerliggende & tenke seg begrensninger i bilbruk ut fra
ulike kriterier for ngdvendighet. For & kunne diskutere dette,
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trenger vi imidlertid mer kunnskap om hvilke reiser som er ngd-
vendige og hvilke konsekvenser et eventuelt tidstap ville ha for
ulike grupper.
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B6 TRAFIKKEN HAR FORSKJELLIGE KONSEKVENSER
FOR KVINNER OG MENN

6.1 i kken er storbven rste miligprobl

Byutviklingen og det gkende transportbehovet har medfgrt at bil-
trafikken i storbyene har blitt byenes mest alvorlige miljgproblem.
Negative virkninger pa helse, trivsel og forstyrrelser av daglig-
livets aktiviteter koster samfunnet store belgp hvert ar.

Biltrafikken er den klart stgrste bidragsyter til luftforurensninger i
byer og tettsteder. Forurensningene skader bade mennesker, na-
tur og bygninger. Biltrafikken er ogsa den mest fremtredende kil-
den til stgyplager. Stor trafikk medfgrer ulykker, utrygge naer-
miljger og skaper barrierer som hindrer framkommeligheten.
Veger er dessuten arealkrevende og legger f eks beslag pa 1/4 av
arealet i norske tettsteder (Miljgverndepartementet 1989).

Idag er bilismens goder, muligheten for raskt & forflytte seg over
store avstander og fleksibilitet mht reisetidspunkt og kombinasjon
av reiseformél skjevt fordelt mellom kvinner og menn. Hvordan er
fordelingen av ulempene? Er det slik at de som har fordelene ogsa
rammes av bilismens negative virkninger?

6.2 m for alvorli rafikkulykker
kvinner

Trafikkulykkene er biltrafikkens mest alvorlige virkning pa folks
helse. I perioden 1979-83 var 65 prosent av de skadde og drepte i
trafikkulykker menn. I 1984 og 1985 var andelen noe mindre, men
fremdeles litt over 60 prosent. Kvinner er utsatt for en stgrre
mengde mindre alvorlige ulykker enn menn (Statistisk sentral-
byré 1986).

Noe av forskjellen i antall ulykker mellom kvinner og menn skyl-
des att de har ulike trafikantroller. Menn er sarlig utsatt som bil-
fgrere, mens kvinner rammes som fotgjengere. Ulik atferd spiller
trolig ogsé inn. Kvinner og menn ferdes heller ikke like mye i tra-
fikken. Men ogsa i forhold til antall kjgrte kilometer, er menns
risiko for selv & bli drept stgrre enn kvinners (Assum 1986).

Det er dessuten store forskjeller mellom aldersgrupper for begge
kjgnn. Unge menn i alderen 16-24 ar er den gruppen som er mest
utsatt for ulykker som fgrere av motorkjgretgy. Blant fotgjengere er
det barn og eldre som i stgrst grad rammes av ulykker. Eldre per-
soner i bysamfunnet er oftere kvinner enn menn.
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Bilgrerulykker rammer altsd naturlig nok dem som kjgrer bil
mest, dvs menn. Men biltrafikken pafgrer ogsa grupper som ikke
bruker bil stor risiko, dvs barn, eldre og fotgjengere.

6.3 i 1 rurensningen

Vi vet langt mindre om helsevirkninger av stgy og luftforurens-
ning enn om trafikkulykker. Vi vet imidlertid at gravide kvinner,
barn, gamle og syke lgper en serlig risiko for & rammes av tra-
fikkforurensningenes helseeffekter (Kolbenstvedt 1986).

Nar det gjelder vegtrafikkstgyens virkninger pa helse og sgvn, er
bildet mer uklart, og ulike undersgkelser peker i forskjellig ret-
ning. Kvinner sier at de sover darligere og har vanskeligere for &
sovne enn menn ved gkende lydniva. Men i eksperimentelle situa-
sjoner der en har malt prestasjonsevne, viser det seg at stgy under
sgvn reduserer menns prestasjonsevne i stgrre grad enn kvinners
(Hjorthol 1986).

Forurensning og stgy medfgrer helserisiko og plager bade i bolig-
omrader, pa arbeidsplasser og for dem som ferdes i trafikken. Ut
fra et kvinneperspektiv er det spesielt interessant 4 se pa virk-
ninger i boligomradene. Kvinner bruker mer tid hjemme enn
menn, og vi vet ogsa at kvinner i storbysamfunnet pga dérligere
gkonomi oftere bor i darlige eller sterkt trafikkbelastede omrader
enn menn. I disse omradene finner vi ogsa at flera kvinner enn
menn har helseplager som kan knyttes til trafikken, som hodepine
og luftveissykdommer (Hjorthol og Kolbenstvedt 1987).

Helsevirkninger i videre forstand, dvs virkninger pa trivsel og vel-
vaere ser ogsé ut til & ramme kvinner mer enn menn. Flere miljg-
undersgkelser viser at kvinner i stgrre grad enn menn oppgir at de
er plaget av stgy og luftforurensning i bomiljget. Dette er ikke una-
turlig, siden kvinner ofte bruker mer tid hjemme, men det kan
ogsd vaere at kvinner er mer dpne for & ta opp denne type proble-
mer.

Pa Valerenga/Gamlebyen i Oslo ser vi f eks at flere kvinner enn
menn er sterkt plaget av vegtrafikken i omradet, 38 prosent mot 30
prosent. Det er ogsa flere kvinner enn menn som svarer trafikk-
stgy og forurensning pa et dpent spgrsmél om hva de misliker i bo-
ligomradet (Trafikk og miljg 1987).
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Tabell 6: Andeler av kvinner og menn som nevner ulike sider
ved trafikk som &rsak til misngye med boligomréadet.
Valerenga/Gamlebyen i Oslo 1987. Prosent

Arsak til misngye

ved boligomradet Kvinner Menn
Mye trafikk generelt 48 4
Trafikkfare 14 1
Vegtrafikkstgy 56 4
Annen stgy 10k 10
Eksos 25 16
Stgv/skitt nedfall 22 14
Antall 458 570

Kilde: Trafikk og miljg 1987.
6.4 ryggh msorgsan, rammer szrlig kvinner

Det ser ut til at dagens trafikk serlig pafgrer kvinner angst og
utrygghet. I et transportsystem fgrst og fremst lagt til rette for bi-
lismen, er det utrygt & ferdes som fotgjenger og syklist. Kvinner
gir i stgrre grad enn menn uttrykk for at de fgler seg utrygge i tra-
fikken som fotgjengere og syklister (Trafikk og miljg 1987).

Tilsvarende kan utilstrekkelige ressurser til kollektivtrafikk skape
utrygghet. Kvinner opplever ubetjente stasjoner som mer utrygge
enn det menn gjgr.

En annen angstskapende faktor er de langsiktige virkninger av
luftforurensningene. P4 Valerenga/Gamlebyen i Oslo oppgir 57
prosent av kvinnene mot 43 prosent av mennene at de er redde for
langsiktige virkninger pa egen helse.

Redselen for virkninger pa naturen er enda mer framtredende
bade blant kvinner og menn. 74 prosent av kvinnene og 68 prosent
av mennene i detta sterkt trafikkbelastede storbyomrade er redd for
forurensningenes langsiktige virkninger pa planter og trar (Tra-
fikk og miljg 1987).

Kvinners omsorgsansvar betyr at de i stgrre grad enn menn ikke
bare er utsatt for virkninger som direkte rammer dem selv, men at
de ogsa rammes av virkninger for personer de har omsorg for -
spesielt barn. Mange foreldre - og spesielt mgdre - er ofte redde nar
barna ferdes i trafikken (Kgltzow 1985).
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P& Valerenga/Gamlebyen i Oslo mener 3/4 av smébarnsforeldrene
- bade kvinner og menn - at det er absolutt umulig 4 slippe en fem-
aring ut alene. Flere mgdre enn fedre oppgir imidlertid utrygghet
for barna som den viktigste grunn til at trafikken er plagsom (Tra-
fikk og miljg 1987).

Nyere undersgkelser viser at ogsd forurensningene skaper betyde-
lig omsorgsangst. Folk er redde for framtidige virkninger pa barns
helse- og oppvekstmiljg. Igjen er det kvinner som sterkest fgler
engstelse for barna (Hjorthol og Kolbenstvedt 1987). I Vélerenga/-
Gamlebyen-omradet er bade kvinner og menn meget engstelige for
luftforurensningenes virkninger pa barns helse. Hele 96 prosent
av spebarnsmgdre og 86 prosent av smabarnsmgdrene opplever
denne angsten. Tilsvarende tall for fedrene er 88 prosent og 73 pro-
sent (Trafikk og miljg 1987).

6.5 fi jeler tid fra kvi

Et problem som er nert knyttet til den fglelsesmessige angst er
trafikkens barrierevirkninger. Trafikken utgjgr bade en psykisk og
fysisk barriere som reduserer framkommelighet og utfoldelse -
spesielt for barn og eldre.

Nér barn ikke kan bevege seg fritt, ma de i stgrre grad fglges av
voksne. Tilsvarende blir eldre mennesker som har vanskeligheter
med & forsere sterkt trafikerte veger, eller er redde for & ferdes i
trafikken, mer avhengige av hjelp til innkjgp m v. Dette skaper
ekstra oppgaver og tidsbindinger, seerlig for kvinner.

Luftforurensningene kan ogsa gjgre dagliglivet mer tungvint. Det
er oftest kvinnene som mé ta den gkningen av vasking og renhold
som stgv og skitt medfgrer, og som i sarlig grad klager over slike

ulemper (Hjorthol og Kolbenstvedt 1987).
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B7 HOLDINGER TIL TRAFIKK- OG MILJGSPORSMAL

o i i lighevissts

Trafikken har, som beskrevet, forskjellige konsekvenser for