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FORORD

Den foreliggande forskningsrapporten innebéar en redovisning av ett forsk-
ningsarbete som pagatt i olika omfattning sedan 197é. Arbetet framlaggs
ocks& som doktorsavhandling inom dmnesomradet Regional Planering.

Projektet startade ursprungligen som en problemanalys av samordning mel-
lan kommunal Oversiktsplanering och statlig transportplanering fér vagar
och jarnvagar. Understkningen koncentrerades i detta skede pa samord-
ningsproblem som ofta uppstar vid lokalisering av nya vagar i eller intill
tatorter, och pé& de konflikter som vanligen uppstér vid beslut om tra-
fikinskrankningar pa jarnvagslinjer och stationsorter. Planeringsprocesserna
for vagar och jarnvagar har olika karaktar varfor det ar intressant att jam-
fora det statliga respektive kommunala engagemanget i dessa bagge plane-
ringar. Denna del av projektet bygger till stor del pd empiriskt material i
fallstudier och har framst en problemsokande, beskrivande karaktar.

Studierna inom transportsektorn vickte intresse att g vidare och gora
komparativa studier med andra omraden diar kommun och stat har ett gemen-
samt engagemang. Salunda valdes bostadsplanering och skolplanering som
jamforelseobjekt. Syftet med dessa senare studier ar att ta fram kunskap

av mer generell art, om samspelet mellan kommunal planering och olika
statliga myndigheters planering for avgriansade sektorer. Tanken ar ocksa

att denna kunskap skall anviandas som utgdngspunkt for ytterligare forsk-
ningsanstrangningar p& detta falt.

Det material och de tankar som redovisas i denna rapport har inspirerats av
samarbete inom ramen for en bred forskningsansats vid Regional Planering
vid Tekniska Hogskolan i Stockholm. | slutet av 1970-talet och en bit in pa
1980-talet samarbetade en grupp forskare under professor Per Holms led-
ning kring temat "Samspel mellan utvecklingsplanering - fysisk planering pa
nationell, regional och kommunal nivad". Gruppens arbete finansierades
genom anslag fran Byggforskningsradet och Riksbanksfonden. | gruppen
ingick Bernt Berglund, Arne Fredlund, Arne Granholm, Magnus Holm, Folke
Snickars och jag sjalv. Tidvis kom dven Jan Gunnarsson att delta i gruppens
overlaggningar.

Gruppmedlemmarnas arbete var inte strikt samordnat, utan inriktades mot
olika delproblem. Forutom den nu aktuella undersokningen har de framst
berort den Oversiktliga ekonomiska planeringen pa olika nivéer i samhallet.

Det perspektiv som praglat gruppens arbete har bland annat diskuterats av
Per Holm i en uppsats 1978 i boken "Att forma regional framtid" fran Expert-
gruppen for forskning om regional utveckling (ERU).

"Det brukar ofta diskuteras huruvida informationsutbyte och planering
skall ske enligt en uppifran/nedéat eller nerifrn/uppat princip. En mer
fruktbar ansats skulle sannolikt vara att utgd fran att den kommunala och
nationella planeringsnivan arbetar med delvis olika mal och att den kom-
munala nivans mal kan komma i konflikt med de nationella malen. | kon-
fliktalternativet kan det vara skal att precisera hur problemen ser ut,
formulerade utifrdn kommunernas och olika kommuninvanares intressen."
(Per Holm, 1978)

Studierna av samspelet mellan kommunal utveckling och utvecklingen av
olika nationella faktorer ledde gruppen in i konkreta diskussioner om moj-
ligheterna att skapa forutsattningar for en battre samordning mellan plane-
ring pa olika nivéer.Motivet for en sddan samordning var hypotesen att det
dels skulle forbattra samhallets, statens, méjligheter att stédja utveckling-



en i olika regioner, dels ge kommunerna 6kat inflytande och stérre mojlig-
het att sjalva paverka utvecklingen.

Bernt Berglund utgick fran den regionala planeringen - lansplaneringen.
Han gjorde en kartlaggning och analys av olika modellansatser, som kan
anvandas i en inomregional utvecklingsplanering. (Bernt Berglund, 1981)

| ett annat projekt studerade Arne Granhoim i samarbete med Folke Snickars
hur alternativa fordelningar av privata och offentliga investeringar till

olika regioner paverkar den interregionala utvecklingen. (Arne Granhoim,
1981)

Magnus Holm utgick frdn kommunernas planeringsproblem. En forutsattning
var utgangspunkten att langsiktig planering p& kommunniva inte kunde
bedrivas p& ett meningsfullt satt, om inte viktiga basfakta, framst eko-
nomiska variabler, sattes in i ett vidare sammanhang. Han konstruerade
darfor ett modellsystem som tillat att variabler for den kommunala utveck-
Iinge)n sattes in i ett regionalt och nationellt sasmmanhang. (Magnus Holm,
1983

Bernt Berglund och Magnus Holm genomférde ocksd en gemensam studie
om samordning mellan nivaerna. (Berglund, Holm, 1981)

Till den nu foreliggande rapporten, fér vars helhet jag sjalv ansvarar, har
ocksd Arne Fredlund bidragit med delar av det bakomliggande forskningsar-
betet. | projektets ursprungliga delar genomforde sdledes Arne Fredlund
tillsammans med mig insamlandet och den forsta bearbetningen av det
empiriska materialet for fallstudierna. | fallstudien av jarnvagsnedlagg-
ningen av bandelen Uppsala-Enkoping deltog aven Mats Thorén till en del i
arbetet. Den slutliga bearbetningen, analysen och sammanstallningen av
det empiriska materialet som redovisas i avsnitt Il har jag sedan sjalv sva-
rat for. Forskningsarbetet for de dvriga delarna av rapporten, den teoretiska
ramen i avsnitt | samt den mer generella och komparativa analysen som
redovisas i avsnitt Ill, har genomforts av mig sjalvstandigt.

Projektet finansierades ursprungligen av Byggforskningsradet. For radets
visade tdlamod i projektets avslutande skede ar jag sarskilt tacksam. Under
senare ar har arbetet med projektet delvis kunnat ske inom ramen for mitt
arbete pd ERU. For denna mojlighet, utan vilken studiens slutliga innehall
skulle sakna vasentliga delar, ar jag tacksam.

Inspirationskalla for projektet har hela tiden varit professor Per Holm.
Tack vare hans idéer, engagemang och stimulerande handledning har forsk-
ningsarbetet varit mojligt att genomfora.

Ett tack maste ocksa riktas till alla de som pa olika satt bidragit till pro-
jektets utforande. Férutom den ovan namnda gruppen vid institutionen for
Regional Planering vill jag sarskilt rikta mig till Anders Borjeson, Ingemar
Johansson, Ronny Svensson och Bjorner Torsson samt till Hans Berg (kom-
munikationsdepartementet). Vidare vill jag, utan att namna nagon sarskilt,
rikta ett tack till alla de planerare och politiker som stallt upp i intervjuer
och hjalp till att fa fram erforderligt underlag i samband med fallstudierna.
,fAIIa gessa personer har p& ett vardefullt satt bidragit till studiens genom-
Orande.

Ocksa till mina nuvarande arbetskamrater pa ERU riktar jag ett tack. Alla
har visat stor kamratskap och inga invandningar har gjorts aven om arbetet
med denna rapport periodvis kolliderat med det gemensamma arbetet pa
ERU. Sarskilt riktar jag i detta sammanhang ett varmt tack tiil Sonja Kling-



berg som svarat for det omfattande utskriftsarbetet av rapporten samt till
Margit Alderin som svarat for ett flertal utskrifter pa vagen fram till den-
na slutliga version.

Aven mina foraldrar har genom visat intresse varit en stimulans for projek-
tets fortskridande.

Min familj, Stina, Ludvig och Rasmus, har naturligtvis berérts av detta
langvariga arbete. Ni har émsom hindrat mig 6msom stimulerat och gett
mig mojlighet att genomfora arbetet. Sarskilt i arbetets slutskede, under
det senaste aret, har min fritid dominerats av detta oséllskapliga arbete.
Detta kan jag knappast gottgora i detta sammanhang. Nu nar denna fritids-
syssla ar avslutad kommer jag emellertid i hdgre grad an tidigare kunna
stimulera och hindra er i era sysslor.

Stockholm, november 1984

Roland Thord



"Dessa ar fakta, senare skall jag forsoka att forbinda dem till varandra, om
det nu alls blir mojligt, ty det &r svart att saga vilken verkan som framgar
ur vilken orsak; det skulle racka med ett ingripande av en angel for att
forandra allting och darfor skall man inte forundra sig déver att man inte
kan pavisa att ndgot ar orsak till ndgot annat. Aven om man som jag nu gor
alltid maéste forsoka gora det"

(Umberto Eco. Rosens namn. Roman Brombergs)
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1 PROBLEM, FRAGESTALLNINGAR OCH UPPLAGGNING

1.1 Inledning om problemet

Denna rapport behandlar samspelet mellan sektorévergripande och sektoriell
planering hos kommun och stat. Syftet ar att soka dkad insikt i sddana
planeringsproblem som beror av olika forutsattningar som sektorévergripan-
de respektive sektoriell planering har att upprattas under. Studien avgran-
sas till problem vad galler ansvarsfordelning och samordning mellan plane-
ring pa kommunal niva och sektorplanering pi statlig nivd. Med kommun
avses i studien primarkommun. Rapporten omfattar ej alla planeringsrela-
tioner mellan kommun och stat utan begransar sig till ndgra viktiga exem-
pel inom jarnvégs- och végplanering men ocksd inom bostads-och skolplane-
ring. | det féljande avses med Overgripande planering alltid sektorévergri-
pande planering.

Figur 1.1 Studien avgransas till problem vad géller ansvarsfordel-
ning och samordning mellan planering p& kommunal nivé
och sektorplanering pa statlig niva.

SEKTOR SEKTOR
OVERGRIPANDE PLANERING
PLANERING

STAT : S S,Z’"T”! Wf

KOMMUN —_— e _ & =

Med samhallsplanering menas i rapporten planering av myndigheter och
andra organisationer inom den offentliga sektorn.

Battre samordning mellan olika former av samhéllsplanering har blivit ett
efterstravat mal. Kravet pad samordning géller vitt skilda verksamhetsfalt i
samhallet, sdval mellan avgransade homogena som mellan sammansatta,
komplexa verksamhetsfalt. Likasa finns i dag ett allt stérre behov av samord-
ning mellan dessa bada typer av verksamhetsfalt.

Att skilda offentliga myndigheters atgarder medvetet samverkar till goda
helhetslésningar &r inte givet. Kraven pd detta samt formerna for att upp-
nd detta ar annu ofullstandigt utvecklade. Det vanligaste forefaller vara
att skilda offentliga myndigheter har bristfallig kinnedom om varandras
planer och till stérsta delen enbart tar hansyn till sektoriella intressen som
harletts ur den egna verksamheten.



1.2 Studiens fragestallningar

| denna studie har det, pa grund av att det ar flera fragestallningar som
sOker svar, inte varit sa latt att stalla upp en for hela studien gallande
hypotes. En del av forskningsarbetet har i sjélva verket varit att komma
fram till ett satt att formulera problemet i ett sammanhang.

P& allt fler omraden har en omfattande statlig planering utvecklats. Inom

en mangd verksamhetsomraden har statsmakterna byggt upp sektororganisatio-
ner med centrala @&mbetsverk direkt under departementen. Pa detta satt

har en planeringsverksamhet vuxit fram som i manga stycken varit sin egen
drivfjader. Arbetsrutiner och planeringsmonster har dominerats av respekti-
ve sektors egna intressen. Gemensamma malsattningar har varit svara att
urskilja utéver det dvergripande malet om ekonomisk expansion.

Samtidigt med denna utveckling har samhillsengagemanget inom manga
omréden 6kat och kommunernas &taganden och aligganden expanderat kraf-
tigt. Till bilden hor ocksa att det mesta av den statliga verksamheten, som
genomfdérs inom skilda sektorer, ger avsevarda konsekvenser for den kommu-
nala utvecklingen. Detta inte séllan utan att den lokala nivan har nagot

mer vélutvecklat satt att paverka.

Den kommunala verksamheten bedrivs idag inom ett stort antal omraden

och anvander en mangd planeringsinstrument. D el vis & denna planering
avgransad till skilda sektorer men upprattas ocksé i stor utstrackning for

mer sektorévergripande ansvarsomraden. Tillsammans utgor all denna plane-
ring ett omfattande "planeringspaket", bestdende av Gemensamma planerings-
forutsattningar (GPF), Kommunalekonomisk langtidsplanering (KELP),
Kommunala bostadsférsérjningsprogram (KBP), Kommund&versikter, lokala
trafikforsérjningsplaner, kommunala utvecklingsplaner etc.

Allt detta skulle kunna utg6ra en bas for att hantera den interaktion som
finns mellan skilda nivaer inom ett verksamhetsomrade och mellan olika
verksamhetsomréden. N&dgon genomtinkt sddan samverkan forekommer
emellertid i allt for begransad utstrackning.

Trots svarigheter att formulera en for hela forskningsarbetet giltig hypotes
har féljande hypotes stallts upp:

Sektorplanering, inom vilken statliga myndigheter har
det dominerande ansvaret eller i varierande grad
tillsammans med kommuner har ett delat engagemang
och ansvar, far generellt storre genomslagskraft och
starkare styrverkan p& kommunens utveckling an
overgripande kommunplanering.

Om hypotesen galler innebar det att forverkligandet av manga mél inom
skilda sektorer blivit viktigare an hur helheten utvecklas. Detta innebar en
uppenbar risk for att viktiga frdgor avgors i ett alltfor snavt perspektiv och
att samhallsproblem, som inte direkt sorterar under nagon sektor, tappas
bort i planeringen.

For att gora analysen mer hanterlig har, mot bakgrund av den ovan uppstall-
da hypotesen, ett antal fragestallningar som studien soker svar pa stallts
upp. Var och en av dessa tar upp nigon av de manga intressanta problem i
relationen mellan stat och kommun som studien avhandlar.



Planeringens form

1. Hur &r ansvarsférdelningen mellan stat och kommun inom
respektive sektors planering?

Planeringens karaktar

2. Vilken betydelse har det for kommunen vilken part - stat eller
kommun - som faststaller de operationella mélen inom respekti-
ve sektors planering?

3. Vilken betydelse har det fér kommunen vilken part - stat eller
kommun - som svarar fér genomfdrandet av inom respektive
sektors planering uppstallda operationella mal?

Planeringens innehall

4, Hur - med vilka medel - paverkar respektive statlig
sektormyndighet kommunen samt vilka effekter kan urskiljas for
kommunen?

Fragorna stalls mot bakgrund av att stat och kommun i olika utstrackning
har ett delat engagemang och intresse i de studerade sektorerna. Sektorer-
na har i varierande grad betydelse for den kommunala utvecklingen och
planeringen.Detta samtidigt som staten har olika motiv for sitt
engagemang i skilda sektorer. Inom exempelvis jarnvags- och vagsektorn
grundas statens engagemang till stor del p& en stravan att uppna fran
nationell synpunkt funktionella helheter. Inom bostadssektorn grundas det
statliga engagemanget pa behovet att 6verblicka bostadsbyggandet i hela
landet. Inom skolsektorn bottnar engagemanget i att staten varnar om
likformighet 6ver hela landet. P4 motsvarande satt har kommunen motiv
for sitt engagemang inom skilda sektorer som bottnar i den egna
kommunens situation.

Nagon enkel och entydig atskillnad mellan statliga och kommunala intres-
sen inom en sektor gér knappast att finna. Likasd ar det svart att finna
klara och fasta granser for statens respektive kommunens befogenheter
inom en sektor. Dessa forskjuts standigt. For narvarande och under de se-
naste decenniet har kommunens befogenheter séledes dkat inom de flesta
sektorer. Det finns dock alltid fragor dar parternas engagemang Overlappar
varandra och som darfér kraver samordning.

Genom att soka svar p& de uppstillda fragorna bidrar denna studie till
framtagandet av kunskap som kan ligga till grund fér samordning mellan
stat och kommun inom omraden dar parterna har ett delat engagemang.

1.3 Studiens upplaggning och begransningar

Samspel mellan kommunal planering och nationell sektorplanering ar stu-
diens problemomréde. Detta problemomrade som i det foregédende diskute-
rats allméant ar vidstrackt och kan inte till fullo avhandlas inom ramen for
detta arbete. | det narmast féljande redogors darfér for nigra viktiga be-
gransningar och den upplaggning som valts for studiens genomférande.

For att belysa det avhandlade problemet anvands i studien tva angrepps-
satt.For det forsta anvands ett empiriskt angreppssatt av problembeskri-
vande och problemstkande karaktar inom jarnvags- och vagplanering. Har



ingdr fallstudier av konkreta konflikter mellan statlig transportplanering
och kommunal planering. Fallstudierna omfattar dels trafikinskrankningar,
bandelsnedlaggelse och stationsindragningar péa jarnvag, dels lokalisering av
genomfartsleder och omfattande forandringar av en kommuns
transportsituation med avseende pd vagtransporter. Fallen &ar utspridda i
tiden och avser handelser och forlopp frdn 1950-talet till slutet av 1970-
talet. Kallor ar framst intervjuer med planerare och politiker samt studier
av planmaterial.

Foljande fallstudier omfattas av studien:

Jarnvéagsplanering:

- Planering av Bohusbanan norr om Uddevalla
- Nedlaggning av bandelen Uppsala-Enképing

- Planering av stationsindragningar ar 1976/77.

Vagplanering:

- Broarna till Tjorn

- Genomfartslokalisering i Kungélv

- Genomfartslokalisering i Uddevalla.

Med ett undantag innefattar samtliga fall explicita konflikter mellan
berorda statliga myndigheter och kommuner. Konflikter som bestar av
avvagning mellan nationella och lokala méal samt mellan sektoriella och
sektordvergripande intressen. | fallet med nedlaggning av bandelen
Uppsala-Enkoping forekom dock inte ndgra omfattande uttalade konflikter
mellan de inblandade parterna. En intressant fraga blev darfor i detta fall
hur alla parter kunde vara s 6verens om sin bedémning av
transportutvecklingen.

Sarskilt omfattande och ingdende kom fallstudien av 1976/77 ars
stationsindragningar att bli. Studien omfattar 150 stationer i alla de 78
kommuner som detta ar vande sig till regeringen och begarde prévning av
SJs beslut att dra in trafik. Motsattningarna omfattade saval parternas
beddmning av forutsattningar for fortsatt trafikservice, som analys och
vardering av indragningarnas forvantade konsekvenser.

Genom att studien i de empiriska delarna ar uppbyggd kring fallstudier
kommer vissa typer av konflikter och aspekter pa planeringen inte direkt
att ingad. Exempelvis hamnar i stor utstrackning fragor kring medinflytande
och den allménna opinionens reaktion utanfor studiens ram. Vidare ger
studien endast begransad analys av transportplaneringens alla konsekvenser
for kommunal utveckling och planering eller for naringsliv och enskilda
personer.

| detta sammanhang, nar det ar frdgan om sd komplexa fragestallningar, ar
metoden att anvanda fallstudier en framkomlig vag for analys. Metoden
som i forsta hand har en problemstkande och problembeskrivande funktion
bidrar samtidigt med svar pa de fragestallningar studien som helhet syftar
till att besvara. Som stod for denna upplaggning kan anforas det synsatt
Torngvist (1981) redovisar om mojligheten att pa en begransad arena finna
en avspegling av helheten. Studiens arena ar de kommuner och de
kommundelar som omfattas av fallstudierna. Har samverkar och motverkar
skilda verksamheter med varandra och ger ekonomiska, sociala och fysiska
effekter. Har moéts och konkurrerar olika intressenter om lokalisering och
annan resursutnyttjning.

For det andra anvands ett komparativt angreppssatt dar utifrdn ett plane-
ringsanalytiskt synsatt, planeringen inom jarnvags-, vag-, bostads- och



skolsektorn analyseras och sambanden med kommunal planering diskuteras.
| denna del av studien jamfors formaspekter pa de skilda sektorernas plane-
ring samt aspekter pd planeringens karaktar vad géller faststallandet av
operationella mal och genomférandet av atgarder som uppfyller mélen.
Vidare jamfors aspekter som hanger samman med planeringens innehall.
Med det senare avses for respektive sektor det satt pa vilket de statliga
myndigheterna paverkar den kommunala planeringen och utvecklingen samt
vilka effekter detta ger.

Dessa jamforelser utgor en ansats att finna séval generella monster och
likheter som att urskilja och delvis férklara olikheter mellan nagra sekto-
rers planering. De utvalda sektorerna representerar delvis olika regelsystem
och varierande karaktar pa planering. Denna del av projektet bygger dels

pa resultat fran de empiriska studierna dels pa litteraturstudier av tidigare
forskningsresultat och planeringsteori.

Syftet med den komparativa delen av studien &r, vid sidan om att beskriva
och karaktérisera de skilda sektorernas planering och med detta som grund
ge svar pa de fragestallningar och den hypotes som stallts upp, ocksé att
den skall tjana som ansats for fortsatt forskning inom det avhandlade prob-
lemomradet. Den praktiska tillampbarheten av resultaten i denna del av
studien &ar inte lika framtradande som for den empiriskt inriktade delen av
studien. Malet har inte varit att till alla delar gora en fullstandig och helt
invandningsfri beskrivning av respektive sektorplanerings utveckling och
uppbyggnad, utan att gora en intressant och delvis generaliserad jamforelse
av ett flertal sektorers planering i dessa avseenden.

Gemensamt for de bagge anvanda angreppssatten ar att de analyserar rela-
tionen mellan statlig sektorplanering och kommunal planering. Ur olika
synvinklar belyser studiens skilda delar den kommunala planeringens status
gentemot planering foér sektorer dar statliga myndigheter har ett omfattan-
de, om &n varierat, ansvar. Alla dessa sektorers planering innefattar atgar-
der som kraver stora investeringar och langsiktigt irreversibla eller styran-
de beslut. Syftet ar att genomfdéra en problemanalys av samordningsproblem
i planeringen, for att bidra till forbattrade mojligheter att analysera och
16sa framtida konflikter.

P& négra punkter har planeringsférhllandena dndrats i foérhallande till den
situation som radde da studien genomfordes. Ingen av dessa forandringar
paverkas i ndgon avgorande grad de principiella resonemang och slutsatser
som fors i studien men bor i nagra fall anda uppmarksammas med tanke pa
tillampningen av resultaten frdn de empiriska studierna. Betraffande vagpla-
neringen har andringarna framst omfattat den ekonomiska vagplaneringen,
dvs prioriteringen av skilda vagutbyggnadsprojekt. Kommunernas inflytande
har, &tminstone formellt, forstarkts i denna del av vagplaneringen. Fallstu-
dierna inom véagplaneringen domineras av den fysiska vagplaneringen, lokali-
seringsplaneringen, varfor dessa forandringar har marginell betydelse for
dessa delar av de empiriska studierna. For jarnvagsplaneringen har grunden
for Okat regionalt och i viss mén lokalt planeringsansvar lagts genom bildan-
det av sa kallade lanshuvudman for kollektivtrafik. Detta medfor delvis
andrade planeringsforutsattningar for Bohusbanan samt ocksd nagot andrad
handlaggning av bandelsnedldggningar i forhallande till den ordning som
rddde nar bandelen Uppsala-Enkoping provades. Forandringarna galler emel-
lertid enbart persontrafik, medan godstrafiken inte berérs. Betraffande
stationsindragningar galler i allt vasentligt fortfarande samma planerings-
process som nar studien genomfordes. | det sistnAmnda fallet ar saledes
resultaten fran den omfattande fallstudien av stationsindragningar relevan-
ta for den planering som idag bedrivs p& detta omrade.

2-A3
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Rapporten disponeras enligt det foljande.

| det inledande avsnittet I, kapitel 1-3, redogors for projektets problem,
fragestallningar och uppliaggning samt dess forestallningsram och
anknytning till andra forsknings- och utvecklingsarbeten.

| avsnitt 11, kapitel 4-13, redovisas de i det foregdende diskuterade fallstu-
dierna fran de empiriska delarna av studien.

I avsnitt 11, kapitel 14-16, redovisas den komparativa analysen av planering
av jarnvagar, vagar, bostader och skolor och den relation till kommunal
planering dessa sektorers planering har. | detta avsnitt sammanfattas ocksé
studien som helhet varvid den hypotes samt de fragestallningar som stallts
upp, om statlig sektorplanerings styrverkan pa kommunal utveckling, ar
foremal for provning och diskussion.



2 STUDIENS FOREST'ALLNINGSRAM

2.1 Planeringsprocessen

I modern planeringslitteraturD finns ett flertal synséatt pad planering och

den process - planeringsprocess - man vanligen ser som det sammanhang i
vilket planering ingdr. Nagra av dessa synsétt dr snava och betonar nagot
eller nagra element i den helhet som andra anser kravs for att planering
skall foreligga. Ofta ar det de mer beslutsférberedande delarna som betonas,
medan i andra fall genomférandet ocksé inbegrips i den helhet som da vanli-
gen betecknas med begreppet planeringsprocess.

Nar det i det foljande talas om planeringsprocessen, laggs tonvikten vid
upprattandet av planeringens operationella méal, det som oftast benamns
som den egentliga planen, samt det darpa foljande genomforandet av atgar-
der som medfor att malen nds. Studiens inriktning mot samspel mellan stat
och kommun vid planering av skilda sektorer, dar staten antingen bar storre
delen av ansvaret eller parterna i olika grad har ett delat ansvar, gor att
detta &r den fas av planeringsprocessen som ar av sarskilt intresse for ana-
lysen. Ibland anvands begreppen planering och planeringsprocess synonymt.

Med operationella mal menas har beskrivningar som direkt gar att omsitta
i genomférande. D e operationella méalen &r sledes starkt lankade till de
medel som finns for att uppnd maélen. Har stalls utférandekriterier mot
tidpunkt eller tidsperiod for genomforandet. | forsta hand avses mal for
resursutnyttjande i meningen dimensionering eller lokalisering i rummet, en
fysisk planering.

Med genomférande avses dels genomférande av investeringar, dels uppréatthal-
lande av verksamhet genom drift och underhall. Férutsattningar fér genoms-
forande varierar starkt mellan skilda sektorer och verksamhetsomraden
(Friedman, 1978). Ibland ingar genomfoérandet som ett led i den planerings-
process som till sin helhet verkstélls av en och samma myndighet eller
motsvarande organisation. | andra fall 4&r genomforandet skilt fran den
myndighet som handhar de 6vriga delarna av planeringsprocessen. Emellan
dessa bada ytterlighetsformer finns sedan olika slags beroendeférhallanden
mellan de i planeringsprocessen som helhet deltagande parterna.

Planeringsprocessen i sin helhet kan, enligt det synsatt som har redovisas,
mer nyanserat beskrivas genom ytterligare ett antal delmoment. D essa
finns redovisade i figur 2.1.

Utifran studier av en verksamhet fattas beslut om planering. Darefter
formuleras mal for planeringen. Dessa, i planeringsprocessen tidigt formule-
rade mal, ar vanligen mycket vida eller allmant formulerade och beror pa
ett dvergripande sétt sociala, ekonomiska eller fysiska forhallanden. Malen
kan ocks& handla om sjilva planeringsprocessen, att den exempelvis skall
vara flexibel eller ge méjligheter till medborgarinflytande.

For att nd fram till planeringens operationella mal, det som oftast benamns
som den egentliga planen, kravs att méjliga alternativa handlingssatt

1) (Broadbent, 1971. Faludi, 1973. Hall, 1975. Hart,
1976)
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Figur 2.1 Planeringsprocessens delmoment sett som en kontinuerlig

process .
Beslut om Malformu- Studier av Utvardering Operatio- Genomfo-
planering lering alt. hand- av alter- nella mal/ rande
lingssatt nativ "Planen”

studeras. Detta kan ske med hjélp av skilda modeller och metoder dar verklighe-
ten aterspeglas i forenklad form. Darefter vidtar ndgon form av utvardering av
de studerade alternativen. Utvarderingen kan ske med varierande metoder, vanli-
gen med samhallsekonomiska fortecken, dar kvantitativa faktorer jamfors med
kvalitativa. Ett exempel pa en sddan metod ar cost-benefit analys (Bohm, 1972).

Beroende pa utfallet av utvarderingen sker antingen en aterkoppling till den
inledande malformuleringsfasen eller, om utvarderingen fallit val ut, slutfors
planeringsprocessen genom att operationella mél anges som sedan blir féremal
for genomférande.

Sarskilt bor har poédngteras att det hela ses som en kontinuerlig process. En pro-
cess dar hela tiden lampliga vagar att kontrollera och paverka systemet sokes.
Genom att styra utvecklingen ges mojlighet att kontrollera och modifiera denna.
Detta synsatt skiljer sig i manga stycken fran den tidigare dominerande install-
ningen att en plan utgjorde en detaljerad bild av framtiden. Planen utgjorde en-
ligt detta synsatt en garanti for genomférande. Dagens planering karaktariseras
mer av flexibilitet och framforhallning. Strategisk planering har blivit ett be-
grepp. (Hart, 1976.)

Naturligtvis ar den ovan redovisade helhetssynen pa planeringsprocessen av in-
tresse for en fullstandig forstdelse av den planering respektive part som deltar i
planeringsprocessen svarar for samt det samspel som rader mellan deltagande
parter. Studiens fragestallningar tar emellertid sin utgangspunkt fran den an-
svarsfordelning som rader med avseende pa faststillandet av operationella mal
samt genomforandet av dessa. Detta ar saledes de delar av planeringsprocessen
som helhet som studien framst kommer att uppehalla sig kring. Att séka okad
insikt i denna ansvarsfordelning samt dennas betydelse for de l6sningar som ar
mojliga att &stadkomma &r ett viktigt syfte med studien.

2.2 Samordningsproblem

| samhallsplaneringen konfronteras olika myndigheters planering med varandra
och ger i olika grad forutsattningar och begransningar for varandras verksamhet.
Med hansyn till den offentliga sektorns omfattning och dess nyckelroll i samhal-
let ar det férvanande att samordningen mellan dess ofta ganska sjalvstandigt
verkande delar inte undersokts mera.

Ett vanligt forekommande samordningsproblem uppstér nar en planering som
galler hela landet, men ar begransad till intressen inom en enda sektor, mdéter en



planering som ar sektordvergripande och omfattar en helhetsbeddmning, men
endast avser intressen inom ett avgransat territoriellt omrade, t ex en kommun.

Nar tva s& olika planeringsformer som sektorplanering och évergripande kommu-
nal planering stalls vid sidan av varandra ar det inte sallan frdga om en smartsam
process att samordna dem. Det sammanlagda resultatet blir inte alltid det som
ar forutsett. | olika former uppstar konflikter mellan myndigheterna.

Sektorplaneringen kan bli allt for ensidigt inriktad mot sina egna problem. Det
finns risk for att I6sningarna sedda ur ett vidare perspektiv blir samre an de
behover vara, om sektorplaneringen tillats dominera den sektorévergripande
planeringen. | ett lage med begransade ekonomiska resurser, ar det sarskilt vik-
tigt att samhallsplaneringen ar effektiv och att varje atgard kan bedémas ur ett
overgripande perspektiv. Samordning éver sektorgranserna maste darfor ske pé
samhallets alla nivaer.

Omvant &ar det inte heller sakert att en sektordvergripande planering, utifran
lokala intressen, innebar en bra Iésning ur regionalt eller nationellt mer snava
sektorperspektiv.

Nar det galler markens anvandning och bebyggelsestrukturens utformning sker
den viktigaste samordningen av olika intressen pa lokal niva i kommunernas over-
siktsplanering i fysisk och ekonomisk planering. Det kan emellertid vara ett svart
problem fér kommunerna att samordna sadan sektorplanering, som i vasentlig
grad styrs av statliga verk, med de lokala planeringsforutsattningar som styr den
kommunala 6versiktsplaneringen. Det finns ingen klar princip for hur riksintres-
sen inom en avgransad sektor skall avvagas mot lokala helhetsbeddmningar.

Samordning mellan nationella och lokala intressen behandlas mycket olika for
skilda sektorer. Hansynstagande kan ske under olika former, alltifran forhand-
ling - samrad - mellan jambordiga parter till diktat frAn endera parten.

2.3 Sektorer, sektorplanering och sektorévergripande planering

Uppdelningen av samhéllsplaneringen i dels sektorplanering dels sektorévergri-
pande planering saknar inte komplikationer. Det ar inte sallan svart att dra en
tydlig grans mellan dessa bada former. Ibland kan det dessutom vara fragan om
en gradvis dvergang.

| detta kapitel skall en ur planeringsteoretisk synvinkel anvandbar indelning av
planering for skilda verksamheter/sektorer tas fram. En sddan indelning bor,
enligt den syn p& planeringsprocessen som presenterades i kapitel 2.1 vara kopp-
lad till de mal en verksamhet/sektor kan stalla upp samt de mojligheter till ge-
nomforande av dessa mal som finns.

For var del hanger behovet att klargéra begreppet sektor samman med att pla-
nering som verksamhet och vad som kan &stadkommas med planering maéste skilja
sig at beroende pa den sektor eller de sektorer som omfattas. Olikheter i mal-
sattningar, kontrollméjligheter och institutionella forutsattningar namns i ut-
redningen "Plan och prognos" (SOU 1971:70) som avgorande faktorer.

Tva principiellt olika synsatt for planering av offentlig verksamhet kan urskiljas
med avseende p& den delegering och de motsatta beslutsriktningar som finns. A
ena sidan en planering som omfattar en sektor och tar sin utgadngspunkt i centralt
formulerade mal och ramar, som bryts ned, specificeras och tillampas pa lokal
niva. Denna planeringsprincip betecknas "break-down"-planering, eller pd svenska



"uppifran-och-ner"-planering. Exempel pa denna form av planering ar vagver-
kets och forsvarets planeringssystem. A andra sidan finns, med detta renod-
lade synsatt, planering som grundar sig pa sammanstallning av évervaganden
pa verkstallande nivéer (statlig, regional, lokal eller enskild) som sedan
konsistensprévas mot en dverordnad helhetsbild. En s k "built-up"-planering.
Exempel pd denna typ av planeringsmodell &r den fysiska riksplaneringen

och den kommunala ekonomiska langtidsplaneringen KELP. (Esping/Lénnroth,
1974, Berglund/Holm, 1981).

Dessa bagge synsatt pd planering inom den offentliga sektorn - "uppifran-
och-ner"- respektive ""nedifrdn-och upp"-planering - motsvarar narmast tva
specialfall av en mangd tankbara alternativ. De speglar tva ytterlighetsfor-
mer. All planering innehdller delar fran bada formerna. Vanligen kan emeller-
tid en huvudinriktning urskiljas som siager ndgot om syftet och inriktningen
av respektive planering. (Berglund/Holm, 1981)

Utifrdn den egna studiens inriktning mot jamforelser mellan planering av
skilda slag har nedanst&ende indelning av planering funnits dndamaélsenlig.
Indelningen avser att pd ett enkelt satt illustrera forutsattningar for plane-
ring inom skilda delar av den offentliga sektorn. Indelningen tar framst sin
utgangspunkt i vem som formulerar méalen for planeringen samt vem som
svarar for genomforandet:

1. Saval uppstéllande av mal for planeringen som genomférandet
av dessa sker hos offentlig myndighet vars verksamhet huvudsak-
ligen ar begransad till en sektor.

T ex: forsvar, kommunikation (jarnvéagar, riksvagar) hogre
utbildning.

2. Uppstéllandet av mal for planeringen och genomférandet av
dessa ar primart avgransat till en niva i samhallet - lokal,
regional eller nationell - och berér vanligen ett flertal sek-
torer.

T ex: Langtidsutredningen, fysisk riksplanering, regionalpoli-
tisk planering (lansplanering).

3. Uppstéllandet av mal for planeringen och genomférandet av
dessa ar uppdelat mellan sektorer och nivaer i samhallet.
T ex: bostader, grundskoleutbildning, barnomsorg, kommunika-
tioner (statskommunala végar), sjukvard.

Den forsta gruppen utgdr den mest renodlade formen av sektorplanering.
Med detta avser vi sddana sektorer, dar saval uppstallandet av mal som
genomfdérandet av dessa sker inom sektorn. Ett exempel ar vagverkets
planering samt byggande av riksvagsnatet. Planeringen genomférs har ge-
nom en mangd instrument som ar direkt kopplade till utformningen av po-
licies, utvecklingsproblem och projekt som skall genomforas (Wirén, 1979).

En stor del av de offentliga myndigheternas planering sker inom olika sek-
torer. Sektorplanering utmarks ofta av en hierarkisk organisation och att
verksamhetens syften ar relativt latta att definiera och avgréansa. Huvudan-
svaret uppbars i regel av olika centrala ambetsverk, som i sin tur ar ansva-
riga under respektive departement.

P& regional niva finns ofta sektorvisa underordnade myndigheter. Dessa har
vanligen lanet som territoriell avgransning for sin verksamhet och ar ofta
knutna till lansstyrelsens samlade verksamhet. Manga sektorer har dock en



annan regionindelning 4n den lansvisa. Saledes finns manga mer sjalvstandi-
ga opererande sektorer som har regionavgransningar som foljer mer aggrege-
rade granser an de enskilda lansgranserna och da vanligen har ett flertal

lan som regional bas for sin verksamhet.

Sektorplanering kan oftast beskrivas som en rationell process med t ex
mal-medel ansats. Den uppvisar stora likheter med strategisk féretagsplane-
ring under marknadsbetingelser. De inblandade parterna har ett sjalvstandigt
satt att hantera sin situation i forhallande till andra inblandade parter.
Stravan ar att under 6msesidigt hansynstagande sdka losningar som Overens-
stéammer med de inblandade parternas respektive mal (Gunnarsson, 1982).
Verklighetens planering ar dock mer en fraga om férhandlingskonst, dar
skilda delar av planeringsprocessen anvands i ett forhandlingsspel mellan de
inblandade parterna (Wirén, 1979).

Den andra gruppen omfattar sddan planering som vanligtvis betecknas sektor-
overgripande planering, dvs en planering som ser till helheten och samord-
nar ett flertal skilda sektorer med hansyn till tid, rum och resursutnytt-
jande. For att ordna skilda verksamheter pa ett lampligt satt i rummet
fordras exempelvis en dvergripande fysisk planering. Vidare &r vara gemen-
samma ekonomiska resurser begransade, varfér en dvergripande ekonomisk
planering genomfors. For att pa ett effektivt satt utnyttja sdval bundna

som rérliga resurser, utifrdn ekonomiska, sociala och kulturella jamlikhets-
varderingar for hela landet, har en regionalpolitisk planering utvecklats.
Ocksa denna regionalpolitiska planering ar av 6vergripande karaktar.

Den sektordvergripande planeringen &r till manga delar skild fran mojlighe-
ten att genomfora sina planer. Planeringen avser problem och atgarder som
faller under andra myndigheters ansvarsomréde eller inte hor till den offent-
liga sektorns verksamhetsomrade. Den riskerar darfor att ofta endast bli
uttryck for en vilja, utan nagra egentliga medel for genomférande (Friedman,
1978. Leion, 1974). Osékerheten om framtiden, hur andra parter kommer

att agera m m, har darfor en stdrre betydelse i den dvergripande planering-
en an i sektorplaneringen.

Den o6vergripande planeringen ar inte hierarkiskt organiserad utan bedrivs i
regel ganska sjalvstandigt av. kommuner, lansstyrelser och nationella myndig-
heter. Den 6vergripande planeringen utmarks av att det i regel ar omogjligt
att definiera konkreta mal for verksamheten. Orsaken ar att syftet i regel

ar sammansatt av en mangd olika mal, vilka inte alltid ar forenliga, och

vars inbordes avvagning inte kan forutses. Det ar vanligt att méalen inte ar
kanda nar planeringsarbetet paborjas, utan att de utvecklas under arbetets
gang, och att de hinner dndras flera gadnger medan arbetet pagar. Den 6ver-
gripande planeringen ar ofta en betydligt mer komplicerad process an sektor-
planeringen, med fler inblandade parter. Den praglas till stor del av forhand-
lingar och att planeringsprocessen utvecklas och férandras kontinuerligt.

Den tredje gruppen omfattar sddana samhallssektorer dar uppstallandet av
mal for verksamheten respektive genomférandet av dessa ar uppdelat mellan
flera inblandade parter. Dels sddana med ett mer renodlat sektorintresse,
och dels s&dana med ett mer dvergripande ansvar. Denna typ av planering

ar vanlig och kan ses som en blandning av de bagge andra mera renodlade,
till stora delar motsatta, planeringskaraktarerna.



2.4 Kommunal planering - 6versiktlig genomgéng av utveckling
och uppbyggnad

Kommunerna fick 1947 for forsta gangen ett anvandbart instrument for
oversiktlig planering, namligen generalplanen. Det nya planeringsinstitutet
mottogs med entusiasm bland planerare och manga generalplanearbeten
paborjades. Enligt en enkat som tidskriften Plan utforde fanns 1950 30
generalplaner fardiga och nastan 150 under arbete (Plan, 1950).

I lagstiftningen definierades generalplaneinstitutet som en fysisk planlagg-
ning, som skulle dokumenteras pa en karta. Andamalet var att pa ett
oversiktligt satt redovisa de behov av utrymme for olika dndamal som

kunde forutses. Generalplanen avsags att antas som riktlinjer for
utvecklingen i stort och framfor allt for den fortsatta detijplanlaggningen.

Trots att lagstiftningen inte angav ndgot om generalplanens roll gentemot
olika former av sektorplanering, kom den fran borjan att tilldelas breda
sektorévergripande uppgifter. Manga planerare och politiker ville inte lang-
re acceptera att samhallets utveckling i huvudsak.berodde pad slumpartade
sammanlagda effekter av skilda myndigheters atgarder och sektoriella
planer. Utvecklingen, menade méanga, borde i stallet styras av en samman-
hallen idé eller plan. | slutet av 1940-talet var det darfér manga som hop-
pades att den fysiska oversiktsplaneringen skulle bli det hjalpmedel man
sOkte. Infor decennieskiftet till 1950-talet framstod ocksd samordningen
med nya administrativa organ inom bl a véagtrafikplaneringen och bostads-
planeringen som nagra av de viktigaste uppgifterna for den fysiska 6ver-
siktsplaneringen. (Lundberg, 1950)

De hogt stallda forvantningarna infriades dock inte. | stallet kom general-
planerna att kritiseras. 1940- och 1950-talens generalplaner kom att bli
mycket omfattande och grundades pé stora inventeringar av fysiska, socia-
la och ekonomiska forutsattningar. Manga planer gjordes mycket detaljera-
de och blev efter nagra ar inaktuella. Andra fick aldrig ndgon férankring
hos politikerna och fullfoljdes darfor inte. Undantag fanns, exempelvis Fred
Forbats planer for Skévde och Landskrona som sags som féredémen.
Kontentan av den "forsta generationens™ generalplaner var att de anda
hade misslyckats badde som samordningsinstrument och som véagledning for
detaljplanering bl a for att de tagit bristfallig hansyn till moljligheterna att
genomforas.

Utvecklingen av planeringen under 1960-talet kom mot bakgrund av den
framforda kritiken att praglas av ett nytt satt att se pd problemen med
fysisk, ekonomisk och tidsméssig samordning av olika funktioner i samhal-
let. Det blev mindre vanligt med generalplaner av det allomfattande sla-
get. Generalplanens uppgifter reducerades ater till den fysiska oversiktliga
planlaggningen. Planeringen breddades istéllet genom att komplettera
generalplanerna med andra planer som var mer direkt anpassade till sina
respektive sektorer. Dessa utvecklades ofta genom initiativ av statliga
ambetsverk. Det blev exempelvis vanligt med sarskilda trafikplaner och
skolutredningar. P& forslag av bostadsstyrelsen infordes 1967 de
kommunala bostadsbyggnadsprogrammen. Vidare genomfdrdes i allt fler
kommuner en ekonomisk langtidsplanering - KELP - som avsag att
samordna investeringsbehov och ansprak fran skilda férvaltningar.

Med tiden blev de skilda sektorernas planering alltmer specialiserad och i
praktiken fristdende frdn den fysiska Oversiktsplaneringen pa ett satt som
knappast avsetts. De sektoriella planerna antog alltmer funktionen som
oberoende forutsattningar for generalplanerna och inte ett medel att
paverka olika utvecklingsalternativ. Ofta utformades exempelvis
markanvandning och trafiknat trots deras stora 6msesidiga beroende
fristdende fran varandra.



Bristen pa fungerande form for samordning av utvecklingen enligt ndgon

mer eller mindre preciserad plan medférde allvarliga nackdelar. Det var
svart att forstd vad som paverkade utvecklingen. ! stillet 1&g det nara till
hands att uppfatta trender och tendenser som nagot obevekligt och omgjligt
att paverka. Detta missgynnade ocksd demokratiseringen av planeringen

och invanarnas mojlighet att fa inflytande 6ver samhallets forandringar. 1
slutet av 1960-talet kom sa reaktionen - en misstro mot mycket samhallspla-
nering och en mangd protestaktioner.

I slutet av 1960-talet och borjan pd 1970-talet andrades sd ocksd oversikts-
planeringens forutsattningar och uppgifter. Nya idéer om samordning mellan
fysisk och ekonomisk planering vacktes (Holm, 1968). Genom kommunsamman-
slagningarna, mellan 1965 och 1974, stalldes de kommunala planerarna

infor nya planeringsproblem som innebar svara avvagningar mellan olika
kommundelar. Den kommunala 6versiktsplaneringen, som tidigare oftast

varit en tatortsplanering, forvandlades till planering for sammansatta orts-
strukturer - en regional planering.

Det forsta steget togs i slutet av 1960-talet i och med forsok med kornmun-
blocksplanering for de sammangdende kommunerna. Den innefattade ofta
en fysisk planering 6ver kommungranserna och var samtidigt en ekonomisk-
geografisk fordelningsplan for investeringar och driftkostnadsataganden.
Eftersom byggnadslagens planinstrument inte var anpassad till denna situa-
tion prévade man sig fram efter nya linjer och de nya kommunblocksplaner-
na karaktariserades som foregdngare inom ett vaxande planeringsfalt. (Sta-
tens Planverk, 1970).

| bdrjan av 1970-talet handlade planeringsdebatten om hur en integrerad
fysisk, ekonomisk och social utvecklingsplanering for kommunerna skulle
kunna astadkommas. 1960-talets planeringsresultat - sovstaderna, den kraf-
tiga koncentrationen, trafikproblem - kritiserades och bl a ansdgs misslyck-
andena bero pa bristande integration. Badde den kommunala och den 6verord-
nade planeringen (lansplanering och fysisk riksplanering) hade 6kat, varfor
behovet av samordning var stor. Det som var 1960-talets idé, att dela upp
oversiktsplaneringen pa skilda planer for skilda verksamhetsomraden, 6ver-
gavs eller snarare kompletterades. Syftet var att battre kunna planera med
hansyn till manniskornas levnadsforhallanden som helhet. Detta innebar
inte att man ville atergd till 1940- och 1950-talens allomfattande fysiska
generalplaner. | stéllet vacktes tanken att samordningen borde ske i en ny
oversiktlig planform, en utvecklingsplan. Fradgan var nu hur den nya utveck-
lingsplanen skulle utformas.

Under detta skede inledde kommunfdrbundet och planverket ett utvecklingsar-
bete som skulle ge generalplaneringen vidgade uppgifter och uttka dess roll
som samordningsinstrument mellan den fysiska och ekonomiska langtidsplane-
ringen samt verksamhetsplaneringen. Den nya planeringen kallades bl a
"vidgad generalplan" (Statens planverk, 1972) och "gemensamma planerings-
forutsattningar” (Kommunforbundet, 1974). Nagra av de viktigaste kraven

var att den skulle vara samordnad med statens och néaringslivets planering

och att den skulle vara véagledande for olika forvaltningars planering.

Knappt hade den nya utvecklingsplaneringen pabérjats i ndgra kommuner
forran forhallandena andrades pa nytt. Manga kommuner som under flera
decennier och in pd 1970-talet vant sig vid expansion fick nu uppleva en
omvéand utveckling med sysselsattningsproblem och folkminskning. Inte ens
de stdrre kommunerna klarade sig.



Generalplanen visade sig vara ett mindre lampligt instrument for den dver-
siktliga och samordnande planeringen i stagnerande och tillbakag&dende
kommuner. Intresset for generalplanering minskade darfér ater. Kommuner-
na stalldes infor svara ekonomiska och sociala avvagningar, dar fordelning
av knappa eller tom otillrackliga resurser blev allt vanligare. De akuta
dagsaktuella problemen tog mer och mer 6verhanden inom planeringen. D en
langsiktiga 6vergripande planeringen skots i bakgrunden och planeringen
dgnades mer at forandringar pd marginalen.

Planeringsutvecklingen under 1970-talet var dock inte entydig. Det 6kade
medvetandet om konflikter mellan olika intressen om markens anvandning
for olika andamal medforde behov av kommuntickande fysisk planering.
Déarigenom starktes samtidigt den traditionella fysiska generalplaneringens
betydelse. Detta speglas ocksa i utredningsforslaget till ny bygglag, vilken
fastslar "kommuntackande markoversikt" for den oversiktliga fysiska kom-
munplaneringen, dvs motsvarigheten till gamla kommuners generalplaner
(SOU 1979:65-66). Inom ramen for den fysiska riksplaneringen upprattade
de flesta kommuner kommunoversikter, som delar in kommunernas hela
omrade i olika zoner, beroende pad deras betydelse for markanvandningen.
Kommundversikterna ar emellertid i regel inte utformade som langsiktiga
plandvervaganden. Deras betydelse ar i stallet att de enhetligt redovisar
markansprak av olika slag sa att eventuella konflikter framgar. D etta ar
dessutom forsta gdngen som en samlad redovisning av markanvandningen pa
landsbygd genomfors.

Mot bakgrund av bl a detta utvecklingsforlopp, dar epoker med allomfattan-
de sektordvergripande angreppssatt avlosts av epoker med mer snava till
skilda sektorer avgransade planeringsinsatser, bestar det kommunala plane-
ringssystemet idag av en mangfald bestandsdelar. Tillsammans utgor dessa
ett komplicerat "planeringspaket” med inslag av savéal ett flertal sektorpla-
ner som sektordvergripande planer. (Se Figur 2.2)

P& kommunal niva utévas den offentliga myndigheten av kommunfullmakti-
ge, medan forvaltning och verkstallighet samt beredning av fullméktiges
arenden ankommer pd kommunstyrelse och kommunala namnder inom avgran-
sade sektorer. Namndernas verksamhet ar i olika grad reglerad i special-
lagstiftning och av dmbetsverkens utfardade normer och bidragsregler.

Med Overgripande kommunal planering menas héar i forsta hand kommuner-
nas Oversiktliga fysiska planering. | generalplaner behandlades tidigt, vil-
ket framgatt av det foregdende, dven ekonomiska, demografiska och socia-
la forhallanden. Den fysiska planeringens 6vergripande karaktar grundas
pd byggnadslagens lamplighetskrav, § 5; "For att mark skall f anvandas
for tatbebyggelse forutsatts, att den vid planlaggning enligt denna lag
provats fran allman synpunkt lampad for andamalet”. | féljande paragrafer
talas om malsattningarna att bebyggelsen skall uppfylla de ansprak som
"skaligen kan stallas pé& en vél ordnad bebyggelse™, och att marken skall
"utnyttjas pa ett ekonomiskt och i 6vrigt lampligt satt” och med hansyn
"till de fordringar som kan uppstéllas ur sundhets-, skénhets-och trev-
nadssynpunkt”. Det innebar att kommunen har ansvar for att samordna alla
markintressen till en god helhetslosning. Lagstiftningen ger stor rérelse-
frinet for kommunernas politiker och fackman att sjalva konkretisera mal-
sattningen for markutnyttjandet i enskilda fall. Kontrasten jamfort med de
mycket detaljerade lagregler och anvisningar som galler for byggnaders
utformning ar slaende.

Den kommunala planeringen initieras i regel av kommunen sjalv. | samband
med den fysiska riksplaneringen samt i ndgra andra undantagsfall kan over-
ordnad myndighet initiera planlaggning av ett omrade.
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Figur 2.2 Principskiss 6ver det kommunala planeringssystemet
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Pa regional nivS svarar lansstyrelsen for byggnadslagstiftningens tillamp-
ning genom overvakning, kontroll, besvarsprévning och faststallelse. For-
utom planenheten som har huvudansvaret, granskas kommunens planering
av tretton andra lansorgan (Statens Planverk, 1978). Pa central niva skoéter
planverket dévervakningen.



En annan form av overgripande kommunal planering ar den langsiktiga
ekonomiska planeringen. Den &r liksom den fysiska planeringen o6vergripan-
de, men mer begransad i den bemarkelsen, att den enbart innebar samord-
ning av kommunens egna verksamheter. P& regional och central niva sam-
manstalls kommunernas ekonomiska planer till prognosunderlag for bl a
langtidsutredningarna. Aven olika slags program, utvecklingsplaner och
gemensamma planeringsférutsattningar (GPF) kan rdknas som kommunal
oversiktsplanering.

P& kommunal niva forekommer ocksa en omfattande sektorplanering. Den
kommunala férvaltningen ar uppdelad pa olika verksamhetsomraden, vars

planering inte bara paverkas av kommunstyrelsen och kommunfullmaktige,
utan ocksd av respektive statligt verk (via normer och anvisningar etc). Pa
grund av detta finns begréansningar i kommunens madjligheter att samordna
sina egna forvaltningar. | det narmast féljande berors nagra exempel.

Inom skolsektorn ar det kommunens skolstyrelse som har ansvaret. Skolsty-
relsen svarar for drift och utbyggnad av skolan. Allmant har man ocksa
ansvar for att folja utvecklingen pa skolans omrade samt genomféra de
atgarder som kravs for att ungdomen i kommunen far utbildning.
Skolvasendet &ar vanligen den storsta utgiftsposten i den kommunala
budgeten. Samtidigt ar just denna sektor féremal for omfattande regler och
bidragsbestammelser. Det kommunala sjalvstyret inom skolsektorn &ar
harigenom avsevart kringskuret. (Brandstrom m fl, 1979)

Kommunerna ar skyldiga att varje ar uppratta femariga
bostadsforsorjningsplaner. Planerna ingar i ett vertikalt organiserat
planeringssystem. De uppréttas av fastighetskontoret eller motsvarande
forvaltningsorgan, men beslutas av fullmaktige. Anvisningar for innehall,
berakningsmetoder och utformning utfardas av bostadsstyrelsen. | regel
beraknar kommunerna bostadsbehovet sjalvstandigt. Utgangspunkter ar
lokala befolkningsprognoser. Efter behovsberdkningarna beslutar
kommunerna om en plan mot bakgrund av bl a markinnehav och
planberedskap.

Kommuner med storre tatorter ar i regel egna vaghallare for gatunatet i
dessa och svarar da for bade planering och underhall av det s k kommunala
vagnatet. Statsbidrag utgar till sdval byggande som drift av vagar och ga-
tor som ar nédvandiga for den allméanna samfardseln. Utformning och val
av alternativ for vagnatet handhas i kommun som ar egen vaghéllare av
gatukontoret eller av annan, av kommunfullméktige, utsedd ndmnd. VVagfor-
valtningen kontrollerar darvid kommunens planlaggning och paverkar dven
valet av alternativ, bl a med hansyn till statsbidragsreglerna.

Inom ett flertal andra sektorer, utover de i det foregdende bertérda exemp-
len bedrivs planering av kommunerna, t ex halso- och sjukvard, socialvard,
naturvard och trafikforsorjning. | olika grad bedrivs all denna planering
sjalvstandigt av kommunerna med hénsyn till éverordnade normer, regler
och villkor.



3 ANNAN FORSKNING OCH UTVECKLING

3.1 Om relationen stat-kommun

Ansvarsfordelningen mellan statliga och kommunala myndigheter ar inte
given en gang for alla. Tvartom kannetecknas utvecklingen av att uppgifter
flyttats mellan myndigheterna. VVagvasende och polisvasende ar exempel pa
uppgifter som tidigare varit kommunala, men nu i huvudsak ar statliga.
Sedan flera ar kan markas en stravan att forlagga okat ansvar till regionala
och lokala myndigheter. Kommunindelningsreformen (genomférd 1974) och
omorganisationen av den statliga lansforvaltningen (1971) har bada haft till
syfte att forbattra mojligheterna att ge de lokala och regionala nivéerna
storre ansvar.

Studier av relationen mellan stat och kommun har en lang tradition inom
svensk forskning och utredningsverksamhet. Framfor allt ar det statsvetare
som befinner sig pd detta forskningsfalt. | ett nyligen avslutat forsknings-
projekt, som bedrivits i samarbete mellan de skilda statsvetenskapliga
institutionerna, har en mycket omfattande utvardering av kommunindelnings-
reformen genomforts. Ett intressant resultat ar att reformen tycks ha

starkt kommundemokratin om vi med detta menar att invanarna ar val
informerade om kommunens planering.

| Magnussons (1980) avhandling "Kommunerna och den regionala planeringen™
har ocksd kompetensfordelningen mellan stat och kommun tagits upp. Har
ar det det 6dmsesidiga beroendet av varandra i samband med den regionala
planeringen - lansplanering och fysisk riksplanering - som &ar féremal for
analys.

| 1ansberedningens betdnkande (SOU 1974:84) provades frdgan om ansvarsfor-
delningen i stort mellan staten, landstingskommunerna och kommunerna.
Lansberedningen redovisade uppfattningen att fler planeringsuppgifter

borde anfértros lansstyrelserna och att lansstyrelserna skulle fa 6kad be-
slutanderatt i t ex naringslivsfrdgor och vagplanering, samt miljo- och
naturvardsfragor. Delvis har detta sedan genomforts.

| decentraliseringsutredningen undersdktes mojligheterna till ytterligare
decentralisering av beslutsratt till 1an och kommuner fér hela det statliga
forvaltningsomradet. Ett syfte var att minska den statliga tillsynen och
kontrollen. Forsvaret, de affarsdrivande verken, domstolarna och
utrikesforvaltningen var undantagna. | samband med utredningen har gjorts
detaljerade genomgangar av alla forfattningar och bestammelser som
reglerar uppgiftsférdelningen mellan centrala, regionala och lokala organ.

| ett delbetankande frdn decentraliseringsutredningen konstaterades att det
ofta stalls motstridiga krav pa vagplaneringen fran vagmyndigheter,
lansstyrelse, kommun och andra berdrda parter (DsKn 1977:3).

Internationella erfarenheter av samspelet mellan lokala, regionala och
centrala myndigheter har begransad tillampbarhet pa svenska férhallanden.
Ett undantag ar den norska Maktutredningen, som inneburit en mycket bred
kartlaggning av maktens fordelning mellan olika invénare, myndigheter och
naringslivet m fl i Norge. De metoder och definitioner som déarvid anvands
ar av stort intresse. Vi aterkommer langre fram, i kapitel 3.4 nar vi disku-
terar jamforande analys av sektorer, till detta arbete.

Skillnaderna i planeringsresurser mellan kommunala och statliga myndighe-
ter har delvis undersokts av Lagheim (1978). Han konstaterade att



kommunerna 1976 tillsammans hade ca 16.500 anstallda med planeringsupp-
gifter och att den siffran hade 6kat med 20 procent sedan 1971. Okningen
har framst skett som en satsning pa central planeringsverksamhet under-
stalld kommunstyrelsen. Over hélften av planerarna fanns i de 27 storsta
kommunerna. Genomsnittet for samtliga kommuner var 2 planerare per
1000 invanare. Kommunernas huvuduppgift ar inte planeringsverksamhet,
vilket framgar av att den planerade personalen enbart utgjorde 5 procent
av alla anstallda.

Lansstyrelserna hade 1976 tillsammans ca 3.500 planerare, vilket utgjorde
12 procent av lansnivans totala personalresurser. | jamforelse med kommu-
nerna har de saledes en mer markerad planeringsinriktning. De delvis sjalv-
standiga lansmyndigheterna, som t ex lansbostadsndmnder, lansskolnd@mnder
och vagforvaltningar, redovisade mycket mattliga personalforstarkningar.
De stora resursokningarna pa lansniva svarade lansstyrelserna for. Totalt
forstarktes lansstyrelsernas planeringsavdelningar med 70 procent 1970-
1976. Mest 6kade naturvardsenheten och regionalekonomiska enheten, vilket
visar miljons och sysselséttningens dkade betydelse i planeringen (Lagheim,
1978).

3.2 Undersdkningar om olika sektorer

Beddmningen ar att mycket av den forskning och utredningsverksamhet

kring sektorplanering som ar relevant for vart problem har ett annat angrepps-
satt an foreliggande studie. Studierna ar vanligen avgransade till ndgon

sektor och berdr séallan den typ av samordningsproblem mellan sektorplane-
ring och kommunal 6versiktsplanering som var studie omfattar.

| samband med decentraliseringsutredningen gjorde statskontoret en
ingdende undersokning av bl a de regionala och lokala myndigheternas syn
pa vagplaneringen. De tillfrdgade vagforvaltningama framholl att ockséa
lansstyrelsen och kommunerna paverkar vagplaneringen och att det inte
fanns nagra storre skillnader i uppfattningar mellan vagforvaltningar och
t ex kommuner.

Kommunerna bedémde daremot sina mojligheter att paverka vagnatets
utformning som mycket begransade i praktiken, &ven om de fromellt sett
har en roll i vagplaneringen. Kommunerna angav ocksa att motsattningar
ibland uppstod vid vagmyndigheternas granskning av kommunernas fysiska
planer (DsKn 1977:2).

Inom regionalpolitiken uppmarksammades tidigt av bl a kulturgeografer att
enskilda centrala verks planering ibland motverkade de dvergripande regio-
nalpolitiska malen. Hagerstrand (1970) kallade detta "oavsiktlig regional-
politik™ i sin bok "Urbaniseringen”. Samtidigt pagick vid kulturgeografiska
institutionen i Goteborg ett projekt “Regionalt och lokalt ufall av centralt
beslutsfattande™. Dar studerades bl a inférandet av gymnasieskolan ur
regionalpolitisk synvinkel. Syftet var att konstruera en modell for att
forutse rumsliga konsekvenser av organisationsférandringar inom den
offentliga sektorn.

| ett forskningsprojekt vid statsvetenskapliga institutionen i Lund har bo-
stadsbyggnadsplaneringen undersokts bl a med héansyn till relationerna mel-
lan kommuner och lansbostadsndmnder (Norrving, 1981). Dar konstaterades
att det var vanligt att kommuner inte lyckades uppfylla sina
bostadsforsorjningsprogram, men att orsakerna vanligen 1ag hos
kommunerna sjalv och inte hos lansbostadsndmnderna eller hos
lansarbetsndmnderna.

| ett arbete vid kulturgeografiska institutionen vid Stockholms universitet
har det svenska jarnvagsnatet och de forandringsfaktorer som paverkat



detta studerats (Soderberg, 1977). Bl a konstaterades att SJs rationalisering-
ar och krav pa lénsamhet har medfért en avsiktlig inriktning pa vissa kate-
gorier person- och godstrafik, medan andra lamnas at sidan. En konsekvens
av detta ar att jarnvagstrafiken koncentreras till de mest Ionsamma fjarrfor-
bindelserna. Vidare tar Stderberg upp flera olika faktorer som paverkat
fordelningen av person- och godstrafik pa jarnvag respektive landsvag.
Vagtrafikens ofullstdndiga kostnadsansvar samt de olika investeringsprinci-
perna som galler for vagplanering och jarnvagsplanering ar jamte de allman-
na forutsattningar som respektive transportmedel har, viktiga sddana fakto-
rer.

| detta sammanhang ar det av intresse att ndgot uppehélla oss vid de synsatt
pa transporternas betydelse for naringslivets lokalisering som funnits de
senaste decennierna. Fram till 1960-talet d4gnades stor uppméarksamhet at
godstransporternas betydelse for naringslivets lokalisering i Sverige saval
som i andra lander. Regionala differenser i transportkostnad betraktades
traditionellt som en mycket vasentlig faktor for industriféretagens val av
lokaliseringsort och diskuterades i en omfattande litteratur.

| Sverige genomfdrdes i borjan av 1960-talet studier av transportkostnads-
frdgornas betydelse pd uppdrag av "Kommittén foér naringslivets lokalise-
ring", vars betankande "Aktiv lokaliseringspolitik™ publicerades 1963 (SOU
1963:58). | en bilaga till betdankandet, "Studier i industrilokalisering" (SOU
1963:49), forfattad av Tornqgvist (1963), presenterades delvis dverraskande
resultat fran dessa studier av transportkostnadens betydelse for industrins
lokalisering. Dessa visade att transportkostnadsvariationernas betydelse
sannolikt hade évervéarderats i den tidigare lokaliseringsdebatten och att en
mycket stor del, upp till 2/3, av den svenska industrin var extremt rorlig
fran transportkostnadssynpunkt. Liknande slutsatser kunde ocksé dras fran
samtida utlandska undersokningar av olika industriers rorlighet fran trans-
portkostnadssynpunkt (Klassen, 1967. Lloyd/D ickens, 1972)

Under ett helt decennium avstannade nastan helt intresset for transporter-
nas betydelse for féretagens val av lokaliseringsort. Istallet var uppmark-
samheten riktad mot informationsfléden samt studier av personkontakter
mellan hogre befattningshavare. | ERUs rapport "Orter i regional samverkan"
(SOU 1974:3) tas dock aterigen transporternas betydelse ur lokaliseringssyn-
vinkel upp till diskussion. Nu stélls fragan i vilken utstrackning studierna
fran borjan av 1960-talet fortfarande ar aktuella och giltiga. En méngd
forandringar, menar man, har intraffat som sannolikt paverkat transport-
kostnadernas betydelse for olika typer av foretag i skilda delar av landet.
Transporttaxorna har hojts, bl a av SJ i flera omgangar. Transportstodet
inférdes 1971 och har senare utvidgats. Hur dessa och andra férandringar
paverkat varuproduktionens rorlighet ansags svart att bedéma utan nya
undersékningar.

| ett arbete vid EFI (Bohm m fl, 1974) havdades att &ven om transportkost-
naden utgor en liten andel av totalkostnaden kan den vara bestammande for
lokaliseringsvalet, da andra kostnadsposter ej varierar eller varierar endast
obetydligt. De olika konkurrensférutsattningarna mellan jarnvag och lands-
vag diskuteras ocksd av den trafikpolitiska utredningen (SOU 1975:66),
vagkostnadsutredningen (SOU1973:32) och véagplaneringsutredningen (SOU
1975:85).

Ett omrade som vi kommer att ndgot berdra i vara analyser av transportsek-
torn ar sambanden med bebyggelseplanering. P4 detta falt finns ett flertal
intressanta FoU-projekt, av vilka nagra skall beroras i det foljande.

Kollektivtrafikutredningen analyserade bl a hur den lokala kollektivtrafi-
ken i hég grad var beroende av den fysiska planeringen. En av utredningens
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slutsatser var att hansynen till kollektivtrafiken borde ges storre vikt i den
fysiska planeringen (SOU 1975:47).

Vagverket, trafiksdkerhetsverket och statens planverk har sedan 1974 stude-
rat tatorternas trafikplanering i ett gemensamt projekt benamnt "stadens
trafiknat". | utredningens arbete ingar bl a studier av konflikter mellan
planering for busslinjenat, cykeltrafiknat och gangtrafiknat m m och 6vrig
planering i olika tatorter (Statens planverk, 1975).

"Busslinjenat och bebyggelse i medelstora stader" heter ett avslutat forsk-
ningsprojekt vid institutionen for trafikteknik vid tekniska hégskolan i Lund,
som analyserat sambanden mellan tatorternas utbyggnad och busslinje-
natet. Resultaten avsag saval utformningen av busslinjenatet som den fort-
satta tatortsutbyggnaden (Lundberg, 1977).

Dessa undersokningar ar bara nagra av de som skulle kunna beréras i detta
sammanhang. D e omfattar huvudsakligen den del av trafik- och transportpla-
neringen som kommunerna till storsta delen sjalv ansvarar for, t ex samband
mellan gatunat, busslinjesystem etc och den kommunala planeringen av
markanvandning och bebyggelsestruktur. Vara studier avser daremot konflik-
ter mellan kommunal planering och den del av transportsektorn och dess
planering som till stora delar ligger utanfér kommunens befogenheter.

Aven har finns 6msesidiga beroenden som emellertid ar foga undersokta.
Vara studier riktar har framst uppmarksamheten mot kommunens fysiska
planering och utvecklingsplanering samt valet mellan olika ortsstrukturer.

Studier som omfattar effekter pa ortsstrukturen av redan genomférda forand-
ringar av jarnvagarna ar ovanliga.

1 Sverige finns, enligt vad vi kunnat finna, endast tvd undersokningar av
detta slag. Den tidigaste av dem galler Heckschers historiskt mycket intres-
santa avhandling frAn ar 1907 om jarnvagsbyggnadsepoken och dess effekter
for utvecklingen i socknar langs jarnvagen. D en andra ar en studie som ar
1980 lades fram som avhandling vid geografiska institutionen vid Goéteborgs
universitet. Studien avsag nedlaggningar av tva bandelar, 1964 och 1970, i
Dalsland respektive Vastergdtland. Heckscher konstaterade i sin studie att
en av de storsta svarigheterna med att observera jarnvagarnas inflytande
pad samhallsutvecklingen var att sarskilja dess effekter fran inverkan av
andra faktorer (Heckscher, 1907). Liknande slutsatser dras i den senare
studien av Holmgren, har dock med avseende pa det omvanda skeendet i
samband med jarnvagsnedlaggningar. Effekter pa exempelvis befolkning

och naringsliv i berérda kommuner och orter tycks oftast ocksd kunna for-
klaras av andra handelser éan nedlaggningar av jarnvagstrafiken (Holmgren,
1980).

Omstruktureringen av jarnvagsnéatet har i manga lander i Europa och Nord-
amerika varit mer omfattande &n i Sverige. 1975 gjordes en samman-
fattning av erfarenheter fran ett antal olika forskningsprojekt i USA och
Kanada (Allen-Due, 1976). Forskningsprojekten avsag stader och regioner
som forlorat sin jarnvagsférbindelse och studierna gallde i allméanhet effek-
terna for naringsliv, sysselsattning och den lokala befolkningstillvaxten.
Trafiken pa jarnvagsforbindelserna hade i regel haft liten omfattning. Re-
sultaten i de flesta undersdkningarna visade att de direkta effekterna varit
sma. Naringslivet, sarskilt i jordbruket och den latta industrin, hade oftast
kunnat anpassa sig till den nya situationen tack vare goda landsvégs- och
sjotransportmojligheter. Transportkostnaderna hade i en del fall blivit hog-
re, men foretagen hade haft mdjlighet att kompensera sig for detta genom
att hoja sina priser. Det fanns emellertid vissa undantag, dar foretag stop-
pats i sin tillvaxt eller tvingats lagga ned respektive byta lokalisering. |



nagra fall hade dvergéngen till landsvagstransporter forbattrat situationen
for foretag, t ex genom att snabbare transporter med lastbil minskade
lagerbehovet. Nagon pataglig befolkningsminskning som direkt orsakats av
nedlaggningarna kunde inte konstateras. Sysselsattningen minskade séllan
mer an vad som orsakades av minskningen av antalet jarnvagsanstallda.

Daremot tycktes nedlaggningarna i vissa fall ha paverkat utvecklingen pa
langre sikt. 'Dorren hade stangts” for sddana branscher som skulle behoéva
jarnvagsservice. Nylokaliseringen av industrier hade férsvarats eftersom
foretagen i ca 3/4 av alla lokaliseringsutredningar hade kravt jarnvagsan-
slutning. | n&gra fall hade nya industrier valt att lokalisera sig i intillig-
gande orter med jarnvagsforbindelse (Allen-Due, 1975).

Néagra mer begransade svenska studier bor ocksd ndmnas i detta
sammanhang. | en studie av persontrafiken pad Bohusbanan (Johansson, 1972)
undersoktes hur trafikstrukturen pd linjerna Uddevalla-Strémstad och
Smedberg-Lysekil forandrats vad gallde inriktning och omfattning av
trafiken mellan 1950-1972. Arbetet innebar en vidare utveckling av en
tidigare rapport: "Jarnvagsnatet, en studie av ett hierarkiskt
transportsystem 1950-70". (Urbaniseringsprocessen nr 45.) Avsikten var att
undersdka om SJ styrt trafiken i viss riktning, i syfte att forandra
bandelens roll i transportsystemet. Resultaten visar att sd i viss man skett.

For Frykdalsbanan i Varmland har Ekonomiska forskningsinstitutet (EFI)
gjort en utforlig analys av en eventuell nedlaggning pd uppdrag av berdrda
kommuner och landsting (Swahn, 1974). Studien utgor ett forsok till en
alternativ foretagsekonomisk kalkyl, vilken kompletterats med vissa sam-
hallsekonomiska aspekter. Syftet var for det forsta att komplettera den
nedlaggningsundersékning som SJ utforde 1965 och for det andra att bidra
till att utveckla en generell metod fér analyser av jarnvagsnedlaggningar.
Resultaten visar att dven den foretagsekonomiska delen av en
nedlaggningsundersdkning innehéller manga moment som kan diskuteras och
bedémas pa olika satt. Kalkylen i rapporten leder till motsatt resultat mot
vad SJs undersékning gjorde.Den anger en foretagsekonomisk forlust for SJ
vid en nedlaggning.

3.3 Utredningar och forskning om samordning

Nar det galler samordning mellan kommunal 6versiktsplanering och sektor-
planering, tyngdpunkten i vart eget forskningsarbete, genomférs mycket av
det intressanta utvecklingsarbetet av skilda planeringsansvariga myndighe-
ter. Vara studier avser samordningen mellan 6vergripande planering pa en
nivd (kommunal) och sektorplanering som har sitt ursprung pd en annan niva
(nationell) och verkar éver flera nivaer. Intresset ar sarskilt riktat mot
kontaktytorna mellan den évergripande planeringen och sektorplaneringen.
De planeringsansvariga myndigheterna daremot sysslar vanligen med
samordningsfragor inom en niva.

| borjan av 1970-talet bedrev planverket och kommunférbundet, vilket
ocksa berorts i det foregdende (kapitel 2.4), parallella arbeten fér att ut-
veckla metoder fér kommunal samhallsplanering. Planverket har undersokt
det aktuella laget betraffande kommunal fysisk 6versiktsplanering och
konstaterat att knappt halften av kommunerna hade aktuella planer som
kunde anvandas i fragor rérande markanvéandningen. Ett av malen for
utvecklingsarbetet var att dstadkomma en battre samordning mellan fysisk,
ekonomisk och kommunal verksamhetsplanering. (Statens Planverk, 1972).
Kommunforbundets arbete avsag att skapa metoder for integrering och
samordning av den kommunala verksamhetsplaneringen (Kommunférbundet,

3-A3

33



1974). En grundtanke for bada utvecklingsprojekten var att kommunernas
planering méste grundas pa att alla sektorer inom kommunen planerade
enligt gemensamma planeringsforutsattningar, prognoser och grundlaggan-
de varderingar. Utan gemensamma framtidsbedémningar skulle ingen sam-
ordning vara mojlig.

Problemet att samordna langsiktigt 6vergripande planering pd kommunal,
regional och central niva har studerats ingdende i ett forskningsprojekt vid
Regional Planering pd KTH (Berglund/Holm, 1981). Ett av projektets slut-
satser innebar att man bor satsa pa en "konversationsansats", dvs forhand-
ling mellan nivéerna, i stallet for ett hierarkiskt system uppifrén och ner
eller nerifrdn och upp.

I en studie av Dahlman (1979) presenterad i rapporten "Samarbete mellan
myndigheter”" fran Statskontoret stills tva skilda synsatt pd samordning
mot varandra. Dels den mer traditionella synen med konflikter mellan sek-
torplanering och nivéplanering, dels ett alternativt synsatt med samtidig
specialisering och integrering i ndgon form av matrislosning. Dahlman hav-
dar att "utvecklingen har lett fram till slutna modeller av ett fatal dimen-
sioner som inte tillrackligt tar hansyn till de effekter det egna planerings-
systemet har pd andra omréden... Man skapar darvid Kéllor till konflikt och
barriarer mellan delar som i realiteten ar helt beroende av varandra. P&
langre sikt kan inte utvecklingen bedémas med utgangspunkt ifran hur effek-
tiv vagplanering, bostadsplanering etc ar, utan av formagan att i ett sam-
spel integrera dem."

Kopplat till denna utveckling uppstér hos manga sektororganisationer ett
behov att paverka en storre del av det sammanhang i vilket man ingar.
Dahlman betecknar dessa organisationer som "storintegratérer” som ser

som sin uppgift att svara for det déverordnade ansvaret. Ett exempel pa
detta ar Statens vagverks intresse under de senaste aren att forsoka forsta
hur det egna planeringssystemet hanger samman med den &vriga samhéllspla-
neringen (pahlman, 1979).

3.4 Jamforande analys av sektorer

Néagra langtgdende svenska studier, inom vart forskningsomrade, som inne-
bar jamforelser mellan flera samhallssektorer har vi inte kunnat finna.

| ett delprojekt inom ramen for den norska maktutredningen beskrivs det
politiska systemet som en samling segment eller beslutsarenor (Egeberg,
Olsen och Saetren, 1980). Varje sadant segment, menar man, kan beskrivas
genom de deltagare som anses legitima, de problemstéllningar, varderingar
och situationsuppfattningar, som anses centrala samt vilken typ av kunskap
som definieras som expertis. Dessutom, menar man, att varje segment kan
beskrivas med de spelregler och de rutiner for problem och konfliktlésning-
ar som anvands. For en analys av dessa segment och de samband som finns
mellan olika delar i systemet méste de resurser, styrmedel och de sanktions-
mojligheter respektive segment kontrollerar kartlaggas. Vidare behdver de
problem och problemlésningar som dominerar kartlaggas. Dessutom fordras
beskrivningar av de natverk som finns mellan sektorerna samt var de vikti-
gaste konflikt-, konkurrens och samarbetslinjerna finns. Andra viktiga as-
pekter vid en sddan analys, menar man, ar att utrona huruvida de skilda
segmenten gor intrdng pa andra segments omraden respektive kan varna sig
sjalv mot intréng. En ytterligare aspekt som man anser vara viktig att ta
med i en analys ar forhallandet mellan segmenten och de organisationer
som har till uppgift att koordinera forhallandet mellan dem.



| ett annat arbete inom ramen for maktutredningen finner vi en indelnings-
grund med avseende pa sektorernas funktion i relation till kommunal plane-
ring och utveckling som ar intressant att beréra i detta sammanhang. Man
talar om tre funktioner, namligen standardiseringsfunktion, hjalpfunktion
samt sjalvhjalpsfunktion i féljande mening (Strand, 1980):

med standardiseringsfunktion avses offentlig verksamhet som genomfors
pa ett likartat satt i alla kommuner och for alla invanare,

med hjalpfunktion avses sadan offentlig verksamhet som genomfors for
att hjalpa och kompensera missgynnade eller svaga kommuner eller
invanare,

med sjalvhjalpfunktion avses sddan offentlig verksamhet som genomférs
for att mobilisera kommunerna att stalla egna krav samt starka forma-
gan att komma med lésningar.

Denna tredelning ar bl a anvandbar for diskussion av de resurser som kravs
av kommunerna for att tillgodogora sig eller anvanda en sektorverksamhet
for egna syften. Beroende pa funktionstyp kan man véanta sig att det kravs
olika resurser fran kommunernas sida for att tillgodogora sig denna. Stora
och sma kommuner kan férvantas ha olika méjligheter att artikulera sin
situation. Olikheter i personella resurser samt tillgang till kunskap spelar
har ocksd en avgorande roll.

Ett ytterligare resonemang, hamtat frdn den norska maktutredningen, som
ar av intresse for vara studier ar diskussionen kring begreppet asymmetri
samt den betydelse detta har for relationen mellan stat och kommun. Med
symmetri menar man en hypotetisk balans mellan de bada aktérerna vad
galler initiativ, kunskap, herravalde 6ver resurser och andra egenskaper
som ar avgorande for relationer mellan parterna. Studien som genomforts
inom ramen fér maktutredningen visar att graden av asymmetri mellan
nivaer och aktorer paverkar effekten av en atgard. Man havdar vidare att
denna dimension (graden av asymmetri) inte alltid ingar i de bedémningar
som gors i samband med planeringen av offentliga atgarder. Genom detta
kan effekter av en atgard bli en annan &n den avsedda (Strand, 1980).

Nar det galler svenska erfarenheter av jamférande studier inom vart forsk-
ningsfalt redovisar vi har tva studier som annu ej slutforts.

ERU efterlyser i ett av sina forskningsprogram jamforande sektorsstudier,
dar framst regionalpolitikens inflytande pé olika sektorer efterfragas (Beck-
man/Carling, 1981). Man menar att studierna av forhandlingarna i det sekto-
riserade samhallet bor strava efter att ge svar pa fradgor om sektorns besluts-
system och regionalpolitikens genomslagskraft.

Nagra av de fragor av mer generell art man soker svaren pa ar:

- Hur ar sektorns eller sektorernas aktorssystem beskaffat?

- Vilka aktorer ar etablerade i sektorn?

- Vilka forutsattningar galler vid olika férhandlingssituationer?

- Vilka aktorer har mest inflytande pé& sektorbesluten?

- Vilka aktorer ar multisektoriella?



| en forstudie till ett projekt som behandlar effekter av den offentliga
sektorns lokalisering som genomférts inom NordREFO behandlas bl a det
behov av samordning, som kravs mellan skilda sektorer. Det ar har framst
frAgan om att uppnd olika regionala malsattningar genom lokaliseringen av
offentlig verksamhet som behandlas. Man menar att det ar viktigt att klar-
gora sektorsamordningens innebdrd och praktiska granser samt vilka krav
som bor stallas pa planeringen och beslutsprocessen for att astadkomma
samordning. Att géra komparativa studier kring beslutsprocessen och de
effekter olika viktiga sektorer ger i detta sammanhang anger man som en
huvudinriktning for denna forskning (NordREFO, 1981).

De vetenskapliga arbeten som vi refererat delar av i det ovanstdende syss-

lar delvis med andra fragor an var egen studie. Den norska maktutredningen
har hela samfundet som sitt undersokningsomrade, medan ERUs forskningsprog-
ram liksom NordREFOs forstudie vill utréna regionalpolitikens relation till
verksamheter som bedrivs mer slutet till skilda sektorer. Var egen studie

tar upp relationen mellan central offentlig sektorplanering och kommunal
utvecklingsplanering och har sdledes kontaktytor med alla dessa studier.



KOMMUNERNA OCH TRANSPORTPLANERINGEN.
EN PROBLEMANALYS AV KONFLIKTER MELLAN
KOMMUNAL OVERSIKTSPLANERING OCH STAT-
LIG SEKTORPLANERING






4 DE EMPIRISKA STUDIERNA

De empiriska studier - fallstudier - som redovisas i de narmast féljande
kapitlen byggs upp kring problemstallningar rérande sambandet mellan
kommunal planering och transportplanering dar staten har ett omfattande
ansvar. Transportplaneringen representeras i studien av delar av vagplane-
ring och jarnvagsplanering. Dessa problemstallningar kan emellertid ges en
generell innebdrd och aterfinns ocksa i andra delar av den offentliga sek-
torn. Langre fram i rapporten i avsnitt 1ll, kommer ocksd motsvarande
problemstallningar att belysas utifrdn bostadssektorns och skolsektorns
planering. Vi menar emellertid tills vidare att de resultat analysen av
transportsektorn ger kan fogas in i ett stérre sammanhang och utmynna i
en mer omfattande diskussion av d&ndamalsenligheten hos planering inom
skilda sektorer och dess relation till kommunal planering.

Eftersom véra studier till stérsta delen kommer att uppehalla sig inom
transportsektorn ger vi har nigra inledande synpunkter pa dess uppbyggnad.
Vidare gor vi har nagra reflexioner kring den planering som bedrivs inom
transportsektorn samt jamfor med Overgripande kommunal planering. Mycket
av detta far vi anledning att aterkomma till och utveckla i rapportens alla
delar.

Begreppen transporter och trafik, och deras sammansattningar med plane-
ring, anvands i vanligt sprakbruk med varierande innebdérd. | huvudsak an-
vands i rapporten "transportplanering” som ett brett samlande begrepp
framst for planering av olika transportanlaggningar, som véagar och jarnva-
gar, men ocksa for planering av trafikarbetet, som utférs med hjalp av
dessa anlaggningar. Till transportplanering hanfors ocksa lanshuvudmannens
kollektivtrafikplanering och den regionala trafikplanering som genomférdes
av lansstyrelserna i borjan pd 1970-talet. Transportplaneringen omfattar
sval person- som godstransporter, och avser alla fyra trafikslagen, vagtra-
fik, jarnvagstrafik, sjofart och luftfart. Var studie begransar sig uteslutan-
de till delar av vagplaneringen och jarnvagsplaneringen.

Transportplanering ar en viktig forutsattning for att samhallet skall funge-
ra val som levnadsmiljé for invadnarna och som produktionsmiljé for narings-
livet. Transportplaneringen har stor betydelse fér kommunal planering.
Samordningen ar darfor viktig. Undersékningens syfte ar att undersoka
planerings- och samordningsprocesserna, bl a for att diskutera vad som
forsvarar samspelet mellan olika myndigheter och varfér konflikter upp-
star.

Fa planeringsfragor vallar s& manga konflikter mellan statliga och kom-
munala myndigheter, som de som géaller transportplanering. En viktig fak-
tor ar att transportplanering i ovanligt hog grad galler fragor som innebar
konkurrens mellan interregionala och lokala intressen, samt mellan sektor-
avgransande och sektorévergripande utgdngspunkter. Skillnader i myndig-
heternas planeringsmetoder och tidsperspektiv komplicerar samordningen.
D& samspelet fungerar daligt uppstar latt olika sociala, ekonomiska och
miljdmassiga problem.

Att forskningsarbetet i de empiriska delarna begransats till vag- och jarn-
vagsplanering, beror bl a pd att de kan betraktas som exempel pd motsatta
planeringsfilosofier. Detta gér jamforelser sarskilt intressanta. Ur plane-
ringsteoretisk synvinkel kan vagverkets vagplanering anses representera en
l&ngsiktig rationalistisk planering, dar mal och medel &r vél definierade. |
kontrast till detta anvander SJ en kortsiktig inkrementalistisk planering, i
betydelsen att sma stegvisa forandringar genomférs relativt oberoende av
varandra atminstone vad betraffar den del av planeringen som &r offentlig.



Den overgripande kommunala planeringen kan pa motsvarande satt karakta-
riseras som en medelfristig strategisk planering, innebarande att man soker
l6sa de pa kort sikt aktuella problemen samtidigt som mesta mdojliga hand-
lingsutrymme kvarhalls for framtida planeringsatgarder beroende pa utveck-
lingsforlopp. Métet mellan dessa olika synsétt ar intressant saval ur prak-
tisk planeringssynvinkel som ur planeringsteoretisk synvinkel.

De fallstudier som projektet omfattar avser, dels att ge en forestallning
om de effekter respektive transportfall ger fér den kommunala fysiska
strukturen samt for den kommunala planeringen och utvecklingen i ovrigt,
dels att analysera planeringsprocessen och de konflikter mellan kommunal
oversiktsplanering och statlig transportplanering som forekommer i de
olika fallen.

Valet av fallstudier har skett stegvis och efter ett antal kriterier. | ett
forsta skede diskuterades ett storre antal typfall i skilda kommuner fram. |
samband med detta togs bl a kontakt med Kommunférbundet, Planverket
och Kommunikationsdepartementet. Darefter togs kontakter med de olika
kommunerna samtidigt som material insamlades kring fallen. Efter denna
mer noggranna genomgang kom fem typfall att utgéra arbetsomradet.

Ett kriterium for valet av typfall var att respektive kommun (eller grupp
av kommuner) som omfattades av fallstudien hade eller hade haft en trans-
portplaneringssituation som kunde véantas ge effekter fér den kommunala
utvecklingen. Det var har angelaget att vissa av fallen skulle ligga s& langt
bak i tiden att deras effekter p& den kommunala utvecklingen hunnit sla
igenom. Nagra fall skulle daremot vara aktuella planeringssituationer som
speglar den rddande situationen inom transportplaneringen samt kommuner-
nas roll i denna. Vidare skulle typfallen omfatta bade vag- och jarnvagspla-
nering.

Arbetet omfattade besok i respektive kommun och intervjuer med tjansteman
och politiker. Dessutom intervjuades tjansteman inom lansstyrelse, vagfor-
valtning och SJs trafikdistrikt i detta skede. Infor intervjuerna hade en
preliminar problemformulering for respektive fall upprattats. Efter en
presentation av denna problemformulering, fick de intervjuade personerna
ganska fritt redogora for det aktuella typfallets planeringsgadng och de
effekter man upplevde att fallet medfort fér kommunen. | samband med
bestken i kommunerna och hos de olika myndigheterna kompletterades den
materialinsamling som tidigare startat.

Av de hittills diskuterade fem fallstudierna l&g fyra i samma region, Gote-
borgs- och Bohus lIan. Detta innebér en begransning pa sa vis att agerandet

av regionala myndigheter fran ett lan dominerar bilden. Med hansyn till de
resurser projektet arbetade med i detta skede var detta en nddvandig begrans-
ning. Omfattningen pa det insamlade materialet reducerades genom att det
kunde vara anvandbart i flera fall.

Fallstudierna kom att utokas genom att ocksad 1976/77-ars stationsindragning-
ar valdes att ingd i studien. Det ar har frdgan om en omfattande arlig for-
andring av trafikeringen pa jarnvagsnatet. Det ar studien omfattar berér-

des 111 kommuner av forandringar, innebdrande att ndgot eller nagra trafik-
slag helt avsags dras in vid nagon eller nagra stationer i kommunen.

Det sammanlagda valet av fallstudier innebéar naturligtvis begréansningar
med avseende pa det behandlade problemet. Ambitionen har dock varit att
f& en god spridning av fallstudierna i forhallande till saval effekter av trans-
portplanering som den planeringsprocess studien intresserar sig for. En stor
spridning av fallen, exempelvis i fall frAn stora och sm& kommuner eller



expansions- och tillbakagdngskommuner, ar emellertid inte det priméra.

Det vasentliga ar istallet att visa pa ndgra av de problem och effekter som
transportsektorn ger foér den kommunala utvecklingen samt den planeringspro-
cess som galler i dessa sammanhang.

| n&gra av fallstudierna, som utgar fran transporthandelser under 1950- och
1960-talen, ar planeringsprocessen i dag férandrad. Dessa fall mojliggér
emellertid en mer utforlig diskussion om vilka effekter transporterna haft
pa den kommunala utvecklingen ur olika synvinklar.

En narmare presentation av de i studien ingdende sex fallstudierna - tre
inom jarnvags- respektive vagplanering - gors i det narmast foljande.

4.1 Fallstudier inom jarnvagsplanering

De studerade fallen inom jarnvagsplaneringen har valts bland manga olika
samordningsproblem, som férekommer mellan kommunal planering och
jarnvagsplanering. De, enligt var bedémning, vanligaste typerna av direkta
konflikter vid slutet av 1970-talet avséag: trafikinskrankningar, bandelsned-
laggningar och stationsindragningar. Studien omfattar fall frdn vart och ett
av dessa omraden.

Trafikinskrankningar i betydelsen delvisa och successiva reduceringar av
jarnvagstransporterna har studerats for Bohusbanan norr om Uddevalla.
Denna typ av forandringar sker utan nagot direkt inflytande fran
kommunalt hall. Férandringarna ingér i de rationaliseringsarbete och den
dversyn av jarnvagstransporterna som SJ standigt genomfér mot bakgrund
av de méal for kostnadstackning och forrantning av kapital som finns
uppsatt for SJs verksamhet. Nar dessa forandringar uppmarksammas av
kommunerna och leder till reaktioner kan detta tas till intdkt for att
kommunen ser jarnvagstransporter som vardefullt fér den kommunala
utvecklingen och som en forutsattning for den kommunala planeringen.

Bandelsnedlaggningar har forekommit allt sedan mitten pa 1950-talet.
Ursprungligen utfordes undersdékningarna om bandelsnedlaggning av SJs
trafikdistrikt och bearbetades sedan vidare av SJs centralférvaltning, som
slutligen begéarde av regeringen att fa tillstdnd att l4gga ned respektive
bandel. Fran ar 1972, i samband med att den regionala trafikplaneringen
startade, dverfordes undersbkningarna om bandelsnedlaggelse fran SJ till
lansstyrelserna.

Under perioden 1953 till 1962 férsvann cirka 2 200 kilometer jarnvag, varav
merparten under periodens senare del. Efter det trafikpolitiska beslutet ar
1963 fortsatte bandelsnedlaggningarna med ytterligare cirka 2 100
kilometer jarnvag fram till och med &rl972. Efter ar 1972, da en ny
trafikpolitisk utredning tillsatts, upphdérde i stort sett
bandelsnedlaggningarna. Mellan 1972 och 1981 forsvann séledes endast
knappt 100 kilometer jarnvag.

Den bandelsnedlaggelse som har ingar som fallstudie &r hamtad fran slutet
av 1970-talet och omfattar bandelen Uppsala-Enkdping. Denna fallstudie
utgor ocksé ett exempel pd ett planeringsfall dar de inblandade parterna
var relativt dverens och det inte fanns nidgra mer omfattande uttalade
konflikter.

Ar 1979 fattade riksdagen ett trafikpolitiskt beslut som bl a innebar att
hela det davarande affarsbanenatet och en del av det ersattningsberattiga-
de trafiksvaga natet definierades som ett "riksnat". Totalt férdes omkring
70 procent av jarnvagsnétet till riksnatet. Bandelarna i riksnatet avsags
behéllas for dverskadlig framtid. Aterstoden av jarnvagsnatet omkring 30



procent, skulle utredas eller nedlaggningsprévas. Utredningarna om dessa
bandelars framtid skulle utforas av en nybildad myndighet, transportradet.
Dessa utredningar skall slutforas under ar 1984 och 1985, varefter bandelen
antingen beslutas ingd i riksnatet eller att trafiken pa bandelen laggs ned.
Dessa, av transportradet genomférda prévningar av bandelsnedlaggelse
ingar inte vidare i denna studie. Noteras bor dock att de fallstudier som har
genomfdérs och de resultat som har framkommer torde vara relevant aven
for dessa bandelsnedlaggningsprovningar.

Den tredje typen av fallstudie inom jarnvagsplaneringen omfattar stationsin-
dragningar och de konflikter, framfor allt mellan SJ och kommunerna, som
uppstar i detta sammanhang. Med indragning menas har att ndgot av de tre
trafikslagen - person-, styckegods- eller vagnslasttrafik - helt férsvinner
fran en station. Beroende péa den ursprungliga trafikeringen innebar detta
antingen en reducerad framtida trafikering eller att trafiken helt dras in

vid respektive station. Trots att det vid den tidpunkt dd denna del av stu-
dien genomfordes (1977), inte langre skedde nagra totala bandelsnedlaggning-
ar genomgick trafikeringen pa jarnvagsnatet stora forandringar genom

dessa stationsindragningar, som SJ arligen lat genomféra. En tillbakablick
och jamforelse med den minskning av banlangden som skett sedan 1950-
talet visar att antalet stationer med persontrafik minskat annu kraftigare
(Transportradet, 1982). Utvecklingen av antalet stationer med persontrafik
framgar av figur 4.1.

Figur 4.1 Antalet stationer med persontrafik samt antalet bemannade sta-
tioner 1960-1980

Stationer med
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Kalla: Transportradet, 1982

Mot denna bakgrund valdes att understka de samband som raddde mellan
kommunal planering och SJs planering av indragningar av trafikering vid
enskilda stationer. Denna planering var den del av SJs totala planering dar
under ménga ar konflikter med kommunal planering uppstod. An idag (1984)
ar situationen den samma.



Denna fallstudie omfattar ett ars, 1976/1977, aviseringar om trafikindragning-
ar vid enskilda stationer dar de berérda kommunerna overklagade beslutet
hos regeringen. Sedan 1968 finns denna mojlighet for kommunerna att paver-
ka jarnvagsplaneringen genom att begara att regeringen, genom kommunika-
tionsdepartementet, utreder och prévar SJs beslut om stationsindragningar.
Av de infér sommaren 1977 berérda 111 kommunerna kom 78 stycken att
begara regeringens prévning. Under provningen far bade den berérda kom-
munen, lansstyrelsen och SJ yttra sig. Detta &r 1&ngt ifr&n nadgot samrads-
forfarande, dar parterna gemensamt diskuterar sig fram till ett beslut, men
det ar det narmaste man kommit ett kommunalt inflytande pa denna del av
jarnvagsplaneringen.

Studien omfattar i huvudsak en noggrann genomgang av samtliga nedlaggnings-
akter p& kommunikationsdepartementet. Har finns alla parters skrivelser

och regeringens beslut, i samband med nedlaggning av icke ldnsamma jarn-
véagsstationer eller nedlaggning av trafikslag vid sddana stationer.

Det ar viktigt att i detta sammanhang poangtera att det ar frdga om att
sammanfatta och klassa ett ursprungligen omfangsrikt material. For att
delvis undanrdja de risker som ligger i detta arbetssatt redovisas i denna
rapport inte bara resultaten av arbetet, utan ocksd mycket av det
primarmaterial som insamlats.

Genom att ga igenom samtliga akter (ca 150 st) ville vi skaffa oss en for-
stéelse for den typ av argumentation som respektive part anvander sig av
for att havda sina intressen. Vi ville har ocksa studera omfattningen av
respektive parts argumentation. Resultatet av dessa studier innebar en
omfattande genomgéng av vilka resurser, vilken handlingsberedskap samt
vilket underlag respektive part anvander sig av.

Syftet med denna tredje fallstudie inom jarnvagsplaneringen ar primart att
ge en beskrivning av indragningsarenden samt géra en genomgang av den
formella planeringsprocessen i samband med dessa. Dels ges en kvalitativ
beskrivning i form av argumentation och motsattningar, dels en kvantitativ
beskrivning i form av antal aviseringar, fattade beslut, slag av argument,
kostnader, godsmangder, reseandeantal och liknande. Ambitionen &r sledes
inte att avgdra vem som har ratt eller fel i varje enskilt arende.
Tyngdpunkten i fallstudien ligger istéllet att klarlagga den vikt
kommunerna lagger vid respektive orts jarnvagsforbindelse samt det satt
pa vilket man argumenterar emot en trafikinskrankning pa jarnvag.

4.2 Fallstudier inom vagplanering

Inom vagplaneringen forekommer ett flertal situationer dar kommunal
planering och den av vagmyndigheterna upprattade vagplaneringen samspe-
lar och kommer i konflikt med varandra. En vanlig typ av vagplaneringsfall
beror ofta vagnatet i anslutning till en tatort. Det kan har vara friga om
exempelvis en ny genomfartsled, forbifartsled eller centrumled. Vid en
oversiktlig genomgéng av langtidsplan 1976-1985 for byggandet av
riksvagar, exklusive Stockholms lan, fann vi att cirka 80% av kostnaderna
for de vagprojekt som avsags att bli genomférda under denna tiodrsperiod
gick att hanféra till ngon av dessa kategorier. Aterstoden av kostnaden
avsag kostnader for marklosen, belaggning samt smarre arbeten och projekt
pa landsbygd eller vid mindre orter. Denna tonvikt at vagprojekt i anslut-
ning till storre tatorter gjorde att tva av vara fallstudier kom att omfatta
planeringen i samband med lokalisering av genomfartsleder. Rimligtvis ar
svarigheterna for de deltagande parterna att komma oéverens ocksa sarskilt
stora i denna typ av planeringsfall. Intressemotsittningarna 4r manga och
kan vara sarskilt svara nar handlingsutrymmet &r litet och alternativen fa.



Ibland forekommer mer omfattande forandringar i en orts eller kommuns
transportsituation. Detta ar idag inte sarskilt vanligt men ar av stort prin-
cipiellt intresse att studera och utvérdera for att fa Okad insikt i infra-
strukturutbyggandets betydelse fér en orts eller kommuns utveckling. Mot
denna bakgrund kom vi att studera planeringen som foregick utbyggnaden
av Tjornbroarna samt de effekter utbyggnaden kom att ge for Tjorns kom-
mun.

| fallstudien av Tjérnbroarna stracker sig planeringsprocessen anda tillbaka
till slutet av 1940-talet och 16per fram till broarnas fardigstallande ar
1960. Férutom planeringsprocessen och de inblandade parternas agerande
gors har ocksd en genomgang ex-post kring de effekter broarna kom att ha
for befolkning, naringsliv, fysisk struktur och kommunal planering fram till
ar 1976. Just det forhéllande att denna fallstudie ligger sa langt tillbaka i
tiden gor att diskussionen om de inblandade parternas planeringsansvar kan
foras mot bakgrund av de effekter denna typ av mer omfattande transport-
investering ger.

Fallstudierna av genomfartslokaliseringar omfattar i ena fallet planering
och utbyggnad av genomfarten i Kungalv under 1950- och 1960-talen samt i
andra fallet planeringen av genomfarten i Uddevalla under 1970-talet. |
Kungalvsfallet omfattar studien séval de i planeringsprocessen agerande
parternas skilda ansvar som en genomgang av de effekter och konsekvenser
den nya genomfarten kom att ge. Liksom i fallet med Tjérnbroarna, om an i
en mer begransad omfattning, gors effektgenomgéngen ex-post. Fallstudien
av planeringen av genomfartslokaliseringen i Uddevalla ar mer begrénsad
an de bada andra fallstudierna inom vagplaneringen. Har begransas studier-
na till det planeringssamrad som genomfoérdes mellan kommun, lansstyrelse
och vagforvaltning. En typ av planeringssamrad som véntades bli vagledan-
de for framtida vagplanering.

Tanums kommun aviserades Broarna till Tjérn kom att
1976 om indragning av gods- ge avsevdrda konsekvenser
trafiken vid Tanums station. for kommunens utveckling.
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5 JARNVAGSPLANERING

SJ firade ar 1981 sitt 125-arsjubileum. Flertalet bandelar byggdes under
1800-talets senare halft och 1900-talets borjan. Det gor jarnvagarna till en
av de aldsta delarna av det moderna samhéllets infrastruktur.

Fram till andra varldskriget utgjorde jarnvagarna i regel de viktigaste sam-
manhéllande lankarna i datidens regionala bebyggelsesystem. Darefter har
samhallet andrats vasentligt. Urbanisering, ekonomisk strukturomvandling
och okande véagtrafik har inneburit att bade bebyggelsemonster och
transportsystem &andrat karaktar. Anpassningen av jarnvagstrafiken till de
nya forutsattningarna har inte varit bekymmersfri. Omfattande
rationaliseringar och forandringar av jarnvagssystemet inleddes vid slutet
av 1950-talet och pagar alltjamt. | princip har de inneburit en satsning pé
fjarrforbindelser med stort transportunderlag, pa bekostnad av

regional trafik, sidobanor och mellanstationer pd stambanorna. Monstret ar
har ibland motséagelsefullt och paradoxalt nog riskerar manga
mellanstationer pd stambanorna att dras in medan stationer pa sidobanor,
trafiksvaga delar av riksnatet, blir kvar (Moller, 1983). Detta p g a att SJs
rationaliseringsinsatser forst och framst omfattar stambanorna.

En viktig forutsattning for dagens jarnvagsplanering ar att jarnvagarna har
stor betydelse som transportmedel fér gods och personer. Jamfort med
andra trafikslag har jarnvagen flera fordelar, exempelvis betraffande trafik-
sakerhet, komfort, miljostorande effekter samt energibehov. Detta ar fakto-
rer som sedan 1970-talet fatt allt storre betydelse for samhallsplaneringen.
A andra sidan dras jarnvagarna med en besvarlig kostnadsbild, som innebar
mycket stora fasta kostnader i jamférelse med t ex vagtrafiken. En viktig
forutsattning ar ocksa att jarnvagen i regel har ett mycket stort symbolvar-
de for en bygd. Den symboliserar utvecklingsmojligheter och samhorighet.
Jarnvagen forknippas med begreppet infrastruktur och en jarnvagsstation

ar vasentlig for att placera en ort pd kartan (Nelldal, 1984). Det géller
kanske i synnerhet omraden som ligger avskilt och som har problem med
tillgdngen pa arbete och service. Orter och kommuner med jarnvag varnar
darfor vanligen om sina tagforbindelser.

Mot denna bakgrund ar det inte forvanande att prioriteringarna och omlagg-
ningarna inom jarnvagssystemet ofta vallat oenighet och konflikter mellan
SJ och lokala intressen.

5.1 Den svenska trafikpolitiken med hansyn till jarnvagarna

Det ar tva trafikpolitiska beslut som haft sarskilt stor betydelse for jarn-
vagsplaneringen under efterkrigstiden.

Den forsta var 1963 ars trafikpolitiska beslut (prop 1963:191), som grunda-
des pa 1953 ars trafikpolitiska utredning (SOU 1961:23-24 och SOU 1962:35).
Malsattningen med hansyn till jarnvagarna var, enligt detta beslut, att
driva SJ foretagsekonomiskt Idnsamt i konkurrens med andra transportslag.
En viktig atgard var att SJs bannat delades i tva delar ur ekonomisk synvin-
kel; ett affarsbanenat med god avkastning och ett ersattningsberéattigat,
trafiksvagt jarnvagsnat, med Iénsamhetsproblem.

Det ekonomiska maélet for SJ innebar, enligt 1963 ars trafikpolitiska beslut,
att SJs intakter skulle tacka kostnaderna inklusive avskrivningar till ater-



anskaffningsvarde, samt férrantning pa disponibelt statskapital. Eftersom
jarnvagen har mycket omfattande basinvesteringar medforde detta, sarskilt
kravet pa avskrivningar till dteranskaffningsvéarde eller nuvarde, att SJ
skulle tacka mycket hoga fasta kostnader och att SJ fatt en hdg sjalvfinan-
sieringsgrad pa nya investeringar. (Tidskriften Klart Spar, 1982)

Trafikpolitiken fran 1963 kritiserades med tiden alltmer for att den medfor-
de "orattvisa" konkurrensvillkor for jarnvdagen gentemot landsvagstrafiken.

Det andra trafikpolitiska beslutet som haft stor betydelse for jarnvagsplane-
ringen kom 1979 (prop 1978/79:99). Viktiga delar av den tidigare trafikpoli-
tiken fanns har fortfarande kvar. En avgorande nyhet i 1979 ars beslut var
dock att SJs framtida roll i transportsystemet skulle utga fran "de speciella
forutsattningar som ar forknippade med kostnadsstrukturen i jarnvagstrafik.
Denna kannetecknas av hog andel fasta baskostnader... Det innebar att
jarnvagstrafik - i jamforelse med landsvagstrafik - ar dyr for transporter

av ringa omfattning." Det ar framfor allt kapital- och underhéllskostnader
for infrastrukturen som &r héga. SJs marginalkostnader for att kéra ett
extratdg eller koppla pd en extra vagn ar daremot laga. Den i propositionen
uttalade slutsatsen var att jarnvagen har sin utvecklingspotential inom de
delar av transportmarknaden som karaktariseras av stora och samlade trafik-
strommar.

Utvecklingen har inneburit en andrad struktur for persontrafiken. Efter en
tidtabellreform 1968 satsades pa fjarrtag med s fa uppehall som mojligt
mellan de storsta orterna. Konstruktionen med "styv tidtabell”, innebéaran-
de avgangar pa regelbundet aterkommande fasta klockslag, kom sedan
under 1970-talet. Upplaggningen med styv tidtabell staller speciella krav
och begransar av kapacitetsskal mojligheten for tdguppehall vid mellanlig-
gande stationer. Betraffande godstrafiken efterstravar SJ systemtranspor-
ter, innebarande att man kommer 6verens med respektive kund om ett
faststallt antal laster p& bestamda tider. For styckegodstrafiken infordes
1964 ett knutpunktssystem innebdrande att godset i huvudsak fraktas med
tdg mellan ett 30-tal knutpunktomraden, och med lastbil inom respektive
region. (SJ Frakthandbok 1976)

Det trafikpolitiska beslutet 1979 innebar att SJ skulle avlastas fran vissa
av sina investeringskostnader. Vidare innebar 1979 ars riksdagsbeslut en
funktionell uppdelning av bannatet. Denna galler tills vidare enbart banor
med persontrafik. Flela affarsbanenatet och en del av det ersattningsberat-
tigade trafiksvaga natet definierades som ett "riksnat"”. Totalt fordes om-
kring 70 procent av jarnvagsnatet till riksnatet. Bandelarna i riksnatet
avsags behéllas for 6verskadlig framtid, och det skulle dven galla for de
ersattningsberattigade delarna av riksnatet. Alla bandelar i riksnatet skulle
rustas upp sd att de lagst motsvarade en basstandard som tillat persontag i
90 km/h och godstdg i 70 km/h. For upprustningen avsags sarskilda statsbi-
drag utgd. (Prop 1978/79:99)

Aterstoden av jarnvagsnatet, omkring 30 procent, skulle utredas eller ned-
laggningsprovas. Utredningarna om dessa bandelars framtid skulle utféras

av en nybildad myndighet, transportradet. Enligt ett senare regeringsbeslut
skall dessa utredningar vara klara senast under 1984. Om utredningarna
kommer fram till att jarnvagstrafiken p& en viss bandel bor bibehallas,

skall den aktuella bandelen dverforas till riksnatet. | annat fall skall trafi-
ken pd bandelen laggas ned fran och med juli 1985. (Trafikutskottet 1982/83:5)

En av de intressantaste forandringarna under 1970-talet av transportplane-
ringens forutsattningar gallde ansvarsfordelningen mellan olika myndigheter.
Det trafikpolitiska beslutet 1979, tillsammans med ett tidigare beslut aret



innan om "atgarder for att forbattra lokal och regional kollektivpersontrafik"
(prop 1977/78:92), innebar att ansvaret for interregional persontrafik respek-
tive lokal och regional persontrafik delades upp péa olika huvudman. Staten
behdll ansvaret for fjarrtrafiken. Ansvaret for regionaltrafik overfordes pa
lanshuvudman, s k lanstrafikbolag, vilka skulle bildas genom interkommunal
samverkan mellan landsting och kommuner. Reformen skulle genomféras

till 1 juli 1981 respektive 1 juli 1983 i véastra Sverige. Nagon klar avgrans-
ning mellan interregionala och regionala persontransporter gjordes €j i
samband med beslutet. | huvudsak torde den forra bestd av affarsresor och
langvaga privatresor, medan de regionala persontransporterna bestar av
arbetsresor och serviceresor.

Lanshuvudmannens ansvar avser persontrafik p& landsvdg, men kan dven
utstrackas till att galla andra transportslag. Ansvaret galler ekonomiskt-,
pianerings- och driftsansvar for persontrafiken.

Dessa huvudman har inflytande 6ver nedlaggningsprovningen av bandelar
utanfor riksnatet. Det &r lansbolagens uppgift att 6vervaga att behalla
persontrafiken. | ett riksdagsbeslut den 5 maj 1983 gjordes en uppdelning av
kostnadsansvaret. Bibehélls trafiken skall staten svara for investeringarna
medan lanshuvudménnen skall ersatta SJ for driften, efter sarskilda forhand-
lingar. Om bandelen i stallet laggs ned skall lanshuvudméannen under fem ar
fa ersiattning for busstrafik av staten, i princip motsvarande jarnvagens
tidigare underskott. (Prop 1978/79:99)

5.2 SJs verksamhet och jamvagsplanering

Enligt gangse terminologi finns, tre olika slags jarnvagstrafik, (a) persontra-
fik, (b) styckegodstrafik och (c) vagnslasttrafik.

Till styckegods (b) rédknas sandningar som vager hogst 6 500 kg. SJ svarar
for all terminalhantering av styckegodset, dvs lastning, lossning och efter
dverenskommelse hamtning och hemkorning. Tagbilsgods ar en form av
styckegods som kérs ut automatiskt till firmor och foretag pa ett hundratal
orter utan extra kostnad. (SJ Frakthandbok 1976)

Som vagnslastgods (c) raknas sandning som transporteras i egen vagn och
som lastas av avsandaren och lossas av mottagaren. Lastning och lossning

av vagnslastgods kan antingen ske pa jarnvégsstationernas frisparsomraden,
eller p& privata eller kommunala industrispar. Ar 1975 fanns ca 6 000 indust-
risparanslutna foretag, varav manga endast utnyttjar jamvagen sporadiskt
(SOU 1976:66).

Den av riksdagen beslutade trafikpolitiken och de i denna faststallda malen
for SJs verksamhet ar grundlaggande for planeringen av jarnvagen.

Som affarsdrivande verk bedriver SJ sin planering sjalvstandigt. De frén

kommunal synpunkt viktigaste formerna for jamvéagsplanering ar den trans-
o&tplanering i form av tidtabellsplanering och den investeringsplanering SJ
edriver.

SJ bedriver investeringsplanering dels centralt, dels regionalt i atta bandis-
trikt. Pa lokal niva finns dessutom en indelning i underhallsomréden. Inom
centralforvaltningen ar det framst banavdelningen och maskinavdelningen,
som tillsammans med ekonomiavdelningen ansvarar fér investeringsplaner
och beslut. (Riksrevisionsverket, 1979a, ff)

| figur 5.1 nedan illustreras 6versiktligt delar av planerings- och budgetpro-
cessen for fasta anlaggningar samt sambanden dem emellan. Av figuren
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framgar att som underlag for langtidsplanen finns, dels objekttypsvisa planer,
dels en central inventering av anmalda investeringsbehov i 6vrigt. Exempel
pa omraden for vilka objekttypsvisa planer upprattas ar bangardar och
stallverk, spéarstandard, broar och fjarrblockering. Har finns kopplingar till
tidtabellsplaneringen genom att delar av de objekttypsvisa planerna maéste
anpassas till tidtabellen sa att de inte fororsakar oacceptabla stérningar i
denna.

Den prelimindra tvaarsplanen grundar sig sedan i huvudsak pa objekt fran
langtidsplanen. D en prelimindra tvaarsplanen omarbetas till en definitiv
plan genom att den anpassas till det senaste utfallet och de senaste progno-
serna betraffande byggverksambhet.

Figur 5.1 Planeringsprocessen for SJs fasta anlaggningar i éversikt och
dess anknytning till investeringsbudgeteringen samt tidtabells-

planering
INVESTERINGSBUDGET INVESTERINGSPLANERING FASTA ANLAGGNINGAR
i Objektstyps- :
ingcspin ey et
budget laggningar planer 9
Central invent
av anmalda
invest.behov
FbrSIi‘g tin Preliminar
investerings- oy
budget tvaarsplan
Faststalld Definitiv
Budgetpropo- investerings- tvaarsplan
sition budget

Reviderad
tvadrsplan

Kaélla: Bearbetning ur Riksrevisionsverket, 1979a.

Den definitiva tvaarsplanen revideras med hansyn till budgetpropositionen
och riksdagens beslut med anledning av denna. Denna reviderade tvaarsplan
utgor sedan, vid sidan av de ovan ndmnda objekttypsvisa planerna och andra
investeringsbehov, underlag for langtidsplanen.

Langtidsplanen for fasta anlaggningar bildar tillsammans med 6vriga delpla-
ner, underlag for langtidsbudgeten foér investeringar. Delplaner upprattas i
detta sammanhang ocksa for foljande "objekthuvudgrupper"; investeringsin-
ventarier, forsvarsberedskap, rullande materiel, farjor och bussar samt



diverse och oforutsett. Langtidsbudgeten redovisas i sammandrag i anslags-
framstallningen.

Kommunerna har mycket begréansade mojligheter att direkt delta i planering-
en av jarnvagarna. SJ har ansvaret och initiativet. Rent allmant galler att

SJ i samband med tidtabellsplaneringen skall halla god kontakt med lanssty-
relser, kommunala myndigheter samt andra officiella organisationer som
tillkommit for att tillvarata trafikanternas intressen (Industridepartemen-
tet, 1978a). Dessa skall hallas informerade om sadana planerade andringar
av tidtabellen som kan vara av betydelse for vederbdrande. Denna informa-
tion skall lamnas i ett skede av tidtabellsplaneringen s att méjlighet att i
tid komma in med erinringar finns.

Tidtabellsplaneringen, eller tdgplaner for person- respektive godstrafik,
upprattas kontinuerligt och har en ettarig periodisitet. Forandringarna sker
stegvis och utan nagot egentligt inflytande for andra parter &n SJ. Nagon
mer Oversiktlig och langsiktig plan for exempelvis Stationsstrukturen finns
ej heller varfor det ar svart for andra an SJ att verka for énskade 16sningar.

Tidtabellskifte sker i maj-juni varje ar. Omedelbart efter tidtabellskiftet
inleds planeringsarbetet for nasta ars tidtabell. Forst halls en internationell
tidtabellkonferens, varvid de internationella tdglagena faststills. Darefter
bestams tidslagen foér de nationella fjarrtdgen och sist anges taglagen for
lokala och regionala tdg.Denna indelning avser persontdgplanen. For den
inlandska godstagplanen indelas tdgen i (a) godsexpresser, (b) normal godstag
och (c) lokalgodstég.

Transportplaneringen bedrivs dels inom central forvaltningen av trafikavdel-
ningen, dels regionalt. P& regional niva &ar landet indelat i atta trafikdist-
rikt, som har samma huvudorter som de tidigare namnda bandistrikten.
Trafikdistrikten har efter 1980-talets organisationsférandring inom SJ, fatt
6kad betydelse och sjalvstandighet. P& lokal niva ar trafikavdelningen orga-
niserad i 51 trafikomraden. Aven den centrala férvaltningen har andrats i
samband med 1980-talets organisationsférandring. Bl a har ansvaret for
persontransporter och godstransporter delats upp pa tva avdelningar.Det
finns aven en sarskild styckegodsdivision. (Statens jarnvagar, 1981)

Den investeringsplanering som SJ bedriver ar kopplad till det arliga arbetet
med petitabudgeten. Den skall utvisa investeringsbehovet och baseras pa
den forvantade trafikomfattningen. Investeringarna utgors i huvudsak av
rationaliseringsinvesteringar och kapacitetsinvesteringar samt investering-
ar for forbattring av arbetsmiljon. (Industridepartementet, 1978a)

Utover den med tio ars sikt upprattade langtidsbudgeten omfattar investerings-

budgeteringen dels forslag till investeringsbudget, dels den faststéllda inves-
teringsbudgeten. Bada ettariga. Den férra grundar sig pa den preliminara
tvaarsplanen for fasta anlaggningar medan den senare ar en vidarebearbet-
ning mot bakgrund av regeringens budgetproposition samt pa basis av de
definitiva och reviderade langtidsplanerna. (Riksrevisionsverket, 1978a, ff)

Planeringen av investeringarna baseras bland annat pd prognoser och
beddomningar av transportefterfradgans utvecklingstrender. For
godstransporterna fas dessa genom att sambandet mellan
produktionsutvecklingen inom skilda delar av naringslivet och
jarnvéagstransporterna for motsvarande varuslag studeras. Berakningarna
grundas p& uppgifter om industrins utveckling som gors av
finansdepartementet, industriens utredningsinstitut (IU1), konjunk-
turinstitutet (KI), éverstyrelsen for ekonomiskt forsvar (OEF) och bransch-
organisationerna. Vidare tas direkt kontakter med stdrre transportkunder
om deras forvantade transportvolymer. All denna information sammanvags
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och resulterar i prognoser for transportefterfrdgan for olika varugrupper.
(Industridepartementet, 1978a)

For persontransporterna gors prognoser for trafikefterfrdgan inom olika
avstandsintervall. | detta sammanhang tas hansyn till olika externa faktorer,
sdsom forvantad konsumtionsutveckling och konkurrens fran andra trafikslag.

Mot bakgrund av trafikefterfragan for saval gods- som persontrafik bestams
erforderlig kapacitet for prognosperioden. Jamforelser med tillgéanglig
kapacitet ger s behovet av kapacitetshdjande investeringar.

Av det foregdende har framgétt att SJ har en omfattande och till stora
delar i detalj reglerat planeringssystem. Systemet ar emellertid relativt
slutet och hanteras uteslutande av SJ sjalvt som enda agerande part. Kopp-
lingar till kommunal 6versiktsplanering eller annan samhallsplanering sak-
nas nastan helt. Motiven till detta forhallande ar ménga. Ett ar att det till
stora delar handlar om tekniska och ekonomiska forandringar som till stora
stycken mest beror SJs egen verksamhet. Ett annat ar naturligtvis det
forhallandet att SJ ar ett affarsdrivande verk, vars konkurrenssituation
normalt ar kopplad till denna typ av slutenhet.

5.3 Jarnvéagsplaneringens betydelse foér den kommunala dversiktspla-
neringen

Den kommunala 6versiktplaneringen paverkar tillsammans med manga
andra faktorer bebyggelseménstret och lokaliseringen av olika verksamheter.
Déarmed péaverkas dven transportbehov och trafikmedelsval.

Omvant ar bebyggelsemonstret och kommunernas planering beroende av de
ofta mycket Iangsiktigt verkande forutsattningar, som transportsystemets

uppbyggnad ger. Transportmdjligheterna avgor tillgangligheten mellan olika
platser och paverkar darigenom t ex den lokala ortsstrukturens utformning.

Med detta synsitt blir det frdgan om ett émsesidigt beroende mellan kom-
munplanering och transportplanering. Nar det géller vagplanering har man
lange varit uppmarksam pé& detta, och utvecklat ett system for samrad
mellan kommuner och vagmyndigheter. Betraffande jarnvagsplaneringen ar
samordningen daremot féga utvecklad.

Vi har tidigare visat att jarnvagsnatets omstrukturering, som pagar sedan
slutet av 1950-talet, innebar en koncentration av jarnvagstrafiken, som har
syftet att forbattra fjarrfoérbindelserna i trafikstarka relationer. Samtidigt
medfor forandringarna vasentliga forsamringar av jarnvagens regionala och
lokala trafikservice, samt for fjarrférbindelserna for mindre stationer. Vi
skall nedan ge négra exempel pa vad detta betytt for den kommunala 6ver-
siktsplaneringen.

SJ utfoér regelmassigt olika dvergripande specialutredningar, som exempel-
vis analyserar det framtida behovet av véxlingskapacitet pd olika bangar-
dar. SJ stravar efter att koncentrera vaxlingsarbetet till ett fatal stora
knutpunkter. Detta har idag (1984) stor betydelse for jarnvagsnatets upp-
byggnad och de pdgéende utredningarna kommer att styra utbyggnaden av
godsterminaler och godstransportservice i olika kommuner. SJ utreder
ocksé utbyggnaden av antalet fjarrblockeringsstrackor pd olika bandelar.
Detta bestaimmer kapaciteten och har stor betydelse for vilka orter som i
framtiden kan fa s& kallad "styv tidtabell".

| b&da fallen utgér transportplaneringen fran antaganden om framtida trans-
portbehov och transportfléden, vilka i sin tur paverkas av kommunala be-



slut om lokalisering av verksamheter. Samtidigt styrs kommunens planering
av de langsiktiga forutsattningar jarnvagssystemets utformning ger.

Som ett led i den arliga planeringen genomfér SJ omfattande forandringar
av Stationsstruktur och transporter pa olika linjer i méanga regioner. Det
galler framst indragningar av mellanliggande stationer p& affarsbanenatet,
samt stationsindragningar och andra inskrankningar pd det ersattningsberéat-
tigade jarnvagsnatet.

| de fall invanare och foretag i sma och halvstora orter har fatt saimre
mojligheter att utnyttja jarnvagen har detta oftast uppfattats som ett
ingrepp i ortsstrukturen, vilket bl a visas av. kommunernas protester.
Transportrelationerna mellan orter, sarskilt mellan centralorter och sméor-
ter, har andrats och ibland motverkat kommunala malsattningar foér orter-
nas utveckling och eventuell lokalisering av bostader och arbetsplatser till
de berdrda tatorterna.

For omkring 2 000 km av jarnvagsnatet pagér utredningar om eventuell
nedlaggning. Efter 1979 ars trafikpolitiska beslut galler en helt ny hand-
laggningsordning vid bandelsnedlaggningar. En nedlaggningsutredning skall
genomforas av den nybildade myndigheten transportradet p& grundval av
ett stallningstagande fran respektive lanshuvudman. Enligt det trafikpo-
litiska beslutet avsdgs att samtliga bandelar utanfor riksnatet skulle utre-
das och nedlaggningsprovas. Senare har Inlandsbanan tills vidare undanta-
gits fran detta. Den nya modellen for nedlaggningsprévning har i samband
med inférandet blivit kritiserad av tva skal. Dels har kritik riktats mot SJs
sarkostnadsredovisning, dels har kritik riktats mot statsbidragen for buss-
trafik ifall jarnvagen laggs ned. (Féreningen radda jarnvagen, 1981) Ar 1984
véantas bli ett avgérande ar, da transportradet skall éverlamna sina
utredningsresultat for regeringens beslut.

Vi har tidigare konstaterat att jarnvagsbeslut kan paverka den lokala plane-
ringens forutsattningar. Ett stort problem frén planeringssynpunkt ar att
stationsindragningar och bandelsnedlaggningar oftast representerar det
sista steget i en lang process, och att kommunerna har s& sma mojligheter
att paverka SJs planering innan ett formellt nedlaggningsarende blir
aktuellt.

En jarnvagsnedlaggning kan betraktas som en form av
amputationsférfarande. Det ar dessutom i princip omojligt att avgransa
effekterna till den bandel som direkt berors. Aven om transportvolymen pé
just den bandelen kan vara liten, s& ar det ofta en icke ovasentlig del av
transporterna p& angransande huvudbanor som har sin start- eller malpunkt
pa den nedlaggningsprovade bandelen. En nedlaggning kan da fa
konsekvenser dven for andra bandelar &n den som provas, och jarnvagens
transportbortfall kan bli avsevart mycket storre 4an vad som framgar av den
nedlaggningsprovade bandelens transportandel.

Det som sagts i detta kapitel och i det narmast féregéende kapitlet, dar
fallstudierna presenterades, ar avsett att bilda bakgrund fér den fortsatta
analysen av jarnvagsplanering. Genom de fallstudier som presenteras i det
narmast foljande tre kapitlen beskrivs och analyseras vasentliga delar av
jarnvagsplaneringen och dess relation till kommunal planering. Presentatio-
nen gors relativt fritt och inte bundet till ndgon given ram. De fragestall-
ningar kring ansvarsfordelning i planeringen, planeringsprocessens karaktar
och den betydelse detta har for kommunen tas i detta sammanhang upp ur
ett flertal synvinklar. Vidare belyses i olika grad, i de skilda fallstudierna,
de effekter som kan urskiljas for kommunen av jarnvagsplaneringen. Ocksa
de argument som de i planeringen engagerade parterna tar upp for eller
emot jarnvagstransporter i respektive fall ar foremal for uppmarksamhet.
Till stor del har fallstudierna, i detta skede av analysen, en problembeskri-
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vande och problemsokande funktion. Langre fram, nar motsvarande genom-
gang och fallstudier ocksa gjorts for vagplaneringen, gors en mer i for-

hallande till studiens fragestallningar relaterad genomgang och sammanfat-
tande diskussion av resultaten fran de empiriska studierna.

Bohusbanan och

...... den starkt trafikerade E6:an
gdr langa strackor parallelit.



6 PLANERING AV BOHUSBANAN NORR OM UDDEVALLA
En beskrivning av den planeringsprocess som under 1960- och
70-talen forandrade trafikstandarden for bade person- och
godstrafik p4 norra Bohusbanan.l

6.1 Bakgrund

Den undersékta jarnvagsstrackan ar en del av norra Bohusbanan, vilken
omfattar tva grenar, Uddevalla-Stromstad och Munkedal-Lysekii. Norra
Bohusbanan tillhor den trafiksvaga delen av jarnvagsnatet for vilken drifts-
ersattning utgar till SJ.

Syftet med denna fallstudie var att studera hur planeringen gick till och
vilka faktorer Tanums kommun respektive SJ tillmatte storst betydelse.
Vid studiens genomférande, 1976, var inte strackan direkt nedlaggningsho-
tad. Under narmare tva decennier hade emellertid trafikeringen genomgatt
gradvisa nedskarningar. Undersokningen inriktas pd den process av sma
delbeslut, vilka tillsammans helt kommit att forandra Tanums kommuns
transportstruktur.

Tanums kommun har allt sedan 1930-talet och fram till 1970-talets borjan
genomgatt en befolkningsminskning. Befolkningsutvecklingen vande
emellertid under 1970-1971 och kom darefter att 6ka med omkring 100
invanare per ar. 1976 var folkmangden 11 058.

Trots att befolkningsutvecklingen vande var, p g a den sneda aldersfordel-
ningen, framtidsutsikterna osakra. Av befolkningen 1976 var 24 procent
pensionarer. Detta medforde att Tanum hade ett fodelseunderskott och att
folkmangden var helt beroende av fortsatt inflyttning.

En stor del av sysselsattningen i kommunen har baserats pa jordbruk, fiske
och stenindustri. Strukturomvandlingen inom jordbruket och fisket samt
utvecklingen inom stenindustrin efter stenkrisen pd 1930-talet drabbade
kommunen hart. Sysselsattningen minskade kontinuerligt fram till 1970-
talet, dd antalet arbetstillfallen aterigen okade. Enligt lansstyrelsens be-
réakning skulle det kravas ytterligare cirka 450 arbetstillfallen 1971-1990
om inte folkmangden skulle minska pa nytt.

6.2 Norra Bohusbanans utveckling

| slutet av 1960-talet planerade SJ att helt dra in persontrafiken pa norra
Bohusbanan. Néar de berérda kommunerna fick kannedom om detta
protesterade de kraftigt. Vid ett sammantrade i Uddevalla mellan
representanter for kommunerna, SJ och kommunikationsdepartementet
kom man 6verens om en nadatid pd fem ar. Denna nadatid kom senare att
utdkas.

Ar 1955 fanns i Tanums kommun sex bemannade jarnvagsstationer och en

obemannad hallplats. 1976 var endast en av dessa bemannade.

DDe skriftiga och muntliga kallor som anvéants i fallstudien finns sarskilt
angivet under rubriken OVRIGA REFERENSER sist i rapporten.
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Tabell 6.1 Norra Bohusbanan i Tanum (Indr.stn. = -
1955-1976 bemannade =0
obemannade = X)

1955 1960 1965 1971 1976

Overby

o o o X X
Kragenas o o x x x
Mjolkerod o o x X x
Tanum o o o o o
Orrekléapp o o x x x
Trattelanda x x - - -
Rabbalshede o o o o x
6.2.1 Godstransporter

Betydande forandringar har skett vad géller styckegodstransporterna till
och frdn Tanums kommun. Tidigare var post- och godstransporterna i hog
grad integrerad med persontransporterna. Ett exempel pa detta ar de
omfattande fiskfrakterna pad 1950-talet som till stor del gick med
persontagen. D enna integrering upphorde successivt under 1960-talet utom
for expressgods, som fortfarande kan befordras med persontdg pé
Bohusbanan.

Sedan 1964 ar styckegodstransporterna i landet indelad i 31
knutpunktsregioner. Tanums kommun ligger i Uddevalla knutpunktregion.
Detta system innebar att tagtransporterna av styckegods till/frAn'Tanum
har upphort. Allt styckegods fraktas med lastbil efter bestamda linjer och
tidtabeller (regionforsling) till/frAn Uddevalla. | kommunen fanns 1976 tva
driftplatser for regionforslingen dar styckegods kan lamnas eller hamtas,
Tanum och Rabbalshede.

Tidigare fanns transportmdjlighet till/fran alla sex stationerna. SJs dndring
av styckegodstransporterna har darigenom inneburit att
transportstrukturen @ndrats och byggts upp kring Tanum medan de andra
orterna forlorat sin roll.

| Rabbalshede fanns 1976 enbart ett godsombud. Platsen fungerade framst
som ett utlamningsstélle, d&ven om det ocksd var mojligt att lamna gods dar
i mindre omfattning. Det senare rekommenderades inte av SJ och det fanns
heller ingen mojlighet att betala fraktkostnaden i Rabbalshede.

Det nya systemet for styckegodsfrakter ar hierarkiskt uppbyggt och medfér
flera betydelsefulla skillnader mellan stationer av olika storlek. D etta
innebar t ex att SJs service var mindre omfattande i Tanum &n i Uddevalla,
dar allt gods kordes ut till foretag utan extra kostnad (tagbilgods-service). |
Tanum gavs motsvarande service endast mot betalning enligt sarskild
overenskommelse.

Tarifferna for fraktstyckegods ar indelade i fyra klasser, 2H, 2, 1H och 1
dar H star for tagbilgodsservice. Det ar allmant sett dyrare att transporte-
ra gods till respektive frdn sma stationer. Fraktstyckegodsorterna i Tanums
kommun tillhér kategori 1 medan Uddevalla tillhér 2H. (SJ Frakthandbok
1976)



Av nedanstdende tabell framgar hur Tanum 1976 missgynnades i jamforelse
med Uddevalla. Av tabellen framgar att det ar dyrare att skicka styckegods
fran Tanum till Uddevalla an i den omvanda riktningen.

Tabell 6.2 Fraktkostnad for styckegods, exklusive moms och rabatter
mellan Tanums station och Uddevalla, 60 km.

Vikt fran T till Ua fran Va till T differens
100 kg 44:- 32:- 12:-
500 kg 99:- 72:- 27:-
1000 kg 139:- 105:- 34:-
5000 kg 492:- 366:- 126:-

Kalla : SJ Frakthandbok 1976.

Tidsskillnader for en transport fran Tanum jamfort med en fran Uddevalla
var normalt cirka en halv dag. Godset maste lamnas tidigare pad dagen och
befordras sedan med lastbil till Uddevalla dar det lastas om och skickas
vidare med nattég till andra knutpunkter.

Vagnslaster kan siandas fran/till Tanum station och Rabbalshede. P4 grund
av att Rabbalshede station ar obemannad maste emellertid sarskild perso-
nal folja med taget for vaxlingen.Detta medfor att fraktkostnaden blir
hogre och att transporttiden kan variera mycket.

6.2.2 Persontransporter

Téagplanen for norra Bohusbanan har genomgatt stora forandringar sedan
1950. Av Figur 6.2 framgar de forandringar som skett sedan 1950 och fram
till 1976 med avseende pa antalet tagturer per dygn och deras utgangs- och
slutstationer.

Antalet genomgéende persontég fran Stromstad till Uddevalla sjonk fran
sju stycken 1950 till fyra stycken 1976.

Utover de mera langvéga tagen fanns det tidigare pa Bohusbanan ocksa tag
pa kortare strackor, framst inriktade pa skol- och arbetsresor till och fran
Uddevalla.

Saval 1960 som 1965 fanns tdg som utgick fran Rabbalshede. Det sista
drogs in 1967. De t&g som fanns kvar 1976 gjorde emellertid uppehall vid
alla stationer i Tanums kommun.

En betydelsefull férandring i tagplanen dgde rum mellan 1960 och 1963, da
morgonforbindelsen mot Uddevalla drogs in. Istéallet sattes bussar in pa
denna trafikering. Dessa tar dock ej samma vag som taget. | Tabell 6.3
nedan jamfors strukturen for jarnvags- respektive bussforbindelserna.



Figur 6.2 a-d. Tagstrackan Stromstad-Uddevalla.
Antal persontdgturer per dygn a) i okt 1950
b) okt 1960, c) okt 1969 och d) sept 1976

ar 1950
Stromstad

Tanum

Rabbalshede

Munkedal

Uddevalla

mot Goteborg

c)
ar 1969
Stromstad
Tanum

Rabbalshede

Munkedal

Uddevalla

mot Goteborg

Kalla:
rafiken, 1972.

b)

d)

ar 1960
Stromstad

ar 1976
Stromstad

Tanum

Rabbalshede

Munkedal

Uddevalla

mot Goteborg

a)-c) Yngve Johansson. Norra Bohusbanan - en studie av persont-

d) Sveriges kommunikationer, sept 1976.



Tabell 6.3 Jamforelse av strukturen pa jarnvags-respektive busstrafiken
genom Tanums kommun &ar 1976. (x markerar att tag respekti-
ve buss gor uppehall)

tag buss

Overby x x

Kragenas x - (annan véag)
Mjolkerod x "
Tanum x "
Tanumshede - x

Orreklapp x - "
Rabbalshede x x

Kalla: Sveriges kommunikationer 1976

Forandringarna har fatt stor betydelse for transportstandarden. Restiden
med tdg mellan Uddevalla och Strémstad var 1 timme och 30 minuter inkl-
usive tagbyte i Munkedal. Motsvarande stracka med buss tog 2 timmar och
15 minuter. En jamforelse som saledes utfaller till jarnvagens fordel.

Indragningen av morgon- och kvallsturerna med tdg paverkade framfor allt
arbetspendling och 6vriga endagsresor till Uddevalla och Goéteborg. Det
forsta taget till Goteborg var, efter omlaggningen, framme 11.47 (avser
september 1976) och det sista taget tillbaka avgick fran Goteborg 14.03. |
och med detta blev det svart att utnyttja tdget for normala endagsresor.
Héarigenom overfordes merparten av de lokala och regionala transporterna
till landsvag medan de aterstdende tagtransporterna knots till fjarrforbind-
elserna.

T&gen pa norra Bohusbanan fyller, mot bakgrund av det ovan sagda, inte pa
samma satt som tidigare nagon lokal eller regional funktion utan fungerar
framst som anslutning till fjarrtdgen. | synnerhet de kvantitetsmassigt
omfattande skol- och arbetsresorna har flyttats dver till landsvag.

Vidare innebar den delning av linjesystemet vid Munkedal som genomférdes
1971 stora forandringar. Bohusbanan skars darvid i tva delar och tagbyte
infordes i Munkedal. | flera fall inférdes ocksa byte mellan tdg och buss i
M unkedal.

Den i det foregdende redovisade.utvecklingen bor ses i ljuset av en samhalls-
utveckling med 6kat beroende mellan olika lokalomraden och regioner.
Uddevalla utgor en viktig centralort med bl a lasarett och Gdteborg ar
industriellt centrum, skolstad, sate for lansstyrelse och landsting. Norra
Bohusbanan kan inte langre tillfredsstalla det védxande regionala kontaktbe-
hovet, eftersom dess funktion forandrats genom successiva beslut under ett
par decennier.

Den gradvisa 6vergéangen till busstrafik har inneburit att transportstruktu-
ren forandrats. Genom att landsvag och jarnvag har skilda strackningar
paverkas forutsattningarna foér kommunens fysiska struktur och lokala tra-
fikforsorjningsplaner av de transportmedel som valjs.



6.3 Planeringsprocessen

6.3.1 Statens jarnvagar

De forandrade och minskade person- och godstransporterna pd norra Bohus-
banan var resultatet av en serie sméa delbeslut, fattade inom skilda delar av
SJ.

Nagra av de viktigaste stegen i denna process var foljande:

1960-1965Indragningen av bemanningen pé tre av Tanums sex stationer och
andringen i tdgplanen s& att tagstoppen i Trattelanda upphérde.
Dessa forandringar paverkade framst godsservicen och antalet
SJ-anstéllda i Tanum.

1964 SJs beslut att andra styckegodstransporterna och inféra regionfors-
ling, vilket i Tanum medférde att alla styckegodstransporter
overfordes fran tag till lastbil.

Beslutet innebar ocksd att transportsystemet gavs en hierarkisk
struktur som missgynnade Tanum.

1965 ‘Andringarna i tdgplanen som innebar att morgon- och kvallsturer-
na fran/till Strémstad (och Tanum) drogs in. Istillet inférdes
bussturer som ersattning och forsta steget till landsvagstranspor-
ter aven for persontransporter togs.

1967 Indragningen av det sista tget for skol- och arbetsresor utgéen-
de frdn Rabbalshede genom andring i tagplanen.

1969 Diskussionen om att helt dra in persontransporterna pd norra
Bohusbanan.

1971 Delningen av norra Bohusbanan i Munkedal, medfor tagbyte eller

byte tdg/buss. Detta innebar nya mdojligheter att sarbehandla
bandelen norr om Munkedal genom Tanums kommun fram till
Stromstad.

SJs planerings- och utredningsarbete for tidtabeller, avbemanning av statio-
ner m m for norra Bohusbanan har till storsta delen utforts av distriktsfor-
valtningen i Goteborg. Alla beslut har emellertid varit starkt styrda av de
direktiv och principer som fastslagits av SJs centrala forvaltning. | och

med att rationaliseringskraven forstarkts och fjarrférbindelserna priorite-
rats for bade gods- och persontégen, styrs trafikupplaggningen allt mer

fran central niva.

Enligt SJs foretagsekonomiska normer var strackan Munkedal-Stromstad
genom Tanums kommun inte I6nsam. Enligt de riktlinjer som beslutades av
riksdagen 1963, och géllde under den period fallstudien omfattar, gick SJ in
for att minimera driftsunderskottet pd denna bandel.

Delningen av norra Bohusbanan i delen Uddevalla-Munkedal, med ett gott
transportunderlag, och delen Munkedal-Strémstad med ett daligt transport-
underlag, var ett led i SJs stravan att minimera driftsunderskottet. Detta
gjorde det ocksd mojligt for SJ att ersatta tdgen med buss norr om Munkedal
och att anvanda driftbilliga motorvagnstég, dock med samre reskomfort, pa
denna stracka. SJs instéllning var dessutom att 6vergéngen till buss inte
innebar nagon forsamring for resenarer utan till och med kunde medféra
forbattringar.
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Principen att minska driftunderskottet pa strackan M unkedal-Stromstad
kom att medfra att SJs intresse av forsok att 6ka transporterna péa jarnva-
gen var litet, om inte 6kningen kunde véntas bli betydande.

6.3.2 Tanums kommuns agerande

Vid flera tillfallen kom Tanums kommun ensam eller tillsammans med and-
ra kommuner ldngs Bohusbanan att protestera mot SJs beslut.

PS 1950-talet gjorde Tanums kommun flera uppvaktningar hos generaldirek-
toren for 5J. Anledningen var att SJ hade bérjat forandra stationspersona-
lens tjanstetitlar vid flera stationer i Tanum, vilket ocksa skulle medféra
en nedklassning av stationernas funktion. Enligt kommunens uppfattning
fick man inget gehor for sina stAndpunkter.

| samband med SJs planer pa att helt dra in persontrafiken pa norra Bohus-
banan 1969, protesterade de berérda kommunerna hos kommunikationsdepar-
tementet. Vid ett mote mellan representanter fran kommunerna, SJ och
departementet beslutades att banan skulle fa ett femarigt uppskov. Detta
har senare forlangts. Det som avgjorde frdgan den gangen var den vantade
befolknings- och industriexpansionen i Lysekil (bland annat petrokemisk
industri vid Brofjorden).

Nar bemanningen pa Rabbalshede station drogs in pd 1970-talet beslot SJ
att ocksd helt dra in godstrafiken vid stationen. Kommunen protesterade
till kommunikationsdepartementet, vilket medférde en kompromiss. Den
innebar att vagnslasttrafiken blev kvar i Rabbalshede, men vaxlingsperso-
nal maste folja med tdgen eftersom stationen var obemannad. Dessutom
inrattade SJ ett godsombud som i forsta hand skulle lamna ut ankommande
styckegods.

P& 1970-talet forekom ocksa en konflikt om jarnvagens trafikfunktion. SJ
betraktade persontrafiken mellan Tanum och Stromstad som lokaltrafik,
vilket skulle medféra att kommunerna hade kostnadsansvaret. Tanum pro-
testerade pd nytt hos kommunikationsdepartementet, som accepterade
kommunens definition, att det var frigan om regional trafik, varvid SJs
ansvar for trafikeringen kvarstod.

Tanums kommun ansag att jarnvagstrafikeringen, bdde med avseende pa
gods och personer, var nddvandig for kommunen. Kommunen var helt be-
roende av sysselséattningsdkning genom nyetablering av foretag. Arbets-
tillfallena inom det befintliga naringslivet rackte inte ens for att halla
befolkningen p& konstant niva. For att kunna locka nya foretag var det
darfor viktigt att det aven i framtiden fanns transportmojligheter med
jarnvag. En nedlaggning skulle kunna tolkas som att det inte fanns nagon
framtid for foéretag i Tanum.

Ett exempel ar den processindustri som uppfordes i Rabbalshede 1976. Den
byggdes med hjalp av statligt lokaliseringsstod. Det var har fragan om en
atervinningsindustri som skulle komma att importera textilavfall frAn Finland
och tillverka innertak samt instrumentpaneler for bilar. Enligt lokaliserings-
ansokan skulle den i inledningsskedet komma att ge 25 arbetstillfallen,

langre fram omkring 100. En forutsattning for lokaliseringen var maojlighe-
ten att ansluta industrin till jarnvagen. | annat fall hade lokaliseringen

aldrig skett till Rabbalshede.

En ytterligare faktor som kommunen framholl som argument for
bibehallande av jarnvagstrafikeringen var den hoga trafikbelastningen pa



E6:an som &r den viktigaste trafikleden genom Tanums kommun. Végen gar

i stort sett parallellt med jarnvagen. Den &r svart olycksbelastad. Kommu-
nen var dessutom oroad Over den stora mangd miljofarliga laster som trans-
porterades genom kommunen. P ett stille passerades en stérre grundvatten-
takt, som vid en olycka skulle kunna skadas.

Ett ytterligare problem var att vagen, med sin stora andel tung trafik, gick
rakt igenom tatorterna i kommunen. Enligt kommunen fick darfér varken
overforingen av person- eller godstrafik fran jarnvag till landsvag fortsat-
ta. E6:an var inte dimensionerad for att ta emot den trafik som utnyttjar
den. Vagverkets budget medgav inte heller nagra stora férandringar och
darfér méste det enligt Tanums kommun ske en battre avvigning mellan de
olika transportmedlen.

6.3.3 Lansstyrelsens agerande

| samband med att lansstyrelsen i Goteborgs- och Bohus lan i borjan pa
1970-talet upprattade den regionala trafikplanen tog man ocksa stallning
till norra Bohusbanans framtid. Lansstyrelsen fastslog i detta sammanhang
att b&de person- och godstrafiken p& norra Bohusbanan borde bibehéllas.

Lansstyrelsens persontrafikplan grundades p& en utredning av ett jarnvigs-
och bussalternativ for den regionala persontrafiken mellan Stromstad och
Uddevalla. Jarnvagsalternativet éverensstaimde med den befintliga trafiklos-
ningen medan bussalternativet skulle komma att innebéara att alla person-
transporter dverfordes till buss. | lansstyrelsens utredning ingick en eko-
nomisk kalkyl som visade att bussalternativet var att foredra ur ekonomisk
synvinkel. Detta skulle komma att g& med en vinst pa cirka 0,5 miljoner
kronor medan jarnvagsalternativet skulle g& med motsvarande forlust (rak-
nat med 1973 &rs pris- och l6neniva). Bussalternativet skulle emellertid,
enligt lansstyrelsens beddomning, innebdara forlangda restider och férsamrad
standard for passagerarna.

Lansstyrelsens forslag till persontrafikplan blev, mot bakgrund av det ovan-
stdende, i stort sett identiskt med den raddande trafikupplaggningen. Bussal-
ternativet avvisades, trots den ekonomiska kalkylen, med hansyn till olagen
heterna samt att statsbidraget till SJ for det olonsamma jarnvagsnatet
innebar att SJ méste acceptera att bibehélla s&dan trafik i viss
utstrackning.

Lansstyrelsen ansdg att kombinationen tag/buss som den dd existerande
persontrafiken bestod av, var olycklig och att p& sikt borde en atergéng till
enbart tagtrafikering efterstravas. Vidare menade lansstyrelsen att det
maste vara aktuellt att byta de 20-40 &r gamla motorvagnarna som trafike-
rar banan norr om Munkedal. Lansstyrelsen understrok att det dessutom var
('jnslﬁva(;t att tdgplanen sd smaningom &ndrades s& att tdgbytena i Munkedal
upphorde.

Avsikten med lansstyrelsens godstrafikplan var att den skulle tjana som ett
"allmant vagledande underlag" for den investerings- och transportplanering
som bedrevs av myndigheter, transportféretag och transportkonsumenter.
Betraffande vagnslasttrafiken pd norra Bohusbanan forbslogs i
godstrafikplanen att den skulle vara kvar i nuvarande omfattning. Vid nagra
mindre driftplatser med ringa trafik kunde man dock tanka sig en
nedlaggning. Dessa platser preciserades dock inte.

Betraffande styckegodstrafikeringen ansag lansstyrelsen att det befintliga
trafikforsorjningssystemet val uppfyllde uppstéllda krav. | godstrafikplanen
angavs darfor inga sarskilda forslag for styckegodshanteringen.



Lansstyrelsen hade i godstrafikplanen inga invandningar mot
transportsystemets hierarkiska struktur. En struktur som vi i det
foregdende visat missgynnar Tanums kommun i férhallande till bland annat
Uddevalla.

6.4 Kommentar

| fallet med norra Bohusbanan foreldg en klar konflikt mellan Tanums kom-
mun och SJ. De hade helt olika uppfattningar om bandelens framtid beroen-
de pa att respektive part tog hansyn till skilda faktorer fér sina beddom-
ningar.

Tanums kommun hade litet inflytande dver de beslut som paverkade forhal-
landena for gods- och persontrafikering. Nar kommunens representanter
vande sig till SJs distriktsforvaltning eller centrala administration fick
man, enligt egen uppfattning, liten forstielse for sina synpunkter. Istillet
kom kommunen flera ganger att protestera till kommunikationsdepartemen-
tet mot SJs beslut. | detta sammanhang havdade kommunen att storre for-
andringar av jarnvagstransporterna borde uppskjutas tills den d& pagéaende
trafikpolitiska utredningen lamnat sitt forslag for trafikpolitiken som hel-
het.

Kommunen grundade sin uppfattning om Bohusbanan pé dess betydelse for
den lokala befolknings- och naringslivsutvecklingen, pa behovet att inte dka
trafikbelastningen pa E6:an samt pa att busstrafikering skulle komma att
innebara en forsamring av persontransportstandarden féor kommuninvénarna.
Dessa faktorer ingick inte i SJs bedémning som istallet grundades pa prin-
ciper for hushallning och foérdelning av de tillgangliga ekonomiska resurser-
na. SJs malsattning for norra Bohusbanan var att minimera driftsunderskot-
tet utan att helt dra in trafiken innan riksdagen beslutat att upphava tra-
fikeringsplikten.

Upplaggningen av gods- och persontrafiken p& norra Bohusbanan forandra-
des emellertid gradvis under 1960- och 1970-talen genom ett antal delbe-
slut vid skilda avdelningar inom SJ. Nagon samlad bedémning och redovis-
ning av beslutens konsekvenser gjordes aldrig.

Besluten om jarnvagen samordnades inte med ndgon 6versiktlig kommunal
planering eller annan fysisk planering. Inte heller skedde ndgon samordning
med vagplanering eller hur besluten paverkade den lokala sysselsattningen
eller nationella mél for energiférbrukning, trafiksakerhet etc. Férst om
riksdagen ger kommunikationsdepartementet i uppdrag att goéra en nedlagg-
ningsprévning, tas nagra av dessa faktorer med i bedémningen.

Nar den regionala trafikplaneringen startade 1971, fick lansstyrelsen mojlig-
het att ta stallning till norra Bohusbanan. Trafikplaneringsarbetet pragla-
des dock av svérigheter att lyfta transporterna ur sin traditionellt, sekto-
riella ram. Lansstyrelsen gjorde detaljerade ekonomiska kalkyler dver kost-
naderna for olika transportalternativ, medan samordningen med annan
planering och bedémningar av transportstrukturens betydelse ur ett vidare
perspektiv bestod av mer allmanna resonemang.



7 NEDLAGGNING AV BANDELEN UPPSALA ENKOPING

En fallstudie av planeringsprocessen vid en bandelsnedlaggelse
enligt den planeringsmodell som gallde vid slutet av 1970-taletD

7.1 Bakgrund

Under de senaste artiondena har frdgorna om indragning eller nedlaggning
av person- och godstrafik varit aktuella vid ett flertal jarnvagslinjer. Uppsa-
la-Enkdping var en av de atta bandelar som i 1976-ars statsverksproposition
foreslogs bli nedlaggningsprovad.

| denna fallstudie belyses hur nedlaggningen av persontrafiken pé& strackan

Uppsala-Enképing paverkade den kommunala utvecklingen. Vidare redogors
for vilka parter som agerade i nedlaggningsarendet och de stallningstagan-
den dessa gjorde.

Folkmangden i tatorterna Uppsala och Enkoping 6kade kraftigt under perio-
den 1950 till 1970. Uppsala med nastan 60 procent och Enkdping med Over
100 procent. Aven tatorten Orsundsbro, som ligger i Enkoépings kommun
nastan mitt pad jarnvagslinjen Uppsala-Enképing, expanderade sin folkmangd
till det dubbla under denna period. P& den till jarnvagslinjen omgivande
landsbygden (se definition i Tabell 7.1) minskade dock befolkningen med en
dryg fjardedel.

Vid sidan om de tva stora tatorterna, Uppsala och Enkdping, dominerades
jarnvagens influensomréde (i tabell benamnd landsbygd) av jordbruk. Ar
1965 var 39 procent av den yrkesverksamma befolkningen i detta omrade
sysselsatt med jordbruk, medan industrin sysselsatte 14 procent. Utanfor
stadsomrédena var Uppsala-Ekeby AB vid Ekebybruk, med cirka 350 anstall-
da &r 1970, det storsta industriforetaget. | Orsundsbro fanns en stor verk-
stad for jordbruksmaskiner, traarbetande industri samt siloanlaggning for
spannmal.

Tabell 7.1 Folkméangden i tatorter och forsamlingar langs jarnvagslinjen
Uppsala-Enképing (1000-tal)

Antal Angransande
inv. i Enkoping 1) Uppsala 1) Orsundsbro 1) landsbyqd 2)
1950 9,6 58,6 0,3 5,9
1960 12,6 73,0 0,5 4,9
1965 15,4 82,7 0,6 -
1969 - - - 4,3
1970 19,0 92,6 0,7 -

1) Tatorterna enligt definitionen i FoB 1970

2) Angransande landsbygd definieras som alla forsamlingar utanfor
tatortsomradena Uppsala och Enkoping, som &r belagna i direkt
anslutning till jarnvéagen (allts& aven inklusive Orsundsbro).

Kalla: Folk- och Bostadsrakningarna 1950, 1960, 1965 och 1970
(tatorterna) och Loénsamheten av jarnvagstrafik pa bandelen
Uppsala-Enképing. SJ, Stockholms trafikdistrikt, 1970.

1) De skriftliga och muntliga kallor som anvants i fallstudien finns sarskilt
angivet under rubriken OVRIGA REFERENSER sist i rapporten.
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Arbetspendlingen var omfattande. Enligt SJs utredning av I6nsamheten av
jarnvagstrafik p& bandelen Uppsala-Enkoping hade 28 procent av befolkning-
en arbete utanfér hemférsamlingen 1965. 1 Orsundsbro var pendlingen sér-
skilt stor. Av samtliga forvarvsarbetande var 1/3 sysselsatt i Uppsala och
1/3 i Enkdping.

Figur 7.1 Oversiktskarta bandelen Uppsala-Enképing

Ekebybruk

ENKOPING
TECKENFORKLARING

Kommungréns
Landsvdg med regional trafik
Annan  landsvag
Linjestréickning
SJ- tag
rrrrrrrrrrr SJ-buss
— —  Enkdpings Busstrafik AB
Hallplats .
O  si-tag
©  s)-buss

® Enkopings Busstrafik AB

Kélla:  Lansstyrelsen i Uppsala lan, 1973-74. Regional trafikplan for
Uppsala lan.

7.2 Bandelen Uppsala-Enképings utveckling

Bandelen Uppsala-Enkdping 6ppnades for allméan trafik 1912. Jarnvagen
drevs fram till &r 1937 av Uppsala-Enkopings Jarnvagsaktiebolag, varefter
den forstatligades.

Bandelen stracker sig mellan Uppsala Kommuns och Enkdpings kommuns
centralorter. Avstandet ar 44 kilometer bade pa jarnvag och landsvig, vilka
gar i det narmaste parallellt hela strackan. Som enda tatort pa strackan
Uppsala-Enkoping ligger Orsundsbro dar ocksa tagen gjorde uppehéll vid var
studies genomforande. Dessutom gjorde taget uppehall vid Uppsala-Ekeby,
den storre industrin nara Uppsala.

Fram till 1971 ingick bandelen som en lank i det interregionala
jarnvagsnatet, men har darefter frantagits denna funktion. Fran 1971 kom



Uppsala-Enképing att tillhéra det trafiksvaga ersattningsberattigade jarnvags-
natet.

Jamfort med omgivande bandelar hade strackan Uppsal a-Enképing 18g stan-
dard. Den var ej elektrifierad och hade 80 km/tim som hdgsta tillatna has-
tighet, mot t ex 105 km/tim for strackan Uppsala-Sala. Daremot hade lands-
vagen, riksvag 55 mellan Uppsala och Enkdping, forbattrats de senaste

aren. Trots relativt hog trafikintensitet, 4000 fordon per arsmedeldygn, var
framkomligheten hog. Nagra ytterligare investeringar planerades emeller-
tid inte enligt vagverkets behovsplan for 1973-1985.

7.2.1 Godstransporter

Ur SJs genomgang av lénsamheten av jarnvagstrafik pa bandelen Uppsala-
Enkoping kan foljande uppgifter om vagnslasttrafiken hamtas. Ar 1963
lastades och lossades totalt 10.886 ton vagnslastgods pa bandelen. Ar 1969
var motsvarande siffra 4.020 ton varav 1.060 (60 vagnar) i Orsundsbro och
2.960 ton (187 vagnar) i Ekebybruk.

Vid féreliggande studies genomférande, 1976, forekom ingen interregional
godstrafik pd bandelen Uppsala-Enkdping. Dock lastades och lossades vagns-
lastgods i Ekebybruk. En trafik som emellertid skedde via Uppsala utan att
belasta bandelen Uppsala-Enkdping.

7.2.2 Persontransporter

Jarnvagstrafiken pd bandelen Uppsala-Enkoping uppratthélls av SJ med
motorvagnstag. Kollektivtrafiken pa landsvag ombesorjdes dels av SJs
snabbussar, dels av Enkdpings busstrafik AB.

Persontransporterna pa jarnvagen Uppsala-Enkoping kulminerade under
1940-talets slut. Under 1950-talet ersattes de lokdrivna tdgen med motor-
vagnar och fran 1955 utfordes persontransporterna pa jarnvagen enbart
med motorvagnar. Fran mitten av 1950-talet avtog sedan
persontransporterna successivt fram till nedlaggningen 1977.

Vad galler Stationsstrukturen genomfordes under senare delen av 1960-talet
betydelsefulla forandringar. Ar 1965 fanns 9 stationer mellan Uppsala och
Enkoping, varav 3 var bemannade. Till 1967 drogs bemanningen in och en av
stationerna, Lillsjon, lades ned. | tdgplanen aret darpd, 1968, lades alla
aterstdende mellanstationer ned, med undantag av érsundsbro och
Ekebybruk, dar tdgen fortfarande, ar 1976, stannade for av- och péstigning.

| samband med de omfattande stationsnedlaggningarna 1967-1968 utokades
antalet tdg temporart. Enligt SJ utgjorde detta ett forsok att hejda trenden
frdn 1950-talet med det stadigt minskade reseantalet. Antalet resor fort-
satte dock att gd ner, varfor turtatheten pd nytt minskades.

Samtidigt med den ovan redovisade utvecklingen ¢kade busstrafiken'
kraftigt under 1960- och 1970-talen och kom héarigenom att ersatta
jarnvagstrafikeringen. Saval SJ som Enkdpings busstrafik AB satte
successivt in fler turer och bussférbindelserna kom i mitten p& 1970-talet
att omfatta bussar i vardera riktningen pa vardagar.

Fram till borjan pad 1970-talet bestod trafiken pa bandelen Uppsala-
Enkoping av savél interregional som regional/lokal trafik. Med det senare
menas sadan trafik som har sin start- och slutpunkt inom bandelen. SJs
utredning

5—A3



Tabell 7.2 Bandelen Uppsala-Enkoping
Antalet tdguppehall vid respektive station p& vardagar, (x
anger att stationen ar bemannad)

Stationer 1965 1967 1968 1976
Enkdping 11* lix 14x 9x
Harkeberga 10 10 - -
Biskoskulle 10 11 - _
Orsundsbro lix 11 14 9
Lillsjon 10 - - -
Balingsta 10 10 - -
Navestabro 11* 11 _ _
Skarfel ten 9 4 - -
Labyvad 9 4 - -
Ekebybruk lix 11 7 9
Uppsala c lix lix 14x 9x
Kallor: Sveriges Kommunikationer, dec 1965, sept 1967, sept 1968 och
feb 1976.

av léonsamheten av jarnvagstrafiken pa bandelen Uppsala-Enkoping visar att
den interregionala trafiken utgjorde ungefar 60 procent och den regionala/-
lokala trafiken utgjorde ungefar 40 procent av den totala trafiken pa bande-
len. Det totala antalet personresor var 1971 prognostiserat till drygt 80.000.

Fran och med juni 1971 kom emellertid den interregionala trafiken att
avlagsnas fran bandelen Uppsala-Enkoping. D etta skedde dels genom att
nya tagforbindelser Uppsala-Vasteras inrattades over Sala istallet for dver
Enkoping, dels genom att SJ busstrafik utdkar trafiken med snabbussar
strackan Uppsala-Enkodping-Vasterds. Antalet tdg Uppsala-Enkoping minskar
i motsvarande utstrackning och bandelen tappar sin interregionala betydel-
se.

7.3 Planeringsprocessen - bandelsnedlaggelse

Jarnvéagstrafiken pd bandelen Uppsala-Enkdping forandrades kontinuerligt
under lang tid. Genom en serie etappbeslut kom trafiken pa bandelen, bade
vad galler gods- och persontrafik, att foras over till landsvag eller vad
galler den interregionala persontrafiken ocksa foras over till andra linje-
strackningar. SJs motiv till denna utveckling ar det minskade antalet resor.
Mot bakgrund av en utredning om Iénsamheten av jarnvéagstrafiken samt en
trafikprognos och en diskukssion om hur ersattningstrafik skulle kunna
ordnas drog SJ ar 1970 slutsatsen att bandelen Uppsala-Enképing borde
laggas ned.

En av konsekvenserna av 1963-ars trafikpolitiska beslut var att SJ hade
trafikeringsplikt pa det ersattningsberattigade jarnvagsnatet. Fullstandig
indragning av trafiken fick inte ske utan riksdagens godkéannande. For att
ge riksdagen beslutsunderlag genomférdes en s& kallad nedlaggningsprov-
ning for respektive indragningsaviserad bandel av kommunikationsdeparte-
mentet.

Intentionerna om en samordning mellan regional- och trafikplanering, som
framfordes i anvisningarna till en mer dvergripande regionaFtrafikplane-
ring &r 1970 innebar att de pagdende nedlaggningsprovningarna av trafik-



svaga bandelar méste avbrytas i vantan pa de regionala trafikplanerna.
Betraffande bandelen Uppsala-Enkdping var nedlaggningsprévningen sa gott
som fardig, endast regeringsbeslut saknades, da den 1970 fick avbrytas.

| den regionala trafikplanen for Uppsala lan, 1974, diskuterade lansstyrel-
sen tre alternativ for trafiken Uppsala-Enkoéping. Dessa var: buss, tdg och
buss (som tidigare) samt enbart tag. For de bagge forsta alternativen
genomfoérdes en samhallsekonomisk kalkyl. For jarnvagsalternativet avstod
man dock frn detta p g a att alternativet med jarnvag anségs orealistiskt.
Resultatet blev att dven lansstyrelsen ansdg att jarnvagstrafiken borde
laggas ned samt att trafikeringen pa strackan Uppsala-Enkoping borde ske
med buss. (Lansstyrelsen Uppsala lan, 1974)

Nar de regionala trafikplanerna hade upprattats fér hela landet, fattade
riksdagen darefter beslut om att tillata nedlaggningsprévning for atta ban-
delar, déribland jarnvagen mellan Uppsala-Enkoping. Enligt departements-
chefen var detta bandelar dar "en nedlaggning uppenbarligen inte innebér
négra olagenheter fran trafikforsorjningssynpunkt och dar den alternativa
trafikuppléaggningen innebar en klar samhallsekonomisk vinst".

Nedlaggningsprovningen gick i princip till som tidigare - fére 1970 - dvs att
SJ, vagverket, lansstyrelse, kommuner samt representanter for trafikanter
och trafikutdvare hordes. | praktiken innebar detta att kommunikationsdepar-
tementet sammanstallde en promemoria, dar bl a ett utdrag ur lansstyrel-
sens regionala trafikplan och den samhallsekonomiska kalkylen ingick. Den-
na promemoria tillstalldes SJ med férslag om komplettering. Darefter gick
utredningen fran SJ pa remiss till ett flertal myndigheter. Efter denna
remissbehandling gavs lansstyrelser och kommuner ater méjlighet att yttra
sig innan regeringen fattade beslut i fragan.

For bandelen Uppsala-Enkdping innebar detta att planeringsprocessen fort-
satte dar den avbrots 1970. Det utredningsmaterial som da fanns komplette-
rades huvudsakligen med lansstyrelsens bedémningar enligt den regionala
trafikplanen.

Enligt uppgift fran SJs trafikavdelning kom SJ péa uppdrag av kommunika-
tionsdepartementet att komplettera lansstyrelsens samhallsekonomiska
kalkyl. Kompletteringen omfattade dock inte alternativet med enbart tag-
trafikering eftersom lansstyrelsen redan forordat en dverflyttning av tra-
fiken fran jarnvag till landsvag. Dessutom hade lansstyrelsen patalat de
betydande kostnader ett tagalternativ var forknippat med i form av nytt
rullande material, dyrbar elektrifiering etc. Kommunikationsdepartementet
hade darfor ingen anledning att narmare analysera ett tagalternativ. Vad
kompletteringen gallde var resandesiffror, hur ersattningstrafiken skulle
ordnas, om det skulle kravas insatser av vagverket, synpunkter fran post-
verket och tidpunkten for trafikomlaggningen.

Varken Uppsala kommun eller Enképings kommun protesterade mot lanssty-
relsens slutsats i den regionala trafikplanen, att jarnvagen Uppsala-Enko-
ping kunde laggas ned utan storre oldgenhet. Enligt exempelvis Uppsala
kommuns remissvar ansdg inte kommunen att det forelag "tillrackliga skal
att motsatta sig en nedlaggning av person- och godstrafik pa banan".

Uppsala lans landsting foreslog i sitt remissyttrande over trafikplanen att
klarare direktiv méste ges vid nedlaggningsprévning av jarnvag. Landstinget
framhaller vidare att ett planarbete maste utvecklas pa detta omrade dar
respektive instans kompetensomréde utnyttjas samt demokratin forstarks.
Har existerar, menar landstinget, stora oklarheter. Bland annat



vad géller kommunens mdjligheter att havda sig samt betr&ffande den roll
lansstyrelsen skall ha.

7.4 Utredningarnas material och resultat

| det foljande gors en kortfattad genomgang av innehdllet i de utredningar,
som gjordes i samband med nedldggningsprovningen av bandelen Uppsala-
Enkoping. Vidare berors kommunal planering som var av intresse for bande-
lens utveckling.

| SJs utredning ingick som namnts tidigare, en prognos for persontrafikarbe-
tet pa bandelen under 1971. Eftersom prognosen enbart avsag jarnvagstrafike-
ringen och inte den konkurrerande busstrafiken var bedémningar av den totala
trafiksituationen pa strackan Uppsala-Enkdping omajlig att gora utifrAn dessa
uppgifter.

I den regionala trafikplanen 1974 redovisades uppgifter fran trafikrakningar
1972 och 1973. Har var det det totala antalet resor med bil, buss och tag
mellan Uppsala och Enkodping som var foremal for uppmarksamhet, 3.300
respektive 3.500 resor per vecka. Av dessa uppgifter gick dock inte att dra
nagra slutsatser kring fordelningen mellan olika trafikslag eller i vilken grad
exempelvis busstrafikeringen ar utbytbar mot jarnvagstrafikeringen och vice
versa.

Utvecklingen av det framtida transportbehovet pa strackan Uppsala-Enkdping
diskuterades delvis i den regionala trafikplanen. Lansstyrelsen ansag att rese-
behovet mellan orterna var omfattande och att antalet kollektivresenarer i
framtiden kunde vantas Oka. SJs utredning var ofullstandig i detta avseende
och redovisade bara den minskande befolkningen i landsbygdsférsamlingarna
utefter bandelen. Befolkningstkningarna i tatorterna Uppsala, Orsundsbro och
Enkoping berdérdes daremot inte.

Saval SJ som lansstyrelsen gav kostnadsutredningarna avgoérande betydelse
for sina bedémningar. Lansstyrelsens utredning kom dessutom, vilket ocksa
berors i det foregdende, att grundas pd uppgifter fran SJ. Enligt denna sam-
héallsekonomiska kalkyl, som redovisades i den regionala trafikplanen 1974,
skulle en nedlaggning av jarnvagstrafikeringen komma att innebéara en
kostnadsreducering p& 600.000 till 800.000 kronor.

Effekterna for resenéarerna av en nedlaggning av jarnvagstrafikeringen togs
delvis upp i lansstyrelsens utredning. Overgangen till busstrafik skulle inne-
bara sdmre bekvamlighet och en férlangning av restiden med 5 till 10
minuter. Dessa effekter ansag lansstyrelsen dock vara obetydliga.

Inte i ndgon utredning diskuterades effekterna av en nedlaggning av jarnvags-
trafikeringen p& bandelen Uppsala-Enképing for naringslivet. Annu 1969
kunde féretagen i Orsundsbro utnyttja jarnvagen for sina transporter.
Darefter drog SJ in denna méjlighet varfor en nedlaggning av
jarnvagstrafikeringen 1977 inte skulle komma att paverka naringslivets da
aktuella situation. Eftersom lansstyrelsen aldrig lat utreda tagalternativet,
framkom heller aldrig vad en upprustning av jarnvagen skulle kunna komma
att innebéara.

Nedlaggningens konsekvenser for bebyggelseutveckling och fysisk struktur
redovisades heller aldrig. Enkdpings kommun arbetade emellertid med en
oversiktsplanering parallellt med att jarnvagsfrdgan aktualiserades. | den
generalplaneskiss som blev fardig 1975 féreslog kommunan riy bebyggelse i
norra delen av Orsundsbro. Inom sambhaéllet fanns vid denna tidpunkt ett gott



serviceutbud, sdval kommunalt som kommersiellt. Ett nytt avloppsrenings-
verk var just klart. Nya industriomradden hade lagts ut 6ster om det befintliga
och innebar en fordubbling av industriomrédesytan dster om jarnvagen. Kom-
munen satsade saledes har pa en utbyggnad och en kraftig befolkningstillvaxt
var att vanta under de kommande aren. Nagra kopplingar mellan den kommu-
nala fysiska planeringen och den samtida trafikplaneringen eller vice versa
fanns dock inte.

Uppsala kommun diskuterade i borjan pad 1960-talet olika utbyggnadsriktning-
ar for en fortsatt expansion. Ett av alternativen for utbyggnad, vid denna
tidpunkt, var Kvarnbo i vaster vid bandelen Uppsala-Enkdping. Ett annat
alternativ, Bergsbrunna vid jarnvagen Uppsala-Stockholm, valdes emellertid
for den da& planerade expansionen. Genom sitt mycket goda kommunikations-
lage kom Bergsbrunna att prioriteras framfor Kvarbo som aldrig skulle kunna
f& nagon jarnvagsstation (Ericsson, Soderbaum, 1974).

Nar tanken pa en vastlig utbyggnadsriktning av Uppsala aterkom i utveck-
lingsplanen for Uppsala 1973, var planeringen helt uppbyggd kring de for-
battrade vagforbindelserna langs vag 55.

Slutsatsen blir att bade SJs och lansstyrelsens utredningar var begransade. De
domineras av tekniska och ekonomiska beddmningar samt av redovisning av
mojlig ersattningstrafik. Vart att notera ar att den regionala trafikplanens
avsnitt om bandelen Uppsala-Enkoping i hog grad utgick frAn SJs tidigare
utredningar.

7.5 Kommentar

Nedlaggningen av jarnvagstrafiken pa bandelen Uppsala-Enkdping pr ett exem-
pel p& ett planeringsfall dar det inte fanns nadgra omfattande uttalade kon-
flikter mellan de inblandade parterna. Deras beddmningar och stéllnings-
taganden stamde val 6verens.

Detta fall valdes att ingd i studien, for att inte enbart ha med fall med mot-
sattningar som innebar 6ppna konflikter mellan de inblandade parterna. Avsik-
ten var att fora en nyanserad diskussion av planeringsprocessen, beslutsunder-
laget och de konsekvensbedémningar som gors av parterna. D etta utan att ta
stallning i sakfrdgan.

Den intressanta frdgan ar hur alla parter kunde vara sd dverens i sin bedém-
ning av att transporterna i regiondelen skulle byggas upp kring landsvagstra-
fikering samtidigt som jarnvagstrafikeringen kunde ldggas ned. Svaret ar att
nagot sadant stallningstagande aldrig kunnat ske. Nagot langsiktigt strategiskt
beslut om regiondelens principiella transportstruktur har aldrig diskuterats
parterna emellan.

Den vasentliga aspekten pa planeringsprocesen ar dess dver tiden utdragna
samt stegvisa utveckling. | en serie beslut frAn 1940-talet och fram till ned-
laggningen 1977 kom SJ att totalt forma om bade person- och godstransporter
pa bandelen Uppsala-Enkoping. Detta innebar att jarnvagstransporterna i stor
utstrackning redan var ersatt med buss och lastbil nar nedlaggningsprévningen
blev aktuell. En upprustning av den daligt underhéllna bandelen skulle vid
denna tidpunkt bli kostsam.

En slutsats blir att nar andra parter &n SJ fick inflytande 6ver planerings-
processen var det realistiska handlingsutrymmet redan s& begransat att val-
mdjligheter och intressemotsattningar var minimala.



| Uppsala-Enkoping-fallet resonerade ingen av parterna pa allvar om ett
tagalternativ. Den stegvisa planeringsprocessen medforde att planeringen
tappade all karaktar av langsiktsplanering och nar nedlaggningsprévningen
skedde var det for sent att forutsattningslost fatta langsiktiga beslut.

Oavsett vilket resultat som hade blivit foljden av en mer, mellan berérda
parter, samordnad planering i ett skede da det realistiska handlingsutrym-
met var storre, ar det inte tillfredsstéllande att en regiondels trafikstruk-
tur i praktiken aldrig diskuteras och valjs, utan i stallet blev ett resultat av
kortsiktiga tekniska och ekonomiska underhandsbeslut.

Rabbalshede och Tanum. Stationer dér SJ 1976/77
aviserade om indragningar av godstrafiken.



8 PLANERING AV STATIONSINDRAGNINGAR

En studie av samtliga stationsindragningar ar 1976/77 och
planeringsprocessen i samband med dessa.D

8.1 Begrepp och handlaggningsordning

Med stationsindragning avses en trafikférandring som innebar att ett eller
flera trafikslag dras in vid en station, sa att stationen inte langre &r uppla-
ten for detta/dessa trafikslag. Beteckningen stationsindragning anvands
séval nar alla trafikslag upphor vid en station som nar bara ett eller tva
trafikslag forsvinner medan annan trafik fortfarande finns kvar. Det forra
fallet med fullstandig indragning betecknas ocksa stationsnedlaggelse. Det
ar vanligt att stationer bara ar upplatna for ett eller tva av trafikslagen.
Detta ar ofta ett resultat av tidigare indragningar.

Det ar inte fraga om stationsindragning om inte samtliga tagfoérbindelser

av ett trafikslag dras in. Om exempelvis antalet taguppehall for av- och
pastigande minskas utan att upphéra helt galler darfor inte handlaggningsord-
ningen for stationsnedlaggningar. Sedan SJ utvecklat en praxis att informe-
ra kommunerna dven om s&dana trafikforandringar kan det forekomma att

de andd vander sig till regeringen med klagomal mot SJ. Studien av Bohusba-
nan som redovisas i kapitel 6 inneholl exempel pa detta.

D4 all befintlig trafikering upphor pa en hel bandel betecknas detta bandel-
nedlaggning. Var studie av bandelen Uppsala-Enkoping i kapitel 7 ar ett
exempel pa en sddan bandelsnedlaggelse. Som framgar av denna studie
galler i dessa fall ett annat provningsforfarande.

Stationsindragningar forekommer béde p& affarsbanenitet (A-nétet) och
det trafiksvaga ersattningsberattigade natet (E-natet).Det finns inga skill-
nader i hur stationsindragningar pa A- respektive E-nitet handlaggs.

Foéljande redogorelse avser den formella handlaggningsordningen som finns
for indragning av ett eller flera trafikslag vid jarnvagsstationer. Har finns
endast de parters agerande med, som ar formellt reglerat. Langre fram
kommer vi dven att berdra de utvidgningar och avvikelser som férekommer.

SJ-trafikdistrikt
gor en pd foretagsekonomiska grunder baserad avisering om trafikindrag-
ningen vid respektive station,

Kommunen
begar provning och kommer eventuellt in med komplettering nar de tagit
del av yttrandena fran lansstyrelsen och SJ-centralférvaltning

Regeringen
provar arendet ur trafikférsorjningssynvinkel

SJ-centralfoérvaltning och Lansstyrelsen
far arendet frdn kommunikationsdepartementet for yttrande.

)De skriftliga och muntliga kéllor som anvants i fallstudien finns sarskilt
angivet under rubriken OVRIGA REFERENSER sist i rapporten.



Handlaggningen av stationsindragningar gar tillbaka pa ett riksdagsbeslut
1968. 1 detta gavs foreskrifter om séarskild plan for handlaggning av arenden
om nedlaggning av icke lbnsamma jarnvéagsstationer. Beslutet innebér att SJ
maste informera kommunerna atta manader fore nedlaggning av en station,
eller indragning av ett helt trafikslag vid en station.

Detta kallas att SJ aviserar sitt preliminara beslut betraffande trafikindrag-
ning. Formen regleras i SFS. Enligt SJs direktiv ar det distriktschefens ansvar
att lagga ned hela eller delar av trafiken vid stationer. Sedan 1976 géaller den
praxisen att SJ-distrikten sénder sitt preliminéara beslut om nedlaggning till
kommunikationsdepartementet samtidigt som arendet gar till kommunerna.

Genom andring i SFS, fran 1975, ska SJ i aviseringen daven meddela att kommu-
nen kan begéra att regeringen provar SJs beslut. Tidigare behdvde inte SJ

ange detta, trots att den formella mojligheten fanns. Sedan denna férandring
tratt i kraft har provningsframstallningarna dkat markant i antal.

Figur 8.1 Den formella handlaggningsordningen vid nedlaggelse av all

trafikering eller indragning av nagot eller nagra trafikslag vid
en station. (Siffrorna anger den kronologiska ordningen).

Avisering
(SJ-distrikt)

SJ-centralt)

Remiss J
LANSSTYRELSE
Begéar _
prévning Remiss
Provar
REGERINGEN

Figur 8.1 visar schematiskt den formella handlaggningen vid indragning av
nagot eller nagra trafikslag vid en station.



Enligt Kgl Maj:t foreskrifter kan kommun genom framstallning i sarskild
ordning pékalla regeringens provning fran trafikforsorjningssynpunkt av den
aviserade stationsindragningen. Kommunen har en manad pa sig, sedan SJ
aviserat sitt preliminara beslut om trafikforandring, att gora en framstall-
ning till regeringen om prévning i fragan.

Kommunikationsdepartementet, som handlagger dessa arenden pa regerings-
niva, provar om trafiken pa stationen ska bibehéllas ur trafikforsorjnings-
synpunkt. Detta innebar i stora drag att man undersoker vilken mdojlighet
till ersattningstrafik som finns och om den ar rimlig. | samband med depar-
tementets prévning av arendena reser man ut till de berérda kommunerna
for att studera fallen pa plats. | detta sammanhang brukar kontakter med
kommunala trafikplanerare och kommunalrad tas.

Eftersom SJ i allménhet genomfor stationsindragningar i samband med de
arliga tidtabellskiftena i slutet av maj, fAr kommunerna aviseringarna i
mitten eller slutet av september. Detta medfor att departementet far en
valdig anstormning av prévningsarenden som ska utredas under vintern och
avgoras pa varen. 1976/77 ars provningsiarenden avgjordes mellan 24/2-14/4
1977. 1 vissa fall alltsa endast lite mer &n en manad innan den eventuella
stationsindragningen avségs ske.

Departementet remitterar, i samband med sin provning, arendena till SJs
centralférening och till respektive lansstyrelse. Dessa avger sedan yttrande
till departementet. Efter det att SJ och lansstyrelserna avgett sina yttran-
den gar arendena tillbaka till kommunerna som da har maojlighet att géra en
s k pdminnelse. Kommunerna har har alltsd mojlighet att inkomma med
eventuella kompletteringar efter det att man tagit del av yttrandena fran
SJs central forvaltning och lansstyrelsen.

For SJs yttrande finns regler for vilka fakta och uppgifter som ska finnas
med. Nagra motsvarande krav finns inte for aviseringen. Denna behéver
enbart omfatta ett formellt meddelande om SJs beslut samt angivelsen om
prévningsmojligheten. Det kan alltsd vara sd att kommunerna tvingas "éver-
klaga" (begara provning) utan att ha fatt nagot faktaunderlag fran SJ. De
far da forst i samband med paminnelsen en beskrivning av férandringens
innehall och mojlighet att bedoma dessa konsekvenser, genom SJ centralfor-
valtnings yttrande.

Sedan departementet tagit del av alla parters asikter samt kompletterat
med egna undersokningar fattar regeringen beslut i frigan. Detta meddelas
de inblandade parterna.

For kommunens del kan detta beslut, om regeringen tillater indragning av
ett trafikslag, komma att innebara stora foérandringar. Om indragningen
avser nagot godstrafikslag foérsamras kommunens transportsituation utan
att man kan gora nagot at det. En indragning av persontrafikeringen vid en
ort innebar diaremot att kommunen maste agera. Kommunen kan behéva
ordna med ersattningstrafik med buss och/eller kompletteringstrafik med
taxi.

Alla de i studien ingdende prévningsdrendena foljde i stort den i det féregé-
ende redovisade reglerade prévningsordningen. Trots detta fanns det i flera
fall avvikelser som ar varda att notera. | 54 och de 150 prévade arendena
forekom skrivelser eller yttranden eller ndgot ovanligt med en del av hand-
laggningen som vi noterat som en utvidgning eller avvikelse. Det senare
kunde t ex vara att kommunen respektive SJ kompletterar sina skrivelser i
efterhand eller att avvikelser forekommer p g a osidkerhet om hur sédana
har arenden normalt handlaggs.



De skrivelser eller yttranden som férekommer utéver det normala kom fran
naringslivet, privatpersoner eller olika myndigheter som normalt inte ytt-
rar sig i sddana fragor. De olika typernas omfattning framgar av Tabell 8.1.

Skrivelserna fran féretag och naringslivsorganisationer gallde nastan enbart
godstrafiken. Endast ett fall géllde persontrafik. Skrivelserna fran privatper-
soner och lokala intresseféreningar géaller 8 andra sidan i allmanhet person-
trafiken. Endast tva gallde godstrafiken.

Flera av skrivelserna frdn naringslivet hade kommit till delvis p& grund av
att kommunen ordnat sammantraden eller pd annat satt kontaktat foretag
och organisationer med anledning av nedlaggningen. D etta géllde daremot
inte de skrivelser som kommer fran privatpersoner.

Tabell 8.1 Skrivelser och yttranden utéver den formella handlaggningsord-
ningen férekom i samband med
stationsindragningar i foéljande omfattning.

fran: forekommer i:

Berdérda personer

Privat personer 5 fall

Lokal intresseforening

eller opinionsgrupp 3 fallD
Naringslivet

Enskilda foretag 10 fall

Foretagarféredningar o dyl 6 fall213
Myndigheter 21 fair-

1) Exempel: Tjornarps villadgareférening, Rabbalshede samhallsférening,
"Befolkningen i Gladabergs by".

2) Exempel: Tabergs ochMaéansarps Kopmannaférening, Gislavedsregionens
Industrirdd, Stockholms Handelskammare.

3) Exempel: Sydvastra Skanes Kommunalférbund, Stockholms lans landsting,
Vagforvaltningen i Kristianstads lan.

Kalla: Bearbetning av nedlaggningsarenden.

Tva av de kommuner som hade flest prévningsarenden valde att forst bara
skicka en rent formell begaran om prévning. De aterkom senare med en
komplettering, i vilken de motiverade sin begédran och kunde diskutera
varje station for sig. Harigenom fick de battre tid pa sig att behandla dren-
dena. Kommunerna var Vimmerby och Boras, och hade fem respektive sex
stationer som de ville att regeringen skulle préva.

Bords kommun lamnade drendena pé& remiss till sina kommundelsrad vilka
fick ta stallning till respektive stationsindragning. Kommunen anvéande
sedan deras yttrande som sin komplettering av den formella begaran om
prévning.

Vid tva tillfallen lamnade SJ central forvaltning sarskilda skrivelser utover
sina ordinarie yttranden. Dessa drenden var de enda tillfallen d& SJ lamna-
de utforligare information i form av skrivelser. Det géllde i béda fallen
persontrafikindragningar vid stationer pa affarsbanenitet. Dels vid fyra
stationer pa sddra stambanan, bandelarna Malmo-Lund-Héassleholm, Malmo
trafikdistrikt, och dels vid en station pd véstra stambanan, bandelen Gote-
borg-Herrljunga, Goteborgs trafikdistrikt. SJs skrivelser innehéll i bada
fallen utredningar om de tidtabellstekniska svarigheterna att behalla person-
tdgsuppehall vid de berdrda stationerna, med hansyn till fjarrtrafiken.



| ett fall, dar kommunen felaktigt begarde prévning av indragning av vagns-
lasttrafiken nar det i sjalva verket var styckegodstrafiken som aviseringen
fran SJs sida avsidg, lamnade inte SJs centralférvaltning nagot yttrande
over kommunens begaran om provning till kommunikationsdepartementet.
Detta med motiveringen att det inte var aktuellt att dra in nagon
vagnslasttrafik vid den ifrdgavarande stationen. Denna var redan nedlagd
tidigare.

Departementet ansdg emellertid att det var uppenbart att kommunen endast
begétt ett misstag och préovade darfor drendet p& vanligt satt. SJs agerande
innebar emellertid att varken kommunen eller lansstyrelsen fick négot
underlag fran SJ for sina yttranden respektive paminnelser.

Det forekom ocksa saval fran kommunalt h&ll som fran lansstyrelsehall att

man visade prov p& osdkerhet om hur prévningsarenden skulle handlaggas. |

ett fall dverklagar lansstyrelsen SJs nedlaggningsbeslut. | ett annat arende

var det en av kommunstyrelsens ledamoéter som privat i ett brev hemstéllde
att kommunikationsministern skulle hdva SJs beslut. Kommunikationsminis-
tern svarade med att hanvisa till den normala provningsordningen. Forst da
kommunstyrelseledamoten fatt detta svar skickade kommunen in en formell
begédran om prévning. Den kom dd tjugo dagar fér sent, men med hansyn till
omstandigheterna tog regeringen dnda upp den till prévning.

Trots att vi bara studerade sddana fall som blev prévade fann vi tecken pa
att kommuner inte begérde provning av SJs nedlaggningsbeslut pd grund av
rena misstag eller férbiseenden. Det géllde dels kommuner som i sin begaran
om prévning hoppade 6ver ndgon station eller anvinde en otydlig formulering
sa att regeringen inte uppfattade vilka stationer kommunens begaran avsag.
Kommuner som senare aterkom i tron att de begart provning dven for statio-
ner som regeringen inte tagit upp till prévning. Det gillde dels ocksd kom-
muner som lamnade in sina 6verklaganden alltfor sent, i ndgot fall forst nar
SJ borjat tillampa sitt beslut.

Det fanns alltsd mojlighet, vilket &r oroande, att vissa stationsindragningar
aldrig prévats pa grund av kommuners misstag.

8.2 Omfattningen av 1976/77 ars stationsindragningar

Hosten 1976 avsiserade SJ 111 kommuner om preliminadra beslut att dra in
ett eller flera trafikslag vid 219 stationer. Besluten avsags trada i kraft vid
tidtabellskiftet den 22 maj 1977.

Aviseringarnas omfattning och fordelning pd affarsbanenatet (A-nét)
respektive ersattningsberattigade natet (E-néatet) framgéar av Tabell 8.2.

Av tabellen framgar att for stationer pd A-néatet begarde kommunerna i
hogre grad &n for stationer som ligger pd E-natet att beslutet om
stationsindragning ska provas.
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Tabell 8.2 SJs aviseringar om prelimindr indragning av trafiken 1976/77.
Fordelning pa affarsbanenat (A-nat) och
ersattningsberattigade nat (E-nat) samt andel provade arenden

A-nat E-nat Totalt
SJ avisering 68 151 219 stationer
Av kommuner
provningsbegarda 51 99 150 stationer
Andel dito 75% 66% 68%

Kaélla: Bearbetning av nedlaggningsarenden.

Omkring 2/3 av kommunerna, eller 78 stycken, begarde att regeringen
skulle préva SJs indragningsbeslut for 150 stationer. | BILAGA ! finns en
stationsvis forteckning over SJs aviseringar och regeringens beslut.

Aviseringarna omfattade antingen indragning av ett av de tre trafikslagen -
styckegods, vagnslast, persontrafik - eller indragning av bade styckegods-
och vagnslasttrafiken vid samma station. Av tabell 8.3 framgér i vilken
omfattning de olika typerna av aviseringar férekom.

Tabell 8.3 Sammanstéllning av 1976/77 ars aviseringar om indragning av
jarnvagstrafikering. Tabellen avser de fall dar kommunerna
begart regeringens prévning. Har redovisas ocksé den
trafikservice som upprattholls vid stationerna nar
aviseringarna gjordes.

TRAFIKSERVICE 760901 AVISERING
S = Styckegods

V = Vagnslast
P = Persontrafik

SVP SV VP SP S V P TRAFIKSLAG ANTAL
26 15 77 STYCKEGODS 55

9 2 15 - - 16 - VAGNSLAST 42

2 - 4 - - - 32 PERSONTRAFIK 38

14 1 STYCKEGOD S+ 15

VAGNSLAST
51 18 19 7 7 16 32 150
150
Kalla: Bearbetning av nedlaggningsarenden samt Forteckning dver

svenska jarnvagsstationer SJF 611.

Aviseringarna omfattade i stora drag tva typer:

aviseringar om indragning av ena eller bada godstrafikslagen pa
stationer med person- och godstrafikering, 71 fall,



avisering om indragning av persontrafiken pa stationer med enbart per-
sontrafik. Saledes nedldggning av stationen, 32 fall.

Antalet provningsarenden varierade avsevart mellan skilda lan och var
dessutom koncentrerade till nagra.

Séarskilt utsatta 1976/77, det &r studien omfattar, var Jonkopings och 'Alvs-
borgs 1an med 24 berorda stationer vardera vid manga skilda bandelar. |
Jonkdpings lan var nastan samtliga av lanets kommuner inblandade, 10 av
11, och i Alvsborgs lan 12 av 18 kommuner.

Koncentrationen kan tankas ha vallat lansstyrelserna svarigheter att hinna
med att i detalj understka varje arende. Anhopningarna av arenden kunde
inte heller forutses av lansstyrelserna, eftersom SJ ej velat medverka till
samarbete mellan SJ, lansstyrelser och kommuner pa ett tidigare planerings-
stadium. | nagra fall da lansstyrelser begirde att fa delta i SJs planering
och preliminara beslut om stationsindragningar avvisade SJ detta med han-
visning till det lagrum i SFS som reglerar lansstyrelsernas arbetsuppgifter.

Koncentrationen av drenden till vissa omraden - lan - kan anvandas som
argument for att stationsindragningarna inte borde undersdkas och provas
fristdende fran varandra. Behovet av en langsiktig plan for den framtida
Stationsstrukturen inom en region framtrader tydligare nar ett stort antal
stationer samtidigt berérs av forandringar. Hanvisning till ndgon sadan plan
gjordes varken av SJ eller lansstyrelserna i det material vi gatt igenom.

| allmanhet férekom bara 1 eller 2 prévningsarenden i varje kommun. Mer
an héalften av kommunerna berdrdes bara av ett drende. Nagra fa& kommuner
hade manga stationsindragningar, som de skulle utreda konsekvenserna av.
Oftast lag stationerna vid olika bandelar vilket minskar mojligheterna att
satta dem i relation till varandra.

Tabell 8.4 Antal kommuner med 1.2.3 ... provningsarenden i samband med
1976/77 ars stationsindragningar

Antal
arenden A — = — i Y
Antal
kommuner 42 16 11 4 3 2

Kalla: Bearbetning av nedlaggningsarenden.

I den man &arendena koncentrerades till en bandel eller inom ett lan skulle
kommunernas mojligheter att samverka och sbka gemensamma l6sningar
Oka. Nagon sadan samverkan fann vi emellertid inte i nagot fall.
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Tabell 8.5 De kommuner som hade flest prévningsarenden 1976/77

Kommun

Varnamo
Boras

Hultsfred
Vimmerby
Hassleholm

Mark

Fal koping
Lyckelse
Kalix

Lan

Jonkoping
Alvsborg

Kalmar
Kalmar
Kristianstad

Alvsborgs
Skaraborgs
Vasterbottens
Norrbotten

Provade stationer Stationerna
E-natet A-natet ligger pa sam-
ma bandel

6 0 nej

6 0 nej

5 0 nej

5 0 nej

0 6 nej

4 0 ja

2 2 nej

4 0 ja

4 0 ja

Kalla: Bearbetning av nedlaggningsarenden

Studier av regeringens beslut visar att man i 57 fall &lade SJ att bibehalla
respektive trafikslag. | 93 fall hade regeringen antingen inte ndgon erinran
mot SJs aviserade nedliaggning eller sd gjorde man nagon slags modifiering
av SJs preliminara beslut. Det senare innebér att regeringen i stort accepte-
rar SJs aviserade stationsindragning.

| tabell 8.6 anges omfattningen av regeringens beslut uppdelad pa trafikslag.

Tabell 8.6 Antal provningsarenden &r 1976/77 och regeringens beslut
uppdelat pé olika trafikslag

Regeringens beslut

SJs preliminara beslut avsag

PERSON-

TRAFIK

Regeringen upphaver SJs be-

slut. Trafiken bibehélls.

Regeringen modifierar SJs
beslut

Regeringen lamnar SJs be-

slut utan erinran. Trafik-
en laggs ned.

Samtliga provade fall:

Kalla: Bearbetning av alla prévningsarenden

22

12

38

GODSTRAFIK
Stycke- Vagns- Styckeg TOTALT
gods last +Vagnsl
20 11 4 57
25 3 9 41
10 28 2 52
55 42 15 150



Regeringens modifieringar av nedlaggningsbesluten innebar nastan alltid
att man stallde mer eller mindre langtgdende villkor, som SJ maste uppfyl-
la for att fa dra in trafiken. Detta var ganska vanligt. Modifieringar fore-
kommer i drygt en fjardedel av de 150 prévade arendena.

De vanligaste fallen var att regeringen foreskrev att det ska finnas kvar
ett in- och utlamningsstalle for styckegods och/eller att bussgodstrafik ska
forekomma. Det var ocksd vanligt att regeringen i sitt beslut angav att
?irektforsling eller liknande skulle erbjudas/ fortsétta till och fran vissa
Oretag.

Nagra av de modifieringar som férekom var:
Krav pé& in- och utlamningsstille for gods, 30 fall,

Krav pa direktforsling eller specialavtal for vissa foretag eller annan
forslingsservice , 22 fall,

Krav pa att bussgods ska befordras, 18 fall,

Vagnslasttrafiken bibehalls medan styckegodstrafiken far laggas ned
eller vice versa, 8 fall,

- SJ tillats lagga ned trafiken vid endera av tva stationer, man far sjalv
vdlja vilken. (Avser person- eller vagnslasttrafik), 4 fall.

Ett regeringsbeslut om att persontrafiken skulle bibehéllas kunde normalt
inte paverka trafikens omfattning, utan det var SJs ensak. | ett fatal fall
gick regeringen emellertid langre. | 6 av de 22 besluten om att persontrafi-
ken skulle behéallas gav regeringen riktlinjer for minimiantalet tdguppehall
per dag samt dven vissa uppgifter om under vilka tider tdgen boér ga. Rege-
ringens riktlinjer grundades i dessa fall pd att man gjort en ganska noggrann
analys av resefrekvenser m m for olika taglagenheter.

Sammanfattningsvis kan sagas att regeringen i cirka 2/5 av fallen gav kom-
munerna sitt fulla stod medan man i 3/5 av fallen helt eller delvis gick
emot kommunerna, eller om man sé vill gav SJ sitt stod.

| stora drag innebar féréandringarna foljande:

- att stationer med minst tva trafikslag, speciellt de med alla tre trafik-
slagen, minskade kraftigt - 32 stycken,

- att antalet stationer med ett godstrafikslag var relativt oférandrat, - 4
stycken,

- att antalet stationer med enbart persontrafik dkade, + 8 stycken,
att for 28 av stationerna kom beslutet att innebéara att trafiken upphdorde.

Genom att se narmare pa respektive fall har vi kunnat konstatera pa vilket
satt forandringarna sker. Se Figur 8.2.



Figur 8.2  Forandring av jarnvagsservicen vid de stationer dar kommuner-
na begarde regeringens prévning av de av SJ aviserade nedlagg-
ningarna 1976/77. | figuren har lagts in pilar som markerar de
huvudsakliga riktningarna péa forandringarna.

Antal stationer
Totalt

Ingen trafik

Persontrafik

Vagnslast

Styckegods
Styckegods- och
persontrafik

Vagnslast och
persontrafik

Styckegods och
vagnslast

Styckegods,
vagnslast och
persontrafik

Trafikservice 76-09-01 77-05-22

Kalla: Bearbetning av nedldggningsarenden. Forteckning dver svenska
jarnvégsstationer, SJF 611 utgéva 8



Vi har har kunnat konstatera att riktningarna pa forandringar ar:

att for stationer med alla tre trafikslagen bibeholls persontrafiken plus
nagon av godstrafikslagen,

- att for stationer med ndgot av godstrafikslagen plus persontrafik fick
godstrafiken laggas ned,

att de stationer dar ingen trafik bibeholls ursprungligen hade antingen
enbart vagnstrafik eller persontrafik.

Detta skulle generellt kunna uttryckas, att SJs trafikservice gar fran en
trafikering uppbyggd av stationer med tva eller tre trafikslag mot en trafik-
service pé ensidiga stationer, dar ett enda trafikslag finns. Detta samtidigt
som trafikeringen helt férsvinner vid ett stort antal stationer.

8.3 Statens jarnvagars argument och faktaunderlag

8.3.1 Avisering och yttrande

SJ redovisade alltid ekonomiska skal som motiv for stationsindragningarna.
Det ar naturligt, eftersom foreskrifterna fran Kgl Maj:t talar om indragning
av "icke lIébnsamma jarnvagsstationer”. SJ angav dessutom ofta ett argument
som har samband med de ekonomiska, namligen att stationen hade for litet
trafikunderlag. Trafikdistrikten haller normalt en viss kontroll p& de olika
stationernas trafikvolym for att kunna rationalisera bort de som har for
liten trafik for att vara l6nsamma.

I nagra fall forekom ocksa, atminstone indirekt, tidtabelltekniska argument.
Det géallde indragningar av persontrafik, dar SJ ansdg att fortsatta taguppe-
hall skulle orsaka forseningr eller andra stérningar for fjarrtrafiken. Detta

galler exempelvis Vérgarda station pa vastra stambanan (Stockholm-Goéteborg),

dar SJ ville lagga ned persontrafiken da man inférde en s k "styv tidtabell”
(entimmestrafik pd fasta klockslag). Tidigare hade tidtabellen omfattat ett
antal kortvaga mindre snalltdg (Goteborg-Falképing-Nassj6/Orebro), vilka
bl a gjorde uppehéll vid Vargérda. | samband med den nya tidtabellen pa
fjarrforbindelsen ansdg SJ att de kortviaga tdgen maste slopas och ett antal
stationer darfor laggas ned -daribland Vargarda.

En annan faktor som ibland hade betydelse vid nedlaggning av godstrafik
var rationaliseringarna av tagforing och signalstystem. Inférandet av fjarr-
blockering innebér att tadgrorelserna kan kontrolleras fran ett fatal statio-
ner och att personalbehovet for tagklarering vid 6vriga stationer minskar.
Detta aktualiserade i ndgra fall stationsindragningar, framforallt av stycke-
godstrafik, eftersom SJ dd 6nskade slippa personalkostnaden.

Aviseringarna fran SJ trafikdistrikt inneholl i allmanhet mycket fa uppgif-
ter. | regel meddelades i stort sett bara det preliminara beslutet samt att
det fanns mojlighet att "Overklaga™ beslutet. Ibland ingick aven kortfattade
upplysningar som t ex trafikvolym narmast féregédende budgetar. Se figur
8.3 nedan.
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Figur 8.3 Normalt innehall i SJs avisering respektive yttrande

TRAFIKDISTRIKTETS CENTRALFORVALTNINGENS

AVISERING YTTRANDE

Preliminért beslut Trafikvolym de senaste tre
aren

Prévningsmojlighet
Mindrekostnad

Eventuellt: Uppgifter om vilka trafik-
slag som férekommer, samt
Trafikvolym trafikens upplaggning

Allman prognos over
trafiken Eventuellt:

Allman prognos over trafik-
utvecklingen

Landsvagsavstand till nar-
maste annan station

Uppgifter om andra trafik-
foretag, ersattningstrafik
i form av bussgods,
direktforsling o d

Kommentar till kommunens
argument

(Oftast: "Kommunen anfor
inget som péverkar SJs
bedémning™)

Kalla: Bearbetning av nedlaggningsarenden.

Det totala faktaunderlaget som SJ presenterade for varje nedlaggningspro-
vad station hade i allménhet liten omfattning. Som regel angav dock SJ
trafikunderlaget for de indragningsaviserade trafikslagen. Vanligt ar da att
man uppgav mangder for de senaste tre aren.

Trafikdistrikten hade ibland olika principer for delgivelserna, vilket i ndgon
man bade komplicerade kommunens och lansstyrelsens bedémningr samt
forsvarade jamforelse mellan olika arenden. Det vanligaste var dock att

man angav styckegodsméangden med ton/ar, vagnslastmangden med vagnar/ar
samt persontrafikmingden med antal av- och péastigningar i medeltal per

tdg och dag.

8.3.2 Mindrekostnad

Vid var genomgang av stationsindragningar har vi normalt noterat den av

SJ redovisade mindrekostnaden. Av de totalt 150 fallen fanns uppgift om

detta i 123 fall. Dessa noteringar finns inprickade i Figur 8.4. Mindrekost-
naden varierade fran 250 000 kronor till 2 250 kronor. Medianen, den niva
det fanns ett lika stort antal éver som under, ligger pd 30 000 kronor.
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mindrekostnader vid
indragningar ar 1976/77 0
Kalla: Bearbetning
av nedlagg-
ningsaren-
den.
o
200.000
000
OVRE
KVARTIL
150.000
0
00
(o]
00
c
oc
oc
oooc 100.000
ooc
0000£ 90.000
oc
oc
oc
c
50.000
oo8E 40.000
o8¢
MEDIAN —ooc 30.000
000000C
20.000
ol
000C
10.000—

Se figur har intill

83

10.000

000
ocC

_000C 6.000
oooc 5.000

oa 4.000
UNDRE

ocC
0000888t 3.000
0O00O0g;
KVARTIL 2.000

1.000



For en fjardedel av de fall vi har uppgift om skulle SJs mindrekostnad bli
6 000 kronor, den s k undre kvartilen. For likasé en fjardedel skulle SJs
mindrekostnad bli 90 000 kronor eller mer, den s k dvre kvartilen. Séledes
ligger mindrekostnaden for halften av indragningarna mellan 6 000 och
90 000 kronor.

Den undre kvartilen bestod framst av stationer upplatna endast fér person-
trafik. Stationerna var inte bemannade, biljettkop skedde ombord pa tagen
direkt av konduktéren. Stationsindragningarna innebar har att tdgen inte
langre stannar vid stationen for av- och pastigning.

Kring medianen, 30 000 kronor avsags ofta indragning av nagot av godssla-
gen vanligen vagnslasttrafiken. | nagra fall ror det sig ocksd om indragning
av godsombud for styckegodsbefordran.

Vid den dvre kvartilen, 90 000 kronor var det uteslutande det ena eller bada
godsslagen aviseringen avsag. Normalt var detta kopplat till att stationen
avbemannades.

Om vi tittar narmare pa hur regeringens beslut forholl sig till mindrekost-
naden visar det sig: (se Tabell 8.7).

att det antalsmassigt ungefar var lika manga av de fall dar mindrekost-
naden var lag, undre kvartilen, som trafikeringen bibehdlls respektive
drogs in eller modiferades,

att det likasd antalsmassigt var ungefar lika manga fall dar mindrekost-
naden var hog, 6vre kvartilen, som trafikeringen bibehdlls respektive
drogs in eller modifierades,

att det i mindrekostnadslagen kring medianen, 30 000 kronor, i inter-
vallet 6-90 000 kronor var fler stationer dar SJ aviserade
trafikinskrankningar genomfordes helt och eller delvis.

Tabell 8.7 Regeringens beslut i forhallande till mindrekostnaden. Har
anges de antal arenden dar regeringen besl6t bibehalla eller
lagga ner (inklusive modifiera) trafikeringen. | de fall dar SJs
avisering avsag béde styckegods och vagnslast och beslutet
blev uppdelat redovisas detta med S respektive V.

Regeringens beslut

att bibehalla att lagga ner
eller
Mindrekostnad respektive modifiera
(kronor) respektive
trafik trafik
Undre kvartilen 14 18
0-6 000
Kring medianen 20+3V 37+3S
6 000-90 000
Ovre kvartilen 14+4V 13+4S

90 000-230 000



Av SJs aviseringar eller yttrande framgick normalt ej, i ndgon namnvard
utstrackning, vad mindrekostnaden bestod av. Vi gér har andé ett forsok till
beskrivning. Denna bygger pa den information vi fatt genom att gi igenom
samtliga aviseringar som ledde till kommunens prévningsbegéaran. Vad vi
har fatt fram ar att mindrekostnaden bestod av:

minskade personalkostnader p g a avbemanning, indragning av godsom-
bud, reducerad bemanning (deltid) o d,

- minskade kostnader for underhall av station och stationsomrade. T ex
stadning, snoréjning m m,

- minskade kostnader for vaxlingspersonal, t ex vid indragning av
vagnslasttrafik,

- minskade drivmedelskostnader, t ex vid indragning av styckegods som
ofta levereras med lastbil eller dar indragningen betyder att
utnyttjande av vaxlingslok minskar,

minskade kostnader fér banunderhall och tillsyn.

8.3.3 Kalkylmetod

En kalkyl ar till for att utgora beslutsunderlag i en beslutssituation. | kal-
kylen ska konsekvenserna, utifrdn uppstillda mal, belysas.

Ett vanligt mal for ett foretag ar att astadkomma sé stor vinst som majligt
pa lang sikt. For statliga eller kommunala foretag kan ocksa andra mal
diskuteras, t ex att verksamhetens volym och avgiftsniva vid jamvjkt
mellan utbud och efterfrAgan bor stillas dar avgiftens niva ar lika med
foretagets marginalkostnad.

For SJs del galler i huvudsak foljande mal:

For det ersattningsberattigade natet (E-natet)

- Minimering av driftsunderskottet.

For affarsbanenatet (A-natet)

- Full kostnadstackning inklusive forrantning av statskapitalet.

Vid kalkylering av kostnadsminskningen i samband med nedlaggning av
négot trafikslag finns manga problem. Hur SJ behandlar dessa framgick ej
av aviseringar eller annat material som lamnas i samband med dessa. Har
nagra exempel:

Beroende pd SJs speciella struktur kan det vara svart att bestimma
sarkostnaderna for en viss verksamhet. Manga anlaggningar anvands
gemensamt for olikartade transporter, t ex anlaggningar for styckegods
och persontrafik.

Vilka personal kostnadsminskningar som uppstér beror bl a av
mojligheten till omplacering inom SJ och ménstret for naturlig avgang.

SJs mindrekostnadskalkyl innebar att ett varde p& arliga kostnadsminsk-
ningar beriknas och att en &rlig kostnadsminskning framkommer. En svag-
het med denna metod ar att man inte satter kostnadsminskningen i relation
till den intaktsminskning som ocksa blivit fallet.



Tekniken att anvanda en mindrekostnadskalkyl, dar till stor del den arliga
kostnaden utgér det huvudsakliga inslaget, innebar att nuvarande férhallan-
den tillmats stor vikt. Om i stallet en kostnads/intakts kalkyl anvants, dar
utbetalningar och inbetalningar for en viss tid framat analyseras och med
hjalp av kalkylranta gor dessa betalningar jamférbara oavsett nar de faller
ut, elimineras detta problem.

Den ovan anforda diskussionen bygger delvis pa delar av den utredning om
Frykdalsbanans eventuella nedlaggning som gjordes 1974. (Swahn, 1974)

Genom att SJ aldrig i sin redovisning satte kostnadsminskningen i relation
till intaktsbortfallet var det omojligt att satta deras aviseringar i relation
till deras mal.

I nagra fall gjorde dock kommunikationsdepartementet enklare kostnads/in-
takts berdakningar. Dessa var att betrakta som raknedvningar och kom inte
att utgora négot avgorande beslutsunderlag.

| samtliga dessa fall, 7 stationer i 4 kommuner, rérde det sig om en avise-
rad indragning av persontrafiken vid stationer dar detta var den enda trafi-
keringen. Det var sdledes relativt enkelt att isolera intaktsbortfallet.

Man riaknade, med utgéngspunkt fran de uppgifter om trafikunderlag och

grad av lokaltrafik som SJ angett, ut det intaktsbortfall som skulle bli

foljden av nedlagd persontrafikering. Det forutsattes att endast lokal trafi-
keringen forsvann. Tankbart var ju ocksd att delar av fjarrtrafikeringen foll
bort, vilket i sddana fall skulle innebéara ytterligare intaktsbortfall. Utifran
dessa uppgifter rédknades forlorade biljettintéakter ut p g a persontrafikindrag-
ningen och jamfordes med de mindrekostnader SJ uppgav. De framréknade
intéktsbortfallen (se tabell 8.8) hade i samtliga fall samma storleksordning
som den av SJ uppgivna mindrekostnaden.

Tabell 8.8 Av SJ angivna mindrekostnader

Kommun/Station Mindrekostnad
Norsjo/Kusfors 3 000
Boden/Ljusa 2 250
Boden/Nasberg 2 250
Gallivare/Ripats 3 000
Haparanda/Valikoski ~
Haparanda/Nedre Vajakkala io 000

Haparanda/ Karhuvaara

Ur dessa berakningar kan inga absoluta slutsatser dras i de enskilda fallen.
Berakningarna var endast gjorda som forsék och summariskt genomforda.
Det ar emellertid intressanta eftersom SJ inte redovisade nagra liknande
kalkyler. | vissa fall, nar mindrekostnaderna var laga, var det inte omojligt
att intaktsbortfallet kunde bli lika stort, eller tom storre, &n mindrekost-
naden. Berakningarna indikerar att det i vissa fall inte var nagon, eller en
ringa, nettoforlust for SJ att bibehalla en trafikering som var av mindre
omfattning. Det dr anmarkningsvart att SJ inte redovisade négon kalkyl



som kan jamforas med det ovanstdende. En kalkyl dar resultatet -underskott
respektive dverskott - kunde stillas mot SJs mal.

8.3.4 Kostnadsovervaltring - samhéllsekonomi

Vid nedlaggning av persontrafiken vid en station sker i viss man en
kostnadsovervaltring fran SJ till den kommun stationen ligger i. Delar av
den trafik som fore nedlaggningen utnyttjar jarnvagen kommer efterat att
ombesodrjas av kommunen. Detta galler lokal persontrafik dar busstrafik
och kompletteringstrafik med taxi maste sattas in.

Nagra dvervaganden eller berdkningar som tar upp denna kostnadsévervalt-
ring ingick inte i den i det foregédende beskrivna foretagsekonomiska kalky-
len.

De maél som dar togs hansyn till var antingen en minimering av driftsunder-
skottet eller full kostnadstackning, beroende pa om trafikforandringen
avsdg det ersattningsberattigade natet eller affarsbanenitet.

For att ocksd fa med effekter for andra dn SJ av forandringar i jarnvagstra-
fikeringen kan nagon form av samhallsekonomisk kalkyl genomféras. En
samhallsekonomisk kalkyl genomfors ofta som en korrektion av en foretags-
ekonomisk kalkyl. Denna korrigeras och kompletteras s att tgardens
effekter p& samhallet som helhet framgar.

Utan att narmare gé in pd alla de faktorer som kan komma att innefattas
av en sadan kalky!l vill vi dock peka p& nagra och narmare se pa en faktor,
namligen den i det foregdende namnda kostnadséverviltringen.

Ett mél for en samhéllsekonomisk kalkyl bor vara att samhallets rpsurser
utnyttjas pa basta satt. Kalkyler méd vl fardsteorin som grund benamns
ofta nytto-kostnadskalkyler.

Har foljer nagra poster som kan innefattas av en samhallsekonomisk kalkyl
over en ifrdgasatt stationsindragning eller bandelsnedl4aggning: (Swahn,
1974)
externa effekter for andra an trafikanter vid respektive station/bandel,
effekter for resenarer vid respektive station/bandel,

effekter for transportsektorn utanfor SJ,

effekter for sysselsiattningen och andra regionalpolitiskt relevanta mal
pa kort och lang sikt,

ovriga inkomstférdelningseffekter.

Den kostnadsovervéltring pd kommunen som en nedlaggning av persontrafike-
ringen vid en station kan komma att innebdra kan hanforas till flera av
ovanstdende poster.

For manga kommuner innebar ett dvertagande av delar av de persontranspor-
ter som en indragning av persontrafiken vid en station skulle innebéra inte
oviasentliga ekonomiska ataganden. Den lokala, kommunala, transportservi-
cen har normalt inga marginaler som kan utnyttjas for det uppkomna beho-



vet. Fran kommunalt hall havdas ibland i detta sammanhang att de istallet
maste uppratta helt ny trafik, i form av busslinjer eller taxitrafik. Jamfort
med SJs kostnader, som till stora delar just utgér marginalkostnader kunde
kommunens kostnader dd& komma att bli mer omfattande.

Exempel:

Ett exempel pa det i det foregdende beskrivna var aviseringen om indragning
av persontrafiken vid Stehags, Sosdala och Tjornarp stationer. Dessa ligger
utefter bandelen Lund-Hassleholm pa affarsbanenatet.

Indragningen avsag har de atta dagliga uppehallen foér persontrafiken. Dels
skulle tva tagpar slopas dels skulle 6vriga tdg sluta att géra uppehall vid
stationerna. Mindrekostnaden, som SJ redovisade, var for de slopade tagpa-
ren 500 000 kronor samt for tdguppehallen 35 000 kronor.

Departementets prévning gjordes i detta fall ovanligt grundligt. Man lanade
bl a in SJs reseundersokning och gjorde en egen kalkyl. Regeringen beslot

att SJ maste behalla fyra av uppehallen, man angav ocksa ungefarliga uppe-
hallstider. For de persontrafikbehov som fanns for de indragna turerna fick
kommunen ordna med erséattningstrafik med taxi. Denna taxitrafik skulle

for kommunernas del komma att kosta 10-15 000 kronor. Den trafik som
motsvaras av de fyra bibehallna tdguppehallen skulle kostat kommunerna
flera hundratusen kronor att uppratthalla. Detta jamfort med SJs mindrekost-
nad pa 35 000.

Genom att i detta fall 1ata SJ fortsatta med delar av trafikeringen, och
harigenom nagot minska SJs kostnadsminskning, astadkoms ett for hela
samhallet gynnsammare alternativ. De delar av persontrafiken som det for
kommunerna skulle vara dyrast att "ta 6éver" bibehdlls. Nettokostnadsminsk-
ningen blev i detta fall 485 000 kronor.

Den av SJ aviserade trafikindragningen, med en kostnadsminskning pa drygt
500 000 kronor, skulle férorsaka kommunerna en kostnad pa drygt 300 000
kronor. Regeringens beslut, som grundades pa den provning departementet
gjorde, innebar en ringa kostnad for kommunerna. Detta samtidigt som
samhallets nettokostnadsminskning blev avsevart stdrre an i det av SJ fore-
slagna alternativet. Se Figur 8.5 nedan.

Ett annat exempel ar den avisering om nedlaggning av persontrafiken som
SJ gjorde for Onnestads station i Kristianstads kommun. Stationen trafike-

rades med person- och vagnslasttrafik.

SJ angav forutom féretagsekonomiska skél och det bristande trafikunderla-
get aven det faktum att cirka 80 procent av trafiken utgjordes av lokaltra-
fikanter som skal for denna nedlaggning.

Fran kommunalt hall menade man att ersattningstrafiken for den av SJ
foreslagna indragningen av persontrafiken skulle kosta mellan 150 000 kro-
nor och 200 000 kronor, detta jamfért med den besparing pd 15 000 som SJ
kalkylerat med.

Regeringens beslut blev att stationen aven fortsattningsvis skulle trafike-
ras med persontrafik. Man tillat dock en viss inskrédnkning men angav riktlin-
jer for antal tdguppehall och tidtabellens upplaggning.
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Figur 8.5 Exempel: Indragning av persontrafiken vid Stehags, Sosdala
och Tjornarps stationer ar 1976/77. Jamférelse av de kostna-
der - 6kning (+) och minskning (-) - som SJs avisering respekti-
ve regeringens beslut skulle komma att innebara. Vid regeringens
provning har hansyn tagits till kostnadsovervéltring pd kommu-

SJs AVISERING REGERINGENS BESLUT
Kostnader
15 oon
Netto +
Kommunerna Kommunerna
220 000

Med dessa exempel vill vi peka pa, att med en enkel kostnadskalkyl enligt
ovan kan stora kostnadsévervaltringar pd kommunerna undvikas samtidigt
som samhéllets resurser utnyttjas pd ett battre satt. Motsvarande galler
aven overforing av kostnader frn SJ till enskilda foretag vid nedlaggning
av styckegodstrafik eller vagnslasttrafik.

En konsekvens av de har redovisade exemplen blir att det ar nédvandigt att
berakna de kostnader som uppstar for kommunen p g a de trafikférandringar
SJ foreslar. Fér kommunen kan upprattandet av motsvarande trafik, jamfort
med SJs kostnader, bli orimligt stor och vara ur samhéllsekonomisk synvin-
kel omotiverad.

De exempel som redovisats ovan tillhor de fatal fall dar kommunen sjéalv
eller departementet, vid sin prévning, gjorde nagra berdkningar av de kost-
nader som uppstod fér kommunen vid en tankt indragning av jarnvagstrafiken.
Ett sddant forfarande borde vara regel.

8.4 Kommunernas argument och faktaunderlag

| detta kapitel redovisas de argument och det faktaunderlag kommunerna
anvande sig av for att forsvara en befintlig jarnvagsservice. Vidare redovi-
sas i vilken omfattning och pa vilket satt kommunerna relaterade nedlagg-
ningsarendena till skilda former av kommunal och regional planering.

8.4.1 Kommunernas argument

| tabell 8.9 anges de samlande rubriker som anvants for argument och fakta-
underlag i de studerade kommunala skrivelserna.



Tabell 8.9 Fdrteckning dver samlande "rubriker" for argument och fakta-
underlag i kommunernas skrivelser i samband med 1976/77 ars
stationsindragningar.

Argument resp Forekom som:
faktaunderlag argument i % faktaunderlag

av fallen i % av fallen
Trafikservice 64
Expansion 39 9
Trafikpolitik 37
Kommunernas planering 31 5
Ekonomi 24 3
Beslutsunderlag 16
Ersattningstrafik 15 3
Trafikunderlag 14 11
F dretagskontakt 5 4
Inget skal 3

(100% = 150 fall) (100% = 150 fall)

Kalla: Bearbetning av nedlaggningsarenden

1 BILAGA 2 finns en stationsvis forteckning over innehallet i kommunernas
skrivelser.

| det foljande gor vi en detaljerad genomgang av argumentens innehall. Det
ar har att observera att detta blir en bruttogenomgang pa det mesta som

de kommunala skrivelserna innehéll. Det fanns sadledes ingen kommun som
tillnarmelsevis, for ndgon av dessa rubriker, gjorde en s omfangsrik beskriv-
ning som har gors. Det ar istallet sa att de kommuner som tillskrivs att ha
haft med ndgon av dessa "rubriker” i sina skrivelser, haft med nagot av de

vi lagt in under respektive "rubrik".

8.4.1.1 Trafikservice

Denna den vanligaste rubriken kan ocksa sagas vara den allmannaste. Kommu-
nerna uttryckte sig allméant om vad foérsamrad trafikservice skulle betyda

for ortens foretag och befolkning. Man menade att nedlaggningen bade

skulle betyda forsdmrad trafikservice och 6kade kostnader for SOs kunder.
Samtidigt forsvarades nyetablering. Trafikeringen hade stor betydelse for
naringslivet och sysselsattningen samt for ortens affarer. Forsamringen

kunde ockséd drabba andra orter som har forbindelse med den aktuella stations-
orten.

Nagra kommuner framholl att stationsindragningen skulle férsamra befolk-
ningens tillgang till service. Det som har togs upp var affar, aldringsvard,
lasarettresor samt post- och medicinservice. Nagon ort Iag sa avlagset att
en nedlaggning skulle medféra allvarlig ytterligare isolering. 1 nagot fall
var forbindelsen, enligt kommunens mening, en angelagen social fraga.
Fran kommunalt hall sadgs den forsamrade trafikservicen som allvarlig, den
var oacceptabel. Man sade sig i ndgot fall med oro foljt utvecklingen vid
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stationen under senare ar. For varje ny tidtabell har farre tdguppehall kon-
staterats samt samre ersattningstrafik. Forsamringar som gick "stick i stav
med kommunens intentioner".

Trafiken var vid nigon station, menade man, underprioriterad. M an menade
att varje kommun borde ha en viss minimistandard vad galler tagtrafik.

8.4.1.2 Expansion

Med rubriken "expansion" avser vi den diskussion som kommunerna férde
om stationsortens eller kommundelens utvecklingstendenser vad gallde
befolkning och sysselséttning. Det ar har frdga om den expansion som var
att forvanta eller redan var ett faktum. | nagra fall rérde det sig dock om
diskussion kring hur en tillbakagang skulle komma att accelereras om jarn-
vagstrafikeringen reduceras eller drogs in.

Kommunerna poangterade har ofta de investeringar som gjorts till foljd av
en expansion eller for att moéta en forvantad expansion. Man pekade har pa
de investeringar som gjorts i s&val samhallelig-, kulturell- som kommersiell-
service samt de bostadsomraden som byggts ut eller planeras.

Battre trafikservice skulle, menade man, gora att foretagen utnyttjade
jarnvagen mer. Istallet kan de nyinvesteringar som varit p& gang inom fére-
tagen utebli p g a att godstrafiken upphér vid stationen. Har menade man
fran kommunalt hall att en oacceptabel utarmning skedde. | lagen med
omtalig naringsstruktur, som for manga orter var en realitet, kunde en
nedlaggning inte accepteras.

Ett vanligt argument var att nedlaggningen gav mindre mdjligheter till
nyetablering av foretag pd orten. Man pekade pa de investeringar som fére-
tag och kommun gjort och menade att nedlaggningen gick emot denna insats.

Ofta var kommunikationslaget, med bl a tillgngen till jarnvag, ett starkt
argument vid foretagsetablering. En nedlaggning skulle kunna komma att
innebara att planerade industrietableringar uteblev.

| n&gra fall pekade kommunerna pd forvantad industriexpansion till foljd av
stora samhallsinvesteringar, utanfor kommunens budget, t ex storflygplats.
En indragning av jarnvagsservicen kom i ett sadant lage hogst olampligt.

8.4.1.3 Trafikpolitik

Har hénvisade kommunerna till olika dokument och beslut. Det var framst
den trafikpolitiska propositionen man vantade pd. Man ville att alla beslut
kring jarnvagen skulle avvakta de nya riktlinjer for jarnvagstrafiken den
kunde tankas innehalla. Kommunerna framholl ocksa sadant som stod i
lanskortsutredningen - SOL) 1976:43 - och ville avvakta riksdagens stallnings-
tagande till denna. En &sikt var att trafiken borde bibehallas i avvaktan pé
inforandet av periodkort. Nagon kommun menade att nedlaggningen stred
mot det regionalpolitiska handlingsprogrammet som fanns i propositionen
1972:111. Andra havdade att inga bindande atgarder fick beslutas vad betraf-
far jarnvagsservicen, som stred mot regional, arbetsmarknads- eller narings-
politiken.

Kommunerna tog har ocks& upp speciella fragor. Man framholl godstranspor-
ter p& tdg och hade en kritisk installning till 6verforing av transporter fran
jarnvag till landsvag. Manga kunder tvingas over till andra trafikslag 4n



jarnvag. Man kritiserade ocksa SJs trafikutévning, utifrdn synpunkten att

SJ prioriterar det interregional natet. Detta gav, menade man, negativa
konsekvenser for framst den lokala trafiken men ocksd den inomregionala.
Kommunerna menade ocksé att en kortsiktig lonsamhetskalkyl 1ag till grund
for den successiva minskning av trafikserviceutbudet som skedde. Ur energi-
politisk synvinkel skulle jarnvagstransporter vara att foredra framfor lands-
vagstransporter. Jarnvagstransporter 4r mer energisnélt dn landsvagstranspor-
ter.

| n&gra fall kom kommunerna med konkreta forslag. Nagon menade att SJs
betydande trafikantansvar gor att fragan om nedlaggning ej far dikteras av
det resultat verksamheten ger. Staten maste bara kostnaderna for jarnvagen.
En viss miniminivd maste garanteras i varje kommun, vad géller t ex godsser-
vice.

Fran en kommun papekades att SJs atgarder ar en "onédig och utmanande
atgard". Man undrade om detta ar forsta steget i en mer langtgdende
inskrankning av servicen vid stationen.

8.4.1.4 Kommunernas planering

Under denna rubrik ryms kommunernas argumentation kring hur SJs
avisering stred mot de kommunala malsattningar som fanns uttryckta i
olika planer. Det kunde har vara frdga om sd olika planinstitut som
stadsplan eller generalplan. Ofta talade man allmént om kommunens
utbyggnadsplaner eller ortens klassning i den regionala
utvecklingsplaneringen. Orten kunde ha ett strategiskt lage i denna
planering. Nagon gang relaterades fragan till kommunens naringspolitiska
program.

Det kunde har ocksé vara frdgan om en diskussion kring pagéende eller
planerade aktiviteter eller objekt. Hur kommunen de senaste aren satsat
stora resurser for att utveckla orten. Exempelvis utbyggnad eller planering
av nya bostads- och industriomréden. Samtidigt som kommunerna gjorde
sadana satsningar verkade SJs atgarder i motsatt riktning. Mera precisa
satsningar som kommunerna tar upp var byggandet av hogstadieskola, dag-
hem, bostader, sporthall och brandstation samt planer for liknande objekt.

I en kommuns utbyggnadsplaner fanns industritomter med stickspar
inplanerade. D e nya industrietableringarna férsvarades genom SJs beslut
om nedlaggning.

Har kom aven atgarder av ¢vergripande natur med, samt de allmanna maél-
sattningar som kommunen uttryckte. Har avses exempelvis att kommunen
gav stod at en expansionstrend i beroérda orter. Vidare att férandringen i
jarnvagstrafiken kom i konflikt med kommunens utbyggnadsplaner i stora
drag och hotade ett redan tidigare svart sysselsattningslage. Det var har
ocksa fradgan om de forvantade konsekvenser jarnvagsnedliggelsen gav for
kommunens naringspolitiska malsattning. En kommun sade sig under en 5-
arsperiod malmedvetet ha vidtagit atgarder for att stimulera utvecklingen
pé bl a den berérda orten. Atgéarder som nu delvis fértogs av nedskérningar
i jarnvagstrafiken. | manga fall hade kommunerna pa ett eller annat satt
inordnat ortens framtida utbyggnad och utveckling i sin planering. SJs
planering borde enligt kommunerna samordnas med samhéllsplaneringen
och utvecklingen i kommunerna och pa orterna.



8.4.1.5 Ekonomi

Fran kommunalt hall framholls ofta att det inte var rent féretagsekonomiska
aspekter som skulle beaktas, utan att aven konsekvenser for samhaéllet
maste vagas in vid en beddmning. Man menade att den pa foretagsekonomiska
grunder gjorda provningen, frAn SJs sida, borde kompletteras med en sam-
hallsekonomisk prévning. | manga fall menade man att en aviserad trafikfor-
sorjningsforandring ur samhallsekonomisk synvinkel var ogrundad. | nagot
fall papekades ocksd att de samhallsekonomiska aspekterna tillsammans

med de sociala maste 6verskugga de foretagsekonomiska. | detta samman-
hang papekades ocksa det faktum att SJ endast redovisade den kostnads-
minskning det var frAga om, medan intaktsminskningen som blir foljden av
forsamrad service helt utelamnades. M indrekostnaden var i manga fall ett

sa litet belopp att det inte motiverar nedlaggning. Den intaktsminskning

det blev frdga om hade i nagra fall visat sig vara stérre d&n mindrekostna-
den. Alltsa en ren forlust for SJ.

Genom indragningarna skedde i manga fall en kostnadsoverféring p& kommu-
nerna och féretagen. For kommunens del kunde en indragning av persontra-
fiken komma att innebara stora kostnader for ersattningstrafik. Dessa
kostnader var, om inga mojligheter fanns att utnyttja redan befintlig kapa-
citet, icke férsumbara. Det kunde har vara frdga om kostnad for ny busslin-
je eller kompletteringstrafik med taxi. (Se vidare under rubriken "ersatt-
ningstrafik".) SJs taxesystem kunde medfora att ett féretag som, i stallet
for den indragna godstransportméjligheten, erbjéds direktforsling fick dka-
de transportkostnader. Kostnaden kom héar att bestd av dels en adressortskost-
nad, kostnad till den station godset gar med jarnvag, plus en direktforslings-
avgift, kostnaden for lastbilstransporten fran adressorten till foretaget.

Manga kommuner kom med argument av typen, att uppratthallandet av
trafiken pa den bertrda stationen utgjorde en marginell kostnad for SJ. Den
aktuella trafikeringen skulle kunna behallas utan nagra namnvarda merkost-
nader for SJ. Besparingarna stod i vart fall inte i ndgon rimlig proportion
till de olagenheter de innebar for kommunen. Den mindrekostnad som SJ
pavisade, motiverade inte forsamringen. Vid nagon station skulle underhalls-
kostnaderna for snérojning vara en besparing SJ sade sig kunna gora. Detta
menade kommunen utgjorde endast en marginell kostnad. En kostnad som
man ocks& var beredd att ta Gver.

8.4.1.6 Beslutsunderlag

I nagra fall var man kritisk mot SJs beslutsunderlag, det var otillrackligt.
Man ansdg att det saknade helhetssyn ur samhallsplaneringssynvinkel. SJs
agerande gick ofta stick i stdv mot de kommunala satsningarna som gjordes
pa kort och lang sikt. En kommun fragade sig om det var SJs avsikt att
genom stegvis forsamrad service, sd smaningom fa ett s& daligt underlag pa
bandelen, att den kunde laggas ned. Kritiken uttrycktes i en kommun pa
féljande satt: "Kommunstyrelsen ar inte dverraskad o6ver att SJ inskranker
sitt yttrande till en kalkyl utan hansyn till liv och verksamhet i bygden.
Kalkylen ar ett pessimistiskt rakneverk i en vikande konjunktur."

De fakta som SJ lade fram vad galler kostnader, intékter och trafikunderlag
var, menade man i nagra fall, bristfalliga. Ndgon kommun klagade pa att SJ
inte angav, varken i aviseringen eller pa sarskild forfragan frAn kommunen,
vilken trafikvolym som erfordras for att verksamheten ska vara ldnsam.
Andra kommuner menade sig uppfatta SJs ton-kriterier vad galler styckegods,
som en for snav grans.



Ett argument var har att att handlaggningstiden var for kort. Kommunerna
hann inte sétta sig in i arendet p4d den manad som stod till deras forfogande
mellan aviseringen och det datum prévningsbegaran skulle vara inne. Det
framfordes ocksé kritik mot att inget samrad skett, detta vore onskvért.
Man vill ocksd att lansstyrelsen, foretagarforening och landsting skulle f4
yttra sig i arendet innan aviseringen genomfordes.

8.4.1.7 Ersattningstrafik

Kommunernas argumentation gick har framst ut pa att ersattningstrafik

var svar att ordna rationellt och ekonomiskt samt till den standard som SJs
trafikering innebar. Den ersattningstrafik det var frdgan om var direktfors-
ling, bussgods eller att orten blir upptagen i fortaxan vad gallde godstrafi-
ken. For persontrafiken gallde att kommunen maste ordna med buss férbindel-
ser eller kompletteringstrafik med taxi.

Ersattningstrafiken kom att innebéra langre restider. Detta var en erfaren-
het man hade fréan utvecklingen under senare ar. Vagforbindelserna till
narmaste station, dit godset maste fraktas eller trafikanter méste ta sig,
var ibland daliga. Det kunde ocksd vara sa att den narbelagna stationen
drogs in for ndgot ar sedan. Man ansdg att ndgon nedlaggning inte fick ske
forran det var klarlagt hur ersattningstrafiken skulle ordnas i omradet.
Nedlaggningen kunde ocksa, som det papekas i nagot fall, berora linjer som
ingick i ett storre trafiksystem.

Mycket av den ersattningstrafik som var mojlig eller féreslogs, blev dyrare
an fortsatta tdguppehall. D essa kostnader fick d& baras av befolkningen,
smaforetag och affarer.

8.4.1.8 Trafikunderlag

Kommunerna havdade héar att trafikunderlaget vad gallde godsmangds-eller
antal trafikanter antingen redan var tillrackligt eller inom en snar framtid
véntades vara tillrackligt. Kommunerna avsag i olika avseenden ocksé att
forsoka starka trafikunderlaget.

Godstrafiken var for manga berorda foretag helt nédvandig. | nagot fall
pekade kommunen pa en 6kning av godsmangderna under det innevarande
aret. For manga foretag skulle en utdkad service fran SJs sida dessutom
innebara 6kad mojlighet att utnyttja jarnvagen. Trafikunderlaget skulle
ocksd kunna komma att 6ka, bl a pd grund av nyetableringar enligt kommu-
nens planer.

Den minskning av trafikunderlaget som for tillfallet kunde vara ett faktum,
menar man i manga fall var temporart. D etta kunde bero pa den
konjunktursvacka som da radde. Denna innebar att foretagen till stora
delar producerade for lager. Det vore hogst olampligt for framtiden,
héavdar kommunerna i detta sammanhang, om SJ som f6ljd av detta drog in
jarnvagsforbindelsen.

8.4.1.9 Foretagskontakt

| ett mindre antal arenden refererade kommunen till synpunkter som ortens
foretag gett. Kommunerna hade i dessa fall gjort forfragningar till foretag
och anvande sedan svaren i sin skrivelse till departementet.

Foretagen var negativa till SJs planer pa inskrankning av trafiken. Man
menar att det var betydelsefullt att trafikeringen p& de aktuella stationer-



na blev kvar. Ett foretag uppgav att man inte hade lokaliserat till orten om
de kant till SJs planer pa nedlaggning.

8.4.1.10 Inga skal

| ett fatal fall presenterade kommunerna inga argument for sin prévningsbe-
garan. Man gjorde endast en formell begaran om att den av SJ aviserade
trafikforandringen skall prévas av regeringen.

8.4.2 Kommunernas faktaunderlag

Med faktaunderlag menar vi i detta sammanhang att argumenten enligt
foregdende kapitel, ar underbyggda med kvantitativa eller kvalitativa upp-
gifter av storre omfattning an enstaka statistiska uppgifter eller liknande.

Faktaunderlaget kom att placeras in under sex "rubriker". Alla &terfanns
som argumentrubriker i det foregaende.

Vi har endast kunnat finna ndgon form av faktaunderlag i 40 av de 150
fallen.

P& liknande satt som for argumentet ar det att observera att foljande ge-
nomgang utgoér en bruttogenomgang av de faktaunderlag som de kommunala
skrivelserna innehdll.

8.4.2.1 Trafikunderlag

Kommunerna presenterade har fakta kring den trafik som redan uppratthélls.
Med uppgifter om antalet forsalda biljetter, antal vagnar och mangd stycke-
gods de senaste aret visade man pa en utveckling som borde géra att trafi-
ken bibehdlls.Detta skedde ibland direkt emot SJs mer pessimistiska bedom-
ning. En kommun menade att den aktuella styckegodsméangden pd 1 ton/dag
var tillrackligt fér godstrafikens bibehallande. Fran annat héll menade man
att den av SJ anvanda ton-gransen, 5 ton/dag, var en for snav grans.

Med foretagens anstallningsnivd samt deras investeringsplaner som utgangs-
punkt pekade kommunerna pé en forvantad trafikexpansion.

For persontrafikens del redovisade kommunerna storleken pa utpendlingen
samt behovet av serviceresor som motiv for en fortsatt persontransportser-
vice.

8.4.2.2 Expansion

Det var har uteslutande frdga om fakta som stéttar upp kommunernas argu-
mentering kring den expansion som var aktuell eller planerad for orten.

Man redovisade har de befolkningstal som var aktuella samt den tillvéaxt

som vantade. Vidare redovisade man den utbyggnadsniva samt de utbyggnads-
planer som fanns foér bostader. Man markerade ocksa i vilken grad orten var
en satsningsort i kommunen, exempelvis genom att redovisa hur stor del av
kommunens befolkningsexpansion som vantades ske i stationsorten.

Som faktaunderlag redovisades i nagra fall de industrietableringar som var
aktuella eller utvecklingen for ortens foretag. Ett annat séatt att redovisa
expansionen inom industrin pd, var att redovisa den kvantitet industrimark
som fanns avsatt i kommunala planer.
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8.4.2.3 Kommunernas planering

Under denna rubrik placerades s&dant faktaunderlag som underbygger kom-
munernas argumentering kring att férandringen i jarnvagstrafiken kom i
konflikt med kommunens utbyggnadsplaner. Detta gjordes i nagot fall genom
att bifoga planen pé& fardigt och planerat bostadsomréde. | andra fall redo-
gjordes for den utbyggnad som fanns med i kommunens planering.

Det faktum att orten i den kommunala planeringen ar en utvecklingsort
borde, enligt en kommun, vara skal for att jarnvagstrafiken blev kvar. De
kommunala satsningar som detta inneburit kom annars delvis att fortas av
SJs agerande.

8.4.2.4 Foretagskontakt

| n&gra fall presenterades kommunerna material fran de pa orten bertrda
foretagen. Det kunde har réra sig om sammanfattning av en enkat eller att
man bilade foretagens yttrande. Foretagen var genomgaende kritiska mot
SJs aviserade indragning av jarnvégstrafikeringen pa orten.

8.4.25 Ekonomi

Ur ekonomisk synvinkel visade i ndgot fall en kommun, genom en kostnads-
intakts-kalkyl, att SJs trafikering pa orten var sjalvbarande. Genom att
fran de kostnader SJ hade for personal, bransle, underhall och lokal dra den
inkomst SJ fick for trafikeringen, i detta fall vagnslasttrafik, dar inkoms-
ten beraknades till 1.000 kronor per vagn, visade man att trafikeringen var
sjalvbarande och borde fa finnas kvar.

| ett par fall visade kommunerna att det for deras del skulle bli avsevart
dyrare att uppratthalla motsvarande trafik som SJ tillhandahéller vid detta
tillfalle. Kommunerna hade i dessa fall ingen dverkapacitet pd det redan
befintliga bussnatet, varfor kostnaden inte blev av marginell natur.

8.4.2.6 Ersattningstrafik

| n&gra fall presenterade kommunerna faktaunderlag for att underbygga
argumentationen kring ersattningstrafikeringen. Det gallde har hur svart
det var att ordna denna rationellt och ekonomiskt samt till den standard
som SJ upprattholl sin davarande trafikering.

Har angavs att en ny buss, som skulle kravas for att uppréatthalla trafiken,
skulle kosta 150-200 tusen kronor per &r. Man redovisade ocksé de, ur kom-
munens synvinkel negativa konsekvenser som SOs beslut skulle innebara.
Det framférdes ocksa kritik 6ver att SJ inte angav villkoren for de sarskil-
da avtal om direktforsling som erbjéds som ersattning.

8.4.3 Relation till évergripande kommunal planering

For att f& en indikation om i vilken grad kommunernas egen planering var
anvandbar i sammanhanget har vi, for provningsarendena, registrerat om
och pé vilket satt kommunerna relaterade fragan till ndgon form av 6vergri-
pande kommunal planering.

Endast i 42 fall, av de totalt 150 fallen, gjordes ndgon sédan relatering.
Detta maste mot bakgrund av att kommunerna ar ganska val rustade med
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olika typer av planinstitut och plandokument, sdsom den kommunalekono-
miska langtidsplanen (KELP), gemensamma planeringsforutsattningar (GPF),
kommunoversikt, kommunala trafikplaner och kommunala utvecklingspla-
ner betraktas som en Iag andel. Om till den l&ga andelen laggs att anknyt-
ningen till de kommunala planerna ofta gjordes pa ett allmant och 6vergri-
pande satt blir resultatet an mer anmarkningsvart.

Uppenbarligen var planberedskapen i dessa fragor mycket 1ag. En forklaring
till detta torde vara att den formella planeringsgangen, dar kommunernas
direkta mojlighet att paverka var liten, gjort att kommunerna inte byggt
upp ndgon kompetens inom detta omréade.

| n&gra fall relaterade kommunerna frdgan om stationsindragning till ndgon
bestamd kommunal plan sdsom dispositionsplan, stadsplan, generalplan eller
kommunens trafikplan. Mer vanligt var dock att man relaterade fragan till
nagon mer obestamd form av planering. | dessa sammanhang bendmndes
planering med kommunens utbyggnadsplaner, kommunens langsiktiga plane-
ring, kommunens utvecklingsplaner eller helt enkelt kommunens planering.
Man talade i nagra fall om kommunens naringspolitiska program och den
stravan att utveckla orten som fanns uttryckt dar.

Kommunernas anknytning av stationsindragningarna till den kommunala
planeringen gjordes inom tre omraden:

- bostadsbyggande,
- foretagsetablering,
- kommunens fysiska struktur.

Det var har frdga om de satsningar som kommunerna gjorde inom de bada
omrédena bostadsbyggande och foretagsetablering samt utbyggnaden av
den kommunala strukturen.

Kommunerna menade att SJs nedlaggningsplaner motverkade de aktiva
arbeten som, frAn kommunalt hall, lades ned pa att &stadkomma tkad
sysselsattning. De planer som fanns for fortsatt satsning i orten, vad gallde
bostadsbyggande och féretagsetablering, skulle kunna komma att
omkullkastas. Samtidigt papekade man att planerade nya industri- och
bostadsomréden skulle kunna komma att dka trafikunderlaget. Det
trafikunderlag som, enligt SJ, var for litet. Frdn kommunalt héll papekades
det att den av SJ aviserade nedl4dggningen direkt forsvarade det arbete som
kommunen lade ner pé att I6sa sysselsattningsproblemen. | ett fall stravade
kommunens planering, i motsats till SJs agerande, till att f& SJ att
upprétta godsinlamningar i de tatorter dar sddana saknades.

Kommunernas planeringsarbete, t ex dispositionsplaner och stadsplan, hade
ibland jarnvagen och en fortsatt och 6kad industrietablering som en forut-
sattning. | dessa planer kunde expansionsriktningar vara fastlasta och stora
kommunala investeringar redan gjorda, t ex avloppsledningar och gator.
Industriomraden hade i vissa fall lagts in i anslutning till jarnvagen dar
mojlighet till stickspar skulle finnas. Den avsittning av industrimark och de
investeringar som gjorts i dessa sammanhang vantades inte att ge avsedd
verkan om jarnvagstrafiken lades ned. SJs planer kom har i konflikt med
kommunernas férsok att skapa forutsattningar for produktion och
sysselsattning.

Ofta ankndt kommunerna den av SJ aviserade trafikforandringen till den

ortsstruktur man har som malsattning i sin planering.Det kunde har vara
frdgan om en decentraliserad struktur som blev svarare att dstadkomma pé
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grund av SJs agerande. Den aktuella stationsorten kunde ingéd som en viktig
lank i en efterstravad struktur. | ngra fall angav man den klassning sta-
tionsorten getts i planeringen, t ex som kommundelscentrum, med atféljan-
de kommunala satsningar. Detta samtidigt som SJ skar ner sin service.

8.4.4 Relation till regional trafikplanering

For att fa en indikation om i vilken grad de regionala trafikplanerna hade
nagon genomslagskraft och var anvandbar pa den kommunala nivan har for
provningsarendena registrerats om och pa vilket satt kommunerna relatera-
de arendet till denna planering. | detta sammanhang togs &ven annan, ur
kommunal synvinkel, dverordnad planering upp - namligen lansplanering och
fysisk riksplanering.

Det var endast i ett fatal fall, 26 stycken eller ungefar 1/6 av de totalt 150
fallen, som ndgon sadan relatering gjordes.

Syftet med de regionala trafikplanerna var att underlatta samordning mellan
lokala och nationella planeringsatgarder. Vidare att ge kommunerna battre
utgéngspunkter for sin planering (Dsk 1976:3). Mot bakgrund av detta var
det anmarkningsvart att inte fler kommuner refererade till denna planering.
Med detta som indikation kan vi konstatera att de regionala trafikplanerna,

i detta avseende, misslyckades med sin uppgift att samordna transportplane-
ring pa olika nivéder med annan samhéllsplanering.

Tidpunkten for forandring var, menar kommunerna, olampligt vald i férhal-
lande till de regionala trafikplanerna. Nagot beslut fran regering och riks-
dag foreladg annu inte. Det trafikpolitiska beslutet, dar regeringen dven
véntades ta stallning till de regionala trafikplanerna, hade latit vanta pa
sig, och skulle komma tidigast under 1978. | avvaktan pd detta menade man
att nagra trafikforandringar inte borde ske.

1 nagra fall hanvisade kommunerna direkt till sddant som sagts i de regiona-
la trafikplanerna om respektive stationsort. T ex att persontrafiken pa
orten skall bibehéallas for att mojliggéra pendling eller att nedlaggning inte
fick ske forrén beslut av hela bandelens vara eller inte vara var klart. Har
togs ocksa ortens klassning som transportcentrum i trafikplanen upp som
argument for fortsatt trafikering.

| andra fall hanvisade kommunerna mer 6versiktligt till trafikplanen och de
principer som dar slagits fast. Det kunde har gélla att lanets centralorter
enligt planen skulle ha in- och utlamningsstalle for styckegods eller att det
i varje kommun skulle finnas en ort som utgor en integrerad del i ett storre
godstransportsystem. Detta var principer och riktlinjer som kommunerna
menade att SJs atgarder inte Gverensstamde med.

En kommun relaterade stationsindragningen till lansplan 74 dar lansstyrel-
sen angett, att varje kommun skall ha minst ett in- och utlamningsstéalle

for gods. Nagot som alltsd SJs avisering gick emot. En annan kommun rela-
terade arendet till den fysiska riksplanen och de intentioner om fortsatt
industrietablering i kommunen som dar angavs. SJs agerande, menar kommu-
nen i detta fall, skedde i dalig samklang med den fysiska riksplaneringens
innehall.

8.4.5 Kommunernas skrivelser - sammanfattning

For att ge en sammanfattande bild av innehdllet i kommunernas skrivelser
gjorde vi, vid var genomgang, en tregradig klassning av dessa. En bedom-



ning utifrdn deras totala innehéll. Vi betecknade dem med "Omfattande",
"Normal” och "Ringa". Denna klassning ar dels subjektiv, genom att den
bygger pa vara egna 8sikter om vilka argument och fakta som borde vara
med, dels relativ, genom att den uteslutande bygger p& de drenden som
prévades i den aktuella omgangen.

Det &r inte s& att de drenden som vi betecknat med "Omfattande™ var full-
standiga i forhéllande till kommunens situation och de effekter nedldggning-
en vantades ge. Det var istéllet si att dessa, "Omfattande" arenden, inne-

holl ett mer nyanserat material dn de arenden, som betecknades med "Normal"
respektive "Ringa". En rimlig slutsats blir dock att en planering med detta
innehdll ger goda mojligheter att komma fram till operationella mal dar

SJs sektorintressen vags mot kommunens mer sektorévergripande intressen.

For de "Normala" drendena gallde att det ar p& detta satt de flesta kom-
muner beskrev sin situation i samband med proévning av stationsindragningar.
Detta gor dock inte att vi generellt drar slutsatsen att dessa var tillrack-

liga i sin beskrivning av kommunens situation och de effekter den aviserade
nedlaggningen vantades ge. | manga fall kan dock innehéllet samt omfénget
av de material som denna grupp innehdll vara tillrackligt som underlag for

en planering som utdver SJs sektorintressen ocksé skall inbegripa kommuna-
la sektorévergripande intressen. | andra fall kravs en mer fullstandig redo-
visning av kommunens situation och férvantade effekter av en stationsindrag-
ning. Ett planeringsunderlag som mer liknar det vi har betecknar med "Omfat-
tande".

Vad betraffar de drenden som betecknats med "Ringa" drar vi slutsatsen

att de inneholl for fa sakargument i sina skrivelser. Det ar knappast mojligt
att med detta som underlag genomfora en planering som pa ett acceptabelt
satt kan sammanlanka SJs sektorintressen med kommunala sektorévergripan-
de intressen.

Genom att pa detta satt "klassa" in kommunernas skrivelser vill vi forutom
en kvantitativ bild ocksa forsoka ge en kvalitativ bild av kommunernas
skrivelser.

Vi kan har konstatera att det var relativt f& fall som vi kom att beteckna
med "omfattande”. Fall som alltsa inneholl en relativt nyanserad argumenta-
tion kring nedlaggningsarendets betydelse fér kommunen. | dessa fall var
argumenteringen ocksa understédd av ndgon form av faktaunderlag samt
relaterades normalt till ndgon form av kommunal eller regional planering.

| stora drag dominerades dock kommunernas skrivelser av ganska knappa
argumenteringar omkring kommunens situation och de konsekvenser en
nedlaggning kan ge. | genomsnitt innehdll kommunernas skrivelser mellan
tva och tre av de argument vi i det tidigare diskuterat. Faktaunderlag fore-
kom endast i 40 av de totalt 150 &rendena.

| 40 procent av de totala antalet drenden relaterade kommunen fragan till
nagon form av kommunal planering eller regional planering. D etta gallde i
35 fall enbart ndgon form av kommunal planering och i 19 fall enbart den
regionala trafikplanen eller annan form av regional planering. | 15 fall
relaterade kommunen arendet till bade ndgon form av kommunal och regio-
nal planering. Dessa kopplingar till kommunal eller regional planering gjor-
des ofta pa ett allméant och dvergripande satt.

| BILAGA 2 finns, for samtliga studerade 150 fall, redovisat den "klassning"
som gjorts av de kommunala skrivelserna.



8.45.1 Omfattande arenden

| ett fatal prévningsiarenden bedémdes kommunens skrivelser vara "Omfattan-
de". Av de totalt 150 arendena beddomdes endast nio stycken uppfylla de
kriterier som stalldes upp for denna klassning.

Kriterierna var:

- att kommunen, genom att anvénda sig av ett flertal argument, pa ett
nyanserat och relativt detaljerat satt beskriver sin situation och de
konsekvenser den aktuella stationsindragningen kan tankas ge,

- att kommunen presenterar nagot faktaunderlag som stod for sin argumen-
tering,

- att kommunen vanligen relaterar arendet till ndgon form av kommunal
och/eller regional planering.

Kommunernas argumentering byggdes i dessa fall upp kring argumenten
"expansion" och "ersattningstrafik". Utvecklingen i stationsorten och/ eller
kommundelen karaktariserades av expansion vad betraffar befolkning och
naringsliv. Den av SJ aviserade stationsindragningen motverkade denna
utveckling. Att uppratta ersattningstrafik skulle bli dyrare an SJs trafike-
ring samt svart att &stadkomma till samma standard.

Dessa argument kompletterades oftast med nagot om "ekonomi", "kommunens
planering" och "trafikpolitik", dvriga argumentrubriker -"trafikunderlag",
"foretagskontakt", "trafikservice" och "beslutsunderlag" -férekom mindre
ofta. | genomsnitt innehéll de kommuners skrivelser, vilka hanfordes till
kategorin "Omfattande"”, mellan fyra och fem av vara nio omraden att fora
argumenteringen kring.

Betraffande faktaunderlag, med vilket vi har menar att de i det foregdende
presenterade argumenten ar underbyggda med fakta, kan sagas, att nagot
storre sddant material aldrig redovisades. Dock redovisades i alla dessa fall
nagot som kan betecknas som faktaunderlag. Vanligast var faktaunderlag
som hanférdes till rubriken "expansion™ - forekom i fem fall. Aven sadant
som héanfordes till rubrikerna "ekonomi” och "trafikunderlag" férekom - tre
fall. | nagra fall forekom dven sddant som hanfordes till rubrikerna "ersétt-
ningstrafik" och "kommunens planering"” - i tva respektive ett fall. | genom-
snitt inneholl de kommuners skrivelser, vilka hanfordes till "Omfattande"
mellan ett och tva av vara sex faktaunderlagsomraden.

Vanligen relaterade kommunen stationsindragningen till ndgon form av
kommunal planering. Detta skedde dock pa ett allmant och 6vergripande
satt. T ex att orten ingick som en satsningsort i den ortsstruktur som kom-
munen vill dstadkomma.

8.45.2 Normala arenden

| cirka 2/3 av prévningsarendena beddmdes kommunens skrivelser vara
"Normala”. Av de totalt 150 drendena bedémdes séledes 97 stycken
uppfylla de kriterier som stalldes upp for denna klassning.

Kriterierna var:
att kommunen, genom att anvanda ett mindre antal argument, beskriver

sin situation och de konsekvenser den aktuella stationsindragningen kan
téankas ge,



- att kommunen eventuellt presenterar nigot faktaunderlag som stéd for
sin argumentering,

- att kommunen eventuellt relaterar frdgan till ndgon form av kommunal
och/eller regional planering.

Det vanligaste argumentet for de "Normala" arendena var "trafikservice",
som forekom i cirka 2/3 av dessa arenden. Kommunen férde da oftast en
diskussion om vad den férsamrade trafikservicen gav for effekter pé
naringslivet och for befolkningen. Argument av typen "expansion",
"trafikpolitik" och "kommunens planering" férekom i knappt halften av de
"Normala" drendena. Ovriga argumentrubriker - "ekonomi",
"beslutsunderlag”, "trafikunderlag", "erséattningstrafik" och
"foretagskontakt" - férekom mindre ofta. | genomsnitt inneholl de
kommuners skrivelser, vilka hanférdes till kategorin "Normal" knappt tre
av de argumentomraden vi har diskuterar.

Endast i en knapp tredjedel, 31 av de totalt 97 "Normala" fallen, redovisade
kommunerna nagon form av faktaunderlag for sin argumentering. | de
flesta, 22, av dessa fall gavs endast faktaunderlag inom ett omrade.

Vanligast var faktaunderlag som kan hanféras till rubriken "trafikunderlag".
Detta bestod av fakta kring de godsmangder som ortens naringsliv vantades
leverera eller ndgot om de personresebehov som beriaknades finnas for
service- och arbetsresor i framtiden. Faktaunderlag som hanfordes till
rubrikerna "expansion”, "kommunens planering" och "féretagskontakt" fore-
kom ocksa. | ett fatal fall forekom aven sddant som betecknats med
"ekonomi" och "erséattningstrafik".

| drygt halften av de "Normala" fallen relaterade kommunen
nedlaggningsarendet till ndgon form av kommunal planering och/ eller
regional planering. Detta skedde vanligen pa ett allmant satt, t ex att
nagon nedlaggning inte fick ske forran riksdagen tagit stéllning till de
regionala trafikférsoérjningsplanerna eller att nedlaggningen motverkar
kommunens strdvan att utveckla orten.

8.4.5.3 Ringa arenden

| ett stort antal provningsarenden beddmdes kommunernas skrivelser vara
"Ringa". Av de totalt 150 drendena bedémdes saledes 44 stycken eller ca 30
procent endast nd upp till de kriterier som stallts upp for denna klassning.

Kriterierna var:

att kommunen pé ett knapphéndigt satt beskriver sin situation och de
konsekvenser den aktuella stationsindragningen vantas ge. Man
anvander sig av ett fatal, om né&gra, argument,

att kommunen inte presenterar nigot faktaunderlag som stéd for sin
argumentering,

att kommunen mycket sallan, nastan aldrig, relaterar arendet till ndgon
form av kommunal eller regional planering.

| fyra av dessa fall innehdll kommunerna skrivelser ingen argumentering,
utan utgjordes endast av en formell prévningsbegaran.

| de drenden som innehéller ndgon argumentering kunde denna i cirka 2/3
av fallen hanforas till argumentrubriken "trafikservice". D enna rubrik inne-
bar att man relativt allmant argumenterade om den forsamring trafikin-



skrankningen vantades innebara for ortens naringsliv och befolkning. Den
forsamrade trafikservicen var, menade kommunen, 6desdiger fér ortens
naringsliv, som kunde tvingas lagga ner samtidigt som nyetablering omdjlig-
gors. For befolkningen innebar nedlaggningen samre mojligheter till service-
och arbetsresor. Argument av typen "ekonomi" och "trafikpolitik" forekom

i varsin fjardedel av fallen. De kommuners skrivelser, vilka hanfoérdes till
kategorin "Ringa" och innehéll nagra argument, inneholl ett eller tva argu-
ment.

8.5 Lansstyrelsernas argument och faktaunderlag
8.5.1 Lansstyrelsernas &sikter

Antalet provningsarenden varierade 1976/77 kraftigt mellan olika lan och
darmed ocksé deras yttranden. Totalt berérdes 18 14n av denna omgéng
provningsarenden. De lansstyrelser som hade flera olika arenden samlade i
allmanhet ihop dem och yttrade sig om alla samtidigt. Yttrandena innehdll
da ofta en allman del som avsag samtliga arenden och dels ett kort avsnitt
om varje station for sig. Det forekom ocksé att lansstyrelserna bara beror-
de vissa fall enskilt medan flertalet behandlades tillsammans, ibland uppde-
lade pa olika trafikslag.

| knappt 75 procent av alla prévningsarenden motsatte sig lansstyrelsen att
SJ skulle fa dra in respektive trafikslag. Lansstyrelserna stodde alltsd i
allmanhet kommunernas uppfattning. | BILAGA 1 finns bl a en stationsvis
forteckning over lansstyrelsernas asikter.

De flesta lanen motsatte sig helt (10 st) eller med nagot enstaka undantag
for en speciell station (3 st) SJs preliminéara beslut. | tva lan avstod lanssty-
relserna i manga fall fran att uttrycka négon asikt. Det berodde dels pa att
de var tveksamma om vad som var riktigt och dels pd missndje med jarnvags-
planeringen. Tre lansstyrelser redovisade att de i manga drenden hade sam-
ma uppfattning som SJ, trots kommunernas invandningar.

Konstateras kan att de tre lan som hade flest prévningsarenden intog helt
olika attityder. Kalmar lan (H) var helt emot alla indragningar, medan
Jonkopings lan (F) ibland stédde SJ, ibland kommunerna och Alvsborgs lan
(P) ofta avstod fran att uttrycka négon 8sikt.

Tabell 8.10 Lansstyrelsernas &sikt om de provade stationsindragningarna
ar 1976/77

Lansstyrelsernas &sikt

"bibehall” "lagg ned"1) "ingen &sikt"2)
antal fall 109 26 15
% 73 17 10

1) Inklusive 5 fall d& provningen avsag tva trafikslag och lansstyrelserna
ansdg att det ena fick laggas ned medan det andra borde bibehéllas.

2) Inklusive 4 fall dar prévningen avsag tva trafikslag, men lansstyrelserna
bara uttryckte nagon asikt om det ena, samt 2 fall dar vi saknar uppgift
om lansstyrelsens yttrande.

Kalla: Bearbetning av nedlaggningsarenden



Lansstyrelsernas asikter skiljde sig markant fran vad regeringen sedan
beslutade. Det ar dverhuvudtaget svart att hitta ndgon korrelation mellan
den uppfattning lansstyrelserna uttryckte och det beslut regeringen fattade.
| totalt 67 fall 6verensstamde de och i 68 fall var de motstridiga.

Tabell 8.11 Sambandet mellan lansstyrelsernas uppfattning och regering-

ens beslut

Regeringens Lé&nsstyrelsens
beslut: uppfattning:

"bibe- "lagg "ingen

hall" ned"2) asikt"”?) totalt
"bibehall" 47 6 6 59
"lagg ned"l) 62 20 9 91
totalt 109 26 15 150
1) Inklusive de fall dar prévningen avsag 2 trafikslag och regeringen

beslutade att det ena fick laggas ned.

2) Inklusive de fall dar prévningen avség 2 trafikslag och lansstyrelsen
ansag att det ena fick laggas ned.

3) Inklusive de fall dar prévningen avség 2 trafikslag och lansstyrelsen
inte uttrycker nagon uppfattning om det ena eller, i tva fall, att upp-
gift helt saknas.

Kélla:  Bearbetning av nedlaggningsarenden.

8.5.2 Lansstyrelsens argument

Vi har analyserat lansstyrelsernas yttrande med avseende pé vilka
konsekvenser av SJs beslut som de diskuterar och hur de vérderar dessa.
Genom att klassificera innehallet i yttrandena i sju olika typer av argument
kan vi ge en bild av lansstyrelsernas uppfattningar. | BILAGA 1 aterfinns
tillsammans med ytterligare uppgifter en stationsvis forteckning over vilka
argument lansstyrelserna grundade sin instéllning pa.

Argumenten anges som generaliserade rubriker, vars innehdll och
uppfattning redovisas i det foljande. N&gra av argumenttyperna overlappar
innehallsmassigt varandra, vilket framgar av de olika avsnitten.

Yttrandena inneholl nastan alltid flera olika argument. Endast i 24 (16%) av
lansstyrelsernas yttranden fanns enbart ett argument. | nagra fall forde
lansstyrelserna en diskussion som innefattade argument bade for och emot
indragningarna. Detta gallde framforallt i de fall dar lansstyrelserna stodde
SJ trots att de ansdg att det skulle kunna skada de berérda kommunerna
eller kommundelarna.

Lansstyrelsernas vanligaste argument var speciellt och avsag inte om
stationen borde laggas ned eller f& bli kvar, utan gallde kritik mot
jarnvagsplaneringen. D e nast vanligaste argumentet var hanvisningar till
mal och riktlinjer inom regionalpolitiken och till de mal och riktlinjer som i



Tabell 8.12 Lansstyrelsens argument i samband med 1976/77 &rs
stationsindragningar

Argument Forekommer i: Antal lan
antal fall %
Jarnvégsplanering 86 14
Trafikpolitik och
regionalpolitik 84 16
Trafikservice 43 13
Overgripande
argument 41 7
Samhallsplanering 33 11
Ekonomiska
argument 25 10
Lokala argument 17 10
Uppgift saknas 1 2
100 % (totalt beror-
(= 150 des 18 olika
fall) 1&n)
Kalla: Bearbetning av nedléaggningsarenden

slutet p4 1970-talet var att véanta inom det trafikpolitiska omradet. Bada
dessa argument togs upp av nastan alla berdrda lan och forekom i 86
procent respektive 84 procent av drendena.

Fyra argument, "trafikservice", "samhallsplanering”, "ekonomiska
argument” samt "lokala argument”, var mindre allmanna och ibland knutna
till specifika stationer. De férekom inte lika ofta som de mer allmanna
argumenten om man ser till vart och ett for sig. Det beror pd att de inte
anvandes generellt i alla arenden i respektive lan, utan med storre
urskiljning pa de fall de var tillampliga. Samtliga lansstyrelser utom en
anvéande nagot eller nagra av dessa argument.

8.5.2.1 Jarnvéagsplanering

Argumenttypen ar en sammanslagning av tva delvis olika argument: "kritik
mot SJs transportutévning” respektive "kritik mot SJs handlaggning och
beslutsunderlag". De behandlades tillsammans da de delvis éverlappar
varandra. Var redogérelse ar ganska utforlig eftersom det behandlar den
centrala frdgan om hur lansstyrelserna uppfattade jarnvagsplaneringen och
samarbetet med SJ.

Nastan alla berorda lansstyrelser var kritiska mot planeringen och mot SJ.
Detta skedde aven i flera fall dar lansstyrelsen i dvrigt holl med SJ om att
respektive station kunde laggas ned.

De vanligaste anmarkningarna gallde brister och fel i det beslutsunderlag
som SJ tagit fram. Nio olika lansstyrelser hade invandningar mot detta.
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Kritiken gallde bl a statistikuppgifterna om trafikens omfattning vid de
berorda stationerna. Betraffande persontrafiken ansag lansstyrelserna att
SJs trafikrakning gav fel resultat, eftersom de utforts vid olampliga tid-
punkter eller att SJ borde ha tagit hansyn till skillnader i olika tgs funk-
tion (arbetsresor, serviceresor etc) i sina berakningar.

For godstrafikens del ansdg flera lansstyrelser att SJs statistik var alltfor
kortsiktig. Den omfattade oftast bara de tre budgetaren 1973/74, 1974/75
och 1975/76, och jamforelser langre bakat forsvarades av en omlaggning av
statistikredovisningen pa SJ. Om godsvolym vid stationen minskat till en
oekonomisk niv& under dessa tre ar angav SJ detta som ett skal att dra in
trafiken pé stationen. Mot detta invande lansstyrelserna att de arliga varia-
tionerna normalt var mycket stora och att statistik fran en tredrsperiod
darfor inte skulle kunna visa ndgon palitlig trend. Eftersom jarnvagsfrakter-
na ar konjunkturkansliga och SJs statistikperiod bérjade i en hdgkonjunktur
och slutade i en lagkonjunktur ansdgs statistiken i flera fall vara direkt
missvisande. | nagra fall ifrdgasattes om inte SJs statistik var totalt fel,
eftersom lansstyrelsen beddomde att trafiken dkat och inte minskat, vilket
SJ angav.

Argumenten avsag ocksd SJs kalkylmetoder. De kritiserades for att vara
kortsiktiga samt utgd frdn schablonmassiga bedémningar av trafikens 16n-
samhet. Det senare syftade pa de schablontal fér minsta Iénsam
trafikvolym som vissa lansstyrelser ansdg styrde SJs planering. Vidare
havdades att SJ inte tog ndgon hansyn till lokala variationer och bara
utgick ifran sin egen lonsamhet. N&gra lansstyrelser anmarkte ocksé pé att
SJ inte klart angivit de lI6nsamhetsberakningar som nedléaggningsbeslutet
byggde pa. Denna kritik forstarktes pa satt och vis av att
kommunikationsdepartementet i flera fall kompletterade SJs
lonsamhetsberdkningar och dé ibland kom till andra resultat an SJ.

Ett argument som férekom var att det beslutsunderlag som SJ redovisat
var otillrackligt. Kritiken gallde att SJ borde ha presenterat ett mer full-
standigt material, med bl a prognoser dver trafikutvecklingen, forslag till
flera alternativa transportlésningar, samt undersokningar av konsekvenser-
na for transportkunder och resenarer. Det befintliga materialet ansags inte
racka for att fatta nagot beslut. | ndgot fall avstod ocksa lansstyrelsen fran
att uttrycka nagon asikt av just detta skal.

Fyra lan anmérkte pé att de ansdg att stationsindragningarna bara var ett
led i en stegvis nedskarning av jarnvagssystemet och en successiv nedlagg-
ning av en station, ett trafikslag i taget. SJs beslut om stationsindragningar
borde darfor ses i ett sammanhang och inte isolerade frdn varandra. Ett lan
papekade att den kraftiga omstrukturering detta innebar kunde medféra
"allvarliga konsekvenser" for regionen. En annan lansstyrelse
kompletterade sjilv SJs material pd denna punkt genom att fér samtliga
stationsindragningar rakna ut den sammanlagda berérda godsvolymen i
lanet.

Sju lan var kritiska mot planeringssamarbetet mellan SJ och lansstyrelser-
na. Nagra riktade kritik mot SJ for att de inte fatt tillgang till SJs utred-
ningsmaterial, eller bara vissa delar av det. En av dem angav t ex att man
trots skriftlig framstallan ej kunnat fa "godtagbart" underlagsmaterial fran
SJ. Nagra lan ansdg att jarnvagsplaneringen borde adndras (4 1an). D e ville
ha mdojlighet att delta i SJs planering och inte bara héras som remissinstans
i olika provningsarenden. En lansstyrelse som uttryckligen begart att fa
delta och ge regionalpolitiska synpunkter p& planeringen vagrades enligt
uppgift detta, med hanvisning till nagra paragrafer i lansstyrelseinstruktio-
nen.
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Lansstyrelserna kritiserade ocksa handlaggningsordningen, som ansags ge
alltfor kort tid at lansstyrelserna och kommunerna for att de skulle kunna
gora nagra egna utredningar. De kritiska lanen ville ersatta den nuvarande
ordningen med planeringssamrad innan SJ fattat nagot beslut. Samraden
skulle omfatta SJ, lansstyrelserna och kommunerna och bl a avse den fram-
tida Stationsstrukturen. Planeringen borde omfatta inte bara indragningar
och nedlaggningar utan aven uppréattande av t ex nya in- och utlamningsstal-
len for styckegods.

8.5.2.2 Trafikpolitik och regionalpolitik

Nastan samtliga av de berodrda lansstyrelserna, 16 av 18, tog upp trafikpoli-
tik respektive regionalpolitik som argument i samband med nedlaggningsprov-
ningarna. Oftast var det svart att sarskilja de bagge politikomradena fran
varandra samtidigt som innehallet i denna typ av argument alltid hade en
mycket allman karaktar. Hos de lansstyrelser som hade manga fall att

yttra sig over, forekom detta argument oftast i den del av yttrandena som
gallde samtliga arenden i respektive lan.

For det forsta ansdg lansstyrelserna att trafiksystemet 6verhuvudtaget inte
borde omstruktureras innan regeringen hunnit ta stallning till de manga
aktuella utredningarna inom trafiksektorn. Det gallde bl a periodkortsutred-
ningen och ansvarsfoérdelningen for den regionala persontrafiken, utvardering-
en av 1975-ars regionala trafikplaner samt den kommande trafikpolitiska
propositionen, i vilken regeringen vantades fastsla den fortsatta trafikpoli-
tiken.

For det andra ansag lansstyrelserna att SJs beslut borde upphavas av regio-
nalpolitiska skal. Argumentet preciserades sallan narmare. Det anvandes
inte i ndgon speciell situation utan allmant om nedlaggning av vilket som
helst av de tre trafikslagen och omvéxlande med hanvisning till den regiona-
la utvecklingen i ett helt lan eller en del av en kommun. Det anvandes i
forsta hand betraffande stationsindragningar pa det ersattningsberattigade
natet.

8.5.2.3 Trafikservice

"Trafikservice" forekom bade som ett allmant argument och som argument
med avseende pa enskilda nedlaggningsarenden. Har togs olika aspekter pa
trafikservicen och konsekvenser av att den forsamras upp. Totalt ansag 13
lan i tilsammans drygt 40 procent av nedlaggningsarendena att trafikservi-
cen troligen skulle férsdmras om stationsindragningarna genomfordes. Upp-
fattningarna om hur omfattande och betydelsefulla férandringarna skulle
bli var daremot olika.

Betraffande indragningarna av vagnslasttrafik ansag flera lan att férsamring-
en av trafikservicen var allvarlig och skulle medféra hégre transportkostna-
der for foretagen, forsamra deras konkurrensmojligheter och darigenom fa
betydande negativa konsekvenser for naringslivet och indirekt aven for
befolkningen.

Indragningarna av styckegodstrafik ansags i forsta hand drabba privatperso-
ner och mindre foretag, men daremot inte de storre foretagen i nagon hogre
grad. Orsaken var att SJ ofta kombinerade nedlaggning av styckegodstrafik
med sarskilda erbjudanden om direktforsling till/fran de storsta foretagen
enligt specialavtal som skulle kunna uppréattas. Darigenom slapp SJ ansvaret
for alla mindre, oregelbundna sandningar och kunde &nda tillgodogora sig



inkomsterna fran de storre, mer lonsamma kunderna. Enligt lansstyrelserna
skulle detta kunna orsaka férsamrad service och hojda priser i regionen,
genom att flera av de mindre foretagen fanns inom varuhandel och privata
tjanster.

Ingen lansstyrelse diskuterade daremot konsekvenserna for de foretag som
erbjods direktforslingsavtal. Det ar troligt att direktforsling 4 ena sidan
innebar battre service, bl a innebarande transport dorr-till-dérr, men &
andra sidan till ett hogre pris. Det ar darfér osakert om féretagen verkligen
utnyttjade SJs erbjudanden.

Inskrankningarna av persontrafiken ansdgs ocksd medféra forsamrad trafikser
vice och i vissa fall d4ven orsaka en lagre allméan serviceniva, genom att
invanarnas mojligheter att nd kommersiell och offentlig service férsamrades.

Ett viktigt argument mot stationsindragningarna var att de skulle minska
mojligheterna att nylokalisera foretag till de berdrda orterna. Ett lan mena-
de att godstrafikservicen hade viktig betydelse som lokaliseringsfaktor och
ett annat lan ansdg att det daliga transportnétet i lanet hade inverkat nega-
tivt pd mojligheterna att fa nylokaliserade foretag redan tidigare, och att
en ytterligare forsamring inte var acceptabel.

Inget lan forsokte emellertid precisera stationsindragningarnas inverkan pa
nylokaliseringsmdjligheterna narmare. De diskuterade inte heller orternas

behov av nylokaliserade foretag eller vilken typ av foretag som eventuellt

behovdes.

Argumentet "trafikservice" anvindes ocksd ganska ofta av de 1an som anség
att SJs nedlaggningsbeslut var beréttigat. De utgick ifran trafikunderlagets
omfattning och ansag att den forsamrade trafikservicen inte var s& betydel-
sefull med hansyn till den Ulla trafikvolymen. Samma lan kunde daremot ga
emot SJ nar de ansdg att trafikomfattningen var relativt betydande. Vissa
l1an ansdg ocksd att nedlaggningarna inte skulle valla si stora olagenheter
genom att berérd ort hade goda vagforbindelser och sma avstand till andra
orter.

Norrbottens lan gjorde en sarskilt detaljerad analys av de 12 stationsindrag-
ningar, med avseende p& persontrafiken, som lanets kommuner aviserats
om. Bl a studerades mojligheten att ordna ersattningstrafik. Trots att det i
flera fall bara var ett mycket litet trafikunderlag ansag lansstyrelsen att
stationerna maéste behéllas pd grund av den bristfalliga eller obefintliga
ersattningstrafiken.

8.5.2.4 Overgripande argument

Under denna rubrik ryms vissa argument som har en allman och dvergripande
karaktar och som inte gar in under nagon annan rubrik. Har ingar t ex att
lansstyrelser vagt uppgav att en stationsindragning skulle strida mot "sam-
héallsintressen”, att samhallsutvecklingen skulle kunna komma att forbattra
forutsattningarna for den nedlaggningshotade trafiken etc.

Dessutom ingdr nagra fall dar lansstyrelserna stodde SJs beslut med allméan-
na argument om SJs behov av att rationalisera och minska férlusterna pé
stationer med daligt trafikunderlag.

"Overgripande argument” anvéandes av totalt 7 1an och fanns med i ca 40
procent av alla prévningsarenden.



8.5.25 Sambhallsplanering

Rubriken "samhallsplanering” avser de fall di lansstyrelserna anség att en
stationsindragning inte borde beslutas férran ndgon annan utredning eller
plan hade fardigstallts, eller att en indragning stred mot ndgon befintlig
plan.

Denna typ av argument anvandes av totalt 11 lan i tillsammans en tredjedel
av alla prévningsarenden. Den har delvis berdringspunkter med argumenten
under rubriken "jarnvagsplanering”. Argumenten var av tva slag.

For det forsta fanns de drenden dar lansstyrelserna ansdg att SJs beslut
maste upphéavas tills man genomfort en alternativ planering dar aven kom-
muner och lansstyrelser medverkat. For det andra fanns de fall dar lanssty-
relserna direkt hanvisar till andra utredningar och velat uppskjuta besluten
tills dessa var klara.

Det vanligaste var att lansstyrelserna ansdg att regeringen inte borde beslu-
ta om ifragavarande stationsindragning innan hela bandelens framtid utretts
och beslutats. Lansstyrelserna kunde t ex hanvisa till utredningar om smal-
spariga bandelars breddning eller den fortsatta existensen av sarskilda
bandelar p& det ersattningsberattigade natet. Ibland hanvisade lansstyrelser-
na till att sddana utredningar méste goéras forst, innan SJ fick tillstand att
lagga ned ndgon station pa bandelen.

Det nast vanligaste argumentet av denna typ var att lansstyrelserna ansag
att nedlaggningarna stred mot négon tidigare plan. T ex angavs att SJs
beslut stred mot lansplan 1974, den regionala trafikplanen eller regeringens
beslut om stationen vid en tidigare prévning av stationsindragningen.

Som namndes ovan fanns ocksa en typ av argument som innebar att lansstyrel-
serna angav att regeringen inte borde fatta ndgot beslut innan en alternativ
planering hade genomforts. Lansstyrelserna understrok att det foreldg en
konflikt mellan & ena sidan SJs rationaliseringsstravanden och 1-&riga plane-
ring och & den andra kommunernas och lanens mer langsiktiga planering.
Lanen ansdg att planeringen behodvde andras och bli mer langsiktig, atminsto-
ne 5-arig, och ske i samradsform mellan de berérda parterna. Innan detta
hade genomférts borde inga stationsindragningar beslutas.

8.5.2.6 Ekonomiska argument

Tio lan anfoérde nagon form av ekonomiska argument som skal fér/ emot
stationsindragningarna i totalt en fjardedel av alla drenden.

De argument som betecknas som "ekonomiska" gar att hanfora till tre katego-
rier. For det forsta angav flera lan (6 st) att de ansdg att SJs besparing vid

en stationsindragning skulle bli liten eller helt obetydlig. SJs personalinbe-
sparingar, tidtabell vinster eller andra rationaliseringsvinster skulle av olika
skal bli alltfor sma for att kunna motivera indragningen.

Den andra kategorin av ekonomiska argument harrorde fran tre lansstyrelser,
som enbart uppfattade SJs atgard som ett forsok att dverviltra kostnader

pa hushéll, foretag och kommuner. De anség t ex att kommunerna skulle
tvingas ordna erséattningstrafik (buss och taxi) och att kostnaderna for detta
skulle dverstiga SJs rationaliseringsvinster. En stationsindragning skulle
darfor vara samhallsekonomiskt felaktig. Denna typ av argument anvandes
sarskilt ofta mot nedlaggning av persontrafik vid mindre obemannade statio-
ner dar tdgen bara stannade for av- och péstigande, och dar SJs kostnad for
tadguppehallen var mycket liten.



Det ar vart att notera att kommunikationsdepartementet vid sin
handlaggning lagt sarskild vikt vid ett sddant samhallsekonomiskt
perspektiv, och i vissa adrenden gjort egna undersdkningar om eventuell
ersattningstrafik och dess kostnader.

Den tredje kategorin argument anfordes av en lansstyrelse, som i nagra
arenden stdédde SJ. Den menade att SJ hade ratt i att trafikunderlaget var
litet och att trafiken darfor var forlustbringande for SJ. Lansstyrelsen
ansag att detta var skal for att stationerna ocksa skulle fa laggas ned.

8.5.2.7 Lokala argument

"Lokala argument" omfattar alla argument som géallde sarskilda omstandig-
heter vid respektive stationsort och dess narmaste omgivning.

Denna typ av argument anférdes i enstaka arenden av tio olika lansstyrel-
ser. Argumenten hade mycket varierande innehall. | flera fall bedomde
lansstyrelserna att nedlaggningarna inte borde ske, eftersom stationsor-
terna forvantades expandera eller redan holl pd att expandera. | ett fall
gallde detta exempelvis en station dar SJ aviserade om trafikindragning
samtidigt som luftfartsverket 6ppnade en ny flygplats (Landvetter, Harryda
kommun). | andra fall angav lansstyrelserna att stationens bevarande var av
sarskild betydelse for naringsliv eller befolkning pa just de ifrdgavarande
orterna, eller att omradenas prekara arbetsmarknadslage skulle forsamras
ytterligare om stationerna lades ned.

Ett annat skal mot stationsindragningarna var att respektive ort Iag vid en
hart trafikerad eller sarskilt dalig vag. | nagra fall angavs orters isolerade
lage som skal mot ytterligare forsamring av forbindelserna. | ett fall angav
en lansstyrelse att en viss berord industri inte skulle kunna transportera
sitt skrymmande gods pa lastbil.

Tre lansstyrelser angav skal som indirekt antydde att SJs beslut var daligt
genomtankta. | ett fall gallde det att lagringskapaciteten vid den station
som skulle ersatta den indragna var otillracklig och inte skulle klara den
okade godsvolymen. | ett annat fall ansag en lansstyrelse att indragningen
av styckegodstrafik vid en station var omotiverad eftersom den I&g vid en
bilforslingslinje som anda skulle finnas kvar. Ett kort uppehall vid den ak-
tuella stationen borde inte vara nagot problem enligt lansstyrelsen. | det
tredje fallet ansag lansstyrelsen att vagnslasttrafiken borde bibehallas tills
fjarrblockering skulle inféras (1980/81), eftersom stationen anda maste
vara bemannad for tagklarering fram till dess.

8.5.3 Hanvisning till regional trafikplanering

| ett beslut hésten 1971 gav Kgl Maj:t samtliga lansstyrelser i uppdrag att
uppréatta regionala trafikplaner. Syftet var att for varje lan f& en plan, som
deis kartlade transportbehov och transportférhallanden, dels faststallde
mal och principer for den framtida trafikforsorjningen i lanet. Detta plane-
ringsarbete var fardigt hosten 1974 och skulle enligt kommunikationsdepar-
tementet (SOL) 1976:8) utgdra grunden for den fortsatta planeringen inom
trafiksektorn. Det var darfor naturligt att anta att sa gott som alla ned-
laggningséarenden skulle ha behandlats mot bakgrund av denna.

| sjalva verket hanvisade lansstyrelserna till respektive regionala trafikplan
i knappt halften av arendena (70 fall). Sex lansstyrelser tog inte upp dem i
nagot av sina yttranden.



De lansstyrelser som berdrde den regionala trafikplaneringen gjorde det
oftast i allmanna ordalag. | 52 av de 70 fallen hade hanvisningen en rent
allman karaktar av typen att lanets jarnvagsnat diskuterats i planen, att
det enligt den fanns behov av nyinvesteringar och forbattrade jarnvags-
forbindelser i stallet fér motsatsen, att stationsindragningarna stred mot
planens stravan att 6verfora trafik fran landsvag till jarnvag eller att den
trafikservicen i mindre och medelstora orter inte fick férsamras enligt den
regionala trafikplanen.

Fem lan hanvisar mer preciserat till den regionala trafikplaneringen. | tre
av dem hanvisas till ortens klassificering som transportcentrum av 3:e eller
4:e ordningen, eller till att planen understrok behovet av viss trafik dven
for orter som inte utpekats som transportcentra. | tva lan hade den regio-
nala trafikplanen sarskilt berort de aktuella bandelarna och den fortsatta
trafiken pa dessa.

Helhetsintrycket ar att det ar ovanligt att lansstyrelserna hanvisar direkt
till konkreta uppgifter eller forslag i de regionala trafikplanerna. D etta
utesluter naturligtvis inte att den regionala trafikplaneringen dnda kan ha
haft betydelse for lansstyrelsens uppfattning fast sambandet inte redovi-
sats.

8.5.4 Lansstyrelsernas faktaunderlag

Né&got som ocksd uppmarksammades i undersokningen var om
lansstyrelserna redovisade nagot faktaunderlag som stéd for sina argument.
Med faktaunderlag avsags inte enstaka statistikuppgifter och liknande, utan
négot mer omfattande sammanstallningar av kvantitativa eller kvalitativa
uppgifter. Enligt denna definition ingick faktaunderlag i totalt 34 yttranden
fran atta olika lan.

Det visade sig ibland svart att bedoma om faktaunderlaget hade samman-
stallts av lansstyrelsen sjalv eller var hamtat fran kontakter med SJ och
andra myndigheter.

| de flesta fallen omfattade faktaunderlaget statistik over trafikomfatt-
ningen (antal resande och/eller godsvolym) vid respektive station, och det
ar troligt att dessa uppgifter atminstone delvis erhéllits fran SJ. Ett lan
hade exempelvis sammanstallt sddana uppgifter och visade darigenom hur
stor omfattning den sammanlagda indragningshotade trafiken i lanet hade.

Maojligheterna att ordna transporterna pd andra satt, an med den som om-
fattades av stationsindragningarna, undersoktes av tva lan. | det ena fallet,
som avség godstrafik, tog lansstyrelsen kontakt med de stérre féretag som
berordes och redovisade deras synpunkter. Det andra fallet avsag person-
trafik och dar undersokte lansstyrelsen utformningen av erséattningstrafik. |
béda dessa arenden resulterade undersékningarna i att lansstyrelserna
ansag att SJ kunde f& genomféra sina preliminara beslut mot kommunernas
vilja.

Lansstyrelsen i Norrbottens lan redovisade, vilket vi ocksd berért i det
foregéende, detaljerade uppgifter om antalet personer som skulle komma
att berdras vid de stationer dar SJ aviserat om indragning av
persontrafiken. | 11 av 12 drenden kom regeringen, med bl a detta som
underlag, att besluta att trafikeringen skulle bibehallas.

Tva lan redovisade statistik over stationsorternas folkméangd,sysselsattning,
pendling, planerade utbyggnader etc for att visa deras utveckling och



expansionsmdéjligheter. Sodermanlands lan hade sammanstallt ett mer
omfattande material om respektive samhalle i form av ett sarskilt PM:
"Underlagsmaterial for beddmning av preliminart beslutade indragningar av
godshanteringen i Malmképing, Enstaberg, Jonaker och Vagnharad."

8.6 Intressekonflikter - utvardering
8.6.1 Konflikternas omfattning

Undersokningarna visar att det ar mycket vanligt med konflikter mellan SJ
och berdrda kommuner om stationsindragningar. Det undersdkta budgetaret
1976/77 fattade SJ preliminara beslut att helt eller delvis dra in 219 statio-
ner i 111 kommuner. Flertalet (78 stycken) motsatte sig SJs preliminara
beslut och begéarde att regeringen skulle prova och upphéva besluten vid
150 av stationerna. Néara 30 procent av landets kommuner gav pa detta satt
uttryck for en intressemotsattning. Konflikterna férekom i de flesta lan (18
stycken) och berorde alla typer av. kommuner.

Av Figur 8.6 framgar att provningsfallen var fler i nagra regioner. Det
fanns en skillnad mellan stationsindragningarna i Norrland, som avsag per-
sontrafik (samtliga 25 arenden), och i 6vriga Sverige, dar de oftast gallde
godstrafik (90% av totalt 125 arenden). Arendena gallde bade stationer vid
affarsbanenatet (51 fall) och det trafiksvaga ersattningsberattigade natet
(99 fall).

Figur 8.6 Provade stationsindragningar 1976/77. Hosten 1976 begéarde
78 kommuner att regeringen skulle préva SJs beslut om
stationsindragningar vid 150 stationer. (Varje prick
representerar en station.)



Det gar emellertid inte att dra ndgra sikra slutsatser om stationsindragning-
arnas regionala férdelning, eftersom undersokningarna bara omfattar ett
enda ar. Enligt uppgift fran kommunikationsdepartementet varierar den
regionala spridningen av arendena mellan olika &r.

En viktig fraga ar varfor kommunerna i si stor utstrackning "6verklagar"
SJs beslut. Det kan vara ett uttryck for att de tillméter de berérda statio-
nerna stor betydelse och vill undvika de negativa effekterna av indragning-
arna. Det kan emellertid ocksa bero pd andra faktorer och behover inte
betyda att stationerna fyller viktiga funktioner for kommunerna.

Det ar viktigt att komma ihdg att vara undersokningar inte galler de beror-
da stationernas faktiska betydelse och att resultaten darfor inte ger nagot
svar pa den ovanstdende frdgan. Det finns emellertid exempel p& att kom-
muner med flera aktuella stationsindragningar begéar prévning for vissa
medan andra inte "6verklagas". En sddan uppdelning pa viktiga och oviktiga
stationer motsager pastdenden om att kommunernas protester delvis skulle
vara slentrian beroende pd att det ar férhallandevis enkelt att begéara att
regeringen provar en stationsindragning. Regeringens beslut innebar dess-
utom att kommunerna fick stdd for sin uppfattning i ungefar 40 procent av
fallen, da SJs beslut upphavdes.

8.6.2 Trafikens betydelse - argument och effekter

Kommunernas argument mot stationsindragningarna avsag framst deras
lokala effekter och foéljderna for orternas utveckling. Dessutom férekom
bl a trafikpolitiska argument, samt att man ifrdgasatte SJs beslutsunder-
lag.

Kommunernas skrivelser var i allmanhet knapphandiga. De dominerades
ofta av allmanna och oprecisa argument, som avsag kommunernas situation
och stationsindragningarnas betydelse, och de gav ingen fullstandig bild av
vad en stationsindragning innebar. Endast i 9 av de 150 fallen var argumen-
teringen s& innehallsrik, saklig och detaljerad att vi klassificerat den som
"Omfattande.

Tidsbrist var sannolikt en orsak till de knappa kommunala skrivelserna.
Kommunerna hade kort tid pé& sig och utnyttjade inte mojligheten att utdka
argumentationen under tiden mellan den forsta skrivelsen och komplette-
ringen senare.

En annan orsak var att det tycks r&dda ganska stor osdkerhet om vad en
stationsindragning betyder. Kommunerna var radda for att de skulle med-
fora allvarliga negativa effekter, men de hade svart att géra mer detal-
jerade beskrivningar och berdkningar av konsekvenserna. Det vore emeller-
tid dumt att avfarda kommunernas argumentation, for att den innehaller
brister. Kommunerna betonade ofta de langsiktiga indirekta effekterna
med avseende pa lokala utvecklingsforutsattningar och féljderna for den
kommunala ortsstrukturen och planeringen m m. Dessa ar svara att beskri-
va och bedéma i forvag.

En viktig slutsats av kommunernas skrivelser ar att de inte enbart avsag
den férsamring av trafikservicen som drabbar de resenarer och transport-
kunder som utnyttjar den om indragning aviserade jarnvagstrafiken. D e
syftar i lika hog grad p& den forsamring av ortens trafikservice som
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Tabell 8.13 Forteckning av kommunernas argument mot stationsindrag-
ningar ar 1976/77. (Forklaringarna vid varje rubrik innebar
kraftiga forenklingar)

Argument Forekommer i
..% av fallen:
Trafikservice 64

Stationsindragningarna innebar att trafikservisen forsamras,
vilket medfor allvarliga nackdelar for orten, dess befolkning
och naringsliv.

Expansion 39
Orternas pagaende eller forvantade expansion motiverar att
stationerna bibehélls

Trafikpolitik 37
Det finns olika trafikpolitiska skal mot stationsindragning-
arna.

Kommunernas planering 31

Stationsindragningarna strider mot kommunala stravan-
den, malsattningar eller planer.

Ekonomi 24
Det finns ekonomiska skal mot indragningarna

Beslutsunderlag 16
Beslutsunderlaget ar otillrackligt/ ensidigt.

Erséattningstrafik 15
Det ar svart/omojligt att rationellt och ekonomiskt ordna
ersattningstrafik till motsvarande standard.

Trafikunderlag 14
Kommunerna anser att trafikunderlaget ar tillracklig trots
SJs uppgifter

F dretagskontakter 5
Kontakter med foretag visar att stationerna ar betydelse-
fulla.
Inga skal 3
Kalla: Bearbetning av nedlaggningsarenden

bestar av att "transportutbudet” reduceras. De torde darvid mena att
jarnvagstrafiken var viktig som potentiell transportmdjlighet, vare sig den
for tillfallet utnyttjas flitigt eller ej.

Argumentet att stationsindragningarna vantades medfora férsamrad trafik-
service kompletteras ibland med uppgifter om alternativen till jarnvagstra-
fiken. Den ansdgs av olika skal vara samre, till exempel att kostnaderna
overfors pd kommunerna, invanarna och féretagen. Har kan refereras till
den i kapitel 3.2 diskuterade undersékningen, som utifrdn nordamerikanska
erfarenheter i vissa fall ger stod for ett sddant pastaende.



Betraffande styckegodstrafiken ansdg SJ relativt ofta att den skulle ersat-
tas med direktforsling till vissa foretag och/eller annan transportservice

(t ex: bussgods eller samtrafik med billinjer). | 6vrigt bestod alternativen
till bade styckegodstrafik och vagnslasttrafik av lastbilstransporter i egen
regi eller med hjalp av ndgot &keriforetag. Dessa former av ersattningstra-
fik framholls fran SJs sida, inte sallan innehalla en forbattring jamfort med
radande forhallanden. Kommunerna havdade dock motsatsen och uppfattning
stod emot uppfattning.

Vad galler persontrafiken kunde eventuell ersattande kollektivtrafik anord-
nas antingen genom att utdka befintlig busstrafik, eller genom att inféra
nya busslinjer och kompletterande taxitrafik dar s& behévs. Andra alterna-
tiv var utokad privatbilism respektive minskat resande. | den man kommu-
nerna tog upp dessa fragor, galler det den kollektiva ersattningstrafiken.
Den ansdgs medfora samre forhallanden for resenarerna, bland annat genom
att restiderna forlangs. | flera fall angav kommunerna ocksa att ersatt-
ningstrafiken var dyrare att anordna &n fortsatta tdguppehall skulle vara.

Kommunerna redovisade i regel inga uppgifter om hur ersattningstrafiken
skulle utformas eller mer detaljerade berakningar av vad den skulle kosta.
Normalt tog kommunerna inte alls upp dessa fragor, trots att ersattnings-
trafiken utgjorde en viktig faktor i regeringens prévning. Kommunikations-
departementet genomforde darfor ibland egna undersokningar pa denna
punkt.

Det radde oklarhet om vem som skulle ha ansvaret for eventuell ersatt-
ningstrafik. Nar det gallde persontrafik, lade de dverordnade myndigheterna
(SJ, lansstyrelser, kommunikationsdepartementet) i regel ansvaret p4 kom-
munerna, eftersom stationsindragningarna i forsta hand ansdgs beréra lokal
och regional trafik. Vissa kommuner utgick ocksd fran att de hade det eko-
nomiska ansvaret om kollektivtrafiken behévde kompletteras. Andra ansag,
vilket inte alltid var klart uttalat, att det inte var deras sak att bekymra
sig om ersattningstrafik. D et forekommer salunda att kommuner ansag att
stationer inte fick laggas ned forran SJ eller andra myndigheter visat hur
ersattningstrafiken skulle ordnas. Mot bakgrund av att exempelvis vagfor-
bindelserna var déliga och att intilliggande stationer tidigare lagts ned,
ansdg kommunerna att de inte kunde ta detta ansvar sjalva.

En sammanfattning och jamfdrelse av parternas argument visar att de
utgick fran skilda perspektiv och havdade olika intressen. Detta gallde
sarskilt kommunerna och SJ. Lansstyrelserna gav i regel sitt stéd till kom-
munerna dven om motstridiga standpunkter ocksa férekom.

En sammanfattning av parternas argumentation visar att:

SJ angav foéretagsekonomiska motiv for stationsindragningarna kopplat
till det daliga trafikunderlaget.

- Kommunernas argument for att behalla trafikeringen utgick huvudsakli-
gen frén lokala problem och sammanhang. Argumentationen var dock
sallan utforlig och detaljerad. Kommunerna havdade i nagra fall att SJs
atgarder verkar i motsatt riktning mot de satsningar kommunerna sjilva
gor.De framforde ocksa i nagra fall kritik mot SJs beslutsunderlag.
Man ansdg att det saknar helhetssyn ur samhéllsplaneringssynvinkel.
Vidare framférdes énskemal om samréd mellan de inblandade parterna.

Lansstyrelserna ofta var kritiska mot SJs nedlaggning och beslut, samt
mot SJs transportutdvning. Lansstyrelsernas argument var vanligen



relativt allmanna och évergripande. De tog endast i ett mindre antal
arenden upp argument avseende forhallandena vid de enskilda stationer-
na.

8.6.3 Planeringsprocess och prévningsférfarande

Undersokningarna visar att stationsindragningarna planerades av SJs trafik-
distrikt, som ett led i den arliga tidtabellplaneringen, pa grundval av direk-
tiv fran central férvaltningen. Planeringen tog uteslutande hansyn till SJs
intressen. Det forekom ingen kontakt eller ndgon form av samrad med
berérda kommuner. Dessa var helt ovetande om SJs planer tills de fick en
avisering om att ett preliminart beslut redan fattats.

P& respektive kommuns begaran vidtog darefter departementets prévning
av arendena.Departementet och regeringen fick darigenom rollen som en
slags domare, men ocks& som en part med egna varderingar (trafikforsorj-
ningsaspekten). | stallet for att parterna traffades och forsokte samordna
sina intressen under planeringsprocessen, utvecklades arendena till konfron-
tationer och istallet fér samrad uppstod ett éverklagnings- och prévnings-
forfarande. Under provningen hade parterna i allmanhet inte heller kontakt
med varandra. | en del fall tog dock kommuner och lansstyrelser kontakt
med SJ och begarde utférligare uppgifter om indragningarna, vilket SJ dock
inte alltid gav.

Bade fran lansstyrelserna och kommunerna framfordes kritik mot att SJ
presenterar ett, som man ansag, otillrackligt eller felaktigt beslutsunderlag
och att kalkylmetoderna var alltfor ensidiga och saknade helhetssyn ur
samhallsplaneringssynvinkel. Den del av jarnvagsplaneringen vi har studerat
bestar av en mangd olika delbeslut, varje &r, varje station for sig. Detta
medfor att en oberaknelig, stegvis éndrad, trafikstruktur genomfors utan
att SJ redovisar nagon samlad Oversiktsplan for detta. Kritikerna ansag bl a
att SJs beslutsunderlag borde innehdlla prognoser 6ver trafikutvecklingen,
forslag till alternativa transportldsningar, samt undersékningar om stations-
indragningarnas konsekvenser for transportkunder och resenarer.

Den omfattande kritiken torde kunna férklaras av att SJ i sin planering och
sina yttranden helt utgér ifran sina intressen och sektoriella mal. SJ skall
emellertid driva verksamheten enligt affarsmassiga principer och har inte
alagts nagot annat ansvar. Missnojet gallde darfor snarast SJs roll som
sektormyndighet och dess mojligheter att l1ata de egna intressena dominera.
Néagra av de kommuner och lansstyrelser som var mest kritiska vill erséitta
den nuvarande prévningsproceduren med planeringssamarbete och samrad.
De skulle omfatta SJ, kommunerna, lansstyrelserna och landstingen. Plane-
ringen, menade man, borde avse ett mer langsiktigt perspektiv (t ex 3 &r)
och galla sval indragningar och nedskérningar av trafiken som investeringar
och upprattande av nya stationer och terminaler.

Samarbetsformerna diskuterades aldrig narmare och det ar darfor oklart
hur man konkret menar att det borde g till. En mojlighet &ar att kommuner-
na och lansstyrelserna far vara med vid SJs tidtabellplanering. En lanssty-
relse begar detta men far avslag av SJ. Denna planering ar emellertid dels
bara ettarig och dels utgdr den bara en del av den jarnvéagsplanering som
bestammer transportutbud och trafikstruktur i en region.

Prévningarna av stationsindragningarna sker under viss tidspress. Mellan
SJs avisering av det preliminadra beslutet och dess verkstallande i maj, ar
det i regel bara tta manader. Kommunerna har bara en méanad pé sig att
gobra nddvandiga undersdkningar och besluta om de skall begara prévning



eller inte. Det 4r mot denna bakgrund inte sa svart att forsta att
kommunernas skrivelser ofta var allménna och vaga. Kommunerna hade
emellertid mojlighet att yttra sig p4 nytt ndgra manader senare, i samband
med att departementet skickade yttrandena fran lansstyrelsen och SJ-
centralforvaltning pa remiss. Denna mdjlighet anvandes bara av en del
kommuner och da oftast bara for att upprepa ungefar samma argument och
fakta som anforts i den forsta skrivelsen.

| det foljande anges ndgra moment som normalt inte ingick i planeringspro-
cessen i samband med stationsindragningar.

- Det gors sallan nagon utforlig beskrivning av stationsorten och dess
utveckling. | regel anges inte ens hur manga som bor dar eller vilka
foretag som finns.

- Det genomfors som regel inte ndgon analys av orsakerna till att
trafiken ar liten och eventuellt minskat. | nagra fall anger dock
kommun och lansstyrelse att trafikminskningen ar tillfallig och
konjunkturberoende.

- Det finns sd gott som aldrig ndgon redovisning av tidigare férandringar
av SJs trafikservice, minskad turtathet, andra stationsindragningar etc.
I n&gra fall anges emellertid att den prévade stationen &dven tidigare
varit aktuell for indragning.

- Det forekommer knappast négra forsok att bestamma hur och i vilken
grad trafikservicen férsamras om stationsindragningarna genomfors.

- Det gors inga egentliga analyser av vilka lokala effekter for naringsli-
vet stationsindragningarna kan medféra. Hur paverkas exempelvis
mojligheten att nylokalisera foretag till orten.

- Det finns normalt inga undersdkningar om vilka personer och vilka delar
av naringslivet som kan antas bli mest berdrda av stationsindragningar-
na. Drabbas alla invanare och foretag lika mycket eller finns det vissa
kategorier som ar sarskilt beroende av jarnvagstrafiken?

Det sker aldrig n&dgon uttalad uppdelning av stationsindragningarnas
effekter p& kort och lang sikt. Kommunerna argumenterar emellertid
ofta om konsekvenser i ett relativt langsiktigt perspektiv. En jamfo-
relse med lansstyrelsernas undersdkningar av nedlaggningshotade bande-
lar visar att de ger storst utrymme at de mer omedelbara effekterna.

Det gors i allmanhet ingen genomgang av vad det finns for alternativ
till jarnvagstrafiken, med undantag av att SJ anger vissa uppgifter om
ersattning for styckegodstrafik, samt vilka andra trafikféretag som
eventuellt trafikerar stationsorten.Daremot forekommer inga kommu-
nala utredningar om vilken ersattningstrafik som skulle behdvas eller
dess kostnader och forutsattningar.

- Hanvisningar till kommunala oversiktsplaner och regionala trafikplaner
ar allmanna och det kan konstateras att dessa planinstrument inte
utnyttjas konkret av ndgon av parterna.

Dessa moment bér, enligt var uppfattning, ingé i en utvidgad planering som
stravar till att finna former fér samt innehall i en planering dar saval sek-
torspecifika varderingar som sektorévergripande regionala ojph kommunala
hansyn ingar.
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9 VAGPLANERING

Som bakgrund till de tre fallstudierna inom végplaneringen som redovisas i
de foljande kapitlen samt som bakgrund till den komparativa analys som
gors i rapportens avslutande avsnitt redovisas i detta kapitel ndgot om
trafikpolitik och planering inom véagsektorn.

9.1 Nagra utvecklingstendenser

Det svenska vagvasendet forstatligades 1944 varvid en samlad syn pa
vagutbyggnaden mojliggjordes. Tidigare hade landet varit indelat i 374
distrikt for vaghallning. Till dessa distrikt betalades ocksa den pd 1920-
talet inforda bil- och gummiringsskatten. Denna skatt var avsedd att
anvandas for vagforbattringar och vagunderhall. (Alm, 1973).

I direktiven till 1953-ars trafikutredning sigs att "det allmianna malet for
de trafikpolitiska I6sningar, trafikutredningen skall soka anvisa, bor vara
att for landets olika delar trygga en tillfredsstallande transportforsorjning
till l1agsta mojliga kostnader och under former, som medger féretagsmassig
effektivitet och sund utveckling av transportapparaten (SOU 1961:23). En
ledstjarna for den installning man da hade till olika trafikslags forhallande
till varandra var att varje trafikgren skulle arbeta under korrekta konkur-
rens- och kostnadsansvarsbetingelser. Med detta avsdg man bl a att varje
transportmedel skulle svara for de kostnader som det fororsakade det all-
maéanna. Utvecklingen inom transportsektorn kom till stora delar att avvika
fran denna tankta modell.

For vagtrafiken kom den snabba utvecklingen av bilismen, saval vad galler
privatbilismen som yrkesbilismen, att innebara stora forandringar. En vik-
tig faktor for bilismens framvaxt har varit urbaniseringen, med 6vergangen
till ett industri- och servicesamhalle med dithérande befolkningsomflytt-
ningar. Vidare har strukturomvandlingen inom flera naringsgrenar inneburit
avsevart forandrade betingelser for transportsektorn. Bl a vad galler kra-
ven pa terminaluppbyggnader och trafikkoncentrationer. (SOU 1975:66).

Likasd har fordonsbestdndet genomgatt en avsevard forandring genom att
bl a antalet fordon med stor lastkapacitet samt antalet specialfordon, t ex
dragbilar for containers, 6kat snabbt. (Kritz, 1968).

Andra omraden dar forandringar kommit till stdnd ar tillgdngen pa och
tillgangligheten till service och arbetsplatser. Ett allt storre beroende av
transporter, savél privata som kollektiva kan skonjas for flertalet av dessa
verksamheter. Samtidigt som naturligtvis bilismen varit en forutsattning
for manga av de lIésningar, med avseende pa verksamhetens lokalisering,
som kommit till stand.

For vagarna galler att den for detta omréde sarskilda politiken bedrivs via
s k vagplaner som behandlas av riksdagen. Hittills har tva sddana vagplaner
utarbetats, 1957 och 1970 ars vagplaner.

| 1957 ars vagplan var det framst riksvagsnatet som var foremal for mer
detaljerad planering. Den s k parlbandsprincipen, innebarande att vagarna
skulle férena alla storre tatorter, var vagledande foér utbyggnaden av riks-
vagnatet. | 1957 &rs vagplan var ocksd viagstandarden och vagklassificering-
en foremal for ingdende Gvervaganden.

Vigplan 1970 var en revidering av 1957 ars végplan. Planen omfattade
tiden fram till 1985. Den var ndgot mindre konkret i sina forslag an den
tidigare vagplanen. Det framsta malet med Vagplan 1970 var att utveckla
en planeringsmetod grundad p& samhéllsekonomiska kalkyler. En kalkyl dar



positiva (nyttor) och negativa (uppoffringar) effekter, saval direkt som
indirekta, av olika tdnkbara alternativ identifieras och mats. Problemet ar
har bl a att vdga samman kvantifierbara effekter, exempelvis restid, trafik-
sakerhet, anlaggningskostnad och driftskostnad, med kvalitativa effekter,
exempelvis effekter for regionalpolitk, miljé och markanvanding. Allt sedan
Vigplan 1970 lades fram i slutet pd 1960-talet har dessa metoder successivt
utvecklats och forfinats. Idag utgor dom ett etablerat och betydelsefullt
inslag vid angelagenhetsbeddmningar av skilda vagprojekt. (For en utforlig
beskrivning se Statens vagverk, DA 121, Angelagenhetsbeddémningar av
vagprojekt).

For vagplaneringen har utvecklingen under 1960- och 1970-talen kommit
att innebéra att integration och samordning med &évrig samhallsplanering,
inom skilda samhéallssektorer, kommit i forgrunden. VVagverkets kalkylmeto-
der skulle enligt proposition 1972:1 ses dver med syfte att aven inkludera
vissa samhallsekonomiska effekter av bl a regional- och naringspolitisk
betydelse.

Vidare gjordes inom ramen for "Kommittén for den langsiktiga vagplanering-
en" (SOL) 1975:85,86) en dversyn av den befintliga vagplaneringen for att
forbattra anpassningen till évrig samhallsplanering. 1977/78 ars riksmote
kom mot bakgrund av kommitténs forslag att besluta om vissa férandringar

i vagplaneringssystemet.

Langre fram skall vi narmare ga in p& de forandringar som skett med plane-
ringen av vagar och den roll kommunerna har i detta sammanhang. Vi néjer
oss s& lange med att konstatera att kommunernas roll i planeringen av
vagar fram till 1977/78 ars beslut, enligt var uppfattning, knappast stod i
proportion till den betydelse vagarna hade fér dem.

9.2 Véagplaneringens uppbyggnad och kommunernas roll

Riksdagen beslutar arligen om de statliga vagutgifternas storlek, fordelade
pa olika typer av vagar.

Det svenska vagnétet bestar av vagar dar staten ar vaghallare, statsvagar
(riks- och lansvagar), vagar dar kommunen ar vaghallande, kommunvagar
samt vagar under enskilt vaghallarskap, enskilda vagar. Av intresse for
véra studier ar de bagge forsta kategorierna, statsvagar och kommunvégar.
Nar det galler kommunvégar ar vart intresse huvudsakligen riktat mot det
statskommunala vagnatet, som utgors av det vagnat for vilket kommunerna
ansvarar och erhaller statsbidrag.

Viaghallning omfattar byggande och drift av vagar samt darmed férenad
planering. Planeringen omfattar, dels ekonomisk planering dar prioritering-
ar av vagutbyggnadsinsatser gors, dels fysisk planering som innefattar loka-
lisering och projektering av tankta vagutbyggnader. Ansvarsfordelningen
mellan kommun, lansstyrelse, vagforvaltning, vagverk och évriga inblanda-
de parter varierar beroende pa om det ror sig om statskommunala véagar
respektive statsvagar. Vidare ser det olika ut fér den ekonomiska respek-
tive den fysiska planeringen. Vi aterkommer langre fram i detta kapitel till
sambanden mellan dessa bada planeringar, (se figur 9.3).

Langsiktigheten och periodisiteten har sedan lange varit ett dominerande
inslag i den statliga vagplaneringen. Planerings- och projekteringstiden for
en vig overstiger vanligen 10 ar. Mot bakgrund av bl a detta har vagverket
utvecklat ett planeringssystem for vaghallning, byggande och drift, saval
pad kort som lang sikt. Planeringssystemet introducerades i sina forsta delar



1967 och har sedan dess utvecklats till en allt igenom ordnad och standigt
pagéende planeringsrutin (SOU 1975:86).

Idag jamfors skilda vagutbyggnadsprojekt genom att den samhallsekonomiska
nyttan berdknas i en objektanalys. | denna beskrivs och analyseras pa ett
systematiskt satt alla effekter som en vaginvestering forvantas medfora.
Vid berdkning av samhallsnyttan kvantifieras och prissatts effekterna sa
langt det ar mojligt. Detta gors t ex for restid, olyckor, fordonskostnader,
driftskostnader och buller. Till detta fogas ocks& kvalitativa omdémen om
sadana effekter som inte direkt gar att dversatta i monetara termer, t ex
regionalpolitiska effekter. Slutligen vags nyttan mot kostnaderna och

forsta arets avkastning for projektet beriknas.

Vi kommer i det narmast foljande nagot redogéra for
vagplaneringssystemet, med sarskild tonvikt pa den roll kommunerna har.
Redogorelsen gors utifran det planeringssystem som gallde fram till 1977.
Darefter har riksdagen beslutat om forandringar i vagplaneringssystemet,
vilket vi aterkommer till i slutet av detta kapitel.

Vi startar med den ekonomiska vagplaneringen.

Till kommuner som &r vaghéllare utgar statsbidrag till dels allmanna vagar,
dels vagar som ar nodvandiga for den allmanna samfardseln, de s k
statskommunala végarna. Statens vigverk bestammer i samrad med
lansstyrelsen vilka vagar som skall tillhéra det bidragsberattigade natet. |
princip ingar genomfarts- och forbifartsleder, infarts-, omfarts- och
forbindelseleder samt storre matargator. Dessutom tillkommer férbindelser
till jarnvagsstation och hamn. Av landets cirka 280 kommuner &r lite drygt
100 egna véaghéllare.

| kommunerna ar kommunfullméktige hogsta beslutande organ i
transportplaneringsfragor. D et &r kommunstyrelsen och speciella namnder
inom planeringsomradet, framst byggnadsnamnden, som svarar foér
beredning, forvaltning och verkstallighet. | stora kommuner utfors vanligen
huvuddelen av planeringsarbetet av trafikplanerare och andra experter
inom den kommunala foérvaltningen. | kommuner som &ar egna vaghéllare
ansvarar vanligen en gatunamnd for projektering, byggande och underhall
av gator och vagar i kommunen. (Gunnarsson, Korner, 1975). En utforligare
genomgang av de kommunala véagplaneringsresurserna gors langre fram.

I likhet med vagverkets planering for statliga véagar, som beskrivs langre
fram i detta kapitel, upprattas dven for de statskommunala vagarna en
behovsinventering och utifran denna en langtidsplan. Tidsperspektivet ar
femton respektive tio ar.

Med anledning av aktuella kommunala Gversiktsplaner av typen generalplan
med tillhdrande trafikledsplan, fortecknas de vagprojekt som kravs foér
genomforandet av planerna i en behovsinventering. | 1angtidsplanen som
upprattas av respektive kommun gors en angeldgenhetsgradering av de
olika vagprojekten utifran aktualitet och genomforbarhet. Hansyn tas
exempelvis till den tid det tar att realisera faststallda stadsplaner och
godkanda arbetsplaner. | samband med utarbetandet av dessa planer, innan
det slutliga forslaget utarbetas, samrader kommunen med vagforvaltningen
i lanet. VVagforvaltningen i varje lan granskar och kompletterar, darefter
kommunernas foérslag och sammanstaller en behovsinventering och
uppréttar ett forslag till prioriterad langtidsplan avssende lanets végar.

Sedan vagforvaltningen hort lansvagsnamnden och lansstyrelsen insandes
planerna till den centrala myndigheten, vagverket. Har gas planerna
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Figur 9.1 Schematisk bild av huvudmomenten i den ekonomiska végplane-
ringen - prioriteringen for statskommunala véagar.
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Kaélia: Bearbetning ur DsKn 1977:2

aterigen igenom, varefter en preliminar langtidsplan upprattas som sedan
utgor underlag for de direktiv vagverket ger kommunerna infor upprattan-
det av fordelningsplanen.

For de statskommunala vagarna foreskrivs i vaglagstiftningen, att en fem-
arig fordelningsplan skall uppréttas. Denna skall ligga till grund for stats-
bidragsgivningen till byggande av kommunala vagar. Planen revideras vart
tredje ar. | praktiken omfattar fordelningsplanen de vagobjekt som finns i
den av vagverket foreslagna langtidsplanens fem forsta &r. Kommunerna ar
dock inte bundna till att folja langtidsplaneforslaget, men omprioriteringar
ar sallsynta. (SOL) 1975:85).

Lansstyrelsen granskar och kompletterar genom vagforvaltningen de fran
kommunerna inkomna uppgifterna samt utarbetar ett forslag till fordel-
ningsplan som omfattar respektive lans samtliga kommuner. Innan planen
faststalls ges kommunerna mojlighet att yttra sig 6ver planen. Fordelnings-
planen faststélles av vagverket eller av regeringen om vagverket och re-
spektive lansstyrelse ar oense.

Vid genomférande av behovsinventering for statsvagar deltar kommunerna
genom att vagforvaltningen samrédder med kommunerna och tar del av
deras fysiska plandokument innan arendet granskas och godkanns av végver-
ket. Behovsinventeringen omfattar framst en genomgang av befintliga
vagar och trafik gentemot uppstéllda kriterier i form av troskelvarden
avseende olika vagegenskaper.

Aven i samband med den angelédgenhetsgradering av statliga vagprojekt
som gors i langtidsplanen samrader vagforvaltningen med kommunerna.
Detta gors innan vagforvaltningen redovisar forslag till iantidsplan till

vagverket som granskar och upprattar en slutlig version. Vid vagforvalt-
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Figur 9.2 Schematisk bild av huvudmomenten i den ekonomiska
vagplaneringen - prioritering - for statsvagar.

godkanner

ANVISNINGAR  Behovsinventering GRANSKAR

PR GRANSKAR UPPRATTAR
Vagverket (Vv) RAMAR | Langtidsplan

f - \/v//KpnRrina

\ " PROVAR A
RAMAR \\ Flerdrsplan  UPPRATTARI 0 FASTSTALLER

INVENTERING
Vigforvaltning/ PRIORITE- ORSLAG
Lansstyrelse* RING
FORSLAG* YTTRANDE*

Kaélla: Bearbetning ur DsKn 1977:2

ningens dvervaganden i samband med langtidsplan for det statliga vagnatet
tas daven den kommunala langtidsplanen for statskommunala vaga med i
bedémningen. Langtidsplaneringen bestar framfor allt av en
trafikekonomisk kalkyl, en s k kostnads/ intaktskal kyl, dar kvantifierbara
effekter sammanstalls. Vid sidan av detta gors ocks& en bedémning av kva-
litativa effekter sdsom regionalpolitiska- och miljoeffekter.

For den mer Kkortsiktiga ekonomiska vagplaneringen foreskrivs i vaglag-
stiftningen att s& kallade flerarsplaner skall utarbetas for det statliga vag-
natet. Dessa ar femariga och fornyas vart tredje ar. | flerarsplanerna gors
ytterligare angelagenhetsgraderingar, jamfort med de bada foregdende
planeringsskedena, samt konkretiseringar av projekt som avses komma till
utforande under planperioden. VVagverket, som uppréttar flerarsplanen,
inhamtar forslag till vagobjekt for planen fran lansstyrelsen, som senare
ocksa far yttra sig 6ver den uppréattade planen. En bakgrund till flerarspla-
nearbetet erhalls ocks& fran budgetpropositionerna och riksdagens behand-
ling av dessa. Regeringen paverkar vidare flerarsplanearbetet och priorite-
ringen av olika vagbyggnadsétgarder genom de direktiv man lAmnar véagver-
ket.



Kommunen deltar i flerdrsplanearbetet genom att man hors av lansstyrel-
sen, dels innan forslaget upprattas, dels nar yttrande dver uppréattad plan
skall ges.

Hur den i det féregdende beskrivna ekonomiska vagplaneringen koordineras
med fysisk vagplanering (projektering) framgar av det narmast féljande.
Projekteringsprocessen har efter hand anpassats till den dvriga fysiska
samhallsplaneringen och bestar av tre skeden, lokalisering, utredning och
detaljprojektering.

| Figur 9.3 visas sambanden mellan vagprojektering, fysisk
samhaéllsplanering och ekonomisk vagplanering. O en fysiska
samhallsplaneringen representeras har av de i byggnadslagstiftningen
angivna planinstituten region-, general-och detaljplan samt ett ofta
forekommande mellansteg, dispositionsplan.

Figur 9.3 Samband mellan fysisk och ekonomisk vagplanering samt ovrig
fysisk samhallsplanering
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samhallsplanering  végplanering vagplanering
(projektering)
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femmeme el
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Kaélla: Samordnad regional vagplanering, DsKn 1977:2

Lokaliseringsprojekteringen, som har den langsta tidshorisonten, vidtar for
de vagprojekt som ingdr i behovsinventeringen samt vid region- och éver-
siktlig kommunal planering (generalplanering), dar vagmyndigheten deltar
vid utarbetandet av den till markanvandningsplanen hérande trafikledspla-
nen. Lokaliseringens syfte ar att i samordning med 6vrig fysisk
samhallsplanering ange huvudstrackning och knutpunkter, vélja
utbyggnadsetapper samt oversiktligt berdakna kostnaderna.

Utredningsprojektering sker dels som en foljd av att ett vagprojekt tas upp
i langtidsplanen, dels i samband med kommunal 6versikts och
detaljplanering. | och med utredningen drives projekteringsarbetet i



allmanhet sa langt att bestamda vagdragningar, utbyggnadsetapper och
kostnader ar sd genomarbetade att erforderlig mark kan reserveras och
bebyggelse- och trafikplanering kan samordnas. Utredningsplanen &r dock
inte avsedd att direkt anvandas for det slutliga byggandet, mindre
justeringar av vagstrackningen kvarstar till detaljprojekteringen.

Nar ett vagprojekt finns med i flerarsplan eller férdelningsplan samt vid
detaljplanering vidtar detaljprojekteringen. | denna tas erforderliga hand-
lingar for faststallelseprévning och byggande fram. Resultatet av
detaljprojekteringen utgors av en arbetsplan, som faststallelseprovas enligt
vaglagen och anvands som underlag for byggande samt vidare detaljerad
samhaéllsplanering. Arbetsplanen utgor den juridiskt bindande detaljplanen,
jamforbar med byggnadslagens stadsplan. Arbetsplanen stalls ut och samrad
sker, bl a s& kallat markagarsammantrade.

Utformning och val av vagstrackning for statsvagar gors av vagforvaltning-
arna. For det statskommunala vagnatet har gatukontor eller motsvarande
kommunal forvaltning denna roll. Vagforvaltningen kontrollerar darvid
kommunens planlaggning och paverkar utformning och val av vagstrackning
bl a med hansyn till statsbidragsreglerna.

Nar konkurrensen om tillgéngliga resurser ar stor blir det av stor betydelse,
for valet av utbyggnad, om vagen ges en billig eller dyr strackning och
utformning. Kommuner kan har komma i svara forhandlingssituationer
gentemot vagmyndigheter. A ena sidan kan kommunen k&nna sig tvungen
att acceptera ett frAn kostnadssynpunkt billigt alternativ som enligt kom-
munernas synsatt, innebar ett samre alternativ for vagens strackning och
utformning. Detta for att 6ka chansen att vagprojektet ryms inom de
finansiella ramarna. A andra sidan, paradoxalt nog, kan kommuner tvingas
att acceptera mer komplicerade och mer omfattande utbyggnader av
vagnatet an man onskar. Detta kan vara fallet nar vagmyndigheten till
fullo later sina vagtekniska och transportekonomiska argument fa
genomslagskraft i exempelvis ett cityomrade. Trangsel och brist pA mark
kan tillsammans med méjliga avancerade vaglésningar leda fram till
omfattande investeringar.

Fran kommunalt hall har genom &ren flera kritiska synpunkter givits pa
vagplaneringssystemet. Ur en promemoria utarbetad inom Svenska Kom-
munférbundet 1976 hamtar vi foljande synpunkter.

Kommunerna anser sig ha svart att fa gehor for sina synpunkter vid
beddmning av angeldgenheten av vagprojekt. Man havdar att
kommunens "samhallsplaneringskriterier" oftast vager latt vid
vagverkets slutliga bedémningar i forhallande till vagverkets
trafikekonomiska och vagteknikens beddmningskriterier.

Kommunerna anser sig ha svart att havda de grundlaggande lokala
forutsattningarna i den fysiska planeringen i kontakterna med de
statliga regionala organen (vagfoérvaltningarna). Detta beror, menar
man, huvudsakligen pa att staten svarar for genomforandeatgarderna,
antingen som egen vaghallare eller genom att bevilja statsbidrag.

Kommunerna ifrAgaséatter den detaljerade granskning sém arbetsplaner-
na blir utsatta for. Man havdar att kommunernas egen planeringskompe-
tens, bl a i samband med kommundelningsreformerna, dkat i en sddan
omfattning att en mer 6versiktlig teknisk/ ekonomisk granskning fran
statens sida skall vara tillracklig.

Om de 1977/78 beslutade férandringarna av vagplaneringssystemet pa na-
got mer avgorande satt forandrar kommunernas roll aterstar att se. Nagot



uttdmmande svar pa denna frdga ges inte inom ramen for denna studie.
Forslaget inneholl dock négra atgarder som syftade till att forstarka kom-
munernas aktiva medverkan i vagplaneringen. Detta gors bl a genom att
den foreslagna perspektivplaneringen, som kan betecknas som en utveckling
av den dittills varande behovsinventeringen, aven forankras pa lokal och
regional niva. Tanken &r att perspektivplaneringen, som avses ha ett fem-
tonarigt perspektiv, skall bygga pd och integreras med bl a den regionala
utvecklingsplaneringen, den fysiska riksplaneringen och den regionala tra-
fikplaneringen, dér ju kommuner och lansstyrelser medverkar. Vidare ar
tanken att perspektivplaneringen skall samordnas med den kommunala
oversiktliga markanvandningsplaneringen. Vilka reella férandringar detta
leder till, bl a med avseende pd det kommunala inflytandet éver vagplane-
ringen, aterstar 4nnu att se. Forandringarna innebar dock, enligt utredning-
en dar de presenterades (SOL) 1975:85), inga grundlaggande férandringar
jamfort med den dittills rddande praxisen for vagplanering.

De senaste arens stravan fran statens vagverks sida att, i 6kad omfattning,
sitta den egna planeringen i relation till annan samhallsplanering, har sale-
des varit ett mal for den nya vagplaneringen. Detta har kommit att innebara
att en traditionellt stark sektorinriktad verksamhet bérjat gora egna bedém-
ningar av samspelet med verksamheter utanfor den egna sektorn (Dahlman,
1979). Genom att inordna mal frdn andra sektorer i den egna sektorns verk-
samhet vill man paverka en allt storre del av det sammanhang man ingar.
Hansynstagandet till andra sektorer tenderar harigenom att géras inom
ramen for den egna planeringen istallet for att fragor av gemensamt intres-
se blottlaggs och l6ses i émsesidig forhandling mellan berérda parter.

9.3 Kommunala vagplaneringsresurser

De kommunala resurserna och organisationsformerna for att klara vagpla-
neringsuppgifterna varierar avsevart med hansyn till kommunernas storlek.
For storre kommuner kan de samlade resurserna och den egna kompetensen
pa detta omréde vara avsevard. Medan i mindre kommuner ett fatal perso-
ner handlagger vagplaneringsuppgifterna parallellt med andra arbetsuppgif-
ter. Dessa kommuner blir i olika grad beroende av bistdnd fran vagforvalt-
ningen samt maste i stor utstrackning anlita konsulttjanster for att klara
sina vagplaneringsuppgifter.

Den foljande redogoérelsen for hur kommunerna organiserar sin vagplanering
samt vilka personella resurser kommuner med olika befolkningsstorlek har,
ar hamtad fran en kartlaggning som utforts inom statskontoret i samband
med décentraiiseringsutredningen (Ds Kn 1977:3 ff).

De storre kommunerna, med fler &n 100 000 invanare, har vanligen, dels ett
gatukontor med ansvar for tatorternas trafik och trafikplanering p& kort
sikt, dels ett statsbyggnadskontor med ansvar for saval den 6versiktliga
fysiska kommunala planeringen som den fysiska detaljplaneringen samt
trafikplaneringen pa lang sikt.

I mindre kommuner, med upp till 15 000 invanare, handlaggs vagplanerings-
arendena av tjanstemannen pé tekniska avdelningen som lyder direkt under
kommunens kanslichef. Det &ar da vanligen stadsarkitekten,
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Figur 9.4 Typexempel pa vag- och gatuplaneringens organisation i kom-
muner av olika storlek
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kommunalingenjoren, byggnadschefen eller motsvarande personer som arbe-
tar med vagplaneringsfragor jamsides med andra drenden.

Medelstora kommuner, med mellan 15 000 och upp till 100 000 invanare,
har i olika omfattning utvecklat en organisation med ett gatukontor, som
handlagger den kortsiktiga vagplaneringen och driften av gator, samt ett
stadsarkitektkontor som jamte bebyggelseplaneringen i 6vrigt ocksd hand-
lagger den mer langsiktiga vagplaneringen.

Den i det foregdende komprimerade redogérelsen av den kommunala organi-
sationen kring vagplanering visas ocksa i figur 9.4. Observeras bor har att
denna organisation handlagger inte bara den vagplanering som foranleds av
det statliga och statskommunala vagnatet utan ocksé all den verksamhet
som kravs for det kommunala vag- och gatunatet i évrigt.

Som ett matt pd de personresurser skilda kommuner har fér att handlagga
vagplaneringsfragor har Statskontoret, i sin kartlaggning av végplaneringen,
for ett urval av cirka 100 kommuner, undersokt hur manga tjansteman som
finns vid de forvaltningar som har mest beroéring med vagplanering. Studien
omfattar sdledes gatuforvaltning och stadsbyggnadskontor. Av studien
framgar att kommuner med lagt invanarantal har farre antal tjansteman
per invanare p& detta verksamhetsomrade &n vad kommuner med fler inva-
nare har.

Tabell 9.1  Antal tjanstemani) i stadsbyggnad och gatuforvaltning i ett
urval av ca 100 kommuner 1975

Kommunens invénar- Hela Antal Antal tjansteman i genom- Summa Summa tjansteméan
antal anta- kommu- i genomsnitt per kommun i stadsbyggnad
let ner i Stads- Gatu- och gatuférvalt-
kom- urvalet bygg- forvalt- ning per 1 000
muner nad ning invanare (avrun-
dat till narmas-
te heltal)
3 000- 9 999 67 9 1 6 7 1
10 000- 14 999 66 21 4 9 13 1
15 000- 19 999 32 14 7 12 19 1
20 000- 29 999 45 19 14 27 41 2
30 000- 49 999 33 18 32 36 68 2
50 000- 99 000 24 16 50 69 119 2
100 000-149 999 8 4 86 114 200 2
Malmd
(243 600) 1 1 208 323 531 2
Goteborg
(444 700) 1 1 478 803 1281 3
Stockholm
(665 200) 1 1 516 1319 1835 3

1) Innefattar samtliga anstallda utom (i huvudsak) kommunalarbetare

Kalla: Végplanering, DsKn 1977:3



Néagra mer langtgdende slutsatser gér inte att dra utifran dessa siffror.
Konstateras bor dock att redan kommuner med négot 6ver 20 000 invanare
har 40 tjansteméan eller fler som sysslar med dessa frdgor. En narmare
granskning av ett fatal kommuner, som ocksa gjorts i ovan namnda studie,
visar att ungefar 30 procent av dessa tjansteman ar kvalificerade handlagga-
re och arbetsledare som &r intressanta fran végplaneringssynpunkt. Kom-
munernas kompetens p& detta omrade &r séledes hog.

A ena sidan har vi sdledes den kommunala kompetensen ingdende i ett dver-
gripande sammanhang dar avvagningar utifran en lokal helhetsbild alltid
maste goras. A andra sidan har vi vagplaneringen som genomfors av vagver-
ket innanfor ett omfattande regelverk uppbyggt utifrdn sektoriellt avgran-
sad kompetens med ett starkt inslag av hierarki sdval utifran funktionella
som administrativa avgransningr. Detta kan illustreras med organisationspla-
nerna for vagverket som helhet och vagforvaltningarna som regionala orga-
nisationer i den nationella vagplaneringen. D e senare & sammanlagt 24
stycken, ett i varje lan. Varje avdelning, sektion, enhet, kontor, grupp etc
har inom den totala ramen en detaljerad anvisning och position i den gemen-
samma uppgiften att planera och svara for driften av landets vagar.

De tre fallstudier som presenteras i det narmast foljande kapitlen tar upp
nagra av de véasentliga fragestallningar och problem som uppstar i samband
med vagplanering. Betoningen ligger pa relationen mellan vagplanerande
statliga myndigheter och de berérda och i olika utstrackning engagerade
kommunerna. Langre fram infogas de erfarenheter som dessa empiriska
studier ger samt den i det féregdende gjorde redogorelsen av vigplanering i
en komparativ analys, tillsammans med nagra ytterligare sektorer. Tills
vidare fyller dock dessa empiriska studier en problembeskrivande och prob-
lemsdkande funktion.

Almoébron. Den av de tre broarna till Tjérn som
paseglades och stortade i havet 1980.



10 BROARNA TILL TJORN

Ett relativt omfattande transportprojekt s& langt tillbaka i
tiden att effekterna for kommunens utveckling hunnit sl
igenoml)

10.1 Bakgrund och sammanfattande beskrivning

Planeringen av broforbindelsen mellan Tjérn och fastlandet startade redan
pa 1940-talet. Ursprungligen hade det sedan genomférda broalternativet
konkurrens av ett broférslag fran grannkommunen Orust till fastlandet.
Efter en segsliten planeringsprocess med framst vagmyndigheten, lansstyrel-
sen samt de berdrda kommunerna inblandade beslts 1954 att broforbindel-
sen fran Tjorn till Stenungsund skulle genomforas. Broforbindelsen invigdes
sedan 1960. (Att sedan Almébron, som en av broarna heter, paseglades och
stortade i havet i januari 1980 och &teruppbyggdes redan 1981 &r en annan
historia och berors inte vidare i var studie.)

Broarnas tillkomst kom att medféra stora effekter for utvecklingen av
Tjorns kommun. Bl a kom befolkningsantalet att stiga kraftigt samt
naringslivet att till stora delar andra inriktning. Vidare innebar broarna att
Tjorn till stor del blev en pendlingskommun, framst i relation till
Stenungsund men ocksé till Géteborg. Broarnas tillkomst innebar ocksa att
bostadsbyggandet i stor utstrackning kom att koncentreras till delarna
narmast landforbindelsen. For friluftsliv och fritidsboende kom broarna att
innebara en omfattande tillvaxt med bl a en tilltagande permanentning for
aretrunt boende som en effekt.

Forutom de direkta effekterna for naringslivet pa Tjorn var ett av de star-
kaste argumenten, fér utbyggnaden av just detta broalternativ, planerna pé
att utveckla Stenungsund (pa fastlandssidan) till en industriort. Har skulle
manga fran det undersysselsatta Tjorn fa jobb.

Vad betyder en sddan stérre nyinvestering for en enskild kommun? Vilka
var med och fattade beslut och pa vilka villkor samt, kanske viktigast av
allt, vilka effekter togs med i beddmningarna? Hur overensstamde detta
med de effekter som verkligheten sedan visade upp? Dessa ar fragor som
skall belysas genom denna fallstudie.

Kommunens inflytande i planeringen berodde till stor del p& engagemang
och intresse fran ndgra kommunalpolitiker. Man gjorde egna utredningar
och berakningar som bl a pekade pa brister och svagheter i
vagmyndighetens kalkyler och trafikberakningar. Daremot var kommunens
formella inflytande ganska svagt. Nar planeringen av broforbindelsen var
som mest intensiv, pd 1950-talet, fanns inget samradd mellan kommun och
vagmyndighet liknande de former for kontakter som kom att utvecklas
under 1970-talet.

10.1.1 Befolkning
Tjorns kommun hade fram till broarnas tillkomst en ojamn befolknings-

struktur. Kommunen var tat befolkad i den vastliga delen, kustzonen eller
fiskelagesbygden, och glesare befolkad i de mellersta och 6stliga jord-

De skriftliga och muntliga kallor som anvants i fallstudien finns sarskilt
angivet under rubriken OVRIGA REFERENSER sist i rapporten



Figur 10.1  Oversiktskarta - Tjorn
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bruksbygderna. Beldgen cirka 50 km fran Goéteborg, var kommunen i sin
helhet ett folkminskningsomrade. Under perioden 1910 till 1960, d4 broarna
invigdes, minskade befolkningen med narmare 1 400 fran cirka 9 700 till
cirka 8 300.

10.1.2 Naringsliv

Vad betraffar Tjorns kustzon var det naringar sasom fiske, fiskberedning,
konservindustri samt reparationsindustri for fiskets behov som dominerade
under 1940- och 1950-talen. Fiskerindringen hade héllit sig val och befasta
pa Tjorn. Smarederirérelsen med motorjakter omfattade 1952 pa Tjorn med
Skarhamn som huvudort 82 fraktfartyg med 380 besattningsman. Sydvastra
delen av Tjorn var tack vare sitt fiske, sin rederirdrelse och sin konservin-
dustri ett av lanets mest utpraglade smafdretagsomraden.

For jordbruket, som bestod av mycket sma brukningsdelar, innebar mekani-
seringen allt farre arbetstillfallen.

Lansarbetsnamnden i Géteborgs och Bohuslan menade, i ett yttrande 1953,
att industrialiseringen i Tjorns kommun i forhallande till arbetskraftstill-
gangen var klart otillracklig.

10.1.3 Transportforhallanden
Forbindelserna med och narheten till Goéteborg sjévagen betydde mycket
for naringslivets utveckling pa Tjorn. De relativt starkt 6kade kostnaderna

for sjotransporter, som uppstod pd 50-talet, kom emellertid att innebara
att de gynnsamma foérhallandena holl pd att forandras. For kommunens del
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tycktes goda landforbindelser med Géteborg vara av avgdrande betydelse
for den fortsatta utvecklingen.

Persontrafiken fran Tjorn gick med personfarja fran Hoviksnas till Stenung-
sund. En stracka péa en halv mil. Med endast tva turer dagligen under varda-
garna och med en farjeavgift av tva kronor tur och retur plus extra avgift
for cykel, ansdgs persontransportmdjligheterna mycket daliga pd 50-talet.

10.1.4 Kommunal utveckling

En méangd faktorer, daribland befolkningsminskningen och nedgéngen i
fisket, kom att tillsammans ge Tjorns kommun en ganska dyster
framtidsutsikt fr&n 1950-talet och framat. Framfor allt i de mellersta och
ostliga jordbruksdominerade delarna var behovet stort av nya
sysselsattningstillfallen.

Omstallningen i skargarden fran sjo- till landtrafik, bl a till foljd av de
starkt 6kade kostnaderna for sjotransporter, innebar att tillkomsten av
goda landkommunikationer blev nédvandigt for Tjorns naringsliv.

Kommunen papekar ocksa i ett yttrande 1953 angaende Tjorns fastlandsfor-
bindelser "den stora betydelse en broforbindelse vid Stenungsund kommer
att fa for naringslivet och befolkningens utkomstférhallanden och darmed
ocksa for befolkningsutvecklingen, skatteunderlaget och den allmanna fram-
tida utvecklingen pa Tjorn."”

10.2 Planeringsprocessen

Planeringen av broférbindelsen fr&n Tjorn eller Orust till fastlandet star-
tade pd 1940-talet. 1949 beslét Kungl. Maj:t att en utredning skulle utforas
om vag- och broforbindelse, dels fran Tjorn till Stenungsund pé fastlandet,
dels fran Svanesund pa Orust till fastlandet. D enna utredning skulle laggas
till grund for Kungl. Maj:ts beslut. Med anledning av Kungl. Maj:ts beslut
gjorde vig- och vattenbyggnadsstyrelsen i borjan pd 1950-talet en trafik-
och kostnadsutredning angaende Orust och Tjorns fastlandsforbindelse.
Denna utredning var ett komplement till en ar 1947 redovisad jamforande
utredning angéende odarnas fastlandsférbindelse.

Denna av vag- och vattenbyggnadsstyrelsen utforda trafik- och kostnadsut-
redning sandes till lansstyrelsen i Géteborg- och Bohus lan. | samband med
detta ombads lansstyrelsen att ta in yttranden i brofrdgan, férutom av
lansvagsnamnden och vagnamnderna aven av berorda kommuner m fl. Aret
var 1953 och resultatet blev att:

Stenungsundslaget forordades férutom av Tjérns kommun bl a av
Stenungsunds kommun, Géteborgs stads dratselkammare,
Regionplaneférbundet for Goteborg med omgivningar samt av
lansarkitekten.

Svanesundsalternativet forordades forutom av kommunerna pa Orust
bl a av lansviagsnamnden och vagnamnderna pd Orust och Tjorn.

Med dessa yttranden som grund tog aven lansstyrelsen, med landshdvding
Per Nystrom, stallning for broforbindelsen fran Tjorn till Stenungsund.
Detta skedde 1953. Tidigare hade lansstyrelsen, med landshévding
Jakobsson, varit motstandare till detta broalternativ.

Det pa dessa utredningar och yttranden foljande beslutet togs av Kungl.
Maj:t 1954 och 16d:



"Kungl.Majtt forordar att vag- och broforbindelsen fran .... Tjorn.... till
Stenundsund pa fastlandssidan skall komma till utférande fore vag- och
brofoérbindelse fran Svanesund pa Orust till .... fastlandet.”

Véag- och vattenbyggnadsstyrelsen fick i samband med beslutet om
broférbindelsen i uppgift av 1954 ars kommitté rérande vagbroar, att
inhamta utldtande 6ver programhandlingar, vilka skulle ligga till grund for
upphandling av i vig- och broférbindelsen ingdende broforetag.

Broarna fran Tjorn till Stenungsund byggdes 1959-1960 och invigdes 1960.

10.2.1 Tjorns kommun

Under 1940-talet d& brodiskussionen tog fart bestod Tjorn av fem
kommuner. Sammanslagningen av dessa till Tjérn kommun skedde 1952,
alltsd mitt under diskussionen om broarna. De fem kommunerna bildade en
brokommitté, med en medlem fran varje kommun. Dessa personer fick
sjalva ta alla initiativ till utredningar och uppvaktningar av dverordnade
myndigheter. D et géllde framst ekonomiska utredningar dar bedémningar
av de olika alternativens "l6nsamhet" gjordes.

I kommunernas arbete for att f& en bro mellan Tjorn och Stenungsund,
marks framst landsfiskalen Erik Nordstrom, medlem av
kommunalfullméaktige, samt forre kommunalfullmaktiges ordférande
Gustav Olausson. Den férre papekade bl a i en skrivelse till lansstyrelsen
1953 en del brister i vag- och vattenbyggnadsstyrelsens kalkyler. Bland
annat ifrigasattes om inte den forvantade trafikokningen till foljd av
broférbindelsen Tjorn-Stenungsund underskattats. Vidare papekades, i en
skrivelse undertecknad av Gustav Olausson likasd 1953, svagheter i de
trafikrakningar som anvénds vid prioriteringen mellan broalternativen fran
Orust respektive Tjorn. Framst papekades att ingen hansyn togs till det
uppdamda trafikbehovet pd Tjorn. Den pagdende omstallningen fran sjo- till
landtrafik véntades komma att ge en betydande 6kning av
motorfordonstrafiken.

For Tjorn kommun och dess naringsliv var det av stor betydelse att
Stenungsundsbron ledde direkt till ett kommunikationscentrum, som
Stenungsunds jarnvagsstation, vilken darigenom skulle komma inom
rackhall for Tjorns affarsliv. Man menade ocksa att den vantade kraftiga
expansionen i Stenungsund skulle kunna ge Tjorns smabrukarungdom arbete,
vilket var av stor betydelse fran sysselsattningssynpunkt.

Fran kommunalt hall var man 1953 klar éver att Stenungsundsbron skulle
komma att medfora en kraftig 6kning av fritidsbebyggelsen inom Tjorns
kustomraden. Man var har "beredd att i samférstdnd med vederbérande
myndigheter vidtaga de atgarder som erfordras fér att trygga en sund ut-
veckling av fritidsbebyggelsen”.

Ur Tjorns kommuns yttrande fran 1953 kan foljande saxas om hur Tjorns
kommun s&g pd Svanesundsalternativet:

"Svanesundsalternativet betyder att Tjorns industriella utvecklingsmaj-
ligheter hammas, dess naringsliv méaste foretaga oekonomiska och for
den framtida utvecklingen skadliga dispositioner, vartill kommer att
Tjorns befolkning tvingas bara trafikkostnader, som vid ndmnda alterna-
tiv ansetts for stora for en hel nation, vilket allt endast kan leda till en
tillbakagang och avfolkning. Svanesundsalternativet innebar att Tjorns
stalles utanfor vid ordnandet av darnas fastlandsforbindelse..."



Om Stenungsundsbrons effekt pd Orust kommun skrev man vidare:

"Stenungsundsbrons stora fordelar for Tjorns medfor icke nagra som
helst nackdelar for Orust utan innebéar en god I6sning aven for denna 6
. och kompletterar pa ett utmarkt satt de befintliga bilfarjeforbindel-
serna..."

10.2.2 Lansstyrelsen

Lansstyrelsen som 1953 tog stallning for Tjornsbroarna hade tidigare haft
andra planer och asikter. Tio ar tidigare, 1943, dlade man Orust och Tjorn
samt Inlands vagdistrikt att, om statsbidrag erhdlls, anlagga bro vid Svane-
sund pa Orust. Mot detta inkom besvar, varfor Kungl Maj:t 1945 uppdrog at
vag och vattenbyggnadsstyrelsen att avge yttrande i &rendet.

Ur denna diskussion harror det utlatande som lansstyrelsen gav 1953. Nagra
av de synpunkter som da gavs redovisas i det foljande.

Lansstyrelsen séger inledningsvis att det inte racker med att bedoma denna
frAga enbart utifrAn de narmast berdérda kommunernas intresse utan
brolaget maste ses i sitt sammanhang med de allmanna narings- och
trafikgeografiska forhallandena i lanets sodra halft. Med hansyn till
naringslivets forhallanden och utvecklingsmajligheter i Orust-Tjorn-
Stenungsundsomradet fann lansstyrelsen det uppenbart, att
Stenungsundsalternativet var att foredra.

Den kostnadsdifferens som enligt vag- och vattenbyggnadsstyrelsen fanns
mellan Tjornalternativet (17,7 miljoner kronor) och Orustalternativet (11,6
miljoner kronor) menade lansstyrelsen helt kompenserades av den
trafikekonomiska vinst Tjornalternativet innebar.

Ett starkt argument for Stenungsundsbron var vidare planerna pa att
utveckla Stenungsund till en industriort. 1 Stenungsund skulle manga fran
det undersysselsatta Tjorn kunna fa jobb. Lansarbetsnamnden papekade
nodvandigheten att utnyttja den arbetskraftsreserv som fanns pa Tjorn for
Stenungsunds expansion.

Lansstyrelsen var ocksd uppmarksam pa den betydelse en broutbyggnad
skulle f& for sommargastrorelsen och darmed ur forsérjningshanseende.

10.3 Beddmning av effekter
10.3.1 Befolkning

Tjorns kommun som under hela 1950-talet karaktariserades av en
kontinuerlig folkmangdsminskning kom efter broarnas tillkomst att préaglas
av en folkméangdsokning. Efter 1965 till och med en kraftig
befolkningsokning. (Se figur 10.2)

Nettopendling, dvs inpendling minus utpendling, var ar 1960 negativ, ett
forhallande som forstarktes fram till 1970. For 1960 var nettopendlingen
séledes -71 och for 1965 -151, 1970 hade siffran stigit till -732. Utpendlar-
na frAn kommunen soker sig framforallt till Stenungsund och
Goteborgsomradet, dit ar 1965 och 1970 87 procent av pendlingsresorns
gick.



Figur 10.2 Folkméngd i Tjérns kommun
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| Tjorns kommunplan 1975 havdas att den 6kade pendlingsen beror pa den
kraftiga inflyttningen till Tjérn under 1960-talet. Det &r skriver man "rim-
ligt att anta att Tjorn valts som bostadsord p g a sitt fordelaktiga lage och
attraktiva boendemiljé och att manniskorna accepterat en langre vag till
arbetsplatserna™.

10.3.2 Naringsliv

Vi har i det foéregdende namnt den betydelse industriexpansionen i Stenung-
sund har haft for Tjérns utveckling, bl a nar vi diskuterade den 6kade pend-
lingen. Avgoérande for denna pendling ar naturligtvis broarnas tillkomst. Vi
skall nu se vad som hant med Tjorns "eget" naringsliv efter broarnas till-

komst och fram till studiens genomforande 1976. Forst ndgot om verksamhe-

ten som startat efter broarnas tillkomst.

- Wallhamn var fram till 1982 import/ exporthamn samt rekonditionerings-
anlaggning for bilar (DAF/Volvo). Hamnen hade 1976 cirka 160 fast
anstallda plus 300 som jobbade deltid. Det stora antalet deltidsanstéllda

innebar att hamnens verksamhet kunde bedrivas under olika arbetsbelast-

ning. D eltidsarbetet i W allhamn gav ocksd ménga smabrukare pa Tjorn
ett ekonomiskt tillskott.

Wallhamn byggdes av Wallenius-rederierna 1965, men planerades samti-
digt med broarna. Utan broarna hade Wallhamn, som var den storsta
industrin p& on, inte byggts ut. (1982 lades verksamheten ned i samband
emd att dgarna gick i konkurs.)

- Helinos & Radona som tillverkar autoklaver startade omkring 1960 pé
initiativ av en tandldkare pa 6n. 1976 hade foretaget cirka 150 anstall-

da. Utbyggnaden av detta foretag innebar ett stort tillskott till antalet
sysselsattningstillfallen p& Tjorn.
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- Transportforetaq har utvecklats relativt kraftigt sedan broférbindelsen
blev klar. Bl a finns tva stora lastbilsdkerier som 1976 hade cirka 60
bilar vardera. Naturligtvis har broarna varit avgorande for denna narings
utveckling.

Har foljer s ndgot om det naringsliv som fanns innan broarna byggdes.

- Fiskkonservindustrin. 1976 fanns 18 smaféretag, de flesta drevs som
familjeféretag med ett 10-tal anstallda. Foretagen klarar sig bra i kon-
kurrensen med de stora. Numera transporteras en stor del av fisken till
dessa konservindustrier med lastbil éver darna.

Torskmjolsfabrik. En tredjedel av transporterna kommer pa landsvag via
broarna. 1976 utgjordes detta av 2-3 langtradare per dag.

Fiske. Till foljd av "katastrofen" i fisket tog manga fiskare, framfor allt
den uppvéxande generationen, andra jobb. Denna utveckling paskynda-
des av broarnas tillkomst.

- Jordbruk. Rationaliseringen inom jordbruket har inneburit en vikande
sysselsattningsgrad. P& Tjorn har man ocksé sokt dstadkomma en béattre
arrondering av &kerarealen genom en sammanslagning av mindre enheter
till storre. Detta har dock medfort att den totala dkerarealen minskat.

Fraktfarten. Fraktfarten har gamla anor pa Tjorn. Den ar framst kon-
centrerad till Skarhamn, som var storst i Sverige betraffande smaton-
nage. Ar 1969 registrerades 66 fraktfartyg pa Tjorn. Dessa sysselsatte
609 personer, varav 126 fran Tjorn.

Byggnadsindustrin. Har skedde en kraftig expansio, bl a till féljd av den
kraftiga utbyggnaden avMyggenas samt det stora fritidshusbyggandet.

Detaljhandeln utvecklades mot stoérre butiker. Manga av de tidigare
befintliga butikerna expanderade. Expansionen fick dock ej den omfatt-
ning som manga raknade med, beroende pa att Stenungsund med sitt
centrum blivit handelsplatsen for ménga Tjérnbor.

Livsmedelsbutikerna genomgick en utveckling som innebar att manga
affarer utanfor tatorterna tvingades stanga. En forvantad expansion
p g a det dkade fritidsboendet uteblev. Detta forklarades med att in-
kopen till stor del gjordes utanfér kommunen.

Angéende néringsliv pa Tjorn sas i kommunplanen 1975 att en viss nyetable-
ring och expansion hade foranletts av Tjérnbroarnas tillkomst. Trots denna
okning var fortfarande andelen industrisysselsatta inom Tjérns kommun
lagre &n for bade riket och lanet. Det motsatta forhallandet gallde for
jordbruket och fisket. Aven inom byggnadssektorn hade Tjorn en stérre
sysselsattningsandel an landet i 6vrigt. For samfardseln géllde det samma,
trots att servicesektorn som helhet understeg riksgenomsnittet.

10.3.3. Fysisk struktur

Direkt efter broarnas tillkomst kom den tidigare rddande bebyggelsestruktu-
ren, med koncentration till de tatbebyggda orterna i vaster i kontrast till

den glesa bebyggelsen i de mellersta och 6stra delarna att brytas. Till att
borja med byggde men istallet endast pd Ostra Tjorn, nara broarna. Uttrycket
att "baksidan blev framsidan" myntades. 1962 borjade byggandet vid Almo-
sund pa 6stra Tjorn. Har uppstod ett helt nytt samhalle, Myggenas, som



karaktéariseras som en forort och pendlingsort till Stenungsund respektive
Goteborg. | Myggenas kom 1980 att bo cirka 1 500 personer. Allt efter som
vagarna blev battre flyttade dock nybebyggelsen ater vaster ut.

1965-1970 hade byggnationen tagit full fart, d4 byggdes ocksd i Rénning
och Skarhamn pa vastra Tjérn. Byggnadstakten var cirka 60 enfamiljshus
per ar plus cirka 20 lagenheter i flerfamiljshus per ar. Fram till 1976 hade
8 flerfamiljshus byggts.

Broarna kom ocksé att innebéra en kraftig expansion av fritidsboende.
Sommartid 6versteg antalet sommargaster de fast boende. Fran broarnas
tillkomst och fram till 1976 hade det byggts cirka 200 fritidshus per ar.
1958 fanns 685 fritidshus pa Tjorn. 1968 var motsvarande siffra 2.783 fri-
tidshus pa Tjoérn. 1965 stoppade kommunen alla nya tillstdnd for fritidsbe-
byggelse. 1976 fanns trots detta mellan 700 och 800 outnyttjade tomter,
byggnadsratter, som beviljats fore stoppet.

Under 1970-talet startade en permanentning av fritidsboendet till retrunt-
boende. 1972 och 1973 var det cirka 45 hus per ar som pa detta vis perma-
nentades. Kommunen har inga direkta méjligheter att hindra denna over-
gang till aretruntboende. Indirekt kan dock byggnadsndmnden motverka
permanentningen genom att neka byggnadslov for tilloyggandet. Byggnads-
nédmnden pa Tjorn inforde i mitten av 1970-talet en Ovre grans pa 75 mz
vad galler byggande av fritidshus. Detta gjordes just i syfte att reducera
icke dnskvard overgang av fritidsboende till dretruntboende.

Ett speciellt problem med dem som permanentar sitt sommarboende ar att
dessa oftast inte néjer sig med ett hus inom tatbebyggt omrade. Man vill ha
en plats for sig sjalv. Detta vallar kommunen extra problem och kostnader

for t ex skolskjutsar och avlopp.

10.3.4 Den kommunala planeringen

Overgangen fran att ha varit en tillbakagang till att vara en expansions-
kommun medforde naturligtvis stora forandringar i forutsattningarna for
den kommunala planeringen. Befolknings- och naringslivstillvaxten innebar
Okade planeringsuppgifter och 6kad kommunal budget. Skattekraften kom
ocksa att oka kraftigt i Tjorns kommun.

P g a befolkningstillvaxten i Tjorns kommun, samt ocksa i Orust och
Stenungsund, byggdes i slutet av 1970-talet ett gymnasium i Stenungsund.
Skolbygget samfinansierades av de tre kommunerna. Tidigare var
ungdomarna hanvisade till gymnasieskolan i Kungalv.

Det 6kade fritidsboendet kom ocksé att paverka den kommunala
planeringen och ekonomin pé ett flertal satt. Bl a kom sophamtning och
latrinhamtning att 6ka. Vidare tvingades kommunen att dimensionera sin
sopférbranningsstation for den hogre sommarbelastningen. En ytterligare
anstrangning for den kommunala planeringen, som ocksd namnts i det
foregéende, var den tilltagande permanentningen av fritidsbebyggelsen.

Efter broarnas tillkomst fick Tjorns kommun en del miljéproblem, som gar
att harleda till trafiken. Bl a beroende pa den lastbilstrafik som alstrades
av Wallhamn (fram till nedldggelsen 1982) samt ocksd pga att genomgéaen-
de trafik valde att fardas via Tjorn for att undvika trafikstockningar pa
annat hall. Vidare kom det vaxande fritidsboendet pa Tjorn att bidra till att
den tilltagande trafikbelastningen pd 6ns vagnat, som redan tidigare var ett
problem, ytterligare kom att accentueras.



Tjorns kommun kande i mitten av 1970-talet, d& expansionstakten var stor,
en viss oro dver att lansstyrelsen, med h&nvisning till broarna, skulle kom-
ma att "strypa" utvecklingen pa Tjorn. Framst genom minskade bostadskvo-
ter och paverkan pa naringslivets lokalisering. Sarskilt det senare oroade
kommunen som menade sig behdva ytterligare differentiering av naringsli-
vet samt ytterligare utbyggnad av sysselsattningen pa véstra sidan.

10.4 Kommentar och slutsats
10.4.1 Planeringsprocess

Beddmningen av planeringsprocessen &ar att de inblandade parterna, framst
vag- och vattenbyggnadsstyrelsen, lansstyrelsen och kommunerna, hade
goda mojligheter att paverka beslutet om broutbyggnaden. Denna beddémning
gors utifran saval formellt som informellt inflytande pd planeringsproces-
sen.

Kommunens inflytande baseras pa flera utredningar och uppvaktningar av
myndigheter. Dessa var ej alltid kopplade till ndgon formell planeringsrutin
utan skedde framst pd enskilda initiativ och med stor arbetsinsats. Kom-
munens planeringsresurser och formella inflytande kunde darfér ha varit
starkare. De idag existerande samraden mellan kommunen och vagverket
(davarande vag- och vattenbyggnadsstyrelsen) innebar att det numera finns
ett forum att diskutera i. Dessa samrad ar dock , vilket havdas frdn kommu-
nalt hall, ingen garanti for styrkan i kommunens paverkan, utan har endast
rddgivande och patryckande karaktar.

Tjorns kommun betonade den stora foérdel Stenungsundsbron skulle komma
att ge for kommunens naringsliv och utvecklingen i dvrigt. Detta samtidigt
som man menade att detta alternativ, med fastlandsforbindelse fran Tjorn
icke skulle medféra nadgon som helst nackdel for Orust kommun, som priori-
terade fastiandsforbindelsen frAn Orust i ett lage vid Svanesund.

Lansstyrelsen hade ett avgdrande inflytande. D els genom sitt eget yttrande

i frdgan, samt insamlande och sammanstéllande av andra berérda parters
yttrande. Vidare kom skiftet av landshévding 1950 att fA betydelse for
lansstyrelsens bedémning. Den gamla landshoévdingen foresprakade Svanesunds-
alternativet medan den efterféljande talade for Stenungsundsalternativet.

Vid det slutliga stallningstagandet for Stenungsundsalternativet kom lans-
styrelsen att framhalla den betydelse detta skulle komma att fa for narings-
livet i lanets s6dra del. Framforallt framhdlls betydelsen for naringslivets
situation och utvecklingsmojligheter i Orust-Tjorn-Stenungsundsregionen.

Véag- och vattenbyggnadsstyrelsen gjorde en ren trafik- och kostnadsutred-
ning angdende fastlandsforbindelsen fran 6arna Orust och Tjorn. Dessa
kalkyler kom att bli utsatta for kritik frdn saval kommunalt hall som fran
lansstyrelsen. Bl a havdades fr&n Tjorns kommun att den forvantade fram-
tida trafikvolymen underskattats samt att ingen hansyn tagits till det upp-
damda trafikbehov som fanns pa Tjorn.

10.4.2 Effekter

De beddbmningar av broarnas betydelse for Tjorns narings- och befolknings-
utveckling, som gjordes av Tjorns kommun och lansstyrelsen, har i stora
stycken visat sig riktiga. Det galler framst den starka expansionen i Ste-
nungsund och dess betydelse for Tjorn, men aven broférbindelsens betydelse
for Tjorns eget naringsliv.



Broarnas betydelse for den fysiska strukturen pa Tjorn togs inte med nagon
storre utstrackning vid planeringen. Det tydligaste exemplet pa effekt for
den fysiska strukturen blev bebyggelseexpansionen i oster dar tatorten
Myggenés véxte upp. Att broarna skulle medféra en 6kad fritidsbebyggelse
var man dock medveten om bade frdn kommun och lansstyrelse.

Att trafiken pa Tjornbroarna skulle f& en sddan omfattning att den vallar
problem diskuterades inte vid planlaggningen. Den enda synpunkt som lades
pa trafikmangden var, att ju storre trafik det blir, ju stdrre blir den trafi-
kekonomiska vinsten. | de utredningar som vég- och vattenbyggnadsstyrelsen
gjorde underskattades dock trafikflodena kraftigt.

Vid samtal med kommunala representanter, framgar det att broarna till
Tjorn har varit avgoérande for den utveckling som kommunen genomgatt pa
1960- och 1970-talen. Detta talar for att de kommunala planeringsresurser-
na och inflytande over beslutet vid liknande omfattande transportprojekt
maste starkas. Effekterna kan, vilket illustrerats genom var fallstudie av
broarna till Tjorn, bli avgérande for kommunernas framtid.

Fiskelaget i Skarhamn.

Expansion av hamnen i W allhamn ar 1976.



11 GENOMFARTSLOKALISERING | KUNGALV

Ett planeringsfall fran mitten av 1950-talet fram till slutet av
1960-talet dar de kommunala intressena hade svart att hivda
sig gentemot vagmyndighetens intressen 1)

111 Bakgrund och sammanfattande beskrivning

1969 flyttades riksvag E6 i Kungalv till en ny genomfart med motorvags-
standard vaster om centrum. Tidigare gick trafiken rakt genom de centrala
delarna av tatorten. Beslutet fattades 1964-1965 medan mark hade reser-
verats 1955.

Lokalisering av stora trafikleder ar i allmanhet komplicerade problem dar
manga parter ar inblandade och var och en forsoker ta till vara sina in-
tressen. | denna fallstudie avhandlas framst de olika parternas agerande
och bedémning av miljofrdgor och den nya vaglokaliseringens paverkan pé
den fysiska strukturen. Kungal vfallet ar dessutom intressant, eftersom
forsoket att 16sa besvarliga trafikproblem kom i konflikt med de boende vid
den nya motorvagen.

Kungélvs expansion under senare delen av 1960-talet och borjan av 1970-
talet har medfort att motorvagen idag delar tatorten i tva delar. Av sar-
skilt stort intresse, vid genomforandet av studien, var darfor att félja sam-
ordningen mellan végplaneringen och kommunens markanvandningsplane-
ring.

Nar genomfartsleden diskuterades forsta gangen 1955 omfattade Kungalv
ett betydligt mindre omrade 4n idag. Stadsgriansen gick vaster om
tatbebyggelsen genom det omrade dar motorvéagen senare byggdes.
Tatorten Ytterby, som numera ar nastan hopvéxt med Kungélv, 1&g i en
egen kommun. Detta kan ha paverkat Kungalvs bedémning av trafikledens
lokalisering i forhallande till omgivningen.

1964 bildades Kungéalvs kommunblock av sex kommuner, Hermansby, Kode,
Kungalv, Marstrand, Romelanda och Ytterby. De slogs samman till en kom-
mun 1971. Rédbo férsamling, séder om Nordre alv, dverférdes 1974 till
Goteborgs kommun.

Fran mitten av 1950-talet 6kade Kungélvs befolkning kraftigt till foljd av
stor inflyttning. 1955 hade sledes Kungéalvs férsamling 4332 invénare vil-
ket fram till 1965 fordubblades till 9703 invanare. Denna utveckling berak-
nades i 1965 ars generalplan att fortsatta aven det narmast féljande decen-
niet. Aven om tillvaxten kom att bromsas nagot steg dock invanarantalet
for Kungalvs forsamling till 12604 ar 1975.

Av de yrkesverksamma ar 1965 arbetade 70 procent i Kungilv, medan 21
procent hade arbetsplatser i Goteborg. Avstandet fran Kungalv till
Goteborg och de stora industriomradena pé Hisingen ar cirka 20 kilometer.

Den hastiga utvecklingen i staden fram till 1965 hade haft stor betydelse
for bebyggelsestrukturen. Den centrala marken upptogs av aldre villor,
medan langre bort beldgna omraden i vaster och nordvéast hade borjat tas i
ansprak for flerfamiljshusbebyggelse. Utrymmeskravande industrier fanns i
anslutning till den aldsta bebyggelsen p& norra alvstranden.

1) De skriftliga och muntliga kéllor som anvants i fallstudien finns sarskilt
angivet under rubriken OVRIGA REFERENSER sist i rapporten.



Trafiken i Kungalv dominerades fram till 1969 av stor genomfartstrafik pa
riksvdg E6 genom den centrala staden. Sammanblandningen av den omfattan-
de genomfartstrafiken med den langsamma lokala trafiken gav upphov till
stockning och innebar olycksrisker.

11.2 Planeringsprocessen

Omkring 1955 var riksvag E6 fardigbyggd med motorvagsstandard fran
Goteborg fram till Jordfallsbron vid Kungalvs sédra kommungrans. Beslutet
1965 om genomfartsleden innebar att motorvagen skulle forlangas forbi
Kungélv, med en bro éver Nordre alv vaster om huvuddelen av bebyggelsen.

Den kansligaste delen av planomradet var norra brofastet och motorvagens
dragning genom tatbebyggelsen norr om dlven. Lokaliseringen av trafikle-
den innebar att den skulle g& rakt genom ett nybyggt villaomrade och sedan
tangera ett péborjat flerfamiljshusomrade. Férutom risken for miljo-
storningar skulle detta medfora att halva villaomradet och hela flerfamiljs-
husomradet avskars fran centrum. Det berérda villaomrédet reglerades
framst av en stadsplan fran 1944, som medgav byggnadsratt dven for de
tomter som avsattes foér genomfarten.

Villaomradet p& norra dlvstranden bebyggdes under 1940- och 1950-talen.
1952-1953 investerade kommunen i vatten och avlopp fér de tomter som
1&g dar motorvagen skulle byggas. Exploateringen av dessa tomter avbrots
1955 d& marken istallet reserverades for motorvigen. Detta skedde pé
initiativ frdn vag- och vattenbyggnadsstyrelsen (VoV, numera vagverket).
VoV angav laget for genomfarten i samband med att motorvagen fran
Goteborg hade byggts ut till sddra kommungransen. Efter 1955 héll
kommunen tillbaka bybebyggelse i tvd kvarter for att forbereda
motorvagens framdragning. D darigenom skapades ett smalt vagreservat
genom villaomradet.

Nar vagreservatet bestamdes 1955 gick det i utkanten av staden och
inkraktade enbart pa det pdborjade villaomradet vaster om centrum.
Beroende p& Kungélvs kraftiga expansion vasterut under 1960-talet kom
tatorten att delas i tva delar av genomfartsleden. Stora bostadsomraden pé
ena sidan och skolor och affarscentrum pa den andra. Beslutet om denna
utbyggnadsriktning togs 1959, dd kommunen upprattade en stadsplan for ett
nytt flerfamiljshusomréde, Komarken, pa véastra sidan om vagreservatet.
Utbyggnaden av detta omrade pagick till 1972.

Den definitiva planlaggningen av genomfartsleden agde rum i bérjan av
1960-talet. E6:an tillhérde det statliga vagnatet, vilket innebar att det var
VoV och inte Kungélvs kommun som hade planeringsansvaret. VoV:S plane-
ringskontor i Goteborg upprattade en plan for genomfartens lage och
utformningen av alvbron och anslutande végar.

Kungélvs kommun lat utféra en egen utredning om motorvégsbrons fria
héjd dver alven, samt utformningen av lokal vagnatet kring genomfarten.
Den gjordes av konsultféretaget Vattenbyggnadsbyrén (VBB) och blev klar i
september 1963. VBB fick dessutom i uppdrag av kommunen att upprétta en
stadsplan for genomfarten pa grundval av VoV:s plan. Stadsplaneférslaget
var Kklart i augusti 1964. Det innebar vissa avvikelser fran VoV:s forslag.
Skillnaderna, som framst gallde det anslutande vagnatet, hade emellertid
diskuterats och accepterats av VoV.

Stadsplaneadrendet dverklagades till Kungl. Maj:t av fastighetsagare i villa-
omréadet vid dlven. Den framsta orsaken var risken for bullerstérningar fran
motorvagsbron, dar trafiken skulle gé i héjd med hustaken cirka 25



Figur 11.1 Genomfart och markanvandning i Kungélv.
1965 respektive 1975.
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meter fran bebyggelsen. Stadsplaneférslaget faststalldes emellertid utan
andra andringar 4n att VoV alade sig att studera bullret och géra nagot at
det inom ramen for en sarskild forsdksverksamhet. Ett annat resultat av
overklagandet var att kommunen skulle utreda bullerstérningarna och under-
soka om det eventuellt var nédvéandigt att I6sa in de narmaste fastigheterna.

| Kungilv och Ytterby kommuner pdgick generalplanearbeten samtidigt och
strax efter planeringen av genomfartsleden. De omfattade generalplan for
Kungélv (1955), med tillhérande trafikplan (1965) och centrumplan (1965)
samt generalplan for Ytterby (1967). Samtliga utférdes av VBB. Denna
oversiktplanering samordnades emellertid inte med planerna fér motorvagen
och varken miljoproblemen eller trafikledens ingrepp i den fysiska struktu-
ren diskuterades.

Den nya genomfarten byggdes i slutet av 1960-talet, och kunde tas i bruk
under 1969, nastan 15 ar efter vagreservatets tillkomst.

11.2.1 Kungalvs kommun

Den harda trafikbelastningen i de centrala delarna av Kungalv fore 1969,
innebar miljostérningar och olycksrisker. Kommunen var darfér positiv till
planerna p& en ny genomfart.

1955 nar VoV angav ett lage for den framtida motorvagen, accepterade
kommunen detta, trots att forslaget innebar en forlust fér kommunen i
frdga om de investeringar i vatten och avlopp som gjorts p& de bertrda
fastigheterna. Nagra alternativa brolagen utreddes varken 1955 eller under
generalplanearbetet 1963-1965. Det forekom synpunkter p& att genomfar-
ten borde flyttas langre ut frdn Kungélvs centrum, men dessa fick aldrig
nagon betydelse.

Daremot forsokte Kungalv paverka genomfartens utformning vid upprepade
kontakter med vagmyndigheten i borjan av 1960-talet. Kommunen kravde
att bron over Nordre alv skulle byggas 6ppningsbar av hansyn till eventuell
framtida sjotrafik pa alven. Dessutom ville kommunen reservera utrymme
pa bron for gang- och cykeltrafik mellan centrum och Rédbo.

| sitt stadsplanefoérslag andrade kommunen ocksé delvis pa VoV:s planutred-
ning i frdga om korsande vagar. En bro éver motorvagen samt nagra anslutan-
de gator flyttades. Ny gangtunnel och gang- och cykelbro tillfogades. Dessa
forandringar gjordes sedan kommunen forhandlat med VoV om dem. Orsaken
var att kommunen ville forbattra férbindelserna mellan de véastra stadsde-
larna och centrum, fér att motverka motorvagens avskarande verkan.

VoV accepterade kommunens krav bade vad avsag brons utformning och de
korsande lederna. Kungalv fick bekosta vaganslutningarna medan VoV svara-
de for broar och dverfarter. Fordelningen av kostnadsansvaret uppfattades
av kommunen som en forhandlingsfraga, vilken kunde losas tillfredsstallan-
de.

Vattenbyggnadsbyran (VBB) hade en central roll fér utférandet av den kom-
munala planeringen i Kungéalv under den period planeringen av genomfarten
pagick. De utforde bl a trafikutredningar 1963 samt utformade kommunens
stadsplaneforslag 1964. Foretaget utarbetade dessutom generalplan at
sdval Kungilvs som Ytterbys kommun 1965 respektive 1967.



11.2.2 Vég- och vattenbyggnadsstyrelsen (VoV)

Den déliga framkomligheten pd riksviagen genom Kungilv centrum och de
stora olycksriskerna var anledningen till att VoV tog in genomfartsleden i
sina planer.

VoV angav ett lage for motorvagen 1955. Alternativa brolagen presentera-
des inte. En orsak var att grundlaggningsforhallandena vid alven var
mycket ogynnsamma 6Overallt utom vid det valda brolaget. Man
accepterade kommunens krav pé& vissa andringar i utformningen, och
tvingades dessutom agna bullerfrdgorna sarskild uppmarksamhet.

Néar genomfarten hade tagits i bruk agerade halsovardsnamnden i bullerfra-
gan. VoV alades att inom viss tid nedbringa bullret. Detta skedde i och med
att VoV satte upp bullerdampande skarmar pa brorackena. Genom att
utforma atgarden som ett led i forsoksverksamheten undvek VoV att skapa
ett prejudikat i fragan.

11.2.3 Opposition

De kring véagreservatet narmast boende protesterade mot motorvagen
1964-1965 nar planeringen var i slutskedet. Stadsplanearendet dverklagades
till Kungl. Maj:t. Invanarna var oroliga for buller och andra miljostorningar.
Dessa protester var den direkta orsaken till att VoV pabdrjade en buller-
dampande férsoksverksamhet.

En grupp affarsman opponerade sig ocksé eftersom de var radda att de
skulle ga& miste om kunder ifall genomfarten lokaliserades alltfor langt ut.

11.3 Beddmning av effekter
11.3.1 Naringsliv

| generalplanen forYtterby, som fran 1971 kom att inga i Kungéalvs
kommun, avsattes 1965 ett stort industriomrdde, Rollsbo, i nordvast.
Industrietableringarna i detta omrade startade sedan samtidigt som den nya
genomfarten blev klar 1969. Det visade sig vara relativt latt att & dit
foretag och exploatera omradet.

Den storsta etableringen i Rollsbo kom att bli uppforandet av ett centralla-
ger, som betjanar alla ICA-butiker i vastra Sverige. Detta ar en
utrymmeskravande och transportintensiv anlaggning varfér markpriset och
kommunikationslaget var av stor betydelse for lokaliseringen. Alla in- och
utgdende transporter skedde dessutom med lastbil. Industriomrédets lage
intill motorvagsavfarten blev darfor sannolikt avgérande for beslutet att
lokalisera lagret till Rollsbo.

Nyetableringarna av foretag paverkade sdledes arbetsmarknaden i Kungalvs
kommun i positiv riktning. Pendlingens omfattning har emellertid inte for-
andrats och procentandelen av alla yrkesverksamma, som hade arbete i
kommunen, var densamma 1975 som 1965, cirka 70 procent. En viktig
effekt var dock att manga kvinnor fick arbete.

En annan stor etablering var trafikforetaget GDG, som flyttade sin servi-
ce- och reparationsverkstad for bussar fran Karlstad till Kungalv. Det for-
manliga kommunikationslaget paverkade naturligtvis detta beslut till omlo-
kalisering.



11.3.2 Miljo

| slutskedet av genomfartsledens planering uppmarksammades
miljofrdgorna. De protesterande fastighetsiagarna i villaomradet vid alven
oroade sig for bullerstérningar. | stadsplanefdrslaget 1964 diskuterades
detta. Enligt kommunen var det oundvikligt att bullerstorningar skulle
komma att upptrada i villaomradet. Kommunen ansdg sig emellertid sakna
ekonomiska mojligheter att I6sa in dessa nybyggda fastigheter. Genom att
omradet holl pd att exploateras nar VoV tillkdnnagav genomfartens
framtida lage, hann kommunen aldrig avsatta ett tillrackligt brett
vagreservat. Det fanns enligt kommunens uppfattning inte heller négon
mojlighet att i efterhand vidga trafikomrédet och skapa en skyddszon
omkring trafikleden.

Néar genomfarten tagits i bruk konstaterade halsovardsnamnden att bullret
var oacceptabelt. VoV lat da satta upp skdarmar p& broridckena. Tanken var
att skarmarna skulle bidra till att bullret frdn den hogt beldgna bron
reflekterades Gver bostaderna. Denna atgard hade viss dampande effekt pa
bullret, som emellertid fortfarande var stérande. Nar stadsplanen
faststélldes bestdamdes att kommunen skulle utreda om eventuell inlésen av
de mest stérda villorna var nédvéndig. Denna fraga har aldrig avgjorts och
av kommunen betraktas den inte langre som aktuell.

11.3.3 Trafikforhallanden

Oppnandet av motorvagen genom Kungélv férandrade miljén och trafikfor-
hallandena i centrum och pa Strandgatan-Uddevallavagen. Fére ar 1969 nar
E6-trafiken passerade genom centrala Kungélv, trafikerades centrumleden

av cirka 20 000 fordon per dygn. Efter 6ppnandet av motorvdgen minskade

trafikmangderna och varierade 1974 mellan 10 000-15 000 fordon per dygn.
Kommunen hade emellertid vantat att motorvagsgenomfarten skulle avlas-
ta centrumtrafiken i storre utstrackning an vad som skedde.

Enligt trafikstudier som gjorts 1973 hade en stor del (30%) av trafikanterna
i centrum inget drende dit. Strandgatan och Uddevallaviagen hade fatt en
blandad funktion som infartsled, centrumgata och sekundarled till motor-
vagen. Den forhallandevis stora trafikbelastningen medférde délig
framkomlighet, olycksrisker och stérningar i form av buller och avgaser.

Motorvagens utformning var en av orsakerna till denna utveckling. Av- och
péafarternas lokalisering gjorde att motorvagsgenomfarten inte kunde
anvandas som ringled, trots att den nastan tangerar centrumomradet.
Trafikanter mellan olika delar av Kungélv var hanvisade till att &ka genom
centrum. Utformningen av den sddra avfarten medférde dessutom att
trafik soderifrn pa vag till de norra stadsdelarna latt valde att kora av
motorvagen dar, istallet for vid den norra avfarten. Det senare innebar en
onddig trafikbelastning av centrum som rimligen skulle kunna undvikas med
en annorlunda utformning av avfarten.

Det torde redan 1963-1965 ha statt klart for alla parter att den motorvags-
genomfart som da planerades, bara delvis skulle forbattra trafiksituationen
i centrala Kungalv. | flera kommunala planer fran 1965 (generalplan, cent-
rumplan och trafikplan) redovisades ett behov av en sekundar ringled i
vaster, for att avlasta centrumomradet.

| september 1973 bildade kommunen, lansstyrelsen och vagforvaltningen en
gemensam arbetsgrupp som skulle utreda trafikproblemen i centrala
Kungalv. Det ena alternativet som diskuterades var en ny ringled mellan
centrumomradet och motorvagen. Detta alternativ avvisades emellertid av
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vagforvaltningen, eftersom det skulle vara alltfér dyrbart (cirka 35
miljoner kronor). | stillet rekommenderades vissa trafikreglerande atgarder
pa Strandgatan och Uddevall avagen. Det innebar att trafikproblemen i
Kungélv i huvudsak kvarstod dven efter det att motorvagen vaster om
centrum var Klar.

11.3.4 Fysisk struktur och planering

Néar genomfartsleden byggdes i slutet pd 1960-talet innebar den ett kraftigt
ingrepp i den fysiska strukturen eftersom den kom att dela Kungalv i tva
delar. De nybyggda och expanderande bostadsomradena avskildes fran cent-
rumomradet dar flertalet skolor och butiker fanns.

Bostadsbyggandet i vaster, i omradet Komarken, hade pabérjats nar stads-
planen foér genomfarten beslutades 1964. Den vastliga utbyggnadsriktningen
beslutades i och med stadsplanen for Komarken 1959, efter det att motor-
vagens lage blev kant 1955, men innan stadsplanearbetet for trafikleden
eller kommunens generalplanearbete hade paboérjats. | generalplanen 1965
andrades inte denna utbyggnadsriktning, utan angavs som huvudsaklig
expansionsriktning till 1960-talets slut. Exploateringen i Komarken
fortsatte till 1972, d& omradet var fardigbyggt.

P& andra sidan motorviagen skedde centrumexploateringen. Denna
funktionsuppdelning existerar aven i de centrumplaner som gjorts - bland
annat Kungalv centrum 1965 och Ramplan 1976.

Lokaliseringen av industriomrédet vid Rollsbo gjordes i samband med
planeringen av motorvagsgenomfarten och dess avfarter. Mdojligheten till
spéranslutning till Bohusbanan och narheten till motorvagen hade stor
betydelse vid lokaliseringen. Vid omradets dimensionering togs hansyn till
att de goda forbindelserna skulle underlatta etablering och géra omradet
attraktivt for olika foretag.

Néar genomfartsleden projekterades hade Kungalv planer pd att bygga ett
stort bostadsomrade p& 1970-talet, séder om alven, i Rédbo. Motorviagen
skulle d& behtvas som stadsmotorviag mellan Rédbo och de nya
industriomradena i norr och nordvast. Befolkningsexpansionen fortsatte
emellertid inte s& snabbt som berdknat och bebyggelsen uppskots. Nar
Rédbo 1974 overfordes till Géteborgs kommun foérlorade dessa planer all
betydelse.

| bérjan av 1970-talet nar bostadsomradet Komarkan byggts fardigt, fanns
tre for Kungalvs kommun intressanta och aktuella utbyggnadsriktningar.
Det forsta alternativet var en fortsatt expansion i vaster vid Kastellgérden
i Ytterby. D etta alternativ prioriterades forst men forkastades senare.
Valet stod dd mellan ett alternativ i norr (M unkegérde-Olserodd) vid vag 574
(gamla E6:an) och ett alternativ i 6ster vid Trollhattevagen.

Kommunen valde Munkegéarde-Olseréd pa grundval av en teknisk-ekonomisk
utredning 1974. Ett av skalen var att vag 574 hade ledig kapacitet sedan
motorvagsgenomfarten tagits i bruk. Trollhittevagen var daremot héart
belastad och skulle inte klara ytterligare trafik utan ombyggnad.
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11.4 Kommentar och slutsats

11.4.1 Samordning

| Kungalv pégick generalplanearbete i stort sett samtidigt med
projekteringen av genomfarten. Stadsplaneforslaget for genomfarten var
klart i augusti 1964 och generalplanen i november 1965. Generalplanen for
den angransande Y tterby kommun blev klar senare, 1967. Emellertid skedde
ingen samordning mellan dessa planeringsformer. Generalplanearbetet hade
utlésts av den snabba befolkningsexpansionen pa 1950- och 1960-talen, som
medforde behov av nya stora bostadsomrédden och ombyggnad av centrum.
Det var daremot inte genomfartsleden som gav upphov till
oversiktsplaneringen.

I generalplanen diskuterades varken motorvagens lage, utformning eller de
miljoproblem den vantades medféra. Lokaliseringen hade avgjorts langt
tidigare. Genomfartens utformning bestamdes ocksa innan generalplanen
var Kklar (stadsplanen 1964) och kommunens ingripande 1963 for att paverka
utformningen skedde med hjélp av en sarskild utredning om det anslutande
lokal vagnatet, som var fristdende fran generalplanearbetet.

Generalplanen fick alltsd inte ndgra konsekvenser fér planeringen av
genomfartsleden. Inte heller férdes ndgon omvand diskussion om hur
forutsattningarna for oversiktsplaneringen andrades av vagprojektet.
Trafikleden skulle dela Kungéalv i tvd delar med olika karaktar och
funktioner. | generalplanen utreds inget alternativ till denna utveckling
utan den vastliga utbyggnadsriktningen bibehalls. Planerna pa en
omfattande utbyggnad av centrumomradet berdrdes inte heller av
genomfartsprojektet. Atminstone redovisades ingen sddant samband.

Det finns ett undantag dar motorvigen paverkade generalplanearbetet. Det
galler lokaliseringen av Rollsbo industriomrade i generalplanen for Ytterby,
som blev klar 1967.

Slutsatsen blir att inte bara vagmyndigheten utan aven Kungalvs kommun
behandlade genomfartsplaneringen som en sektor for sig utan stérre sam-
band med den dvergripande kommunplaneringen. D etta kan fér kommunens
del forklaras med att besluten kring vaglokaliseringen var lasta sedan
tidigare samt att kommunen saknade egna tillrackliga planeringsresurser.

11.4.2 Lokal iseringsfragan

Genomfartsleden lokaliserades nara Kungalvs centrum. D etta gav upphov
till konflikt med intressen hos invanarna i villaomradet vid &lvstranden
som, mot sin vilja, fick en motorvag pa 25 meters avstand frdn husen, i
takhojd tvars genom bebyggelsen.

Lokaliseringen innebar vidare ett betydelsefullt ingrepp i den fysiska struk-
turen och medforde att Kungélv s& sméningom delades i tva delar. Sett ur
invanarnas och kommunens synvinkel fanns det alltsd allvarliga nackdelar
med trafikleden.

En positiv férandring var emellertid att den genomgéende trafiken pa riks-
vig E6 flyttades frdn centrumomradet. Motorvagens utformning, inklusive
dess av- och péafarter, medforde dock att den inte kunde anvandas som

ringled runt Kungalvs tatort och avlasta centrum fran trafik mellan skilda
stadsdelar. Genomfartstrafiken fick sdledes battre forhallanden, vilket var

10-A3
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Kungalvs nya genomfart
byggdes 1969 pa mark
som avsatts for villa-
bebyggelse.

Trafiken pa den gamla
genomfarten i centrala
Kungélv ar fortfarande
intensiv.

VoV:s intresse, medan trafikproblemet i centrum, vilket var kommunens
intresse, delvis forblev olost.

Fran kommunal synpunkt fanns ett intresse att utreda dven andra alterna-
tiv for genomfartens lokalisering, an det enda som VoV presenterade redan
1955. Framst géallde detta lokaliseringar langre bort fr&n centrum. Si sked-
de emellertid inte. \Vagplaneringens tekniskt-ekonomiska motiv for lokali-
seringen tillmattes sa stor tyngd att de knappast vagdes mot kommunens
och invanarnas intressen. De konflikter som fanns mellan véagplaneringen
och miljon, respektive den fysiska bebyggelsestrukturen, avgjordes darfoér
utan att ndgon helhetsbedémning genomférdes. Detta ar otillfredsstéallande
och kan medfdra en falsk bild av gemensamma intressen mellan vagmyndig-
heten och Kungalvs kommun.



12 GENOMFARTSLOKALISERING | UDDEVALLA

Ett planeringsfall fran 1970-talet dar ett omfattande samrads-
forfarande genomférdes mellan kommun och vagmyndighetD

12.1 Bakgrund och sammanfattande beskrivning

Det studerade planeringsfall et avsag den, vid studiens genomférande 1976,
pagdende planeringen av E6:ans passage genom Uddevalla tatort. Den
existerande sodra infarten och trafiken genom centrum var dominerande
trafikproblem som man sokte Iésningar till.

Ett betydelsefullt inslag i denna planeringsprocess var Uddevalla-Sydutred-
ningen. | denna arbetade en grupp bestdende av representanter fran
kommunen, lansstyrelsen, vagfoérvaltningen samt blockplaneforfattaren
(konsult). Genom utredningen ville man ta fram ett beslutsunderlag som
klarlade hur utbyggnaden av huvudvagnatet borde ske mot bakgrund av
forvantad trafik-och 6vrig samhallsutveckling.

Denna form av samrad var ett nytt inslag i planeringen inom végsektorn
och véntades bli vagledande for framtida planering p& detta omrade, varfor
den var intressant att ta med i var studie.

Uddevallas befolkning som under 1950-talet expanderade kraftigt, borjade
under 1960-talet att stagnera. De i Blockplan 1970 redovisade befolknings-
prognoserna visade sig vara alldeles for hoga. Planen angav ett befolknings-
tal pa cirka 58 000 for 1985, men i slutet pd 1970-talet hade Uddevalla
kommun stagnerat pa en befolkning av cirka 47 000 invanare.

Uddevalla ingér i det s k "trestad", Uddevalla-Vanersborg-Trollhattan.
Uddevalla ligger dessutom centralt i forhallande till Lysekil, som genom
industrilokaliseringen till Brofjorden under 1970-talet fick ett 6kat intresse
som lokaliseringsomrade for olika verksamheter.

Vagnatets stomme i kommunen utgjordes i nord-sydlig riktning av E6:an
och ost-vastlig riktning av riksvag 44. Den besvarliga trafiksituationen i
form av buller, avgaser och trangsel som E6:ans och Rv44:s genomfart i
Uddevalla stadskarna gav upphov till hade under arens lopp varit foremal
for diskussion.

| 1958 ars generalplan planerades en dragning av E6:an 6ster om Uddevalla,
tangerande stadskarnan. Denna dragning visade sig emellertid kollidera
med U7:s évningsomrade och planerad utbyggnad.

Sunningeleden (bro éver fjorden vaster om Uddevalla) hade ocksa ingétt i
planerna frdn 1950-talets mitt. Trafikekonomiska fordelar med detta lage
for den nord-sydliga genomfartsleden bedémdes vid denna tidpunkt icke
vara forsvarbara med hansyn till trafikbelastning och kostnader.

| Uddevalla Blockplan 1970 gavs forslag till framtida trafiknat. Forslaget,
som redovisas i figur 12.1 nedan, innebar en 6st-vastlig férbindelse i
Rv 44:as tidigare lage samt E6:an i en nord-sydlig led pa bro dver

De skriftliga och muntliga kéllor som anvants i fallstudien finns sarskilt
angivet under rubriken OVRIGA REFERENSER sist i rapporten



Sunningesund - "Sunningeleden”. Forutom Sunningeleden fanns en nord-
sydlig forbindelse mellan Bratterod-Bracke inlagd i blockplanen, den s k
Bratterdédsleden. Denna anslét till den dst-vastliga forbindelsen i Ramserod.

Figur 12.1  Forslag till framtida trafiknat i Uddevalla enligt Blockplan

mot 1970
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De i Blockplan 1970 planerade lederna gav behov av trafikprognoser och
beddmningar. Kommunen tog darfor kontakt med vagforvaltningen. Genom
initiativ fran vagforvaltningen och kommunen beslét Uddevalla kommunal-
fullméaktige, januari 1971, att tillsatta en arbetsgrupp bestdende av kom-
munala myndigheter, lansmyndigheter, vagforvaltning och blockplanforfat-
tare. Denna arbetsgrupp skulle utféra en planutredning som mer detaljerat
an blockplanen skulle klargéra begransningar och samband for markens
framtida anvandning och for vagnatets utbyggnad i omradet séder om Udde-
valla tatort. Arbetsgruppen kom att benamnas Uddevalla-Syd-utredningen.

12.2 Trafik- och planutredning

Arbetsgruppen organiserades enligt monster fran en tidigare utredning
inom Uddevalla kommun, Flerrestad. (Denna utredning var en jamfoérande
studie av tva alternativ till vagsystem och markanvandning inom Herrestad.)

Inom arbetsgruppen delades arbetet i stort upp enligt féljande:

Vagforvaltningen svarade for huvudvagnatets linjeetapp och kostnads-
studier och varderingsarbete, regionala vaganalyser och externt prog-
nosarbete samt deltog i arbetet med Ovriga regionala markanalyser,
geotekniska analyser, internt prognosarbete samt i évrigt varderings-
arbete.

- Léansstyrelsens planenhet medverkade tillsammans med kommunen med
inventeringarna och svarade for sammansattningen av dversiktlig utred-
ningsmaterial av intresse for utredningen.



Kommunen svarade for lokala markanalyser betraffande precisering av
blockplan 1970 genom markutnyttjandeanalyser och bedémning av exploat-
eringskonsekvenser, internt prognosarbete, lokala vagstudier, rapporte-
ring, upprattande, beskrivning och vardering av markanvandningsplaner,
regionala markanalyser och tillsammans med lansstyrelsens planenhet

for inventeringarna samt deltog i regionala vaganalyser och i dvrigt
varderingsarbete.

- Vattenbyggnadsbyran (blockplaneférfattare) deltog som konsult i samrad
samt svarade i kommunens stélle for dels funktionen som teknisk utred-
ningssekreterare, dels for dvrig erforderlig utredningsinsats.

Malsittningen for planarbetet var, som vi tidigare i korthet namnt, att
klarlagga begréansningar och samband for markens framtida anvéandning och
for vagnatets utbyggnad i omradet séder om Uddevalla tatort. Utredningen
skulle vidare utgora beslutsunderlag for kommunen och vagverket betraffan-
de erforderlig planering och projektering.

Ett syfte var att 4stadkomma en planeringsbas genom att klarlagga hur en
successiv utbyggnad av huvudvagnatet i Uddevalla bor ske mot bakgrund av
forvantad trafik- och 6vrig samhallsutveckling. Ett annat syfte var att ge
en generalplanemassig redovisning av markutnyttjande till ledning for vag-
planeringen och for olika atgarder i exploateringsforberedande syfte.

Utredningsforutsattningarna utgjordes primart av Uddevalla blockplan 1970
samt fyra alternativa strukturer till huvudvagsystem. Samtliga fyra vag-
system forutsatter vid en slutlig utbyggnad en broforbindelse dver Byfjor-
den vid Sunningesund, den s k Sunningeleden.

Utredningsarbetet kom att ske i tv& etapper. | den forsta etappen gjordes
bl a en vagteknisk bedomning, en 6versiktlig markanvandningsbedémning,
som grundade sig p& blockplan 1970, samt en lokal markanvandningsstudie.
Denna forsta etapp gav som resultat att tvd vagsystem skulle studeras i
den andra, avslutande etappen.

| detta slutliga arbete gjordes fortsatta fordjupade vag- och trafikstudier
samt aven fordjupade 6vriga markanvandningsstudier. M arkanvandningsstu-
dierna kom har att innefatta konsekvensbeskrivningar av alternativa mark-
anvandningar, samt konsekvensbeskrivningar av markanvandning inom delom-
rdden med konkurrerande markintressen.

Den slutliga utvarderingen av Uddevalla-Syd-utredningen gav 1974 till
resultat att utredningen foéreslog utbyggnad av Bratterédleden och Sunninge-
leden. Utredningen prioriterade dock Sunningeleden och menade att denna
skulle byggas forst.

| vagverkets lantidplan for 1976-1985 har vagmyndigheterna dock helt and-
rat installning. Sunningeleden har utgatt ur langtidsplanen. Istallet prio-
riterar vagverket Bratterodsleden. Detta 4r anmarkningsvart, da vagforvalt-
ningen ingick i Uddevalla-Syd-utredningen, som kom fram till motsatt priori-
teringsordning.

Kommunen protesterar i ett yttrande 1975 emot vagverkets langtidsplan

for 1976-1985. Kommunens mening ar att Sunningeleden och Bratterodsleden
inte kan ersatta varandra, varfér Sunningeleden maste intas i langtidsplanen.
Aven lansstyrelsen har uttalat sig fér Sunningeleden med hénvisning till den
forkortade vagstracka detta skulle innebéara for trafiken langs E6:an, den
Okade trafiksakerheten samt att Uddevallas trafikproblem med genomfarts-
trafiken skulle 16sas.
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Saval i den sodra
infarten (6versta bilden)
som i den norra
infarten (nedre bilden)
har Uddevalla kommun
problem med vagens
strackning.

12.3 Kommentar och slutsats

Den i det foregdende redovisade trafikplaneringsverksamheten ligger utan-
for den formella vagplanering som vagverket utfér. Sunningeleden ar en
statlig angelagenhet enligt den uppdelning pé statliga och statskommunala
vagar som finns. Detta innebar att kommunen endast agerar som remissor-
gan i den formella vagplanering som galler Sunningeleden. Resultat av
Uddevalla-Syd-utredningen kunde sdledes endast anvandas av kommunen
som péatryckningsmedel vid remisshandlingen av véagverkets langtidsplan.

Detta faktum, att viktiga delar av samradsresultatet endast kunde anvan-
das i remissbehandlingen av det statliga vagnatet, ar ur kommunal synvin-
kel otillfredsstallande. Denna uppfattning forstarks av att en utredning av
Uddevalla-Syds typ ar mycket resurskravande.

Om kommuner i framtiden skall kunna géra denna typ av utredningar maste
deras resurser forstarkas ekonomiskt och framfor allt kunskapsmassigt.
Samradens betydelse som beslutsunderlag maste ocksé ses dver. Det tycks
orimligt att, som i detta fall, kommunen ena dagen i samrad med
vagforvaltningen kommer fram till en I6sning, for att nasta dag fa besked
fran vagverket att en annan lésning blir av.



13 SAMMANFATTNING AV DE EMPIRISKA STUDIERNA

13.1 Jarnvagsstudierna

Inom jarnvagsplaneringen ar sambandet mellan SJs planeringsverksamhet
och den kommunala planeringen svagt utvecklad. Planformerna ar mycket
olika och kommunernas inflytande begransat.

Den del av SJs planering som kommunerna kommer i direkt kontakt med
har ett kort tidsperspektiv. Den baseras pa SJs langsiktiga malsattning att
rationalisera jarnvagstrafiken och minska de egna kostnaderna samt hdja
trafikkapaciteten. Férandringarna av trafikens omfattning och indragningar
av stationer eller annan trafikservice beslutas till stor del ar for ar och
station for station. For delar av jarnvagsnatet har pagatt och pagar for
narvarande (1984) mer omfattande utredningar om bandelarnas vara eller
inte vara. Ansvaret for dessa utredningar har varierat och ligger efter
1979-ars trafikpolitiska beslut hos transportradet.

Jarnvéagsplaneringen utgors av en process av stegvisa delbeslut som tillsam-
mans och pé sikt innebar stora strukturella forandringar. Detta star i kont-
rast till den kommunala planeringen, som har ett mer langsiktigt tidsperspek-
tiv, dar samordning av ménga verksamheter utgor ett kannetecken. Verksam-
heter som kommunen inte alltid har egen fullstandig kontroll 6ver. Osaker-
het om de framtida jarnvagstransporterna kan vara ett allvarligt hinder nar
kommunen fattar beslut om framtida utveckling dér bl a ortsstruktur och
markanvandning ar vasentliga delar. Omvant skulle ett mer émsesidigt
utbyte mellan parterna antas kunna vara till gagn foér sdval jarnvagstrans-
porternas utveckling som kommunernas méjligheter att planera delar av sin
ortsstrukturs utveckling.

Det stegvisa forfaringssattet gor ocksa att det, i de fall kommunerna ges
tillfalle att agera, ofta kan vara for sent att astadkomma en lsning dar
jarnvagen ingar som en reell mojlighet. Genom att exempelvis erséatta delar
av persontrafiken pd en bandel med busstrafik och lata godstrafiken beford-
ras med lastbil samtidigt som underhallet vid bandelen forsamras kan fort-
satt jarnvagstrafikering vara en orimlighet ur kostnadssynvinkel.

Né&r kommunerna i samband med stationsindragningar motsatte sig en for-
samrad jarnvagstrafikering framholl man lokala problem och sammanhang.
Argumenten var ofta langsiktiga och gillde stationsorternas framtida ut-
vecklingsméjligheter eller de lokala effekterna for invanare och foretag.
De understrok nackdelarna av att ortens serviceniva sjunker i och med
forsamrad trafikservice och minskad tillganglighet till arbetsplatser, ser-
vice o dyl. Kommunerna kritiserade de fakta som SJ for fram och ansag
beslutsunderlaget vara otillrackligt. De tog dven upp oldgenheterna av att
stéandigt tvingas leva med en osékerhet om de framtida jarnvagstransporter-
na.

Kommunernas argument, i samband med stationsindragningar, hade emeller-
tid ocksa brister. Deras yttranden var ofta mycket allmanna. De innehéll
endast i lite drygt en fjardedel av drendena nagot verkligt faktaunderlag
och anknét i narmare tre fjardedelar av drendena inte till ndgon oversiktlig
planering for respektivek kommun. Inte sdllan utelamnades vasentliga fak-
torer, som t ex frdgor om eventuell ersattningstrafik eller vilka invanare
eller foretag som paverkas av den aviserade férandringen av jarnvéagstrafi-
keringen.

En ytterligare standigt aterkommande synpunkt p& jarnvéagsplaneringen
kontra den kommunala oversiktsplaneringen ar inte sarskilt 6éverraskande



de problem som ligger i att det 4 ena sidan ar frdgan om planering utifran

en sektors intressen samt & andra sidan en planering som tar sin utgdngspunkt
i ett sektordvergripande ansvar. Sdvial kommunerna, med sitt sektordévergri-
pande ansvar, som SJ, med sitt till den egna sektorn koncentrerade intresse
och ansvar, har svart att géra bedomningar utifrdn andra an for det egna
ansvarsomradet gynnsamma varderingar. En slutsats av vara egna studier i
detta sammanhang ar att jarnvagsplaneringens fragmentariska karaktar

samt att kommunerna saknar direkta mojligheter att paverka har gjort det
svart for kommunerna att bygga upp ndgon kompetens eller att ha ndgon
handlingsberedskap pa detta omrade.

| fallstudierna inom jarnvéagsplaneringens omrade har framkommit ett fler-
tal aspekter utifrdn vilka kommunernas position i jarnvagsplaneringen skul-
le kunna forstarkas, om stravan vore att finna former for samt innehall i en
planering, dar savél sektorspecifika varderingar som sektordévergripande
regionala och kommunala hansyn ingar. Enligt var bedémning behovs ett
omfattande utvecklingsarbete for att finna kalkylmetoder och beskrivnings-
metoder som i 6kad omfattning mojliggér sammanjamkningar av de bagge
parternas intressen. D etta kraver ocksa att planeringssystemet sdval med
avseende pa form som innehdll blir foremal for uppmarksamhet. Det galler
exempelvis att finna lampliga avvagningar mellan de berérda parternas
inflytande 6ver olika fragor. Nagon sjalvklar avviagning finns knappast.
Fastslas kan dock att det finns fragor dar sektorperspektivet och de natio-
nella intressena méaste dominera dver de sektorévergripande och kommuna-
la intressena. Omvant finns ocks& fragor dar det kommunala perspektivet
bor kunna ges ett dkat inflytande exempelvis vid de bedémningar och prio-
riteringar som gors kring ortsstrukturen i en kommun. Ménga fragor kan
och bor 16sas i 6msesidiga forhandlingar mellan berdrda parter. For kom-
munernas del skulle det 6nskvarda med ett sddant planeringssystem vara
att man pé ett aktivt och medvetet satt ges mojlighet att agera for skilda
l6sningar och utvecklingsalternativ for jarnvagen. D etta kan d&, beroende
pa vad man finner vara motiverat, komma att omfatta saval avveckling
som bevarande och uppbyggnad av jarnvagen.

13.2 Véagstudierna

Inom vagplaneringen &r sambanden mellan vagmyndigheternas planerings-
verksamhet och den kommunala planeringen val utvecklade. Planformerna
ar val integrerade och det kommunala inflytandet sker via formaliserade
planeringsorgningar. Kommunens roll varierar beroende pad vem som &r
véghallare. | denna studie intresserar vi oss uteslutande for statsvagar och
statskommunala végar. Dar de senare utgor de végar, av dessa bada slag,
for vilka kommunerna har storst ansvar.

Av vara egna studier av vagplaneringsfall har bl a framgatt att investering-
ar i vagsystemet ger avsevarda konsekvenser for den kommunala utveckling-
en. Vagmyndigheternas beslut berdr framst markanvandningen pd omrades-
planeniva och framst i stider och tatorter. Investeringar i vagnatet pa-
verkar markanvandningen och ger i olika grad forutsattningar och hinder

for kommunala utbyggnadsplaner. De kan ge stora kommunalekonomiska
konsekvenser. De kan ocksa paverka natur och miljo. Vidare har vaginves-
teringarna betydelse for ortssystemets utveckling genom att avgora till-
gangligheten mellan skilda orter.

Nar det ar frdgan om sarskilt stora investeringar, av den typ vi studerat i
fallet broarna till Tjorn, kan de kommunala utvecklingsforutsattningarna
komma att andras radikalt. P& Tjorn kom sdledes befolkningsutvecklingen
att andras fran en langvarig tillbakagéng till en allt sedan broarnas till-



kornst, permanent tillvaxt. Dessutom kom néaringlivet att utvecklas och
utvidgas. Befolkningens arbetsmarknad kom ocksd att utvidgas genom okad
pendling. Vidare kom den fysiska strukturen i kommunen att férandras
framst genom att en ny tatort kom att vaxa upp i narheten av fastlandsfor-
bindelsen pa den tidigare glest bebyggda 6stsidan av Tjérn.

Trots vaginvesteringarnas stora betydelse for den kommunala utvecklingen
och planeringen har vi funnit att kommunernas mojligheter att paverka
vagplaneringen inte alltid ar sarskilt stor. Kommunernas formella deltagan-
de i planeringen av vagar finns reglerad i de planeringsordningar som gal-
ler, men beror ocksd pa de informella initiativ som tas. De senare &r i sin
tur beroende av kommunens kompetens och resurser pé detta omrade och
ar svara att 6verblicka eller forutse styrkan i.

Vi har ocksa funnit att det trots att kommunens 6versiktliga planering kan
pagé parallellt med planering av omfattande vaginvesteringar sker inte
alltid ndgon avstamning dem emellan. Frén saval viagmyndigheternas sida
som fr&n kommunal sida vore det énskvart med en ur denna synvinkel, batt-
re uppbyggd 6versiktsplanering i kommunerna. En planering som i storre
utstrackning kan anvindas som underlag for de prioriteringar som maste
goras inom véagplaneringen. Ur planeringssynvinkel skulle detta gora parter-
na mer jamnspelta.

Att forhandlingssituationen inom véagplaneringen ar komplex och inte alltid
sarskilt 1att att hantera ar var studie av planeringen fér en ny genomfart i
Uddevalla i mitten p& 1970-talet ett exempel pd. Har genomfordes pé initia-
tiv av kommunen och végférvaltningen ett samréadsforfarande for att klargo-
ra begrénsningar och samband fér vagnatets framtida utbyggnad. De forslag
och prioriteringar angéende det framtida vagutbyggandet som denna grupp
utarbetade kom senare att dsidosattas av vagverket i langtidsplanen for
vaginvesteringar. Trots att vagforvaltningen jamsides och i samfoérstand
med kommunen och lansstyrelsen kom fram till en 16sning gick vagverket
emot detta utifran sina mer Gvergripande prioriteringar.

Genom sitt standigt rullande planeringssystem har vagmyndigheterna jam-
fort med kommunernas oversiktliga planering i regel en betydligt mer lang-
siktig och framfor allt aktuell planberedskap. Vagplaneringen blir harige-
nom styrande for annan utveckling och bestammande for annan markanvand-
ning enbart darfor att den sd att séaga "hunnit forst".

P& véagplaneringens omrade har vi funnit att kommunerna, jamfort med vad
som galler for jarnvagsplanering, deltar i relativt stor omfattning. Mot
bakgrund av den betydelse fér kommunal utveckling som vagutbyggnad har
samt den kompetens kommunerna vanligen utvecklat pa detta omrade finns
dock anledning att ytterligare diskutera kommunernas position i vagplane-
ringen. Det galler att urskilja lampliga avvagningar mellan vagmyndigheter-
nas och kommunernas intressen. Kommunernas egen planering har inte
alltid visat sig vara sarskilt andamaélsenlig i samband med planering av
framtida vagutbyggnader. Inte ens nidr de uppréttats parallellt med en pa-
géende vagplanering har de alla ganger relaterats till denna.

13.3 Preliminéra slutsatser for den fortsatta framstallningen

Av det som hittills framkommit inom studiens ram, genom fallstudier och
ovrig kunskapsframtagning, kan féljande preliminara slutsatser dras om de
fragestallningar som stallts upp:

Ansvarsférdelning mellan stat och kommun ser olika ut inom jarnvags-
respektive vagsektorns planering. Inom den senare har kommunerna,
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beroende pa vagtyp, i varierande grad ett direkt inflytande. Inom jarn-
vagsplaneringen saknar daremot kommunerna direkt inflytande. Har finns
endast begransade mojligheter till indirekt pdverkan genom att kommunen
kan ha erinringar mot av SJ planerade atgarder eller att man kan begéara
att regeringen prévar ett beslut om stationsindragning.

Inom framfor allt jarnvagsplaneringen men ocksé till stor del inom
végplaneringen ar det den statliga nivan som dominerar faststallandet av
operationella mal. Inom jarnvéagsplaneringen innebar detta att kommunala
malsattningar for utvecklingen knappast har ndgon genomslagskraft i for-
hallande till de mél SJ staller upp. Inom végplaneringen ar bilden mer nyan-
serad. Framfor allt for det statskommunala vagnatet, dar kommunen sjalv
har initiativet i planeringen, utgdér kommunernas egna maélsattningar for
utvecklingen, via kommunens 6vergripande planering, underlag for vagplane-
ringen. Kommunens planer granskas och kompletteras dock av respektive
vagforvaltning vilket innebéar att den statliga myndigheten ocksa har ett
omfattande inflytande éver denna del av vagplaneringen. Aven for statsvé-
gar dar vagmyndigheterna sjalva har huvudansvaret anvands den kommunala
fysiska planeringen som en utgangspunkt for de stallningstaganden som
gors.

For bade jarnvagarna och det statliga vagnatet har de statliga myndig-
heterna ansvar for genomférandet av uppstillda operationella mal. Detta
innebar att de statliga myndigheterna har har en sarskilt stark position att
bedriva en verksamhet i enlighet med mal man sjalv faststallt. Fér det
statskommunala vagnatet ansvarar kommunen for genomférandet och har
saledes en stark stallning i forhallande till de vagprojekt man foreslar.

De medel med vilka jarnvags- respektive vagmyndigheterna paverkar
kommunerna varierar. Statens jarnvagar genomfor sjalv alla investeringar
och svarar for drift och underhall av jarnvagarna. Dessutom svarar man for
de tjanster i form av person- och godstransporter som jarnvagstrafikering-
en omfattar. De statliga vagmyndigheterna svarar nar det galler det stat-
liga vagnatet for s&val investeringar som underhdll medan man nar det
galler det statskommunala vagnétet paverkar utformningen genom att
kontrollera kommunernas planer samt ge statsbidrag till kommunerna till
byggande och underhall.

- Effekterna for kommunerna av dessa atgarder inom saval jarnvags- som
vagsektorn ar inte till alla delar enkla och entydiga att observera. | olika
grad och i kombination med insatser inom andra sektorer péverkas dock den
kommunala utvecklingen och planeringen av atgarder inom transportsekto-
rerna. Bl a ges forutsattningar och restriktioner for den kommunala utveck-
lingsplaneringen samt paverkas mdjligheterna for kommunen att géra insat-
ser fér kommunens ortsstruktur och markanvandning pa tatortsniva.

Det sammanfattande intrycket av de hittills redovisade studierna blir att
de statliga sektormyndigheternas inflytande 6ver faststallandet av operati-
onella méal for den egna verksamheten, samt direkta kontroll éver genomfo-
randet av atgarder som uppfyller malen, tycks vara avgérande for det infl-
ytande en sektor har pd kommunal planering och utveckling. Ju starkare
position den statliga sektormyndigheten har i dessa bagge avseenden desto
starkare styrverkan har sektorn for kommunen i férhallande till kommunens
egen oversiktliga planering.

Andra faktorer sdsom traditionella maktfoérhéllanden samt kompetens- och
resursforhallanden torde ocksd ha betydelse for det styrkeférhéllande som
rader mellan stat och kommun vid skilda sektorers planering. Aven om



kommunerna i vissa sammanhang far gehor for delaspekter utifrn sina
intressen &ar det and& vanligen varderingar och synpunkter fran respektive
sektormyndighet som har den storsta och avgdrande betydelsen for utveck-
lingen inom sektorn.

En slutsats av vara hittills genomférda studier avgransat till transportsek-
torn, ar att samordningen mellan kommunal Oversiktsplanering och statlig
sektorpolanering visat sig vara problemfylld och behéver forstarkas.

For att ytterligare belysa de fragestallningar som studien soker svar pé
vécktes under arbetets gang intresset att genomféra en komparativ studie
av nagra ytterligare sektorers planering vid sidan om jarnvags- och véagsek-
torn. | nasta avsnitt gors séledes jamforelser med forhéllandena inom bo-
stads- och skolsektorns planering. Bada dessa sektorer har stor betydelse
for den kommunala utvecklingen och centrala positioner i den kommunala
verksamheten. Vidare ar bada sektorer, dar stat och kommun i varierande
grad har ett delat engagemang och ansvar. Samtidigt som det principiella
problemet, med sektorplanering kontra sektordvergripande planering, vid
en forsta iakttagelse har stora likheter ger en narmare betraktelse av och
jamforelse mellan flera sektorer mojlighet att observera intressanta olik-
heter. Genom att studera saval dessa likheter som olikheter utifran ett
planeringsanalytiskt synsétt ar syftet med det foljande att soka forstéelse
for planeringens uppbyggnad. Ur en sadan kunskap kan sedan védgar mot
onskad férandring sokas.

Vi menar att eftersom atgarder inom skilda sektorer ger vasentliga och
bestdende konsekvenser pd det kommunala planet, ofta ocksd i kombination
med varandra, ar det en angelagen uppgift att soka ytterligare kunskap om
den relation skilda sektorers planering har till kommunal planering och
utveckling. Genom kommunens planering genomférs dessutom den viktigas-
te samordningen nar det galler markens anvandning och ortsstrukturens
utformning. Den kommunala planeringen omfattar manga atgarder som
kommunen sjalv har ingen eller ofullstandig kontroll éver, tgarder som till
stor del faller under statliga sektormyndigheters ansvar. Nagra klara prin-
ciper for hur sektoriella intressen, i ménga fall med nationellt perspektiv,
skall avvagas mot lokala och regionala helhetsbeddémningar tvars over sek-
torgranser finns heller inte.

Av det hittills presenterade materialet har framgatt att de omraden inom
vilka studiens fragestallningar stallts upp tycks vara relevanta for den
formulerade hypotesen kring styrkeférhallandet mellan stat och kommun i
samband med planering av sektorer dar parterna i olika grad har ett delat
engagemang. Att belysa ansvarsfordelningen och andra formaspekter pé
planeringen tycks vara motiverat for forstdelsen av samspelet mellan par-
terna. Vidare ar kunskap om hur de operativa malen faststalls - av vem och
pa vilka villkor - samt det satt p& vilket malen kommer till genomférande -
vem bar ansvaret - avgorande for denna forstéelse.

Slutligen &r planeringens innehall, i meningen vilka medel som star till buds
samt de effekter dessa ger for kommunen, av intresse for forstadelsen av
planeringens uppbyggnad kopplat till dess praktiska konsekvenser. Allt
detta kommer féljaktligen att utgora vasentliga delar i den fortsatta fram-
stallningen.
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14 PLANERINGSANALY TISKT SYNSATT

| detta avsnitt fors en vidare och mer generell diskussion &an i det foregaen-
de, om relationen mellan statlig sektorplanering och kommunal utvecklings-
planering. Ur de hittills genomforda studierna inom transportsektorn har
intresset att géra komparativa studier av nagra ytterligare sektorer och
deras samband med kommunal planering och utveckling fotts. Inom ramen
for detta arbete kommer emellertid inte dessa studier att foras sarskilt
langt. Har gors en forsta ansats till en sddan analys. Vid sida om jarnvags-
och vagplanering omfattar analysen delar av bostads- och skolplanering.l)
Avsikten ar att detta skall utgora en inspirationskalla till och vara anvand-
bart for fortsatta forskningsanstrangningar pa detta falt.

Utdver de i kapitel 1 och 2 redovisade teoretiska forestallningsramarna och
problemuppfattningarna redogors i det foljande for ytterligare sadana fakto-
rer som ar vasentliga for en jamférande analys av hur 6évergripande kommu-
nal planering och utveckling star i kontrast till och kommer i konflikt med
statlig sektoruppdelad planering.

De jamforda sektorerna har ur ett flertal vasentliga synvinklar olika forut-
sattningar for planering. Olikheter som gor att respektive sektors planering
till delar far en bestamd karaktar. Gunnarsson (1982) har sarskilt uppmark-
sammat distinktionen mellan marknadsplanering och behovsplanering. P&
marknaden sker transaktioner som byten och marknadsplaneringen karaktari-
seras av att de inblandade parterna har ett sjalvstandigt satt att hantera
sin situation. Behovsplanerade system daremot kannetecknas av ensidiga
overforingar, varor och tjanster tillfaller de behdvande utan att dessa av-
kravs nagon motprestation. Det pagar standigt en glidning och blandning
mellan dessa bada grundlaggande planeringssatt, som ger forandrade forut-
sattningar for planering. Den faktiska planeringen har dock inte alltid an-
passats till denna nya situation. (Gunnarsson, 1982)

| och med valfardssamhallets framvaxt har de renodlade marknaderna allt
mer suddats ut. Insalget av politiska fordelningsbeslut mot bakgrund av
skilda gruppers behov har tilltagit. "Planering som marknad ", dar sjalv-
standiga parter vid en konflikt narmar sig varandra genom dmsesidigt héan-
synstagande, har delvis bytts mot "planering som politisk styrning”, dar
forestallningsram och regler for parternas behoérighet dirigeras. Svarig-
heterna att finna entydiga l6sningar nar ett flertal samhallsintressen deltar
i planeringsprocessen gor vidare att "planering som foérhandling” blir allt
vanligare. (Gunnarsson, 1982)

De i studien jamfoérda sektorernas planering ar i olika grad marknads- re-
spektive behovsstyrd. Vidare bestar sektorernas planering i skilda delar och
i vairierande grad av planering som marknad, som politisk styrning respekti-
ve som forhandling. Att jamféra planering med sa vitt skilda forutsattning-
ar innebar problem. Forenklingar blir nddvandiga att géra. | ett senare led,
utanfor denna studies ram, kan resultaten frAn den planeringsanalytiska
ansats som presenteras i denna studie bidra till fordjupad insikt i dessa

1) | bilaga 3 och 4 finns 6versiktliga genomgangar av bostads- respektive
skolplaneringens utveckling de senaste decennierna samt dess nuvarande
uppbyggnad. | bilagorna avgransas ocksa vad som i denna analys avses
med bostads- respektive skolplanering.
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fragor. Sarskilt bor dd uppméarksammas hur den faktiska planeringen
anpassats till de forskjutningar som skett, inom respektive sektor, i
forhallandet mellan marknadsstyrd och behovsstyrd planering. Det narmast
foljande ger tills vidare en antydan om den komplexitet som rader ur de
ovan angivna hanseendena for de jamforda sektorernas planering.

Jarnvagsplaneringen ar till stora delar marknadsstyrd. Det ar framfor allt
Ionsamhets- och forrantningskriterier som styr. Vidare ger intakter fran
person- och godstrafik samt statsbidragen signaler om efterfragan. | och
med den mojlighet for lansbolag att forhandla om lokal och regional
persontrafik som infordes i borjan av 1980-talet finns nu ocksé inslag av
planering som forhandling inom jarnvagsplaneringen.

Véagplaneringen &r mangfacetterad. Till stor del genomfors vagplaneringen
under marknadsliknande betingelser. Till skillnad fran jarnvagsplaneringen
finns dock ingen koppling till avgifter. Istéallet sbker man via restidsreduk-
tioner och annat spegla den betalningsvilja som finns for nya eller forbatt-
rade vagtransporterleder. Genom det regelverk och den starka organisation
som praglar vagplaneringen kan planeringen ocksé ses som politisk styrning.
Inslaget av planering som férhandling &r ocksa tydligt nar, som ofta ar
fallet inom vagplaneringen, flera skilda intressen skall enas om en enda
l6sning bland ménga tankbara.

‘Aven bostadsplaneringen innehaller inslag av saval planering som politisk
styrning som planering som forhandling. | genomforandeledet & marknaden
emellertid till stor del vagledande for den byggnation som kommer till
stdnd. Marknadskrafternas betydelse nar bostidderna star fardiga och i det-
ta sammanhang betydelsen av skilda upplatelseformer ar valomvittnad.
Aven i detta led férekommer dock flera inslag som grundas pa politisk
styrning, t ex bostadssubventioner och skattelagstiftning.

Skolplaneringen ar uteslutande behovsstyrd och planeringen sker som poli-
tisk styrning inom ett véalreglerat system. | mindre utstradckning férekom-
mer har ocksd forhandlingslosningar nar intressen pa skilda samhéllsnivaer
rakar i kollision.

Inom det kommunala planeringssystemet (se figur 2.2) pagar standigt ett
flertal former av planering. Kommunerna har kontinuerligt ett antal planer
som skall genomforas. Tidsintervallen for dessa planer varierar. Vissa
genomfors varje ar, andra vart tredje ar, ytterligare andra aterkommer
inte oftare an vart 15:e till 20:e &r. Dessutom férekommer planering for
skilda omraden nar behovet ar pakallat. All denna planering far och ger i
olika grad sina méjligheter och begransningar av annan planering utanfor
kommunens samlade ansvarsomrade, vanligen planering av sektorkaraktar
med négon statlig myndighet som ansvarig. Den statliga sektorplaneringen
karaktariseras i an hoégre grad, an den kommunala Oversiktsplaneringen av
kontinuitet dven om det dar ocksd forekommer ad-hoc-insatser av mer
temporar natur.

Savil de tidsforskjutningar som rader mellan planer pd en och samma niva,
exempelvis kommunal niva, som de som rader mellan olika nivéer, i véra
studier mellan statlig och kommunal niva, bidrar till de motsattningar som
uppstar mellan skilda verksamhetsomraden. En verksamhets planering kan
komma att dominera en annan enbart pa grund av ett férsprang i tiden.
Detta forsprang kan vara inbyggt i planeringssystemet, t ex for att vissa
malsattningar skall vara éverordnade och komma att dominera andra, mer
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underordnade mal.Det ar dock inte alltid som en medveten tidsordning
réder mellan skilda verksamheters planering.

Nar planering for en avgrénsad verksamhet, sektorplanering, jamférs med
planering av mer sektordvergripande karaktar bor inte den forra typen av
planering betraktas som den sektordvergripande verksamhetens begransning
eller forutsattning. Ett mer fruktbart betraktelsesatt torde vara att de
berérda verksamheterna och inblandade parterna ar dmsesidigt beroende av
varandra. D agens planeringsverklighet har dock inte alltid detta som utgangs-
punkt. Fran vara egna studier av transportsektorn har vi redovisat ett fler-
tal fall dar den sektoriella utvecklingen och planeringen kommit att domi-
nera den kommunala utvecklingen och planeringen.

Exempelvis har den brist pa mojlighet att paverka och utnyttja en sektor
for sina egna syften, som vi funnit att kommunerna upplever i samband
med stationsindragningar, lett fram till dagens agerande fran kommunernas
sida. Genom den besvarsrutin som finns, som enda formella mojlighet att
agera, ger kommunerna ofta endast pa ett allmant satt uttryck fér de moj-
ligheter som borde finnas och de krav man staller.Detta istallet for att pa
ett konkret och aktivt satt kunna anvanda sektorn att, i samverkan med
atgarder inom andra omraden, dstadkomma och méjliggéra en énskvéard
utveckling.

Har gar sdledes att renodla tva diametralt motsatta "perspektiv"' som do-
minerar planeringen. A ena sidan ett "sektorperspektiv' dar respektive
sektors utveckling och planering ger forutsattningar for och restriktioner
pd den kommunala utvecklingen och planeringen. Planeringen utgar primart
fran aspekter och argument som behandlar en avgransad sektors utveckling
och planering. Konsekvenser fér kommunal utveckling och planering, dar
ett sektorovergripande ansvar foreligger, behandlas i detta perspektiv en-
dast sekundért.

A andra sidan gar ett "samhallsperspektiv" att renodla dar den kommunala
utvecklingen och planeringen ger forutsattningar fér och restriktioner pa
sektorernas utveckling och planering. Planeringen utgér i detta perspektiv
primart frdn aspekter och argument som behandlar den kommunala utveck-
lingen och planeringen. Konsekvenser for annan, till sektorer avgransad,
verksamhet behandlas sekundért.

Liknande indelning i tvd diametralt motsatta planeringsperspektiv gar att
finna hos andra. Exempelvis talar Brox (1972) om "mdnsterplanering” och
"generativ planering” med liknande innebérd som begreppen sektor - kontra
samhallsperspektiv. For Brox ar just huruvida planeringen tillkommit som
resultat av analyser av samhalleliga processer som helhet eller ej en avgo-
rande indelningsgrund. Hos Grahm (1984) finner vi en liknande uppdelning,
har bendmnd "komponentmodell” kontra "aspektmodell”. Dar det senare
betonar helhetsperspektivet medan det forra har ett sektoriellt angrepps-
satt.

Vidare finns analyser av konsekvenser och innebdrden av det perspektiv
som dominerar planeringen. Sandberg (1975) havdar att beroende pé det
perspektiv som dominerar planeringens olika delar avgoérs vilka processer
och handlingsmdjligheter som urskiljs med planen som grund. Perspektivet
avgor, enligt Sandberg, framfor allt vilka/vilket alternativ som genomférs
och blir verklighet.

11—A3
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Inom flertalet av samhallets skilda omréden har planering utvecklats till
ett komplext och svaroverblickbart system med ett flertal inblandade par-
ter som dessutom har varierande ansvarsomréden och mandat for sitt age-
rande. Planeringsprocessen pagar saledes pa flera nivéer och inbegriper ett
flertal beslutsfattare, organisationer och myndigheter. Vidare har man
vasentligt olika mojligheter att genomfora de atgarder som leder fram till
uppstéllda mal. Till manga delar har detta en historisk forklaring och beror
mycket av de forhéllanden som radde, nar skilda planeringsformer utveck-
lades samt de varderingar som d& dominerade och den situation man mena-
de att planeringen skulle verka i.

Mycket av denna utveckling har inneburit, dels att kommunerna har alagts
att genomfora eller delta i relativt omfattande planeringsarbete pa statliga
myndigheters och statsmaktens villkor, dels en omfattande framvéaxt av
kring sektorer uppbyggd planering pé statlig niva. Den till kommunerna
forda nya planeringen utgors enligt detta synsatt inte alltid av ndgra utoka-
de befogenheter eller utokat ansvar for att starka det lokala sjalvstyret.
Istallet ar det vanligen mest frdga om att mdéjliggéra genomférandet av
nationella mal p& det lokala planet. Idén om att lagga besluten sd nara
genomforandet och péverkansnivan som méjligt, som ofta uttalas i den
offentliga debatten, verkar avlagsen.

Det bor ocksa konstateras att planering pa en beslutsniva eller for en verk-
samhet normalt ger otnskade effekter pa en annan niva eller fér en annan
verksamhet.Detta pd grund av de komplexa samband som rader mellan
olika beslutsnivaer i planeringssystemet och mellan skilda verksamhetsom-
rdden. Kommun respektive stat arbetar med delvis olika mal och de kom-
munala mélen kan komma i konflikt med de statliga mélen. | ett sddant
konfliktperspektiv ar det vasentligt att precisera hur problem ser ut, uti-
fran kommunernas intressen (Holm, 1978).

En pa nationell nivd valmotiverad planeringsatgard kan ge konsekvenser pa
den kommunala nivan som, om de vore kéanda, borde leda till ett omprovan-
de. Planering pa en hogre beslutsnivd som har betydelse for en lagre nivas

situation uppfattas omedelbart som ett intrdng pa den lagre nivans kompe-
tensomréde (Wirén, 1979).

De konflikter som i praktiken uppstar mellan planering pa statlig och kom-
munal niva, gar inte till alla delar att 6verbrygga. Hur rationella diskus-
sioner eller kalkyler man an genomfor finns oundvikliga motsattningar.
Detta beroende p& att parterna helt enkelt ar satta att hivda olika intres-
sen men ocksad pa grund av de komplexa samband som finns mellan plane-
ring p& olika nivéer, i olika skala och som dessutom &r tidsméssigt for-
skjutna sinsemellan. Kanske gar det dessutom att se motsattningarna som
ett uttryck for en sund konkurrensvilja, som gar att utnyttja for uppfyllan-
det av dnskvarda mal (Wirén, 1979).

Vi ror oss har i tva principiellt olika system, respresenterade av skilda
parter, dels det sektordvergripande (territoriella) systemet avgransat till
kommuner, dels de sektoriella systemen dar riket som helhet kan sagas
utgdra den rumsliga avgransningen. | det sektorbvergripande systemet vags
starka beroenden mellan skilda omréden sdsom bostader, arbetsplatser,
service, fritidsomraden, transportsystem, miljé o dyl samman till en funge-
rande helhet. Kopplingarna mellan de olika omradena kraver i olika grad
samordning och integrerat handlande. | de sektoriella systemen hanteras
beroenden inom ett verksamhetsomrade samt fordelningen éver riket som
helhet. Planeringen sker bl a i termer av interregionala samband och bero-



enden. Respektive sektor har resurser inom vilka olika atgarder i form av
nyinvesteringar, underhall, drift m m skall rymmas. | den utstréackning
nagon samordning sker, mellan olika verksamheter, kan den vanligen tolkas
som ett utslag av behov att fran en eller flera parter paverka en storre del
av det sammanhang i vilket man ingar (pahlman 1979).

Det ar viktigt att vi ar klara éver det uppenbara i att olika nivaer delvis
har olika intressen och forvantningar for sin verksamhet. Trots detta har
detta sallan varit foremél for ndgra djupare studier i syfte att finna plane-
ringsformer som tar hansyn till denna konflikt mellan planeringsnivaerna.

Vi menar att dagens problem i planeringsprocessen, som vi diskuterar har,
mycket beror av att vi anvander oss av en planering som utvecklats i ett
samhélle med helt andra fortecken an dagens. Under det utvecklingsskede,
med standig ekonomisk tillvaxt, som praglat hela efterkrigstiden, fran
slutet av 1940-talet och langt in p& 1970-talet i Sverige, har expansion
inom sévil den offentliga som den privata sektorn varit stor och t o m en
politisk malsattning. | denna utvecklingsepok har de flesta sektorer haft sin
egen expansion som malsattning och drivkraft. Inom de flesta samhallssek-
torer utvecklades arbetsrutiner och planeringsménster som domineras av
respektive sektors egna intressen.

P& samhallets alla omraden har genomforts en langt driven arbetsdelning
och specialisering. D etta har gynnat framvéaxten av storskaliga organisa-
tionsformer inte bara inom varuproduktion och servicesektor utan ocksé pa
en rad andra omraden inklusive de offentliga forvaltningarna och myndig-
heterna. (Tornqvist, 1980).

Vi har sdledes fatt en mangd starka valutvecklade sektorer med en plane-
ringsapparat som, utifrn sina egna intressen, fungerar utmarkt. Kopp-
lingarna och avstamningarna till andra omraden ar emellertid bristfalliga
eller saknas helt.

Samtidigt med framvaxten av det sektoriserade samhallet har samhallsenga-
gemanget inom manga omraden okat och kommunernas ataganden och alig-
ganden expanderat kraftigt. Kommunreformerna, dels i bérjan pd 1950-
talet, da antalet kommuner minskade fran cirka 2500 till cirka 1000, dels i
borjan pd 1970-talet, dd antalet minskade till 277, har lett fram till farre
men stoérre kommuner. Drivfjadern for dessa kommunsammanslagningar har
till stora delar varit stordriftstankandet inom skilda verksamhetsomraden,
bl a inom skolsektorn. Tanken har varit att kommunerna skall std battre
rustade att sjalva klara av flertalet av samhallets dtaganden (Olander,
1984). For narvarande (1984), efter det att nagra tidigare hopslagna kom-
muner ater delats, bestér Sverige av 284 kommuner.

Till skillnad frén den epok vi redogjort for tidigare har den ekonomiska
utvecklingen fran slutet av 1970-talet och in p& 1980-talet kommit att
innebéra en stagnation och inom vissa omréden t o0 m en tillbakagang. Det
gemensamma overskottet har krympt och forbytts i ett underskott. Losning-
en pd samhéllets alla problem, inom skilda sektorer, &r inte langre att till-
fora ytterligare ekonomiska resurser. Istallet méste idag en hardare priori-
tering goras samtidigt som samordningen av insatser inom skilda sektorer
framstar som angelagen.

De forhallanden vi har intresserar oss fér och dr angeldgna att finna ana-
lysinstrument for ar séledes forhallandena mellan skilda avgransade sektor-
planerade omradden med ett omfattande statligt engagemang, och den mer



komplexa sektorovergripande planering som genomfors av kommunerna.
Den forra typen av planering ger, enligt var forestallningsram, avsevarda
konsekvenser for den senare. Vidare varierar den lokala nivdns mojligheter
att paverka eller ha inflytande 6ver den statliga sektorplaneringen starkt
mellan skilda sektorer.

Syftet med detta avsnitt, som ett komplement till de i det féregéende
redovisade studierna inom transportsektorn, som anda utgor tyngdpunkten i
arbetet, ar att ndgot peka pa problemets mer generella drag. Vidare ar
avsikten att utifrdn den forestallningen som presenterades i det inledande
avsnittet samt de ansatser som gors i detta avslutande avsnitt peka pa
vasentliga delar for en jamforande analys av skilda sektorers planering och
dess relation till kommunal 6versiktlig planering. Inom ramen for detta
arbete ryms endast en grov redogorelse av de beskrivningar och analyser
som en mer fullstindig genomgéng pa detta problemomrade kraver.



15 ANALYSSCHEMA

| det ndarmast foljande skall preciseras vilka beskrivningsvariabler och karak-
taristikor som bor vara med vid en jamférande analys av skilda sektorerspla-
nering. Denna precisering utmynnar i ett analysschema som i nastfoljande
kapitel kommer att anvandas for en komparativ analys av jarnvags-, vag-,
bostads- och skolplanering och dessas relation till kommunal éversiktspla-
nering.

Syftet med framtagandet och anvandandet av analysschemat ar tvafaldigt:

dels for att kunna beskriva och karaktarisera skilda sektorers planering
och dessa relation till kommunal utveckling och planering,

dels att med det foéregdende som grund kunna ge svar pa de fragestall-

ningar samt den hypotes kring relationen mellan statlig sektorplanering
och kommunal planering och utveckling som stéllts upp i det inledande

kapitlet.

Enligt var uppfattning ger jamforelser mellan négra sektorers planering
goda maojligheter att pd ett nyanserat satt bidra med sddan kunskap som
kravs for att utforma ett, med avseende pa relationen central sektorplane-
ring kontra lokal utvecklingsplanering, forbattrat planeringsforfarande.

| rapportens inledande avsnitt, i kapitel 2 "Studiens forestallningsram”,
berdrs flertalet av de begrepp och synséatt som har kommer att anvandas.
Det kan dock vara pa sin plats att pdminna om négra av de mest centrala
begreppen, dels vad galler planeringens form, dels vad géller dess innehall.
Relationen mellan planeringens form och dess innehéll &r, enligt vart syn-
satt, av avgorande betydelse for planeringens samlade andamalsenlighet
gentemot uppstallda syften.

Aven om projektets betoning och mer sjalvstandiga del ligger i planeringens
innehall och forankring i verkligheten, genom fallstudierna, maste aven
formfragor och generella element kopplas till detta.

Nagra faktorer som &r vasentliga for en jamforande analys utifran ett for
planering relevant perspektiv ar bl a att klargéra vilka som &r de inblanda-
de betydelsefulla parterna, vilka &r dessa parters ansvar samt hur ar de
organiserade pa skilda nivéer.

Ett klargbérande av vilka resurser som finns tillgangliga hos respektive be-
rérd part ar ocksa av intresse vid analys av enskilda sektorers forhallande
till kommunal 6versiktsplanering. En naraliggande faktor ar den kompetens
de inblandade parterna har for planering inom respektive sektor.

Vidare har vi speciellt framhallit inslaget av kontinuitet i planeringen och
nddvandigheten av att betrakta planeringen som en iterativ process (Hart,
1976).De standiga forandringsférloppen i dagens samhallsutveckling gor att
planeringen méste vara flexibel och beredd att mota framtida forandringar.
Det strategiska inslaget i forhallande till framtida handlingsalternativ
framhalls allt oftare som ett nddvandigt inslag i planeringen (Fog, 1981).
Att ta hansyn till framtida osakerhet och i mojligaste man bevara hand-
lingsfrihet har blivit allt mer vasentligt.

Andra viktiga aspekter for jamforande studier av skilda sektorers planering
ar, dels tidsperspektivet for respektive sektorers planering, dels samord-
ningsformer inom och mellan respektive sektorns planering.



| det foregdende har ocksd diskuterats betydelsen av olika tidsperspektiv
vid konfrontationen mellan skilda sektorer och samhallsnivéer samt de
konsekvenser detta kan tankas ha for mdéjligheterna till samordning. Det
finns alltid anledning att uppmarksamma de skilda tidsperspektiv som finns
och analysera de forutsattningar och lasningar som ligger i tidsperspektivet.

Vidare &r ocksé& nivan, inom respektive planerande sektormyndighet eller
sektorévergripande organisation, samt i vilket skede av planeringsprocessen
samordning sker av intresse. Bagge dessa faktorer har avgorande betydelse
for styrkan i den samordning som etableras. Nivan ar betydelsefull for att
samordningen skall fa avsedd och bestdende verkan. Betraffande planerings-
processen géller att den maste befinna sig i ett, fér samordning, lampligt
skede. Framfor allt galler att planeringen inte frdn ndgon part &r s& langt
gangen att det mesta redan ar beslutat och uppbokat nar samordning mellan
berorda parter skall ske. Om s ar fallet blir samordning knappast menings-
full eller ens mojlig.

Forutsattningarna for samordning och resultat av skilda ansatser till sam-
ordning beror ocks& mycket av det "perspektiv"' som dominerar respektive
pianering. Detta har ocksd diskuterats i féregdende avsnitt. Har star rena
sektorldsningar utifrdn ett nationellt perspektiv mot sektorévergripande
I6sningar utifrdn ett lokalt perspektiv. Att finna nagra definitiva for sam-
ordning beframjande slutsatser i avvagningen mellan dessa bagge perspektiv
later sig knappast goras inom ramen for detta arbete. For detta kravs mer
djuplodande och omfattande studier. Har kan endast noteras vilka samord-
ningsformer som existerar samt i ndgon grad berdras de perspektiv som
anvands.

For den typ av jamforande studier som detta avsnitt syftar till har vi sar-
skilt framhallit faststallandet av operationella mél samt genomférandet av
dessa som de véasentligaste delarna i en, som vi ocksa tidigare redogjort
for, mer komplett syn pa planering. D enna betoning av planeringsprocessens
slutskede motiveras av att vi primart ar intresserade av samband och kon-
taktytor mellan planering for skilda omraden och verksamheter.

| detta sammanhang har vi ur planeringssynvinkel funnit féljande indelning
pa tre grupper vara dndamalsenlig.

En forsta grupp omfattar de mer renodlade formerna av sektorplanering.
Har avses sadan planering dar de operativa malen formuleras inom en sek-
tor som ocksé svarar for genomforandet. Verksamheten bedrivs dessutom
pa fler av samhaéllets skilda nivaer och mer eller mindre utan att sarskild
hansyn tas till vilken nivd av samhallet som omfattas.

En andra grupp omfattar sddan planering som vanligen betecknas sektoréver-
gripande planering. Har ar uppstéllandet av mal och genomfoérandet av

dessa primart avgransade till en niva i samhallet. Verksamheten skar dess-
utom genom fler samhéllssektorer utan att alltid ha direkt inflytande pa
dessa.

En tredje grupp omfattar sddan planering dar formulering av mal samt
genomforandet av dessa ar uppdelat, mellan parter som & ena sidan har mer
renodlat sektoravgransande intressen, och sddana som & andra sidan har ett
mer sektordvergripande ansvar. Uppdelningen kan variera. | ett fall (kanske
det vanligaste) formuleras méalen inom en avgransad sektor medan
genomforandet sker p& en samhéllsnivd med sektordvergripande ansvar.
Det omvénda &r naturligtvis ocksd mojligt.



| det foregdende har faktorer som héarletts ur planeringens uppbyggnad och
struktur varit foremal for vart intresse. Faktorer som till stor del &ar
betecknande for planeringens form. Avsikten har varit att frilagga de
vasentligaste ingredienserna i planering for att moéjliggoéra ett nyanserat
satt att beskriva och forklara relationen central sektorplanering kontra
lokal utvecklingsplanering.

Innan vi ar fardiga att presentera ett analysschema skall vi nagot uppehalla
oss vid de satt pa vilka sektorerna har att paverka och ha inflytande dver
kommunal planering och utveckling, samt de effekter detta ger. Jamfort
med det foregédende handlar detta om innehdllet i planeringen och dess mer
sammansatta verkan. Vi ror oss nu allt narmare planeringens dndamal och
praktiska konsekvenser.

Det ar har fragan om vilka resurser, styrmedel och sanktionsmajligheter de
enskilda sektorerna kontrollerar samt vilka effekter detta ger foér
kommunal utveckling och planering.

Gransdragningen mellan planeringens form och dess innehdll ar inte helt
skarp. Manga aspekter p& planering hamnar snarare ndgonstans emellan
form och innehéll. Exempelvis &r sddana aspekter som kunskap och
vérderingar, som har hanfors till planeringens form, svara att definitivt
placera. For den vidare diskussionen ar det dock vardefullt med denna
uppdelning pad form for planering och innehéll i planering.

For sektorernas paverkan pd kommunal planering och utveckling och den
uppgift sektormyndigheterna har gentemot kommunerna anvéander vi oss av
foljande indelning:

Sektorer som:

A. - utdvar kontroll genom uppstallande av normer och regler,

B. - overfor medel - 18n och bidrag - till kommunerna,

C. - genomfor investeringar och/eller svarar fér drift och underhall.

Vi har forsokt finna en gruppering som mojliggor en karaktaristik av
sektorplanering utan att vara allt for detaljerad men samtidigt ar relevant
utifran de instrument som vanligen star till buds.

Utifran liknande kriterier som ovan anvander vi oss av nedanstdende
gruppering vad galler sektorernas effekt for kommunal planering och

utveckling.

Sektorer som ger effekt for:

1. - befolknings- och sysselsattningsutveckling och andra férutsattningar
for kommunal utvecklingsplanering samt KELP.

2. - markanvandning pa tatortsniva (general planefaktorer)

3. - ortssystemet och den kommuntéckande planeringen.

Denna lista skulle kunna géras betydligt langre och mer detaljerad. For
véra syften, att med avseende pa effekt fér kommunal planering och
utveckling kunna sarskilja skilda sektorer, ar denna indelning och
nyansering tillracklig.

For de flesta sektorer galler att en kombination av de olika slag av paver-
kan pd samt effekter fér kommunal planering och utveckling, forekommer



parallellt. En indelning enligt det ovanstdende, menar vi, leder oss fram
mot en andamalsenlig karakteristik med mdojlighet att sarskilja olika typer
av planering av sektorer.

For de jamforelser av ndgra sektorers planering och dess relation till kom-
munal oversiktsplanering som genomfors i nasta kapitel, anvands, mot bak-
grund av den i detta kapitel hittills foérda diskussionen, nedanstdende analys-
schema. Det ar har frdgan om preliminara jamforelser utifran ett relativt
komprimerat analysschema. For mer definitiva och sékra analyser kravs
ytterligare insatser och forfining av analysschemat.

Tabld 15.1 Analysschema for jamforelser av skilda sektorers planering
och dess relation till kommunal 6versiktsplanering

| PLANERINGENS FORM

Parter Resurser Samordning
Ansvar Kompetens Tidsperspektiv
Organisation

Il PLANERINGENS KARAKTAR

Operativa mal
Genomfdrande

Il PLANERINGENS INNEHALL

De statliga sektormyndigheternas paverkan pd kommunal planering
och utveckling sker genom att:

A -utdva kontroll genom uppstallande av normer och regler
B -6verfora medel - 1&n och bidrag - till kommunerna
C -genomfora investeringar och/ eller svara for drift och underhall

De statliga sektormyndigheternas beslut ger effekt for kommunal
planering och utveckling genom att péverka:

1 -befolkning- och sysselsattningsutveckling och andra férutsattningar
for kommunal utvecklingsplanering och KELP.

2 -markanvéandning pé tatortsniva. (general planefaktorer)

3 -ortssystemet och den kommuntackande planeringen.



16 PLANERINGSANALYTISKA JAMFORELSER

16.1 Planeringens form

Den foljande analysen omfattar sddana delar, av de i det féregdende kapit-
let angivna faktorerna, som funnits vasentliga for ett komparativt resone-
mang kring skilda sektorers planering och samspel mellan kommun och stat
i denna planering.

| tabld 16.1 redovisas sektor for sektor de faktorer som representerar plane-
ringens form. Respektive sektors planering har i tablan tilldelats ett horison-
tellt falt. Tvars over falten l6per vertikala kolumner, dar faktorer som
representerar planeringens form redovisas, i den narmast féljande texten
redogors for tablar.6 innehdll, kolumn for kolumn fran vanster till hoger.

Forst dd nadgot om vilka parter som deltar i respektive sektors planering
samt hur dessa ar organiserade med hansyn till planeringen.

For vag- och bostads- och skolplaneringen galler att alla tre sektorernas
planering &r uppdelat mellan parter pad nationell, regional och lokal niva.
Genom att de &r organiserade med en central statlig myndighet med en till
denna underordnad regional statlig myndighet i varje lan har de nationella
och regionala parterna en stark lankning till varandra i dessa tre sektorer.
Pa kommunal niva ar det skilda namnder som handhar arenden inom respek-
tive sektors planering. FOr vag- respektive bostadsplaneringen ar det kom-
munfullmaktige som beslutar. For skolplaneringen galler dock, enligt skol-
lagen, att skolstyrelse skall finnas i varje kommun. Detta gor att kommun-
fullméktiges inflytande Over skolan delvis ar inskrankt i enlighet med den
myndighetsutévning som &ligger skolstyrelsen.

Jarnvagsplaneringen domineras av SJ som ar ett affarsdrivande statligt
verk. Kommunerna har inget organ som regelmassigt handhar fragor kring
jarnvagsplaneringen. SJs organisation skiljer sig fran de andra tre sekto-
rerna genom en annan indelning pé& regional och lokal niva. SJ ar séledes
indelat i atta trafik- respektive bandistrikt omfattande tva eller fler lan.
Dessa delar i sin tur upp sig i lokala forvaltningsorgan, trafikomraden och
banomraden. P& central myndighetsniva finns sedan 1979 den da nybildade
myndigheten transportradet vars verksamhet bl a &r inriktat mot de delar
av jarnvagsnatet som nedlaggningsprovas. Vidare finns sedan bdérjan av
1980-talet sa kallade lansbolag som bl a handhar fragor som berdr den regio-
nala persontrafiken pé jarnvag.

Sammanfattningsvis galler betréaffande parter inom respektive
sektorplanering och deras organisation att planeringen for
végar, bostader och skolor pa liknande satt 4r uppbyggd kring
parter pé riks-, lans- respektive kommunnivd medan jarnvagar-
nas planering domineras av en part, SJ, som dessutom har en
annan, mer aggregerad, organisation regionalt och lokalt.

Betraffande planeringsansvaret for de fyra jamforda sektorerna kan ett
flertal varianter urskiljas med avseende p& graden av uppdelat ansvar.
Jarnvéagsplaneringen ar den sektor som har det minst uppdelade planerings-
ansvaret. Detta galler framfor allt planeringen av interregionala persontrans-
porter och alla godstransporter medan det for de regionala persontranspor-
terna sedan borjan av 1980-talet finns mojlighet for s& kallade lansbolag

att forhandla med SJ om uppratthallande av en sadan. Inom vagplaneringen
galler att planeringsansvaret i olika grad ar uppdelat mellan nationell,
regional och kommunal niv& beroende pd om planeringen avser statsvagar



Tabl&d 16.1 Planeringens form, 170

SEKTOR- Parter i respektive sektors

PLANERING planering samt organisation - -
Respektive parts planeringsansvar.
med hansyn till planeringen.

Statens (SJj _ AfFfMrsdrivande- SJ ansvarar for dtabellsplanering och
investeringsplaner ing for interregional
persontrafik (fjarrtrafik) samt stycke-

PLANERING styrelse gods- och vagnslasttrafik

JARNVAGS- Jarnvagar statligt verk

Centr. traf.- Centr. ban-

m iy

avde ng avdelning
(Regionala) (Regionala) Transportradet nedlaggningsprovar bandelar
Traf._distr.8st Bandistr.8st utanfor riksnatet.

Transportradet ger bidrag till busstrafik

(Lokala) (Lokala) vid jarnvagsnedlaggelse.

Traf. omr.Slst Banomr.

2~ Central statl
[Fransportradet - 9

" Lansbolagen ansvarar for regional person-
—————— C————— myndighet 9 9 P

trafik. v
Interkommunal samver-

Lansbolag - kan mellan landsting
och/eller kommuner .

Kommunens skyldighet: att uppratthalla den
lokala trafikforsorjningen kan leda till
krav pd ersattningstrafik vid jarnvags-

(Kommun) r_edlaagelse.
VAG- Statens Central statlig V\I/ an;va)rar :é;yelfo:omilsk (7inves(terirnis—
" - planering) oc sisk planering (projek-
PLANERING vagverk (W) myndighet tering) av statsvagar.
Vv faststaller investeringsplanerna for
tyrelse u =
det statskommunala vagnatet.
Drife- , f..
avdelning avdel . rxj
R, < VFf deltar genom:
Vagforval ng (\,/f) att uporg‘tta forslag till planer i
Regl(_)nalt s}atl ',gt . investeringsplar.eringen for statsvagar,
myndighet (i varje lan) _ att granska de av kommunerna upprattade
Kommun planerna i investeringsplaneringen samt
Kommunfull Iméktige ar beslutande upprattar lansvisa forslag.
instans. Beroende framst pa kom-
munstorlek ar det gatukontor,
stadsbyggnadskontor, teknisk avd. Kommunerna ansvarar foér ekonomisk (inves-
eller ikn. som svarar fo6r bered- teringsolanering) och fysisk planering av
ning, forvaltning ochverkstallande det statskommunala vagnatet.
Bo fordelar de arliga nybyggnadsramarna p& lan .
Bostads— Central statlig Bo handhar den statliga lane-och bidrags-
BOSTADS- stvrelsen=3°" myndighet verksamheten for att framja bostadsfor:(;:;(;n-
PLANERING Lansbostads— Regional stat Lbn granskar och bedémer kommunernas bos-
namnd  (Lbn) myndighet tadsforsorjningsprogram (KBP)samt samman-
______ (under Bo) staller dessa som underlag till Bo.
Lbn fordelar nybyggnadsramarna mellan kom-
munerna i respektive lan.
Kommun Kommunerna har ett stort ansvar for bostads-
Kommunful Iméktige &ar beslutande forsorjningen
instans. Fastighetskontoret (eller motsv.)upprattar
Fastighetskontor eller motsvarande kommunaltbostadsfoérsoriningsorogram(KsP)
forvaltning handhar bostadsfor- (Den av kannunen forda markpolitiken och den fysiska
sorjningspianeringen. planeringsberedskap komnunen har ar av stor betydelse
For bostadsbyggandet.Bostadsbyggandets geografiska
fordelning,dess férdelning p& byggherrar och forvalt-
ningsformer samt p& skilda hustyper &ar ctnrdden scm
kommunen har sjalvstandigt ansvar for.)
SO bedriver langsiktigt reformarbete och pla-
Skoléver—~nj Central statlig nering inom skolans omrade samt utfardar fore-
. skrifter och anvisningar som kravs for att upp-
SKOL- styrelsen myndighet fylla skol lagens och skolstadgans bestammelser. .
PLANERING (Driften och utbyggnaden av skolan regleras genan

studieplaner och olika statsbidragsbestammelser for
larar’insatser och skollokaler.)
Lansskol - _ Regional statlig Lsn ansvarar for skolans ledning och

= " planering inom lanet.
namnd (Lsn) myndighet (under SO) |'<nuppraftar forslag till turordning for

statsbidrag ti

skolbyggnader .

Ss har huvudansvaret for skolans drift och
Kommunal namnd Blokalutbyggnad.

Skolstyrelsen(Ss) - somenligt Ss utreder behovet av skollokaler och fores-
skollagen 1ar kommunful Iméaktige utbyggnadsbehov samt
skall finnas i upprattar och faststaller organisationsplan
varje kommun med avseende p& lokalisering och dimensione-

ring for skolenheter under dess forvaltning.



Tabld 16.1 Planeringens form (fortsattning)

Respektive parts resurser och
kompetens for planering av
sektorn

SJ forutsatts ha tillfredsstall-
ande personella resurser for
planeringen samt omfattande
kompetens inom jarnvagssektorn

Transportrad och. lansbolag ar
nystartade och under uppbyggnad

Kommunen har inga specifika per-
sonella resurser eller kompetens
for jarnvagsplanering.

Vv har omfattande persone
resurser for planering saval
centralt som regionalt samt
omfattande kompetens inom véag-
sektorn

Vv har under senare ar._haft
ambitionen att relatera den
egna planeringen till annan
samhal Isplanering

Kommunernas personella re-
surser varierar mellan kommun-
er med stort respektive litet
befolkningstal

Kommunerna har i varierande
grad kompetens och erfarenhet
av planerin-g inom vagsektorn.

Bo:s och Lbn:s personella
resurser for bostadsplanering
antas vara tillfredsstallande.
Bo har omfattande kompetens
avseende bostadsbyggande och
bostadsmarknad.

Lbn har omfattande kompetens
avseende naringslivs- och be-
folkningsutveckling i lanets
kommuner .

Kommunerna upprattar sedan
mitten pd 1960-talet kommunala
bostadsplaner varfor resurserna
for denna planeri idag forut-
satts tillfredsstallande.
Kommunerna har omfattande kom-
petens avseende den egna kom-
munens bostadsbestand.

S0, Lsn och Ss antas ha till-
fredsstallande personella re-
surser och kompetens avseende
skolplanering och dithérande

fragor kring samhallsutveck-

lingen.

Former for samordning mellan parterna
inom respektive sektorplanering

SJs planering har ingen formalj.serad
samordning med andra parter. Daremot
omfattande avstamningar inom/mellan
den egna planeringens alla delar

Lansbolagen kan forhandla med SJ om
att uppratthalla en regional person-
trafik.

- SJ svarar for investeringarna

- Lansbolagen ersatter SJ for driften

Kommunen halls informerad av SJ om be-
tydelsefulla andringar av tidtabellen

Kommunen kan begara att regeringen
(kommunikationsdep.) prévar SJs beslut
om nedlaggning av trafik vid en station

Det rader en omfattande koordinering
mellan de delar av den ekonomiska och
den fysiska vagplaneringen som sker
hos stat respektive kommun.

Den ekonomiska vagplaneringen ar sam-
ordnad i ett formellt planeringssystem
medan samordningar inom den fysiska
vagplaneringen sker i forhandlingar
Exempelvis, - samrdder Vf med kommuner-
na och tar del av kommunernas fysiska
planering vid upprattandet av investe-
ringsplaner for statsvagarna
-deltar Lst i olika gr i planeringen
av vagar, bl a fastst er man fler-
arsplanerna for lansvagar
—samrader kommunen med Vf, som granskar
och kompletterar kommunens skilda in-
vesteringsplaneforslag, infor det att
Vv upprattar och faststaller planerna.

Bo, Lbn och kommun &ar samordnade med
varierande ansvarsa ganden i en
hierarkiskt ordnad planeringsorganisa-
tion.

Bostadsforsorjningsprogrammen ingar i
detta vertikalt organiserat planerings-
system.

Lbn samrader med lansstyrelsen i fragor
som har regionalpolitisk betydelse.

KBP tar sin utgangspunkt kommunens
samlade utveckling vad galler befolk-
ning och sysselsattning samt kommunens
ekonomiska och fysiska utveckling

SO, Lsn och 3s ingar i ett vertikalt
samordnat aneringssystem med varie-
rande positioner for skilda delar av
skolans verksamhet och for olika
nivder (lag-, mellan- och hoégstadium
samt gymnasium) i skolan.

Planeringen p& skolans omrade kan ses
som ett informations- och styrsystem
fran lokal till central niva och vice
versa

Lsn samrader med andra samha plane-
rande myndigheter och institutioner i
lanet. 1 fragor som har reg. pol. be-
tydelse samrader Lsn med lansstyrelsen.

Ss grundar sin planering av skolan sa-
val pd kommunens oversiktsplanering

som pa de langsiktiga planer for skolan
som S upprattar.
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Tidsperscektiv i skilda
delar av®

sektorplaneringen

Tidtabellplanering

Upprattas arligen med
ett ettarigt perspektiv

Investeringsplanering

Upprattas arligen med
tyngdpunkt i tvaarig
investeringsplan

For SJs interna bruk upp
rattas ocksa en langtids-
plan med 10-&rs sikt.

Investeringsplanering:
Behovsinventering - 15 ar
(perspektivplanering)

Langtidspian - 10 ar
Flerarsplan statsvagar
resp fordelningsplan
statskommunala vagar

- 5 ar/fornyas vart 3:e ar

Vagprojektering:
Lokaliseringsplan-10-15 ar
Utredningsplan - < 10 ar

Detal jprojektering - 5 &r
(arbetsplan)

(Riksdagen upprattar &ar-
igen en bostadsbyggnads-

plan med trearigt pers-

pektiv)

Bo och Lbn férdelar ar-
ligen nybyggnadsramar.

De kommunala bostadsfor-
sor jningsprogrammen upp-
rattas varje ar for en
period av fem &r.

SO bedriver standigt
langsiktig planering
och reformarbete pa
skolans omréde.

Ss planering av skolan
maste hela tiden vara in-
tegrerad med den kommun-
nala oversiktsplaneringen
och avstamd gentemot kom-
munens utveckling betraff-
ande befolkning, narings-
liv etc.



eller statskommunala vagar. Mest omfattande ar kommunens ansvar for

den senare typen, dar kommunen har ansvar for savil ekonomisk som fysisk
planering samt dessutom ansvarar for sjalva genomforandet, byggandet och
driften av de statskommunala véagarna. For statsvagarnas planering ar det
kommunala ansvaret begransat till samrdd med de regionala myndigheterna
samt att kommunernas fysiska planering ingar som underlag for planeringen.
Ansvaret for planeringen inklusive genomférandet av de statliga vagarna
domineras av den centrala och de regionala statliga vagmyndigheterna.

Ocksa inom bostadsplaneringen galler att planeringsansvaret ar uppdelat
mellan kommunal, regional och nationell nivd. Kommunernas ansvar ar

stort och till stor del uppbyggt kring den kommunala bostadsférsorjnings-
planen (KBP), men innefattar ocksd andra delar som kommunernas fysiska
planeringsberedskap och den markpolitik kommunen for. Ansvaret fér genom-
forandet av bostadsbyggandet ligger emellertid inte hos kommunen utan
vanligen hos nagon privat, kooperativ eller allmannyttig byggherre. Den
centrala respektive de regionala statliga myndigheternas ansvar for den del
av bostadsplaneringen vi har framst intresserat oss for utgors till stor del

av att fordela nationella och regionala nybyggnadsramar. Ett for den regio-
nala statliga bostadsmyndigheten vasentligt ansvar ar att granska och be-
doma kommunens bostadsforsoérjningsprogram som ocksa skall sammanstallas
som underlag for den centrala statliga bostadsmyndighetens bedémningar.

For skolans planering géller att kommunen har huvudansvaret for genom-
forandet i form av drift och lokalutbyggnad. Den centrala statliga skol-
myndigheten bedriver 1&ngsiktig planering och reformarbete inom skolsek-
torn samt utfardar foreskrifter for vad som kravs for att uppfylla skol- *
lagens och skolstadgans bestammelser. Trots kommunens dominerande
stallning inom skolplaneringen &r dess majligheter till lokalt anpassade
I6sningar kringskurna genom de studieplaner och statsbidragsbestammelser,
for lararinsatser och skollokaler, som finns inom skolsektorn.

Sammanfattningsvis kan konstateras att planeringsansvaret
inom de fyra jamforda sektorerna delvis ar olika fordelat mel-
lan de deltagande parterna. Jarnvagsplaneringen domineras av
statens jarnvagar samtidigt som kommunen inte har nagot
direkt planeringsansvar for jarnvagssektorn. For de tre andra
sektorerna, vagar, bostader och skolor, férekommer i olika
omfattning ett uppdelat planeringsansvar mellan kommun och
stat, dar staten i samtliga fall ocksd har en underordnad regio-
nal sektorsmyndighet.

De i respektive sektors planering ingéende parternas resurser och kompe-
tens for planering har inte pd ndgot omfattande eller jamférbart satt ingatt
i studien. De i tabld 16.1 gjorda noteringarna kring dessa faktorer utgérs
darfor till viss del av antaganden. Foér alla de studerade sektorernas plane-
ring ror det sig om etablerade planeringsformer. Mot denna bakgrund forut-
satts att de deltagande parterna har hunnit skaffa sig de personella resur-
ser och den kompetens som kravs. Detta antagande anser vi vara rimligt
och vi har heller inte funnit ndgot som motsager det. Saledes forutsatts for
séval vag-, bostads- som skolplanering att de deltagande centrala och regio-
nala statliga sektormyndigheterna har tillfredsstallande eller omfattande
personella resurser och kompetens for sitt planeringsansvar inom respektive
sektor. D etsamma forutsatts galla for statens jarnvagar med avseende pa
jarnvagsplaneringen. For vagplaneringen kan dessutom noteras att statens
vagverk under senare ar haft ambitionen att vidga sin kompetens genom att
relatera vagsektorns planering till andra delar av samhallsplaneringen.
Betraffande kommunens personella resurser och kompetens inom respektive



sektorplanering kan konstateras: - att kommunen saknar resurser och kom-
petens inom jarnvagsplaneringen, - att kommunens personella resurser for
vagplaneringen varierar beroende av befolkningsstorlek samtidigt som kom-
munen i varierande grad har kompetens och erfarenhet avseende vagplane-
ring, - att kommunen forutsatts ha tillfredsstallande personella resurser
samt omfattande kompetens och erfarenhet avseende den egna kommunens
bostadsplanering, -att kommunen genom skolstyrelsen forutsatts ha till-
fredsstallande personella resurser samt kompetens och erfarenhet avseende
skolplanering. | detta sammanhang bor ocksd pépekas, vilket kan tyckas
vara en truism, att kommunen har omfattande resurser och kompetens
avseende den egna kommunens planering och utveckling. Detta forhallande
ar dock vasentligt och boér uppmarksammas vid diskussion om kommunens
potentiella mojligheter till ytterligare planeringsansvar inom skilda sek-
torer.

Sammanfattningsvis kan noteras att svél de centrala som de
regionala statliga sektormyndigheterna liksom statens jarnvagar
har tillfredsstéllande resurser och kompetens for sitt planerings-
ansvar inom respektive sektor. For kommunerna galler att de i
olika grad har resurser, kompetens samt erfarenhet avseende
séval vag-, bostads- som skolplanering. Inom jarnvéagsplanering-
en saknar dock kommunerna specifika resurser och kompetens.

Inom vag-, bostads- och skolplanering férekommer i olika grad samordning
mellan parter pa nationell, regional och kommunal niva. Inom jarnvagspla-
neringen, som ju domineras av statens jarnvagar, finns vid sidan av de for-
handlingar mellan lansférbund och SJ om regional persontrafik som sedan
1981 blivit mojlig ingen formaliserad samordning med andra parter. Daremot
innefattar statens jarnvagars interna planering avstamningar mellan central,
regional och lokal nivd samt mellan skilda delar av den sammanlagda jarn-
vagsplaneringen som SJ bedriver. Inom véagplaneringen finns en omfattande
koordinering mellan den ekonomiska och den fysiska vagplaneringen. Dess-
utom ar vagprojekteringen samordnad med &vrig fysisk samhallsplanering,
sdsom kommunala fysiska dversiktsplaner.

Ur samordningssynvinkel kan bostadsplaneringen och skolplaneringen i stora
drag beskrivas pd samma satt, dven om dessa planeringar ur andra synvink-
lar skiljer sig at. Saval bostadsplaneringen som skolplaneringen ar saledes
uppbyggda som vertikalt samordnade planeringssystem med varierande
ansvar for de deltagande parterna i skilda delar av respektive sektorns
planering. FOr bostadsforsorjningsplaneringen ar sarskilt notabelt att kom-
munens ansvar ar koncentrerat till det skede av planeringen dar operativa
mal faststalls, exempelvis vilken bostadsvolym som skall byggas samt dess
fordelning over tiden och pa skilda hustyper.De centrala och regionala
statliga bostadsmyndigheterna har ett évergripande samordnande ansvar,
for den del av bostadsférsorjningsplaneringen vi har framst intresserat oss
for, genom att fordela nybyggnadsramar mellan lan respektive kommuner.
De kommunala bostadsforsérjningsprogrammen utg6r i detta sammanhang
det samordnande planeringsinstrumentet. Skolplaneringen karaktariseras av
att kommunens aktivitet framst ar inriktat mot genomforandet, i form av
drift och lokalutbyggnad, medan de centrala och regionala statliga skolmyn-
digheterna har ett dvergripande samordnande ansvar fér skolans mal och
innehdll i syfte att uppratthalla en enhetlig skola 6ver hela landet.

Sammanfattningsvis kan konstateras betraffande samordning

mellan parterna inom respektive sektorplanering, att parterna
inom respektive sektorplanering, att jarnvagsplaneringen helt
saknar inslag av samordning, all planering sker internt av sta-
tens jarnvagar, medan saval vég-, bostads- som skolplanering-
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en i olika omfattning och med varierande inriktning innefattar
samordning mellan stat och kommun, i samtliga fall dessutom
med deltagande av en lansmyndighet.

Tidsperspektivet i de fyra jamforda sektorplaneringarna varierar avsevart.
For jarnvagsplaneringen galler att tidtabellplaneringen, som ar den del av
denna sektorplanering som mest omedelbart kan ge effekter fér kommunal
planering och utveckling, &ar en standigt rullande ettarig planering. | de fall
tidtabellplaneringen innebér indragning av ndgot trafikslag vid en station
informeras berérd kommun endast 8 manader i forvdg. Statens jarnvagars
investeringsplanering upprattas kontinuerligt och ar kopplad till den arliga
petitabudgeten. Investeringsplaneringen omfattar ocksa ett mer langsiktigt
perspektiv och for internt bruk upprattas den s& kallade langtidsplanen med
ett tiodrsperspektiv.

Véagplaneringens investeringsplanering har varierande tidsperspektiv i skilda
planeringsstadier. Behovsinventeringen eller den sedan nagra ar nyinrattade
Perspektivplanen har ett femtonarigt perspektiv och langtidsplanen ett
tiodrigt perspektiv. For savil statvagar som statskommunala vagar upprét-
tas ocksd femariga investeringsplaner, flerarsplan respektive fordelnings-
plan, dessa revideras vart tredje ar. For den fysiska vagplaneringen galler
att den i sina skilda skeden ar underordnad investeringsplaneringens tidsho-
risonter. Saledes har lokaliseringsplaneringen ett 10-15-arigt perspektiv,
nagonstans mellan behovsinventeringen och langtidsplanen, utredningspla-
nen har ett tidsperspektiv inom de narmaste tio aren, inom langtidsplanens
tidshorisont och detaljprojekteringen ett femarigt tidsperspektiv, inom
flerars-respektive fordelningsplanerna.

Inom den del av bostadsplaneringen vi har intresserat oss for, den del dar
kommun och stat & samordnade i ett vertikalt organiserat planeringssystem,
upprattar kommunerna varje ar ett bostadsforsorjningsprogram som omfat-
tar de fem narmast foljande arens kommunala insatser. Med dessa som
underlag fordelar bostadsstyrelsen och lansbostadsnamnden de arliga nybygg-
nadsramarna mellan lan respektive mellan kommuner. P& skolans omrade
pagéar dels ett kontinuerligt l&ngsiktigt planeringsarbete av den centrala
statliga skolmyndigheten, dels en kortsiktig planering for skolans drift och
lokal utbyggnad, dar kommunen har huvudrollen.

For savél planeringen av vagar, bostader som skolor ar det vasentligt att
papeka det beroende dessa planeringar har av kommunal 6versiktplanering.
Den kommunala planeringsberedskapen och den rddande utvecklingen i
kommunen blir harigenom delvis styrande for de tidsperspektiv dessa sekto-
rers planering anvander sig av.

Sammanfattningsvis kan konstateras att tidsperspektivet for
de fyra jamforda sektorernas planering varierar avsevart. Den
mest langsiktiga ar vagplaneringen, dar upp till ett 15-arigt
tidsperspektiv anvands. Den mest kortsiktiga ar tidtabellplane-
ringen av jarnvagarna, dar inget annat tidsperspektiv utdver
det ar tidtabellen omfattar redovisas. Bostadsplanering har ett
medellangt tidsperspektiv pd fem ar. Skolplanering har dels en
langsiktig planering pa central niva, dels den kortsiktiga plane-
ring for drift och lokalutbyggnad som kommunen ansvarar
oOver. For vag- och bostadsplanering noteras att de upprattas i
form av standigt rullande planering, revideras vart tredje och
femte respektive varje ar. Jarnvags-respektive skolplanering,
som i och for sig bada upprepas varje ar, kan knappast beteck-
nas som rullande da de inte innehdller ndgon framforhallning
utan i sin helhet endast innefattar det planerade aret.



En sammanfattning och jamforelse av planeringens form visar en stor sprid-
ning och variation i hur planeringen ar uppbyggd med avseende pa samspe-
let mellan kommun och stat. Detta &r sérskilt intressant att konstatera
mot bakgrund av att det for samtliga fyra har jamforda sektorer, ror sig

om verksamheter som i hég grad har betydelse for och ger konsekvenser for
den kommunala utvecklingen. Detta illustrerar ocksa att det inte finns
nagon generell eller sjalvklar uppbyggnad av en sektors form fér planering,
och den fordelning ay planeringsansvar som innefattas av denna form, med
hansyn till utvecklingen inom sektorn.

Exempelvis uppvisar saval vagsektorn som bostadssektorn expansiva utveck-
lingsforlopp trots stora skillnader mellan de bagge sektorerna vad galler
fordelningen av planeringsansvar. Inom vagsektorn har den statliga vagmyn-
dighetens starka stallning i planeringen bidragit till att Sverige har ett val
utbyggt vagnat. Inom bostadssektorn dar kommunerna har huvudansvaret
for planeringen visar inte minst 1960-talets satsningar pa bostadsbyggande
att ocksd kommunerna, som huvudman fér en sektors planering, kan bidra
till en omfattande expansion.

Jarnvéagsplaneringen utgor den planeringsform, bland de fyra jamforda
sektorerna, vars planeringsansvar, resurser och kompetens uteslutande ar
avskarmad och koncentrerad till en central statlig organisation. Inom jarn-
vagsplaneringen forekommer, utéver de forhandlingar om regional persontra-
fik som 1981 blev mdjlig mellan statens jarnvagar och sa kallade lansbolag,
ingen samordning mellan sektorplaneringen och den kommunala planeringen.
Hansynstagande till jarnvagsplaneringen frdn kommunernas sida férsvéras
ocksa av att den del av jarnvagsplaneringen, tidtabellsplaneringen, som
arligen ger avsevarda effekter for kommunernas situation endast upprattas
med ett ettarigt tidsperspektiv.

Inom vagsektorn har den centrala och de regionala statliga vagmyndigheter-
na ett betydande planeringsansvar samt omfattande resurser och kompetens
for planering. Har har dock ocksd kommunerna ansvar for planeringen samt
i varierande utstrackning resurser, kompetens och erfarenhet av vagplane-
ring. For de delar av vagsektorn studien behandlar galler det senare fram-
for allt for det statskommunala vagnatet. Inom végplaneringen rader vidare
en omfattande samordning mellan de delar av planeringen som sker hos stat
respektive kommun, s&vil betraffande ekonomisk som fysisk vagplanering.
Sarskilt bor dessutom noteras att vagplaneringen arbetar med saval 1angsik-
tiga som kortsiktiga tidsperspektiv samt att planeringen sker rullande i en
kontinuerlig process.

Inom bostads- och skolplanering & de kommunala respektive de statliga
myndigheternas resurser och kompetens relativt lika. | bdda dessa sektorers
planering ingdr de deltagande parterna i ett vertikalt organiserat planerings-
system. Inriktningen pd parternas planeringsansvar skiljer sig emellertid at
mellan sektorerna. Sarskilt intressant ar att kommunernas planeringsansvar
ar relativt omfattande inom bégge dessa sektorer.

Inom den del av bostadsplaneringen studien varit inriktad mot ar kommu-
nens ansvar framst att utarbeta kommunala bostadsférsérjningsprogram
och genom dessa faststalla de operativa mélen for bostadsbyggandet. De
regionala och nationella bostadsmyndigheterna svarar mot bakgrund av de
kommunala programmen for férdelningen av nybyggnadsramarna mellan
kommuner respektive mellan lan. Sarskilt bor ocksa poangteras det domi-
nerande ansvar for bostadsbyggandet som finns hos skilda byggherrekatego-
rier till stor del styrda av marknadens krafter.

P& skolans omrade ligger tyngdpunkten i kommunens ansvar i genomférande-
fasen av planeringen, innefattande drift och lokalutbyggnad.Den centrala



statliga skolmyndigheten ansvarar for de langsiktiga malen for skolan som
helhet i syfte att uppratthalla en likvardig utbildningsstandard for landet
som helhet. P& regional nivd ansvarar den regionala statliga myndigheten
for skolans ledning och planering.

Betraffande formen for skilda sektorers planering och forhallandet mellan
kommun och stat i dessa kan utifrdn den foregdende analysen foljande slut-
satser dras:

For de enskilda sektorernas planering:

Jarnvagar Kommunerna saknar inflytande 6ver jarnvagarnas planering
medan staten genom SJ fullstdndigt dominerar jarnvégarnas
planering,

Végar Kommunerna har jamsides med de statliga vagmyndigheterna
ett avsevart inflytande dver det statskommunala vagnéatets
planering medan staten genom sin centrala och sina regionala
vagmyndigheter har det dominerande inflytandet dver planerin-
gen av det statliga vagnatet,

Bostdder ~ Kommunerna har ett stort inflytande dver bostadernas plane-
ring om &n i varierande utstrackning underordnat den statliga
bostadsmyndighetens kvotering samt i hdg grad beroende av pa
bostadsmarknaden agerande byggherrar, for uppférandet av
bostader,

Skolor Kommunerna har huvudansvaret for skolans planering med
avseende pa drift, undervisning och lokalutbyggnad, medan den
statliga skolmyndighetens inflytande framst sker genom att
faststalla langsiktiga mal och fordela statsbidrag,

For sektorernas planering generellt:

Planeringsansvaret for stat respektive kommun varierar mellan
skilda sektorer. Likasa varierar formerna for samordning mel-
lan de i respektive sektors planeringsprocess deltagande par-
terna samt det tidsperspektiv och skede i vilket samordning
sker.

Detta innebar att kommunerna for vissa sektorer helt saknar
mdjlighet och for andra sektorer i olika grad har méjlighet att
integrera sektorerna i sin planering. Mdéjligheterna fér kommu-
nerna att pa ett aktivt och medvetet satt anvanda sig av sekto-
rerna for att dstadkomma en énskad utveckling, varierar sale-
des fran sektor till sektor.

16.2 Planeringens karaktar - mal och genomférande

| tabla 16.2 har noterats karaktaren pa respektive sektors planering med
avseende pd vem som faststaller de operativa malen i planeringen, vanligen
betecknat som "planen”, samt vem som svarar fér genomférandet av atgar-
der som uppfyller mélen. Resultaten fran de i avsnitt Il redovisade fallstu-
dierna pekar pd att dessa delar av planeringsprocessen ar sarskilt intressan-
ta for att forklara graden av inflytande en sektor har pd kommunal utveck-
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SEKTOR-

PLANERING

JARNVAGS-

PLANERING

VAG-

PLANERING

BOSTADS-

PLANERING

SKOL-

PLANERING

12-A3

Part soir, svarar for faststallandet
av operativa mal i planeringan av
respektive sektor.

(Upprattandet av “planen’™)

Statens jarnvagar faststaller, mot bak-
grund av trafikpolitiska malsattningar
angivna av riksdagen om exempelvis
kostnadstackning cch forrantning av-
kapital, operationeile mal for sin
verksamhet, framst med avseende p& tid-
tabellens utformning och kapaciteten pa
skilda bandelar.

Utifran en, av riksdagen angiven, o6ver-
gripande malsattning om samhallsekonomisk
effektiv resursanvandning faststalls de
operativa malen enligt det foljande:

- For statsvagar faststaller vagverket
i flerdrsplanen vilka vagprojekt som
skall genomforas.

- For statskommunala vagar anger kommunen
i forslag till fordelngsplan vilka vag-
projekt som skall genomforas. Fordel-
ningsplanen faststalles av vagverket
eller av regeringen om vagverk och lans-
styrelse har olika uppfattning.

Kommunen faststaller mot bakgrund av kom-
munens samlade utveckling de operationella
malen genom att i de kommunala bostads-
forsorjningsprogrammen ange omfattning och
inriktning av ny- respektive ombyggnad av
bostader och lokaler samt andra &tgarder
for att framja bostadsforsorjningen den
narmaste femdrsperioden.

Kommunen faststaller, mot bakgrund av kom-
munens samlade utveckling samt med hansyns-
tagande till skollagen och skolstadgan samt
de anvisningar som SO utfardar, de operatio-
nella malen for skolans utformning, bl. a.
med avseende pd klasstorlek samt tillgang-
lighet till skilda stadier och utbiidnings-
grenar

Part scm svarar for genomférandet
av atgarder som uppfyller
planeringens mal.

Statens jarnvagar svarar for genomférandet
av saval de investeringar som den trafik
Jjarnvagsplaneringen som helhet innefattar.

Genomforandet av vagbyggandet och den
drift av vagar som vagplaneringen resul-
terar i avilar vad galler statsvagar de
statliga vagmyndigheterna samt vad galler
statskommunala vagar kommunen.

Genomforandet av bostadsbyggandet sker

vanligen utanfér den offentliga sektor

hos négon privat eller kooperativ bygg-
herre.

Ibland deltar ocksd kommunen genom egna
bostadsforetag eller genom att ingd som
delagare i s&dana foretag.

(Bostadsstyrelsen och lansbostadsnamnden
paverkar i varierande grad den lansvisa
och kommunvisa nybyggnationen genom att
fordela de av riksdagen faststallda
arliga nybyggnadnadsramarna.)

Kommunen genomfér saval driften av skolan,
dar undervisningen utgoér den vasentligaste
delen, som de investeringar inform av
lokalutbyggnad som skolplaneringen inne-
fattar.

(Det reformarbete SO bedriver, mot bak-
grund av riktlinjer faststallda av riks-
dagen, samt den tillsyn och det deltagande
i skolplaneringen som SO jamte Lsn deltar
i ar ocksad betydelsefullt fér genomféran-
det av atgarder pa skolans omréde.)



ling. Kommunens position i samband med att de operativa malen faststalls
samt nar dessa skall genomféras blir avgdérande fér om kommunspecifika
hansyn tas i samband med dvervdaganden inom skilda sektorer. De fyra sek-
torer som har jamfors representerar i detta avseende skilda karaktarer hos
planeringsprocessen.

Jarnvagsplaneringen representerar den mest renodlade formen av sektor-
planering. Statens jarnvagar har, genom sin i det narmast fullstandiga kont-
roll 6ver saval faststallandet av operationella mal som genomfdrandet av
dessa, sarskilt stora mojligheter att bedriva en framgangsrik planerings-
process avgransat till den egna sektorn och i forhallande till faststallda

mal. Kommunernas eller andra parters mojlighet att direkt paverka jarnvagar-
nas utveckling och att i ett dmsesidigt utbyte med SJ kunna infoga jarnvagar-
nas planering i den egna planeringen saknas nastan helt. Ett undantag ar

den mojlighet de sa kallade lanshuvudméannen, sedan borjan pad 1980-talet,

har att forhandla med SJ om uppratthdllande av regional persontrafik.

En i véra studier standigt aterkommande synpunkt pa jarnvagsplaneringen
ar dess stegvisa och fragmentariska uppbyggnad. SJ fattar ar fran ar skilda
mindre delbeslut om forandringar i tidtabellen, trafikeringen vid skilda
jarnvéagslinjer och enskilda stationer. Sammanslagna éver ett antal ar ger
genomfoérandet av dessa delbeslut omfattande effekter for trafikeringen.
Dessa forandringar och de effekter de kan fororsaka gar heller inte att
utldsa av ndgon samlad langsiktig éversiktsplanering fran SJ. Kommunerna
har mot denna bakgrund svéart att innefatta jarnvagsutvecklingen i de éver-
vaganden som gors i skilda delar av den kommunala éversiktsplaneringen.
Det férekommer till och med att kommuner havdar att SJs atgarder verkar
i direkt motsatt riktning i forhallande till de satsningar kommunen sjalv
gor.

For vagplaneringsprocessen galler en mer sammansatt karaktaristik jamfort
med det foregéende. Vidare ser den olika ut for statsvagar respektive stats-
kommunvégar. For de forra har de statliga vagmyndigheterna, centralt och
regionalt, ansvar for sdval faststiallandet av de operationella malen i plane-
ringen som genomforandet av det vagbyggande som dessa resulterar i. Kom-
munens inflytande ar har begransat till att vara samradspartner samt att
vagmyndigheten tar del av aktuell kommunal fysisk oversiktsplanering. For
de statskommunala vagarnas planering har kommunerna dock ett storre
inflytande, genom att uppratta forslag till vagprojekt som skall genomfo-
ras. Aven har faststélles emellertid planerna av den statliga vagmyndig-
heten. Genomférandet av vagbyggandet nar det géaller de statskommunala
vagarna svarar vidare kommunen sjalv for.

Vagplaneringen representerar saledes, dels den mer renodlade formen av
sektorplanering dar sdval ansvaret for faststallandet av operativa mal som
genomforandet av atgarder som uppfyller mélen ar samlat hos en sektoran-
svarig myndighet, dels en planeringsprocess dar ansvaret ar uppdelat mel-
lan en myndighet med ett renodlat sektoransvar och en myndighet med ett
sektordvergripande ansvar. | det forra fallet ar det de statliga vagmyn-
digheterna som har goda mdjligheter att bedriva en framgangsrik verksam-
het med hansyn till tillgangliga resurser och de mal man satter upp for det
statliga vigarnas utbyggnad. 1 det senare fallet har ocksd kommunen goda
mojligheter att jamsides med de statliga myndigheterna verka for en dnskad
utveckling av det statskommunala vagarnas utbyggnad.

Végplanering i sig utgors av ett mycket valutvecklat och etablerat plane-
ringssystem. Tendenser finns dock att vagplaneringen pa ett allt for enkelt
satt inforlivar dven andra verksamhetsomraden i de dvervaganden som gors
i samband med prioriteringar mellan alternativa vaginvesteringar. Detta



intresse att satta den egna verksamheten i relation till andra verksamhets-
omréden bor i och for sig leda till att de l6sningar som realiseras uppfyller
mer kompletta mal for samhallsutvecklingen 4n vad som skulle blivit fallet
om ett mer till vagsektorn avgransat synsatt anvands. Uppmarksamhet bor
dock riktas mot denna form av ensidig "integrering”, fran de statliga vag-
myndigheternas sida, sa att den inte helt ersatter ett direkt samspel mellan
berdrda parter.

Mot bakgrund av att investeringar i infrastruktur, si ocksa i vagar, ger
avsevarda effekter for den kommunala utvecklingen bér karaktaren pa
planeringen bli foremal for ytterligare analys. Var gar de lampliga skilje-
linjerna mellan stat och kommun for faststiallandet av mal inom végsektorn
respektive genomforandet av atgarder som uppfyller malen? Nar ar ett
nationellt perspektiv lampligt och nar kan det lokala perspektivet fa domi-
nera? Granserna varierar fran fall till fall och gér knappast att faststilla
en géng for alla. | manga fall kommer samverkan mellan berérda parter att
vara det lampliga sattet att finna en godtagbar 16sning pa en planerad ut-
byggnad. Inte minst den kommunala éversiktsplaneringen bor vara uppmark-
sam pé& detta och i 6kad grad belysa lampliga vigutbyggnader och dess
samband med kommunal utveckling som helhet.

Karaktaren péa den del av bostadsplaneringsprocessen vi har analyserar har
en viss likhet med planeringsprocessen for statskommunala vagar. Genom
upprattandet av de kommunala bostadsforsérjningsprogrammen faststaller
kommunerna de operativa malen for bostadssektorn. Genom att de statliga
bostadsmyndigheterna fordelar de lansvisa respektive kommunvisa bostads-
kvoterna har man méjlighet att i efterhand justera nivén p& bostadsbyggan-
det i forhallande till de kommunala nybyggnadsambitionerna. Detta liknar i
nadgon man den efterjustering den statliga vagmyndigheten gor av de forslag
till statskommunala vagar kommunerna uppréattar. For bostadsplaneringen
ar konsekvenserna av denna efterjustering avhangig riktningen av justering-
en. Staten har saledes svart att fa kommunerna att bygga utdver den niva
som anges i bostadsférsoérjningsprogrammet. Mdéjligheterna for de statliga
bostadsmyndigheterna att begriansa byggandets omfattning, om man sé&
finner lampligt, finns dock genom att kvotera nybyggnadsramarna till en
lagre niva an vad kommunerna angett i bostadsforsérjningsprogrammen.

Bostadsplaneringen representerar saledes en planeringsprocess dar ansvaret
ar uppdelat mellan kommunen med sitt sektorévergripande ansvar och de
statliga bostadsmyndigheterna med ett mer renodlat sektoransvar. Har bor
ocksé sarskilt noteras att ansvaret for genomforandet av nybyggande vanli-
gen ligger utanfor saval kommunalt som statligt huvudmannaskap -vanligen
hos nagon privat, allmannyttig eller kooperativ byggherre.

Noteras bor ocksd att aven den av kommunen forda markpolitiken samt den
planeringsberedskap kommunen har pa det fysiska omradet ar av viasentlig
betydelse for bostadsbyggandet. Aven om kommunerna vanligen inte sjalva
svarar for genomférandet av de operativa malen, i meningen att de sjalva
svarar for byggandet, har man till sitt férfogande ett antal instrument som
ar avsedda att bana vag for planernas genomférande. Expropriations- och
forkopslagstiftningen ger saledes kommunerna mojligheter att forvarva den
mark som ar nodvandig for planernas genomforande. Karaktaren pa kommu-
nens planeringsansvar markeras ocks& av det dominerande inflytande kom-
munen har over bostadsbyggandets disponering mellan orter och i orter och
mellan skilda hustyper samt dess fordelning mellan byggherrar och forvalt-
ningsformer.

Bostadsbyggnadsplaneringens betydelse for den kommunala utvecklingen
och annan kommunal planeringsverksamhet har pavisats av Norrving (1981).



Han har bl a visat att det faktiska bostadsbyggandet till mellan 75 och 95
procent forklaras av det som finns medtaget i de kommunala bostadsforsorj-
ningsprogrammen. (Se vidare bilaga 3)

Trots att kommunerna nar det galler faststiallandet av operationella mal

for bostadsbyggandet delvis ar understallda den statliga kvoteringen av
nybyggande, samt nar det galler genomférandet av det bostadsbyggande

som foljer av bostadsbyggnadsprogrammen till stor del &r beroende av skil-
da byggherrekategorier, kan konstateras att kommunerna har goda mdojlighe-
ter att verka for en 6nskad utveckling av bostadsbyggandet.

Den fjarde av de planeringsprocesser som ingar i jamforelsen, skolplane-
ringsprocessen, karaktariseras av att kommunen har ett omfattande och
avgorande inflytande p4 savél upprattandet av de operationella malen for
skolan som genomforandet av dtgarder som uppfyller mélen. Staten levere-
rar emellertid ett detaljerat regelsystem i form av studieplaner och bestam-
melser for statsbidrag for larare och skollokaler vilket gor att kommunens
mojligheter att driva skolan utifran lokalt anpassade l6sningar &r kringskur-
na. Till det senare bidrar ocksa den tillsyn och det deltagande i skolplane-
ringen som skoldverstyrelsen och lansskolnamderna bedriver.

Skalplaneringen representerar saledes en planeringsprocess dir ansvaret ar
uppdelat mellan kommun och stat. Kommunen faststaller mot bakgrund av
sitt samlade sektordvergripande planeringsansvar p& det lokala planet de
operativa malen for skolans utformning medan de statliga skolmyndigheter-
na utifrdn ett sektoransvar, som tar sin utgdngspunkt i malet om likformigt
utformad skola dver hela landet, utfardar regler och anvisningar som kravs
for att uppfylla de bestammelser som finns i skollagen och skolstadgan. For
genomforandet av skolans drift och darmed de operativa mal som satts upp
for skolan, dar undervisningen utgér det huvudsakliga inslaget, bar kommu-
nerna genom skolstyrelserna det huvudsakliga ansvaret. De statliga skolmyn-
digheterna framst lansskolnamnderna, har ocksd ett omfattande inflytande
over genomfdrandet av skolans verksamhet, bl a genom tillsyn dver den
pedagogiska verksamheten samt att man i samrdd med andra samhallsplane-
rande myndigheter skall sdrja for en &ndamalsenlig planering av skolan.

Det kommunala engagemanget och ansvaret for skolans verksamhet har
varit standigt 6kande under de senaste decennierna. Utdkandet av den all-
manna skolplikten samt inforandet av nya skolformer har givit avsevarda
konsekvenser for den kommunala planeringen och utvecklingen. De kommun-
indelningsreformer som genomforts de senaste decennierna har delvis styrts
av att finna en andamalsenlig storlek for kommunen att ansvara for saval
den obligatoriska skolan som gymnasieskolan. Utvecklingen pé& skolans omré-
de innehéller ocksa flera inslag av atgarder som syftar till ett 6kat lokalt
inflytande 6ver skolan. Den senaste reformen om skolans inre arbete, SIA,
innehaller ocksa idéer om att kommunen skall ha storre frihet an tidigare
betraffande skolans utformning.

En utforligare redogorelse for den ovan angivna utvecklingen av skolans
planering och kommunens roll i denna finns i bilaga 4. | bilagan framhalls
tva perspektiv, ur vilka skolans roll for kommunal utveckling och planering
kan ses. Dels ett l&ngsiktigt dar det standigt padgdende reformarbetet pé
skolans omrade ger omfattande paverkan pad den kommunala verksamheten,
dels ett mer kortsiktigt ar-fran-ar perspektiv dar skolan ingar som en ur
kostnadssynvinkel omfattande kommunal verksamhet.

En sammanfattning och jamforelse av planeringens karaktar med avseende
pa faststallandet av operativa mal och genomforandet av atgarder som
uppfyller mélen visar p& en stor spannvidd mellan de fyra jamforda sektorer-



na. A ena sidan karaktariseras jarnvagarnas planering av att den statliga
jarnvagsmyndigheten har en i det narmaste fullstandig kontroll 6ver bade
mal och genomférande. A andra sidan karaktariseras skolans planering av
att kommunen har ett relativt omfattande inflytande over saval faststallan-
det av operativa mal som genomférandet av atgarder som uppfyller malen,
hela tiden dock mot bakgrund av och med hansynstagande till de évergripan-
de maélsattningar och anvisningar som den statliga skolmyndigheten sétter

upp.

Jarnvagsplaneringen utgor saledes en renodlad sektorplaneringsprocess dar
den statliga sektormyndigheten bar hela ansvaret medan skolplanering
representerar en planeringsprocess dar ansvaret ar uppdelat mellan kom-
mun och stat. Till den forra kategorin av planeringsprocess hor ocksa pla-
neringen av statliga vagar, aven om den statliga vagmyndigheten via den
fysiska Oversiktsplaneringen tar viss hansyn till den kommunala situationen.
Till den senare typen av planeringsprocess, dar ansvaret for faststallandet
av operativa mal respektive genomforandet av atgarder som uppfyller mé-
len i olika grad ar uppdelat mellan de deltagande kommunala och statliga
parterna, hor ocks& planeringen av statskommunala vagar och planeringen
av bostéader.

De skilda planeringskaraktaristikorna speglar i vilken utstrackning staten
respektive kommunen har mojlighet att, utifrdn sina intressen, verka for en
onskad utveckling av respektive sektor. Mot bakgrund av att dessa intressen
varierar ar det ocksd rimligt att finna en viss variation mellan skilda sekto-
rer med avseende pd detta.

En planeringsprocess vars motiv ar att uppnd funktionell helhet utifran ett
nationellt perspektiv torde vara annorlunda uppbyggd an en planeringspro-
cess vars motiv ar att &stadkomma en fordelning av resurser till ett verk-
samhetsomrade inom en ekonomisk ram respektive likformighet av en sek-
tors verksamhet dver hela landet. For en enskild sektor ar planeringsproces-
sen knappast ensidigt bestamd av ndgot enstaka motiv, utan bestar snarare
av en kombination av flera, &ven om nagon kan dominera.

Nar det galler planeringsprocessen for jarnvagar samt de statliga vagarna
ar det narmast att uppna en utifrdn ett nationellt perspektiv funktionell
helhet som ar motivet. Nar det galler de statskommunala vagarnas samt
bostadernas planeringsprocess ar det framst att fordela resurser mellan
skilda regioner inom en ekonomisk totalram som &r motivet. For skolan tar
planeringsprocessen slutligen sitt motiv ur stravan att dstadkomma likfor-
mighet 6ver hela landet.

Beroende bl a pd om och hur dessa motiv tar sin utgdngspunkt i nationella
helheter ser ansvarsfordelningen mellan stat och kommun olika ut. | den

genomforda analysen har det ocksd visat sig att kommunen har ett mycket
varierat inflytande pé& skilda sektorers planering och darmed mojlighet att

medvetet satta sektorns utveckling i samband med den kommunala utveckling-

en som helhet.

Nagra enkla och klara principer for ansvarsfordelningen mellan stat och
kommun finns inte. Granserna for det kommunala respektive statliga infly-
tandet varierar, vilket framgatt s&val av véra fallstudier i foregédende av-
snitt som den komparativa analys som genomfors i detta avsnitt. Skilda
epoker och skilda situationer uppvisar varierande monster for parternas
engagemang och mojligheter att pd ett medvetet satt verka for en dnskad
utveckling av respektive sektor.
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Fastslas kan att det kommunala respektive statliga inflytandet
over faststallandet av de operationella malen for en sektor
samt genomférandet av atgarder som uppfyller malen ar av
avgdrande betydelse for sektorns utveckling. Kommunernas
position i detta sammanhang ar avgdrande for i vilken utstrack-
ning den 6vergripande kommunplaneringen ingdr som en forut-
sattning for sektorns planering samt den styrverkan denna ger
p& kommunal utveckling.

16.3 Planeringens innehall

| det narmast foljande redogdrs schematiskt dels for de satt pa vilka statli-
ga sektormyndigheter paverkar kommunal planering och utveckling, dels

for de omraden inom vilka statliga sektormyndigheters beslut och atgarder
ger effekter for kommunal planering och utveckling. Syftet ar att nagot
komplettera den foregédende diskussionen om planeringens form och karaktar
med négra vasentliga aspekter utifran planeringens innehall.

| tabl& 16.3 har, for de jamforda sektorernas planering, noterats de satt pa
vilka de statliga sektormyndigheterna paverkar den kommunala planeringen
och utvecklingen.

Tablad 16.3 Planeringens innehéll - statliga sektormyndigheters paverkan
pa kommunal planering och utveckling.

De statliga sektormyndigheternas paverkan pd kommunal
planering och utveckling sker genom att:

-utéva kontroll -Overféra medel- -genomfdra inves-
SEKTOR- genom upp- 1&n och bidrag teringar och/
PLANERING stallande av till kommunerna eller svara
normer och for drift och
regler underhall
JARNVAGS-
PLANERING X
Statliga vagar X
VAGPLANERING-----
Stats-komm. vagar X X
BOSTADS-
PLANERING X X
SKOL-
PLANERING X X

Av tablan framgér att de jamférda sektorernas planering med avseende pa
de satt pad vilket de statliga sektormyndigheterna paverkar den kommunala
planeringen och utvecklingen kan indelas i tvd grupper med varierande

innehall. D els en grupp, bestdende av jarnvagsplanering och statliga vagars
planering, dér den statliga sektormyndigheten sjalv svarar fér genomfdran-
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det av investeringar och drift samt underhall. Dels en grupp, bestdende av
statskommunala vagars planering, bostadsplanering och skolplanering, dar
den statliga sektormyndigheten svarar for kontroll av sektorns utveckling
genom uppstallande av normer och regler samt att myndigheten dverfor lan
eller bidrag till kommunerna. | det forra fallet kan vi tala om sektorer dar
den statliga myndigheten sjalv svarar for produktionen, medan den senare
gruppen representerar sektorer dar staten genom normer och regler
kontrollerar sektorns utveckling samt genom 1an och bidrag subventionerar
sektorns utveckling.

| tabl& 16.4 har, for de jamforda sektorernas planering, noterats omraden
inom vilka den statliga sektormyndighetens beslut ger effekt fér kommunal
planering och utveckling.

Tabld 16.4 Planeringens innehéll - sektorplaneringens effekt for kommu-
nal planering och utveckling.

De statliga sektormyndigheternas beslut ger effekt
for kommunal planering och utveckling genom att

paverka:

-befolknings- och -markanvandning -ortssystemet och
SEKTOR- syss.utveckling pa tatortsniva. den kommuntack-
PLANERING och andra forut- (General plane- ande planeringen

sattningar for faktorer)

kommunal ut-
vecklingsplane-
ring och KELP

JARNVAGS-

PLANERING X (X) X
Statliga X X X
Stats-komm. X) (X) X)

BOSTADS-

PLANERING (X)

SKOL-

PLANERING X (X)

X omrade inom vilket den statliga sektormyndighetens be-
slut ger effekt for kommunal planering och utveckling

(X) omrade inom vilket den statliga sektormyndighetens be-
slut ger viss effekt for kommunal planering och utveck-
ling

Av tablan framgar att innehdllet i de jamforda sektorernas planering med
avseende pa den effekt de statliga sektormyndigheternas beslut ger for
kommunal planering och utveckling varierar. For de sektorer dar det statli-
ga ansvaret ar som mest omfattande och dar de statliga sektormyndig-



heterna sjalva svarar for "produktionen" géller ocksa att effekterna for
kommunal planering och utveckling ar som mest komplext. Saledes galler
for jarnvagsplanering och statliga vagars planering att effekterna omfattar
sdval befolknings- och sysselsattningsutveckling och andra forutsattningar
for kommunal utvecklingsplanering och KELP som markanvandning pa
tatortsnivad samt ortssystemet och den kommuntickande planeringen. 'Aven
for statskommunala vagars planering innebar den statliga
sektormyndighetens paverkan genom "kontroll" och "subvention" vissa
effekter for kommunal planering och utveckling inom alla i tabla 16.4
noterade omraden, om &n i begransad omfattning jamfort med de bagge
foregéende sektorernas planering.

For bostadplaneringen och skolplaneringen géller att de statliga sektormyn-
digheternas beslut ger mer begrénsad effekt fér kommunal planering och
utveckling an vad som galler for de ovan namnda sektorerna. Det ar har
ocksa fragan om sektorer dar det kommunala ansvaret &r relativt
omfattande. For béda dessa sektorer géller dock att befolknings-och
sysselsattningsutvecklingen och andra férutsattningar for kommunal
utvecklingsplanering och KELP i olika omfattning péverkas av de statliga
sektormyndigheternas beslut. Fér skolplaneringen har ocksd noterats att
ortssystemet och den kommuntéckande planeringen i viss utstrackning
paverkas av den statliga sektormyndighetens beslut. Denna notering
motiveras av det inflytande de statliga skolmyndigheterna har for
lokalisering av gymnasieskolan, for faststallandet av elevomraden for
skilda skolstadier samt for turordningen av statsbidrag till skilda
skolbyggnadsprojekt.

Auvsikten med denna analys av planeringens innehall &r inte att géra nagon

absolut och slutgiltig gruppering av sektorerna med avseende pa skilda slag
av paverkan pa samt effekt fér kommunal planering och utveckling. Svarig-
heterna med detta ar uppenbara. Avsikten &r istallet att nagot indikera de

skillnader som finns i dessa avseenden.

Konstateras kan att for de sektorer dér sektormyndigheten
sjalv svarar for investeringar, drift och underhall dar ar ocksa
sektorns effekt for kommunal utveckling och planering
omfattande. | dessa fall kan ocksa konstateras att
sektorplaneringen har ett, i férhallande till 6vergripande
kommunplanering dominerande inflytande pd kommunal
utveckling.

For de sektorer dar den statliga sektormyndighetens péaverkan
pd kommunen sker indirekt genom uppstallandet av normer och
regler samt genom lan och bidrag till kommunen samtidigt som
kommunen har en egen roll i sektorns planeringsprocess, dar
har ocksa den kommunala 6vergripande Planeringen betydande
inverkan pa sektorns utveckling och ingar darmed som
underlag for sektorns inverkan pd kommunal utveckling och
planering.

16.4 Slutsats

Vi har konstaterat att skillnader i planeringens form ger varierande forut-
sattningar for samspel mellan stat och kommun inom skilda sektorers pla-
nering. FoOr vissa sektorer saknar kommunen helt méjlighet att samordna
sektorns planering med den dvergripande kommunplaneringen, medan man
for andra sektorer, genom deltagande i planeringsprocessen, i olika grad
har mojlighet att genomfora en sddan samordning. Vidare har vi fastslagit



att ansvarsfordelningen for de delar av planeringsprocessen som har analy-
serats, faststallandet av operationella mél och genomférandet av atgarder
som uppfyller mélen, ar av avgérande betydelse for samspelet mellan stat
och kommun inom skilda sektorer. Kommunens position i dessa delar av
planeringsprocessen ar avgoérande fér den inverkan sektorn har pa kommu-
nal utveckling och planering samt i vilken omfattning den dvergripande
kommunplaneringen utgdr underlag for respektive sektors planering.

Resultaten frén analysen av planeringens innehdll forstiarker och nyanserar
i viss man resultaten fran dessa i det foregdende genomférda analyserna av
planeringens form och karaktar. Saledes galler att for de sektorer dar den
statliga sektormyndighetens paverkan pd kommuner sker direkt genom
investeringar samt drift och underhall, dar ar ocksa effekterna for den
kommunala planeringen och utvecklingen som mest omfattande. For dessa
sektorers planering ar ocks&d det kommunala inflytandet litet eller saknas
helt. For de sektorers planering dar det statliga engagemanget sker mer
indirekt genom normer och regler samt 1an och bidrag riktade till kommu-
nerna, som ocksa sjalva i olika grad ar engagerade i sektorns planerings-
process, dar har parterna ocksa ett delat inflytande dver sektorns utveck-
ling. | dessa fall har ocksd kommunen méjlighet att 1ata den 6vergripande
kommunplaneringen utgora underlag for utvecklingen av respektive sektor.

Den for studien som helhet uppstallda hypotesen har delvis verifierats. For
de sektorers planeringsprocess dar den statliga dominansen ar i det narmaste
fullstandig har hypotesen visat sig sann. Delvis har emellertid hypotesen
ocksa visat sig falsk. For de sektorer dar kommunen i varierande omfattning
har ett direkt eget inflytande over planeringsprocessen dar utgor séledes
ockséa i olika grad den overgripande kommunala planeringen underlag for
utvecklingen av respektive sektor.

Resultatet av studien kan i foérhallande till den uppstallda hypotesen kort-
fattat ssmmanfattas pa foljande satt.

Sektorplanering, inom vilken statliga myndigheter har det
dominerande ansvaret eller i varierande grad tillsammans med
kommunen har ett delat engagemang och ansvar, far en genom-
slagskraft och styrverkan pa kommunal utveckling och plane-
ring som star i proportion till det kommunala respektive stat-
liga inflytandet over faststallandet av operationella mal for
sektorn och genomférandet av atgarder som uppfyller malen.






STATIONSINDRAGNINGAR AR 1976/77 (Kapitel 8)

Stationsvis forteckning 6ver SJs avsiering, regeringens be-
slut samt lansstyrelsernas yttrande.

Forteckning over:

Bandel, tillhér affarsbanenatet (A-nat)

Bandel, tillhér det ersattningsberattigade natet (E-nat)
Aviseringen géller persontrafik

Aviseringen galler styckegodstrafik

Aviseringen galler vagnslasttrafik

Aviseringen géller bade styckegods- och vagnslasttrafik
Regeringen beslutade bibehélla stationen

Regeringen beslutade modifiera SJs nedlaggningsbeslut

© © N o gk w DD

Regeringen beslutade att stationen fick laggas ned

[any
e

Lansstyrelsen stdder kommunen

=
o

Lansstyrelsen stoder SJ

.
n

Lansstyrelsen stoder varken kommunen eller SJ

N
w

Lansstyrelsernas argument:

- "Trafikpolitik och regionalpolitik"
- "Jarnvagsplanering”

- "Lokala argument"

- "Overgripande argument"
"Samhallsplanering"

"Ekonomi"

- "Trafikservice"
14. Lansstyrelserna hanvisar till den regionala trafikplaneringen
13. Lansstyrelserna presenterar faktaunderlag

TECKENFORKLARING:

o= markering for argument m m som forekommer i drendet
(tom ruta markerar att argumentet inte férekommer)
s= styckegodstrafik (nar aviseringen géller bada trafikslagen
v= vagnslasttrafik  och regeringens beslut el dyl ar olika
for s respektive v)
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STATIONSINDRAGNINGAR AR 1976/77 (kapitel 8)
Stationsvis forteckning éver innehallet i kommunernas skrivelser

Forteckning over:
1. De av studien berdrda lan och kommuner
2. De av studien berdrda stationerna
3. "Klassning" av kommunernas skrivelser
4 Kommunernas argument

- "Expansion

- "Erséattningstrafik"

- "Trafikpolitik"

- "Trafikunderlag"

- "Kommunal planering"

- "Foretagsforfragan”

- "Trafikservice"

- "Beslutsunderlag"

- "Ekonomi"

- "Inget skal"

5.  Kommunernas faktaunderlag
- "Expansion”
- "Trafikunderlag"
- "Ekonomi"
- "Kommunal planering"
- "Foretagsforfragan™
- "Erséattningstrafik"

6. Om kommunen relaterat fragan till ndgon form av 6ver-
gripande kommunal planering.

7.  Om kommunen relaterat fragan till den regionala trafik-
planen eller annan regional planering.

TECKENFORKLARING:
o= markering for argument m m som forekommer i arendet
(tom ruta markerar att argumentet inte forekommer)
s= styckegodstrafik (nar aviseringen galler bada trafikslagen
v= vagnslasttrafik  och regeringens beslut el dyl ar olika
for s respektive v)
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Hal 1stahammar Kol back o o0 o0 o o °
\Vasteras Skultuna o o o o
VASTERBOTTENS LAN
Vindeln Gladaberg o oo o o
Norsjo Kusfors o °
Storuman Tara o o
_ Langsel berget o o
_ - Skirdsen o o
VAnnas Hemberget o o o o o o o o
Umea Brattby skol o
Gubbole o o
ldebéacks, o o
Lycksele Betsele o o
- Norrés o o o o °
— Backnas o o o
- - Medeléas o o
NORRBOTTENS LAN
Kalix 6 Flakatrask o o o
- Raktjarv o o °
oo Bodtrask o ° °
o= oévermojarv o o o
Gall i vare Ripats ° °
Lulea Bjura ° ° °
Boden Hundsjo o o °
- Nasberg o o o
ho Ljusa o o o
Haparanda Ned.-VVajakala o o
“oon = Karhuvara o o
- " - Valikoski o oo



BILAGA 3

BOSTADSPLANERING - OVERSIKTLIG GENOMGANG AV UTVECKLING
OCH UPPBYGGNAD

Den kommunala del av bostadsplaneringen vi har uteslutande &r intressera-
de av ar uppréattandet av de kommunala bostadsférsorjningsprogrammen.
Jamsides med denna del av bostadsplaneringen deltar kommunan pa ett
flertal satt i den bostadspolitik som fors. Kommunen ar exempelvis skyldig
att formedla ansokningar om lan och bidrag till de statliga bostadsmyndig-
heterna samt ocksa skyldig att yttra sig 6ver dessa statliga 1&n. Den bo-
stadstekniska granskningen av dessa bostadsl&nedrenden &r dessutom allt
sedan 1976 i stort delegerad till landets kommuner (SOU 1976:26). Vidare
beslutar kommunerna om bostadsbidrag samt &r ocksé skyldig att anordna
avgiftsfri bostadsférmedling.

Riksdagen gor arligen en bedémning av det 6nskvéarda totala bostadsbyggan-
det med hansyn till samhallsekonomin. En ram anges i form av hur mycket
lagenhetsyta som far byggas med statliga l1an. Denna s k bostadsbyggnads-
plan har ett tredrigt perspektiv. Staten fastlagger séledes de allmanna
malen, bestammer hur stor del av landets resurser som far anvandas for
bostadsbyggande och svarar dessutom for en stor del av finansieringen
genom lan och bidrag.

Det aligger sedan regeringen att fordela nybyggnadsramarna pa lanen. |
praktiken uppdrar emellertid regeringen at bostadsstyrelsen att efter sam-
rad med arbetsmarknadsstyrelsen férdela ramarna pa storstadsregionerna
och lanen (SOU 1976:26).

Bostadsstyrelsen ar central férvaltningsmyndighet for statens verksamhet
att framja bostadsbyggande och bostadsférsérjning. Bostadsstyrelsen ar
ocksd chefsmyndighet for lansbostadsnamnderna.

Som underlag for fordelningen av det arliga nybyggnadsramarna pa lan
anvander bostadsstyrelsen lansbostadsnamndernas sammanstallning av kom-
munernas bostadsférsérjningsprogram.

Lansbostadsnamnderna fordelar ramarna mellan kommunerna i respektive
lan. Lansbostadsdirektéren (sektormyndighet) foredrar ett férslag for lans-
styrelsen (sektorovergripande), som beslutar. Underlag for férdelningen ar
dels de kommunala bostadsférsérjningsprogrammen, dels lansbostadsnamnder-
nas egna analyser.

Den fordelning pa lan och kommuner av den tillgangliga nybyggnadsramen
som gors av bostadsstyrelsen och lansstyrelserna innebar givetvis en begrans-
ning av kommunernas handlingsfrihet under tider d& ramen inte rymmer

hela nybyggnadsbehovet. Sa var i stort fallet fran 1940-talet och fram till
senare delen av 1960-talet. Under 1970-talet har emellertid bostadsbygg-
nadsplanen omfattat ett storre byggande an det har tagits initiativ till i
kommunerna. Den statliga bostadsplaneringen har under 1970-talet darfér
inte inneburit ndgon stark styrning av byggandet till bestamda kommuner
eller regioner. (Johansson/Karlberg, 1979)

De kommunala bostadsforsérjningsprogrammen utgér det kommunala hand-
lingsprogrammet for bostadssektorn. De utgér en rullande planering som
upprattas arligen for en period av fem ar framat. Programmen skall antas
av kommunfullmaktige. (Johansson/Karlberg, 1979)



Bostadsforsorjningsprogrammen ingdr i ett vertikalt organiserat planerings-
system. | enlighet med den i det féregdende gjorda redovisningen befinner
sig Bostadsstyrelsen, som regeringens organ, i toppen pd denna hierarki och
kommunen i den andra anden, vanligen dock utan att kunna svara for genom-
forandet av byggandet. Det ar fastighetskontoret eller motsvarande forvalt-
ning som svarar for upprattandet av bostadsforsdrjningsprogrammen.

Bostadsforsorjningsprogrammen ingar jamsides med de planer som kommu-
nerna upprattat for ett flertal andra verksamhetsomraden, sdsom barnom-
sorg, skolor, kollektivtrafik, i ett system av kommunala sektorplaner (se
Figur 2.2). All denna planering tar sin utgdngspunkt i kommunens samlade
utveckling vad galler befolkning, sysselsattning och allmanna ekonomiska
utveckling. Vidare utgdér kommunens oversiktliga fysiska planering en vasent-
lig utgdngspunkt for bostadsforsorjningsprogrammen. De senare ar framfor
allt oumbérliga for att ge anvisningar om de funktionella sambanden inom
kommunen samt de utbyggnadsordningar mellan skilda orter och stadsdelar
som kan bli aktuella. Manga av dessa forutsattningar som den samlade
kommunala verksamhetsplaneringen, oberoende av sektor, skall ta hansyn
till finns samlade i de gemensamma planeringsforutsattningar, GPF, som
kommunerna vanligen faststaller.

Den nuvarande formen av bostadsforsorjningsprogram har funnits alltsedan
1979. Dessforinnan fanns de sa kallade bostadsbyggnadsprogrammen som
bedrevs som forsoksverksamhet frdn 1947 och blev permanent 1967. Begrepps-
forandringen 1979 markerade att frdn och med da vidgades kommunens
ansvar till att omfatta boendemiljon i mer vid bemérkelse fran att tidigare
enbart omfattat sjalva nybyggandet av bostéder. (Norrving, 1981)

For utarbetandet av bostadsférsérjningsprogrammen har bostadsstyrelsen
upprattat foreskrifter betraffande programmens innehall samt en arbets-
metod for programmens upprattande. Med hjalp av ett antal arbets- och
redovisningsblanketter kan kommunen utarbeta och redovisa sitt samlade
behov av insatser inom bostadsforsérjningen.

Den direkta utgdngspunkten for kommunens berdkningar av bostadsbehovet
ar de kommunala befolkningsprognoserna. Bostadsstyrelsen ger dock anvis-
ningar om hur hushallsbildning, utrymmesstandard, kvalitetsfaktorer,
avvagning mellan langsiktig och aktuell bostadsefterfragan, speciella
bostadsbehov som méanga grupper har etc, som bor tas med
bostadsforsérjningsprogrammet. (Bostadsstyrelsen, 1979)

Naturligtvis ar ocksd kommunernas forda markpolitik och den
planeringsberedskap pa det fysiska omradet av stor betydelse for
bostadsbyggandet. Inom dessa omraden handlar dessutom kommunen
relativt obundet av statliga foreskrifter. Ytterligare sddana omraden, dar
kommunen har ett mer fullstandigt eget ansvar, ar bostadsbyggandets
geografiska fordelning, dess fordelning p& byggherrar och
forvaltningsformer samt for fordelningen pé skilda hustyper. (SOL) 1976:26)

For genomférandet av de bostadsbyggande och andra atgarder for att fram-
ja bostadsforsorjningen som anges i bostadsférsérjningsprogrammet kravs
ett flertal atgarder, sdsom fysisk planering, projektering, upphandling och i
slutédndan sjalva byggandet.

Det kommunala planmonopolet, i meningen att endast kommunen kan
antaga och faststalla en fysisk plan, innebar att kommunerna har det
avgorande inflytandet pd markanvandningen.



En begransning med kommunens fysiska planering enligt byggnadslagen &r
dock att det saknas instrument for genomférandet. En faststalld detaljplan
innebar inte att marken kommer att anvandas for det i planen angivna
andamaélet. Endast att markagaren har ratt att utnyttja marken for de
andamal, exempelvis bostadsbyggande, som planen anger. Det slutliga avgo-
randet ligger i markagarens hander. For att vid behov kunna komma till
genomfdrande av den fysiska planeringens intentioner har statsmakterna
dock stallt vissa tvdngsmedel till kommunernas férfogande. Expropriations-
och forkopslagstiftningen ger saledes kommunerna mojligheter att forvarva
den mark som behovs for planernas genomférande. Vidare finns ett s& kallat
kommunalt markvillkor. Till skillnad frdn de bagge andra markpolitiska
medlen ar markvillkoret tvingande fér kommunerna och berdr endast mark
som skall bebyggas med bostader som avses bli statligt bel&nade. Markuvill-
koret har tillkommit for att inte priskonkurrensen skall sattas ur spel av
byggforetag med egen mark. (Norrving, 1981)

Naér det sedan blir frigan om sjalva byggproduktionen éverlamnar kommu-
nen ansvaret till ndgon byggherre. Utéver privata, allmannyttiga och koope-
rativa former for bostadsbyggande forekommer ocksa att kommunerna
sjalva, genom att bilda bostadsforetag eller genom att ingé som delagare i
sadana foretag, engagerar sig i bostadsbyggandet. Allt bostadsbyggande,
aven om det finansieras genom statliga bostadslén, innebar omfattande
kommunala foljdinvesteringar for exempelvis tekniska forsérjningssystem
och kommunala servicedtaganden.

| sin avhandling om kommunerna och bostadsférsérjningen har Norrving
(1981) pavisat bostadsbyggnadsplaneringens betydelse for den kommunala
utvecklingen och évrig kommunal planeringsverksamhet. Han har exempel-
vis pavisat att mer an halften av saval kommunala tjansteman som politi-
ker anser att bostadsbyggnadsplaneringen i stor utstrackning styr annan
kommunal planering. Vidare har Norrving funnit att framfér allt f6r mindre
kommuner, med en befolkning under 29 000 invanare, 4r de kommunala
bostadsférsorjningsprogrammen av grundlaggande betydelse fér kommunens
samlade bostadsbyggnadsplanering. Storre kommuner har jamsides med de
kommunala bostadsférsérjningsprogrammen ocksa valt andra former for
bostadsplanering. Det samlade resultatet fran Norrvings (1981) undersok-
ning var dock att for de flesta kommuner, 72 procent, utgjorde de kommuna-
la bostadsforsérjningsprogrammen grunden for bostadsbyggnadsplaneringen.
Vidare angav nara 85 procent av alla kommuner att de helt eller huvudsakli-
gen anvander sig av den av bostadsstyrelsen rekommenderade planeringsmeto-
den.

De kommunala bostadsférsorjningsprogrammen kan ocksd komma att tjana
som forhandlingsinstrument mot skilda parter utan att det i alla delar tar
sin utgangspunkt i ett realistiskt bostadsbyggnadsbehov. Ocksa i Norrvings
studie har detta papekats, dven om han understryker att detta & marginel-
la foreteelser. Det kan emellertid finnas manga politiska skal till att en
kommun levererar ett bostadsforsérjningsprogram som till en del saknar
realistiska genomforandemojligheter. L6fte frdn sammanlaggningstiden,
hansyn till fackliga intressen ur sysselsattningssynvinkel, orealistiska be-
folkningsprognoser, orealistiska antaganden kring bostadsbyggandets inrikt-
ning mot flerfamiljshus respektive enfamiljshus ar nagra av dessa skal.
Norrvings studier har emellertid ocksé visat att det faktiska bostadsbygg-
andet till mellan 75 och 95 procent forklaras av det som finns medtaget i
det planerade byggandet.

Vad galler styrkan i den statliga paverkan p& bostadsbyggandets omfattning
kan vi konstatera att de statliga myndigheterna har relativt sma mojlighe-
ter att padverka kommunerna. Vid ett starkt tryck fran kommunernas sida



kan staten dock genom sin kvotering begransa byggandets omfattning. | en
sédan situation paverkas direkt kommunens utvecklingsméjligheter vad
galler befolkning, vilket indirekt ocksd ger foljdverkningar for bl a narings-
livet i kommen av grundldggande betydelse foér kommunen. | den omvénda
situationen, nar kommunerna vill halla tillbaka bostadsbyggandet samtidigt
som staten onskar en mer omfattande byggnation, saknar dock staten helt
styrmedel att driva igenom sina intentioner.



BILAGA 4

SKOLPLANERING - OVERSIKTLIG GENOMGANG AV UTVECKLING OCH
UPPBYGGNAD

Studien begransar sig i denna del till frAgor kring grundskolans respektive
gymnasieskolans utveckling och planering samt dess betydelse och samband
med kommunal utveckling och planering. Inom bagge dessa skolformer ar
kommunens engagemang stort.

Pa den mest Gvergripande nivan ar det riksdag och regering som anger
ramarna for skolans inriktning. Skoléverstyrelsen (SO) har, som central
myndighet, till uppgift att utfarda de foreskrifter och anvisningar som

kravs for att uppfylla de bestammelser som finns i skollagen och skolstad-
gan. Driften och utbyggnaden av skolan regleras genom olika statsbidragsbe-
stammelser.

Huvudansvaret for sdval skolans drift, dar undervisningen utgor den vasentli-
gaste delen, som lokalutbyggnad ligger hos kommunerna. Genom det omfattan-
de regelverk som finns inom skolomrédena med studieplaner och statsbidrags-
bestammelser for lararinsatser och skollokaler, & kommunernas mdjligheter
till lokalt anpassade I6sningar rejalt kringskurna (Brandstrom m fl 1979).
Utvecklingen pé& skolomrédet innehéller emellertid flera inslag av atgarder
som syftar till ett 6kat lokalt inflytande. Inte minst har den senaste refor-
men om skolans inre arbete -SIA - delvis praglats av sadana tankegangar.

P& regional niva ansvarar lansskolndmnden, som lyder under SO, f6f skolans
ledning och planering. Utéver tillsynen over skolans pedagogiska verksam-
het, samt att lansskolnamnden ocksa fattar beslut och yttrar sig i olika
arenden rorande den inre skolorganisationen, har namnden ocksa till uppgift
att i samrad med andra samhéllsplanerande myndigheter och institutioner i
lanet sorja for en andamalsenlig planering av skolvasendet. (Industridepar-
tementet, 1978b). | detta arbete ingér bl a att forbereda lansstyrelsens
beslut om elevomraden for hogstadieskolan samt att lansskolnamnden sjalv
faststaller elevomréden for grundskolans 14g- och mellanstadium. Vidare
paverkar lansskolnamnden lokaliseringen av gymnasieskolor genom att, till
SO, yttra sig éver kommunens framstéllning till SO om inrattande av gymna-
sieskolor. Ett ytterligare omrade dar lansskolnamnden har en véasentlig roll
gentemot kommunerna ar att namnden yttrar sig Over statsbidragsansékning-
ar samt gor upp forslag till turordning for statsbidrag till skilda skol-
byggnadsprojekt. (Brandstrém m fl, 1979).

I kommunen ar det skolstyrelsen som har ansvaret att folja utvecklingen pa
skolans omrade och vidta erforderliga atgarder fér kommuninvanarnas
skolgéng. Skolstyrelsen handhar forutom fragor kring grundskolan samt
gymnasieskolan ocksa fragor kring kommunal vuxenutbildning i de fall s&-
dan utbildning finns i kommunen. Skolstyrelsen har bl a till uppgift att
utreda behovet av skollokaler samt féresla kommunfullméktige, som ar
beslutsinstans i kommunen, vilka utbyggnadsbehov som finns. Lokalbehovet
prévas av SO vad galler gymnasieskola och alltsedan 1964 av lansskolnamn-
den vad galler grundskolan (psU 1974:3).

Skolans betydelse for den kommunala utvecklingen och planeringen fram-
star sarskilt tydlig om vi foljer skolans utveckling négot tillbaka i tiden. De
kommunindelningsreformer som genomforts de senaste decennierna har
delvis paverkats av kommunernas andamalsenlighet som ansvarig for sko-



lan. Utbyggnaden av den obligatoriska skolan samt expansionen av gymna-
sieskolan gor att skolan idag utgor en stor del av den kommunala verksam-
heten.

Allt sedan mitten av 1940-talet har ett oavbrutet reformarbete pagatt pa
skolans omréde. Fragan om skolpliktens langd kom tidigt att dominera
detta arbete. Sedan 1936 hade den dittills sexariga obligatoriska folkskolan
utvidgats med ett sjunde skolar.

1940-ars skolutredning, som markerade upptakten till en omdaning av hela
den obligatoriska skolan, foreslog en ytterligare forlangning av skolplikten
till atta ar. 1946-ars skolkommission kom i sitt principbetankande (SOU
1948:27) att foresla att skolplikten skulle utstrackas ytterligare. Kommissio-
nens forslag gick ut pa att folkskolan och realskolan slogs samman till en
enda skola, en niodrig enhetsskola. Enhetsskolan skulle finnas i varje kom-
mun. Detta ansag skolkommissionen nu vara mojligt i och med den kommunin-
delningsreform som skulle vara genomfdrd 1930. Det stora flertalet kommu-
ner skulle dd komma upp i ett befolkningsunderlag p& mellan 2500 och 3000,
vilket ansags tillrackligt som underlag for en niodrig sammanhangande

skola.

1950-ars riksdag besl6t, mot bakgrund av skolkommissionens forslag, att
forsoksverksamhet med niodrig enhetsskola skulle starta. Mot slutet av
1950-talet vantades tiden vara mogen att fatta definitivt beslut om enhets-
skolans genomférande. Fran flera hall, bl a SO, havdades dock att det erfor-
derliga befolkningstalet for en sammanhallande niodrig skola med det inne-
hall det var frdga om kravde uppemot 5000 invanare. Under hela 1950-talet
pagick i madnga kommuner forsoksverksamhet med niodrig enhetsskola. Mot
slutet av denna period dominerades forsokskommunerna av kommuner med
stor befolkning. 1958 hade drygt halften av férsdkskommunerna dver 5000
invanare och en tredjedel hade mer &n 10 000 invénare (SOU 1978:4).

Erfarenheterna fran 1950-talet, som saledes kom att bli ett forsoksdecen-
nium vad géaller den obligatoriska skolans framvéxt, togs till vara av 1957-
ars skolberedning. 1961 avlamnade beredningen sitt huvudbetdnkande "Grund-
skolan” (SOU 1961:30). P& grund av att beteckningen enhetsskola givit upp-
hov till manga missforstdnd under forsoksperioden benamnde man nu istal-
let den kommande obligatoriska nioariga skolan grundskola.

Skolberedningens forslag behandlades av 1962 ars riksdag och vann riksda-
gens bifall. En 6vergang till grundskolan skulle ske under tiden 1962-1972.

1962-ars riksdag fattade ocksd beslut om en éversyn av rikets kommunindel-
ning. 1963 fanns 1006 kommuner. En kommunblocksindelning kom att faststal-
las och landet som helhet kom att omfatta 282 kommunblock. Huvuddelen

av blocken var sammansatta av flera kommuner, som enligt indelningspla-
nen med tiden skulle sammanléaggas till en enda kommun.

Kommunblocken byggdes upp kring centralorter och omfattade omraden,
som kommersiellt, ekonomiskt och frdn kommunikationssynpunkt hangde
samman med dessa centralorter. Samma princip hade legat till grund for
hogstadieplaneringen i enlighet med SOs nya anvisningar for skolplanering
fran 1959. Invanarantalet i kommunblocken berdknades i regel uppga till
minst 8000 personer ar 1975.

1969 beslot sé riksdagen att den nya kommunindelningen, varom principbe-

200



slut fattats 1962, i huvudsak skulle vara genomford senast forsta januari
1974. Efter sammanlaggningarna uppgick antalet kommuner till 278. Idag,
tio ar senare, har antalet kommuner andrats till 284, efter det att nagra
hopslagningar och uppsplittringar skett.

Det mal som en gang uppstalldes, av 1946-ars skolkommission, om att en
nioarig obligatorisk skola skulle finnas i varje kommun, kom séledes att
forverkligas i mitten av 1970-talet. 1974 hade samtliga fardigbildade kom-
muner ett eget hogstadium. D enna situation kunde dock endast uppsta ge-
nom utvecklandet av en helt ny kommunstruktur jamfért med den som
fanns i mitten av 1940-talet.

1970-talets stora skolreform kom att bli den s k SIA-reformen om skolans
inre arbete som framst tog upp fragor kring den pedagogiska och sociala
miljon i skolan. Aven om reformen tar sin utgadngspunkt i skolans arbetsmil-
jo och de problem den enskilde eleven har, kom manga av de férslag utred-
ningen ledde till ocks& att berdra skolans yttre utformning, sdsom skolstor-
lek och skolans lokala och regionala organisation. En av hérnstenarna i
riksdagens beslut utifran SIAs forslag var att det skulle ske en decentrali-
sering av beslutssystemet i syfte att 6ka det kommunala ansvaret och fri-
heten for skolans verksamhet (DsU 1977:8). Vi &terkommer langre fram till
de konsekvenser detta synsatt gett for statsbidragen till kommunerna.

For den allmanna gymnasieskolan galler att kommunerna forst 1964 fick
huvudmannaskapet for denna. Fram till dess var staten huvudman fér samt-
liga allméanna och tekniska gymnasier medan handelsgymnasierna var kom-
munala. | och med det reformarbete som genomforts inom den obligato-
riska skolan och den omfattning och kunskapsniva denna skolform utveck-
lats till var tiden nu mogen att lIata kommunerna ocks& ha ansvaret for
gymnasieskolan. (SOU 1978:4)

Genom ett reformarbete som pagatt under flera decennier kom riksdagen
1970 att besluta att kommunerna skulle vara huvudman for den dvervagan-
de delen av den integrerade gymnasiala skolan, vars benamning nu fast-
stallts till gymnasieskola. Gymnasieskolan kom att omfatta saval de kom-
munala skolformerna gymnasium, fackskola och yrkesskola som de landstings-
kommunala skolformerna yrkesskola, lantbruksskola, lanthushallsskola och
skogsbruksskola. | gymnasieskolan fanns nu 22 linjer, som samtliga byggde

pa grundskolan. (SOU 1978:4)

Dagens planeringssystem for gymnasieskolan och den kommunala vuxenut-
bildningen kan ses som ett informations- och styrsystem fran lokal till
central niva och vice versa. Informationen ligger till grund fér anvandning
av systemets styrmedel som kan bestd av anslag, organisationsbeslut, for-
fattningar, direktiv etc. (Gerger, Persson, 1981)

For gymnasieskolan tillampas en planeringsprocedur dar dimensionerings-
och lokaliseringsbeslut i hég grad tas inom SO. Vidare faststaller SO lang-
siktiga utbildningsplaner som anger vilka linjer och specialkurser respektive
kommun far anordna samt dess dimensionering. Gymnasieskolans teoretiska
linjer anpassas i hog grad till elevernas énskemdl. For den yrkesinriktade
undervisningen spelar efterfrdgan p& arbetsmarknaden en storre roll. (Ger-
ger, Persson, 1981)

Planerna for gymnasieskolan grundar sig pa forslag utarbetade av skolsty-
relsen som sedan lansskolnamnden yttrar sig éver. Skolstyrelsen grundar
sina forslag bl a pa:

Kommunens GPF (gemensamma planeringsforutsattningar)



Rekommendationer fran SO angdende hur mianga 16-aringar som antas
ga vidare till gymnasieskolan, samt fordelning pa linjer

- Léangtidsprognos fran SO angdende'regional férdelning pa olika linjer
Uppgifter om regionens naringsliv

Uppgifter om elevernas studiednskemal.
(Industridepartementet, 1978b)

| studier som genomfoérts av Gerger (1983) betraffande samspelet mellan
arbetsmarknadens efterfrdgan pa arbetskraft med viss utbildning och de
studerandes efterfrdgan pa utbildning har framkommit att de senare har
stor genomslagskraft for utbildningens dimensionering. Elevernas val ar ett
lattillgangligt och matbart material. Arbetsmarknaden daremot har svart
att paverka utbildningsutbudet. Kunskaperna om utveckling ar bristfallig
och prognoserna uppbyggda p& osdkerhet om den regionala naringslivsutveck-
lingen. (Gerger, 1983) Kommunerna anser sig har vara betjanta av ett for-
battrat underlag for att bedéma behovet av utbildade. Den langsiktiga
planeringen kraver ett detaljerat och tillforlitligt material pa grund av att
investeringskostnaderna ar hdga. (Industridepartementet, 1978b)

Statsbidragssystemet vad galler skollokaler vid ny- och tillbyggnad finns
reglerade i svensk forfattningssamling fran slutet av 1950-talet som i prin-
cip galler an. | enskildheter har bestammelserna dock &ndrats vid en rad
tillfallen. Har stadgas att statsbidrag till permanenta skollokaler vid ny-
och tillboyggnad utgér i forhallande till ett bidragsunderlag, som bestimmes
med utgangspunkt i ett grundbelopp per kvadratmeter nettogolvyta av
lokaler for undervisning, forvaring av skolmaterial, administration och
skolmaltidsverksamhet samt uppehéllsrum for elever. For tillampningen av
dessa bestammelser utfardar SO allt sedan 1957 en anvisning ursprungligen
med titeln Skolbyggnader. Denna har sedan 1961 d& den utkom i en fjarde
upplaga benamnts "Grona boken” (med hansyftning p& fargen pa ringparmen
for det losbladssystem anvisningen da var tryckt pd). (DsU 1974:3)

Allt sedan 1970-talets boérjan har inte ndgon ny upplaga av "Grona boken"
utkommit. Anvisningar betraffande lokalplanering publicerades istéllet i
den 1971/72 startade skriftserien "Skolhus". | denna skrift ges ocksa 6vrig
information kring skolfrdgor i mer vid bemarkelse sdsom planering, rationa-
lisering, forskning, utvardering och debatt (DsU 1974:3).

Av det foregdende har framgatt att utvecklingen inom saval den obligato-
riska skolan som gymnasieskolan varit omfattande de senaste decennierna.
Denna utveckling har till delar varit kopplad till de kommunindelningsre-
former som genomfoérts. Kommunens ansvar for dessa delar av skolan har
successivt Okat. Detta samtidigt som skolan fatt en allt storre omfattning
och komplett innehall samt beror allt fler av kommunens invanare, framst
dess ungdom.

Staten bestammer emellertid i det ndrmaste helt skolans organisation och
ansvarar for dess mal och innehall. Genom ett detaljerat regelsystem sva-
rar staten genom statsbidrag for skolans kostnader. F6r grundskolan var
statsbidragen fram till 1978 i princip uppdelade pa dels basresurser for att
tacka lararlonekostnaderna, dels medel for speciella &andamal dar svarighe-
ter uppstod. FOr gymnasieskolan utgors statsbidraget uteslutande av basre-
surser for att tacka lararkostnaderna. (SOU 1974:53)

| sitt betankande "Individen och skolan" (SOU 1975:9) sager utredningen om
skolan, staten och kommunerna féljande:
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'Den oven namnda statliga regleringen av skolvasendet kan innebéara en
risk for att kommunerna idag inte alltid kénner det som en egen angela-
genhet att planera for skolan och ge den resurser. Om kommunerna
daremot fick ett okat ansvar for skolvasendet, skulle detta i avsevart
hégre grad an nu komma att ses som en direkt del av den kommunala
verksamheten. Skolvasendet bor darfér naturligen passa in i den samlade
kommunala planeringen och resursférdelningen.”

For att kunna genomfdra intentionen om ett 6kat kommunalt ansvar, fér
anvandandet av skolans resurser, vilket var en av hornstenarna i det reform-
arbete som utredningen om skolans inre arbete foreslog, infordes 1978 ett
nytt bidragssystem for skolan. Tanken med detta var att besluten om anvan-
dandet av skolans resurser fortsattningsvis skulle kunna ske sa nara verk-
stallighetsnivan som mojligt. Detta samtidigt som staten genom sitt dver-
gripande ansvar for skolans mal och innehall fortsattningsvis huvudsakligen
har ansvar for resursernas storlek och ramar.

Foéljande allméanna krav var uppstéllda som grund for det nya statsbidragssy-
stemet i grundskolan. Statsbidragssystemet skall:
"~ bidra till att uppratthalla ett enhetligt skolsystem och en lik-
vardig utbildningsstandard,

- beakta skillnaderna i forutsattningar som finns mellan olika
kommuner att bedriva skolverksamhet,

- mojliggora och stimulera till en 6kad lokal beslutanderatt i
bl a ekonomiska och organisatoriska fragor,

- stimulera till en effektiv verksamhet,
- vara administrativt enkelt,

- garantera att utgédende bidrag blir vardebestandiga pd samma
satt som for narvarande.
(DsU 1977:8)"

Det nya statsbidragssystemet kom huvudsakligen att bestd av en basresurs
och en forstarkningsresurs. Basresursen tilldelas kommunerna for att i stort
sett tacka lararlonekostnaderna for den enligt timplanen obligatoriska
undervisningen. Forstarkningsresurserna ersatter en rad av de tidigare
specialdestinerade bidragen som tidigare fordelades av SO for respektive
andamal, exempelvis stddundervisning, fritt valt arbete och medel for sar-
skilda &tgarder pa skolans omrade. Jamfort med det tidigare statsbidrags-
systemet for skolan ar det nya systemet mer schabloniserat och forenklat.
De delningstal, eller elevantal, som anvénds som planerings- och beslutsun-
derlag for en basresurs i skilda arskurser skall inte betraktas som norm for
skolorganisationen i en kommun. Skolstyrelsen har har frihet att disponera
tilldelade resurser pa lampligt satt inom respektive skolenhet. Vidare forenk-
las den kommunala administrationen i vasentlig grad samtidigt som utbetal-
ningen av bidraget kan ske snabbare 4n tidigare i forhallande till kommu-
nens utbetalningar av lararléner.

Forstarkningsresurserna, som utgor cirka en fjardedel av det totala stats-
bidraget, utgér till storre delen, cirka 95 procent, direkt till kommunerna
och resten till lansskolnamnderna for vidare formedling till kommuner med
sarskilda problem. Forstarkningsresursen utgar med ett bestamt antal larar-
veckotimmar per elev (lvtr/elev), kommunerna far 0,553 lvtr/elev medan
lansskolnamnderna far ungefar 0,03 Ivtr/elev, nagot varierande mellan
storstadslan och dvriga lan.
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Syftet med forstarkningsresurserna ar att kommunen sjalv skall besluta
over sddana atgarder som kravs for att komma till ratta med sarskilda
problem inom skolan.

Redan ett halvar efter inforandet av det nya statsbidragssystemet, hosten
1978, genomforde Riksrevisionsverket (RRV) en utvardering av de kriterier
for lokal och regional resursférdelning som kommun respektive lansskol-
namnd anvant sig av betraffande forstarkningsresurserna. Utvarderingen
omfattade samtliga 27 kommuner i Gavleborgs, Orebro och Hallands lan.
Resultaten av denna utvardering var delvis nedsldende. Varken den del av
forstarkningsresurserna som utgér direkt till kommunerna eller den del som
fordelas av lanskolndmnderna visade sig i ndgon storre utstrackning ha
fordelats pa ett behovsorienterat satt. Enligt RRV hade fa kommuner och
ingen av de tre lansskolnamnderna i namnvard grad beaktat socioekonomiska,
demografiska eller andra i sammanhanget relevanta yttre forutsattningar
for skolverksamheten. Variationer i resurstilldelning mellan rektorsomré-
den inom kommunerna forklarades snarare av skillnader i basresurstilldel-
ningen an av forstarkningsresursens férdelning. (RRV, 1979b)

Kommunerna har saledes inte i ndgon storre utstrackning tagit tillvara den
mojlighet till lokalt anpassade lIésningar som forstarkningsresurserna gav
mojlighet till. Mojligen kan detta forklaras av att man saknar erfarenhet pa
detta omrade. Kommunerna behéver troligen nagra ar pa sig for att utveck-
la sitt besluts- och planeringssystem pé skolans omrade for att tillmotesgé
de mojligheter och krav som det nya statsbidragssystemet ger. Omstallning-
en ar stor fran att tidigare mest svarat for underlaget for de statsbidrag
som gavs samt forvalta dessa enligt detaljerade bestammelser, till att nu
dels ha storre frihet vad galler skolans utformning, dels ansvara for de
sarskilda atgarder som maste vidtas inom skolan, framst for att hjilpa
elever med skolsvérigheter.

Denna oéversiktliga genomgang visar att utvecklingen inom skolan och den
planering denna innefattar &tminstone kan ses ur tva skilda perspektiv vad
galler dess betydelse for kommunal utveckling och planering. A ena sidan
ett mer langsiktigt perspektiv dar skolans utveckling vad galler innehall
och omfattning genom det standigt pdgdende reformarbetet pa skolans
omrade ger avsevarda konsekvenser for den kommunala planeringen och
utvecklingen. A andra sidan ett kortsiktigt perspektiv dar skolan idag ingar
bland de ur kostnadssynvinkel mest omfattande omradena for kommunens
verksamhetsplanering.



SUMMARY

The public sector is made up of many independent boards and agencies
whose operations and planning to a large degree have as a goal the
expansion of their own clearly demarcated fields of activity. At the same
time, the extent of public involvement has increased in most areas; for
instance, one of the more characteristic features of recent decades has
been the enormous growth of the obligations and responsibilities of local
government. On the one hand there is the comprehensive planning
responsibility of local government, and on the other hand the sectorial
planning that lies within the jurisdiction of a national board. In this
situation, and in consideration of today's increasingly difficult economic
conditions, it will become necessary to co-ordinate the different kinds of
planning and to establish a system of priorities between them.

This dissertation investigates the interaction of sectorial and
comprehensive planning by state and local government. The author's
ambition is to improve our insight into the problems that arise as a result
of the different conditions affecting each form of planning. His
investigation concentrates upon the problems of planning co-ordination and
division of responsibility between state and local government. The problem
area is a broad one and cannot be treated fully within the framework of the
present paper. The work was therefore restricted to a few important case
studies of road and railway planning, but also includes some aspects of
planning for housing and schools. Two methods of approach are used.

The first method is an empirical approach of a problem-descriptive and
problem-seeking nature to road and railway planning. This includes case
studies illustrating specific conflicts between central planning for the
national transport system and local government planning. These case
studies deal with the reduction of rail traffic, the elimination of branch
lines and station service, the localization of new through roads and the
extensive alterations of local traffic patterns that can follow upon a
reorganization of road transport. The case studies cover events and
planning processes, that took place from the 1950s to the end of the 1970s.
The main sources of information were interviews with planners and elected
officials, and reviews of relevant planning literature.

Case studies included in the dissertation

Railway lines:
planning and development of the Bohus (southwest Sweden) lines north
of Uddevalla during the 1960s and 1970s
termination of rail traffic on the Uppsala-Enkdping branch line in the
late 1970s
planning and trial withdrawals from service of 150 rail stations in 78
townships in 1976-77;

Roads:
planning for the bridges to the island of Tjorn during the 1940s and
1950s and the subsequent economic development of Tjorn following
completion of the bridges up to the end of the 1970s
planning of the through trunk road in Kungalv township following the
completion of the new road up to the end of the 1970s
planning for the through road in Uddevalla during the 1970s and the co-
operation between local government and the Department of Roadworks.



The case study method is based upon the accumption that the results that
may be observed in selected small-scale fields of operations would probably
reflect the nature of the entirety. The subjects of the case studies were
those municipal townships and neighbourhoods afflicted by conflicts of
planning between state and local government. Here, different ambitions
and actions taken sustained or interfered with each other - with economic,
social and physical consequence as a result. D ivergent localization policies
and other resource-utilizing undertakings were confronted in competition.

The second method of approach is a comparative study on the basis of a
planning-analytical point of view; planning in the fields of road, railway,
housing and school are analysed and their relationship to the planning
conducted by local government is discussed. This part of the study
compares the form aspects of planning in the different fields of activity as
well as the aspects of planning character in regards to the establishment of
operational goals and the implementation of measures leading to goal
fulfilment. In addition, those aspects inherently related to planning content
are compared with each other in regard to the ways in which state
authorities influence local government planning and development and what
the effects of such influence can be.

The comparisons constitute and attempt to determine both similarities and
general patterns as well as to distinguish and in part explain the
differences that can occur in sectorial planning. The particular fields
chosen for study represent the partly different systems of rules in effect
and the variety of character of planning in existence. The object of the
comparative section, besides describing and identifying the character of
the various fields of sectorial planning (using this as a basis for answering
formulated questions) is to serve as a starting point for further research in
the same problem area. This part of the dissertation is based partly upon
results obtained from the empirical studies, and partly from the
information to be found in the literature covering earlier research results
and planning theory.

The results of the empirical sections of the dissertation point out areas
where the co-ordination between road, respectively railway planning and
local government planning could be improved. Results obtained from the
comparative sections imply more general conclusions about the nature and
structure of planning and the relationships between state and local
governments in those sectors where commitment and responsibility differ.
Of crucial importance is the question at what level the operational goals of
planning are to be defined, and who is to be responsible for goal
implementation. This in turn will determine the effect any particular field
of planning activity will have upon local government development.

The respective positions of the state and the local governments in both
these cases from a planninganalytical perspective will determine which
planning level's interests and value judgements will predominate and how
the present situations will be altered in consequence of the outcome.
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Tanumshede. V&g och planutredning, december 1975

Vattenbyggnadsbyran, december 1975, Tanum. Fdrslag till tra-
fikférsorjningsplan 1976/77

Intervjuer

Raymond Hansson. Kommunstyrelsens ordférande.
Tanum kommun

S Landsinger, byradirektor. Statens jarnvagar, Goteborgs tra-
fikdistrikt

K Nilsson, trafikinspektor. Statens jarnvagar, Goteborgsregio-
nens trafikdistrikt

Sverre Palm, kommunfullméktigeledamot, ordforande i trafik-
kommittén. Tanums kommun

Torsten Torstensson, kommunstyrelsens ordférande, Stromstad



Kapitel 7 - Nedlaggning av bandelen Uppsala-Enkdping

Litteratur

Ericson, D, S6derbaum, P, 1974. En studie av oversiktlig pla-
nering i Uppsala kommun 1951-72 (Statens rad for bygg-
nadsforskning, R 55:1974) Stockholm

Lansstyrelsen i Uppsala lan, 1973-1974. Regional trafikplan for
Uppsala lan

Stadsarkitektkontoret i Enkdping, 1975. Generalplaneskiss for
Orsundsbro

Statens jarnvéagar, 1970. Lonsamheten av jarnvagstrafik pa ban-
delen Uppsala-Enkdping. Stockholms trafikdistrikt
(stencil)

Trafikutskottets betdnkande 1975/76:19 (riksdagstryck)

Uppsala kommuns remissvar pa den regionala trafikplanen, for-
slag 1974-08-21

Intervjuer

Bengt Bjorkman, kommunalrad, Enkopings kommun

Bo Bjorkman, stadsarkitekt, Enkdpings kommun

Peter Dahlstrom, regionalekonomiska enheten, lansstyrelsen i
Uppsala lan

Elis Hallberg, kommunalrad, Enképings kommun
Jorgen Nilsson, planeringskontoret, Uppsala kommun
Ake Nordstrém, planingenjor, Enkdpings kommun

Goran Palm, journalist, Orsundsbro
Kapitel 8 - Planering av stationsindragningar

Studien grundas i stor utstrackning pa egna bearbetningar av
1976/77 ars handlingar i samband med SJs preliminara beslut

om trafikforandringar vid 150 jarnvéagsstationer, dar de 78 beror-
da kommunerna begérde att regeringen skulle préva SJs nedlagg-
ningsbeslut. Dessa finns arkiverade pd kommunikationsdeparte-
mentet.

Litteratur

Dsk 1976:3. Forslag till organistion av en trafikplaneringsmyn-
dighet
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SJ, 1975. Godstég
SJ, 1976. Frakthandbok
SJ, 1977. Sveriges Kommunikationer
SJ Verksamhetsberattelse 1970/71-1975/76
Statens Jarnvagars Forfattningar (SJF):
SJF 802, 1972. Fortaxa (Inklusive andringstryck tom 1977)
SJF 611, 1975. Forteckning dver svenska jarnvagsstationer.

(Inklusive andringstryck tom februari 1978)
Intervjuer

Hans Berg, departementssekreterare pd kommunikationsdepar-
tementet.

Kapitel 10 - Broarna till Tjorn

Litteratur

Bohuskommunernas byggnadskontor, 1975. Kommunplan Tjérn
75.

Inst for stadsbyggn CTH, 1973/74. Tjorn, Del 1. Beskrivning,
problem

Kommunikationsdepartementet, Stockholm den 22 oktober 1954.
Avskrift Il F 51 54

Lansstyrelsen i Goteborgs- och Bohuslan, 28 augusti 1953. Ytt-
rande kring broférbindelserna + Bilagor

Vég- och vattenbyggnadsstyrelsen, 18 mars 1963. Trafikutred-
ning och kostnadsutredning angdende darna Orust och
Tjorns fastlandsférbindelse + Bilagor

Intervjuer

Valfrid Kristensson, kommunstyrelsens ordférande, Tjoérns
kommun

Sven Ohman, stadsarkitekt, Tjérns kommun

Kapitel 11 - Genomfartslokalisering i Kungalv

Litteratur



Arbetsgruppen for centrumfragor, maj 1976. Kungélv centrum.
Ramplan 1976

Kungéalvs kommunplanekommitté och Goéteborgs Fororter Ar-
kitektkontor, april 1975. Kungalv kommun. Malsattnings-
skiss.Rollsbo. Industriomrade i Kungéalv. (Broschyr) 1975

Rollsbo. Industriomrade i Kungéalv. (Broschyr) 1975

Vattenbyggnadsbyran, november 1972. Kungélvs centrumut-
veckling. Analys av alternativa lagen fér huvudtrafik-
led. (Arbetsrapport)

Vattenbyggnadsbyran, november 1965. Kungalv generalplan.
Forslag till generalplan for Kungalv

Vattenbyggnadsbyrén, december 1965. Kungalv trafik. Trafikbi-
lagor till generalplan for Kungalv

Vattenbyggnadsbyran, oktober 1965. Kungalv centrum. Disposi-
tionsplan for Kungalv centrum

Vattenbyggnadsbyran, augusti 1964. Kungélv stadsplan. Omrade
vid motorvagen. Beskrivning och bestammelser.

Vagforvaltningen i Goéteborgs- och Bohuslan, 1975. 14-063
Trafikutredning for vag 574. Delen i Kungalv. Statens
vagverk.

Intervjuer

Hans Busck, stadsbyggnadschef, Kungéalv kommun

Bertil Magnusson, gatuchef, Kungalv kommun

Kapitel 12 - Genomfartslokalisering i Uddevalla

Litteratur

Arbetsgruppen for dversiktlig planering av Herrestad-Frdlands-
omradena inom Skredviks kommun, oktober 1970.
Herrestad. Jamforande studier av tva alternativ till
vagsystem och markanvandning.

Lansstyrelsen i Goteborgs- och Bohuslan. Planeringsavdelning-
en, 25 november 1974. Yttrande Over statens vagverks
langtidsplan 1976-1985 for byggande av riksvéagar och
lansvagar i Géteborgs- och Bohuslan.
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Uddevalla miljogrupp, 1976. Synpunkter pa planeringen av tra-
fikleder i kommunen med anledning av utredningen
Uddevalla-Syd. (Stencil)
Uddevalla-Syd, April 1972. Trafik- och planering. Arbets-
rapport 1.

Intervjuer

Bo Wingqvist, utredningschef, Uddevalla gatukontor
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