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Forord

De undersokningar som presenteras i denna rapport & en lank i en kedja
av utredningar, som frén olika hdl bdyser fragan om fasta forbindelser
over Oresund (e kapitd 1). | fokus for studien i rapporten sté& frégen
om hur dessa Oresundsforbindelser i framtiden kan ténkas péverka fo-
retagens och hushdlens situation i olika avseenden. D& finns undersok-
ningar som omfattar hela Europa och undersdkningar som tacker Danmark
och Sverige. Men de flesta studierna gnas ett mer begransat omréde -
Oresundsregionen - vars avgransning och egenart kommer att beréras nér-
mare.

Den utredningsverksamhet som redovisas & sdedes klat problemo-
rienterad. Men det & samtidigt viktigt observera, att flera av undersok-
ningarna egentligen har betydligt vidare syften &n att belysa konsekven-
sena av omfattande trafikinvesteringar inom en bestamd region. Mden
& ocksa att testa grundl dggande synsitt och teoretiska ansatser som vuxit
fram inom pagdende forskningsprojekt. Sar man denna rapport fran denna
senare utgangspunkt, & det ndrmast en tillfdlighet att just Oresundsre-
gionen utgdr testomrade. Samma synsitt och samma ansatser torde kunna
appliceras pa vilken annan region som helst, dock med en vasentlig re-
servation.

Oresundsregionen delas inte bara av ett sund som & hinder for trafik.
Dér finns ocks en nationsgrans med dlt vad det innebér och som Gppnar
majligheter till en mer dlsdig behandling av olika territorial- och barri-
arbegrepp. Under arbetets gang har det visat Sg att just gransomréden
i flera avseenden & idealiska for testningar av tankegéngar som for tillfdlet
kanns angelagna inom de forskningsarbeten som pégar.

Undersokningarna och rapporten & resultaten av ett lagarbete. Den
grupp som arbetat ihop har kallat 9gforskargruppen i ekonomisk geogr afi
vid Lunds universitet och innefattat undertecknad samt Kerstin Ceder-
lund, Thorbjérn EK, UIf Erlandsson, Bertil Johansson, Ola Jonsson, Goran
Lundin, LarsOlof Olander, Christer Persson, Tommy Persson, Géran Ros-
berg och Ann-Cathrine Aquist.

Utredningsprogrammet har diskuterats fram inom gruppen. Detdjplaner
har utarbetats och arbetet har delats upp mellan deltagarna. Pa vilket st
frangd av noter i andutning till olika kapitel. Undersokningarna har
genomforts under tiden februari 197/6—ail 1977, och prelimindra rapporter
frén olika delprojekt foreldg i juni 1977. Dessa har senare utgjort underlag
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for denna dutliga rapport, som till stora delar & en forkortad version och
en sammanskrivning av tidigare utkast.

P& dansk sda har materialinsamlingar gjorts av persond inom minis-
teriet for offentlige arbgder och Danmarks Statistik. Delundersdkningar
har genomférts av lic. scient. Jargen Safdde och marknadskonsulent S-
gurd Bennike. Betyddsefull hjdp har lamnats av Hovestadsradet i Ko6-
penhamn.

De i rapporten ingdende figurerna har ritats av Clara och Rezsd Laszlo.
| redigerings- och renskrivningsarbetena har Gunborg Bengtsson medver-
kat.

Sutligen riktas ett tack till dla foretag i Danmark och Sverige som
beredvilligt stéllt materid till forfogande, till dla representanter for foretag
och hushdl som fyllt i frégeformulér och till de foretagdedare och andra
som nédstan utan undantag gtdlt dg till férfogande fér omfattande inter-
vjuer.

Lund i december 1977

Gunnar Toérngvist
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1 Utgangspunkter och avgransningar

11 Utredningsuppdraget

Som redan antytts i forordet, & denna rapport en del av ett omfattande
utredningsprogram. Innan de direktiv presenteras som direkt ligger till
grund for rapporten & det darfor pa sin plats att nagot beréra utrednings-
uppdraget i ett stérre sammanhang. Berdrda regeringar tillsatte i mitten
av 1975 en dansk och en svensk oresundsdelegation. Dessa fick till sin
uppgift att gemensamt verkstdlla en fornyad genomgang av frdgan om
Oresundsférbindelserna. Samtidigt fick delegationerna i uppdrag att se éver
det material som legat till grund for de danska och svenska regeringarnas
dverenskommelse & 1973 om fasta forbindelser dver Oresund.’

For att 16sa uppgiften knét delegationerna under 1975 till sig olika ex-
pertgrupper. De tekniska grupperna fick bl. a. i uppdrag att utreda I&mpliga
strackningar och utformningar av alternativa bro- och tunnelférbindel ser
mellan Kdpenhamn och Malmé (KM-l&get) och mellan Helsingér och Hel-
singborg (HH-l&get). De alternativ till I&sningar som i forsta hand ansdgs
vara av intresse att undersoka var:

1 Tunnel i HH-laget for
a enbart tagtrafik
b tagtrafik och biltégstrafik
c vagtrafik

2 Bro och tunnel i KM-l&get for
a vagtrafik och loka kollektivtrafik
b végtrafik och tagtrafik
c tagtrafik och biltagstrafik

Persontrafikgrupperna fick till uppgift att gora prognoser fér den framtida
persontrafiken éver Oresund. Prognoserna skulle dérefter enligt direktiven
laggas till grund for bade foretagsekonomiska och samhéllsekonomiska be-
démningar av alternativa trafiklGsningar. Som prognosdr angavs 1990 och
2000. Godstrafikgrupperna fick direktiv att géra motsvarande prognoser och
bedomningar for den framtida godstrafiken. | bade person- och godstra-
fikgruppernas mandat ingick uppgifter att studera al person- och godstrafik
over Oresund, sdvdl den kortvaga mer lokala trafiken som den langviga
trafiken mellan Sverige och omraden pa kontinenten.

Expertgrupperna for plan- och miljofragor slutligen, fick i uppgift att ut-

! Fér en narmare redogé-
relse for tidigare ore-
sundsutredningar och
bakgrunden till de
genomgéngar och under-
sokningar som genom-
forts, se Oresundsforbin-
delsen, SOU 1962:53 och
54; Fasta forbindelser
over Oresund, SOU
1967:54 och prop.
1973:146.
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reda frégor rorande bl. a. naringsliv, markanvandning och miljo. Samtidigt
gdllde det for grupperna att dvervéga behovet av styrmedel for att mota
eventuella negativa konsekvenser av fasta forbindelser. Av direktiven
framgick vidare att plan- och miljogruppernas kartldggningsarbeten och
konsekvensbedomningar i forsta hand skulle avse Skdne och Saland.
Bland aktuella frégor att behandla mérktes foljande.

1 Konsekvenser foér néringslivsutvecklingen

a Fasta forbindelsers inverkan pa naringslivsutvecklingen i framst Ské&
ne.

b Vilka olika verksamheter inom néringslivet som kan komma att lo-
kaliseras till olika delar av Skane om fasta forbindelser byggs i KM-
och/eller HH-l&get.

¢ Fasta forbindelsers betydelse for kontaktverksamhet och produktions-
samarbete mellan Skéne och Saland.

d Vilka forskjutningar som kan forvéntas i lokala arbetsmarknader och
i bebyggelsestrukturen i Skéne pa grund av fasta forbindelser. Ut-
vecklingen av arbetskraftspendlingen i Skane samt mellan Skane och
Séalland bor harvid beaktas.

2 Konsekvenser for markanvandning och miljo

a | vilken utstréckning fasta forbindelser kan medféra en lokalisering
till Oresundsregionen av t. ex. ytkravande industrier, partihandel, ter-
minaler och darmed bl. a. trafikanl&ggningar av olika dag.

b Hur stor ared jordbruksmark av olika kvalitet som berdknas komma
att tas i ansprék for dels de anlaggningar som hor direkt till fasta
forbindelser, dels de anldggningar och verksamheter som vantas e-
tableras som en foljd av fasta férbindelser.

¢ Hur omrédena for fritidsbebyggelse i sodra Sverige kan komma att
paverkas om fagta forbindelser byggs.

d Konsekvenserna av fasta forbindelser for Oresundsregionens omréden
for rorligt friluftdiv och natur- och kulturminnesvérd.

e Vilka omrdden som kan komma att utsittas for utokad taktverk-
samhet pd grund av fada forbindelser.

f Vilka miljoeffekter i Gvrigt som man kan rakna med om fasta fér-
bindelser byggs i KM- och/eller HH-l&get.

Denna tolkning av plan- och miljogruppernas direktiv forutsétter ett
mycket omfattande utredningsprogram . Pa svensk sida knots utrednings-
verksamheten till fyra projekt: naringslivsprojektet, |andskapsprojektet,
grusforsorjningsprojektet och fritidsprojektet. | januari 1976 fick forskar-
gruppen i ekonomisk geografi vid Lunds universitet (se forordet) i uppdrag
av 1975 &s svenska oresundsdelegation att néarmare utreda frégor som
beror det s. k. naringslivsprojektet. De frégor som framst skulle belysas finns
upptagna under punkterna 1 a, b, ¢c och d i ovanstaende forteckning. Vid
uppléggningen av forskargruppens arbete forutsattes vidare att denna i fors-
ta hand skulle insamla och analysera material frén den svenska sidan av
Oresund, medan danska myndigheter och utredare skulle férse forskar-
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gruppen med danskt material. Forskargruppens projekt fick arbetsnamnet:
"Oresundsregionen som kontaktmiljo for foretag och hushdl" med un-
derrubriken "Studier av mgjligheter och forvantningar".

12 Avgransningar

Av ovanstéende direktiv frangar at forskargruppens uppgift & att studera
ténkbara konsekvenser for néringdiv och befolkning av fagta forbindeser
over Oresund. For at losa denna uppgift & det nodvandigt att tackla
ett mycket omfattande komplex av frégor. En dlsidig och uttémmande
belysning av dla tdnkbara konsekvenser har beddmts vara en orimlig upp-
gift inom ramen for utredningsuppdraget, som bl. a forutsétter att stu-
dierna skall genomforas under en tid av drygt et &r.

En sndv dmnesavgransning & nodvandig. Studierna inriktas pa valda
typfall. Det innebér at undersdkningarna &gnas frégor om hur situationen
i vissa avseenden forandras for foretag med olika verksamhetsinriktning
och lokaisering, for hushdll av olikatyp och i skilda lagen samt for olika
individer, om fasta forbindeser enligt olika aternativ etableras mellan
Danmark och Sverige. | uppgiften maste ocksa ligga att om méjligt bedoma
hur berérda foretag, hushdll och individer kan tankas reagerai en framtida
dtuation med fordndrade transportmdjligheter. Studierna koncentreras
vidare till frégor som ror foretagens arbetsorganisation och lokalisering,
deras transporter och kontakter. N&r det gdler hushdll och individer cen-
treras intresset kring fragor som ror bosdttningsmonster, transporter och
kontakter.

De undersikningar som kommer att redovisas i denna rgpport behandlar
deobjekt dler lokaliseringsenheter som finnsupptagnai figur 1:1. Dér finns
hushall, enheter inom service och detaljhandel, lager och grossigter, till-
verkande enheter inom industrin och olika typer av administration. En-
heterna har kopplats samman med pilar i syfte att visa de former av kon-
takter och transporter som & féremal for studier. De understkningar som
kommer att redovisas & huvudsakligen mikrobetonade i den bemérkelsen
at de agnas det enskilda fdlet dler olika typer av enheter i figur 1.1
P& ndgot hogre aggregeringsniva studeras organisationsformer och produk-
tionssystemens uppbyggnad. P& den hogsta aggregeringsnivan behandlas
hela syssem av orter och regioner.

Vid sdan av en objektmassig avgransning finns det en regiond. Enligt
direktiven forutsdtts att de undersdkningar som genomfdors framst ska ég-
nas konsekvenser for foretag och hushdll inom ett regionalt begransat om-
réde. Detta omréde kallas i fortsittningen Oresundsregionen, varmed avses
landskapet Skéne och den danska 6n Sdland. Undersdkningar som
genomforts visar klart att det & inom ett omréde av denna omfattning
som lokaa och inomregionaa effekter av fagta forbindelser i forsa hand
kan tankas upptréda (se t. ex. avsnitt 2.3). Effekter pa langre avstand frén
Oresund behandlas av tidigare namnda person- och godstrafikgrupper. Den
regionala avgransningen innebér att typfalen (undersbkningsobjekten) vdijs
huvudsakligen inom Skane och pa Saland. Daremot betyder det inte att
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Figur 1:1 Utredningens
objektmdssiga avgrdns-
ning.

t. ex. kartldggningar av underleverantdrssystem och kontaktmonster av-
gransas pa detta sitt. Nar typfallens sStuation bedoms, sker detta ofta i
nationella och internationella perspektiv.

| de undersbkningar som kommer att presenteras anvands flera olika
regionda och lokda indelningar. Pa SJdland forekommer indelningar i
kommuner och amt. Vidare definieras Stor-Kopenhamn eler Képen-
hamnsregionen som ett omréde motsvarande den s. k. huvudstadsregio-
nen. | Skane forekommer indelning i kommuner och s. k. A-regioner, dar
Mamo A-region & liktydigt med Sydvastra Skanes kommunalforbund.
Dessa regionda och lokda indelningar finns samlade i figur 12 P4 kartan



SOU 1978:20 Utgangspunkter och avgransningar 19

6200

" 6100

Tabel 1.1 Regionnamn i anslutning till figur 1:2 Figur 1:2 Utredningens
regionala avgrdnsning.
Danska amt Svenska A-regioner
1 Kopenhamns amt 24 Kristianstad
2 Frederiksborgs amt 25 Hissleholm
3 Roskilde amt 26 Angelholm
4 Vistsjdllands amt 27 Helsingborg/Landskrona
S Storstroms amt 28 Malmo/Lund/Trelleborg
29 Ystad/Simrishamn
30 Eslov

finns olikaamt och A-regioner numrerade. Dessa nummer &erfinns i tabell
11 tillsammans med de olika regionernas namn.

13 Forandringsrisker och anpassningsmajligheter

Infor den framgtdlining som fdljer finns det anledning att dnnu en gang
peka pa den specidla forutsittning som galer for denna utredning. For-
skargruppens uppgift ar att studera tankbara konsekvenser fér manniskor och
foretag kring Oresund av alternativa fasta férbindelser mellan Danmark och
Sverige. Uppgiften & lockande da den rymmer problem och frégor av en
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at som forefdler synnerligen relevanta for dagens samhillsforskare att
tackla

Béde geografer och ekonomer har i sin regionda forskning hittills i stor
utstrackning varit bundna av synsétt hamtade frén klassisk lokaliserings-
teori. Mycken forskning har &gnats frégan om |okaliseringsforutsattningar
och expansionsmgjligheter for olikatyper av verksamheter i skildaregionada
omgivningar och landsdelar. Négot tillspetsat skulle man kunna siga att
denna typ av frigor egentligen inte langre & sirskilt aktuella. De tillhor
ett expansons- och kolonisationsskede som i flera avseenden kulminerade
under 1960-tdet i de samhélen som gor skd for beteckningen efterin-
dustriella. Som bl. a frangar av sammanstéliningar i nasta kapitel, & den
nddvandiga produktionsapparaten i dessa samhdlen i stort sett fullt ut-
byggd. Inom vissa omréden och sektorer finns Gverkapacitet. Sysselsitt-
ningen inom tillverkning och godshantering har stagnerat. Okat antal ar-
betdilifdlen inom en bransch eler region motverkas av minskat anta
inom en annan. | efterindustriella samhallen byggs fa helt nya anlagg-
ningar. N& nya tillverkande enheter byggs, & det som erséttning for gam-
la. Administrationen inom féretagen vaxer langsammare an tidigare. Myc-
ket av det vi i dag uppfeattar som foéréndringar och expansion torde inte
vara annat 8n omdispositioner och omférdelningar inom ett befintligt be-
sténd av anlaggningar och verksamheter.

| den beskrivna situationen synes det vara angelaget att stéla sg fragen
hur ett utbyggt och va utvecklat system av foretag och hushdl kan tankas
reagera infor en chockartad eler dragtisk foréndring i omvérlden. | den re-
gionaa forskningen & det med andra ord viktigt att i dag ta upp sporsma
om foérandringsrisker och anpassningsméjligheter till behandling. Tankbara
exempe pa forandringar i omvariden kan vara utlandsk ekonomisk kon-
kurrens av hittills okand omfattning eller bris pa energi och ravaror.
Manga ans ocksa att langt gangen miljoforstoring kréver radikaa for-
andringar och anpassning.

Forskargruppens i ekonomisk geografi intresse for fragan om fagta for-
bindelser dver Oresund skl ses mot denna bakgrund. Gruppen gér till
verket i tron att bro- och tunnelbyggen av det dag det har & fraga om
mellan tva |ander innebdr en ganska genomgripande férandring av gammal
milj6 och av féretagens och hushallens situation i Oresundsregionen. Syftet
med denna rapport & just att visa om detta antagande & riktigt. Maet
& at i et forgda seg visa vilka och hur gtora foréndringar for foretag
och hushdl som kan bli fdljden av fasta forbindelser. | ett andra steg
gdler det at beddma hur berdrda bedutsfattare och hushallsmedlemmar
kan tankas reagera och anpassa dg till de fordndringar som intréffar.
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2 Situationsbeskrivning*

Framstdliningen i detta kapitd kan ses som en almén bakgrund till de
undersokningar som kommer att redovisas i rapportens foljande delar. Syf-
tet & et ge lésaren en Oversiktlig orientering om bebyggese och néingdiv
inom den danska och svenska delen av Oresundsregionen. Oversikten in-
leds med en mycket kort beskrivning av boséttningsmonstren. En kon-
ventiondll redogbrdse for néringdivets sammanséttning och utveckling
halls ocksA mycket kort. Men sedan vidgas framstallningen ndgot, nér
ett mera funktiondlt synsitt pa sysselsittningen presenteras. Utvecklingen
kring Oresund tas da upp i nationella perspektiv. Kapitlet avdutas med
en redovisning av olika former av kontakter och transporter som i dag
forekommer mellan den danska och svenska delen av Oresundsregionen.

2.1 Befolkning och naringdiv kring Oresund

2.1.1 Boséttning

Ar 1975 bodde i Oresundsregionen ca 3,3 miljoner ménniskor, 2,3 miljoner
pa den danska och 10 miljoner pa den svenska sidan av sundet. Ingen
annanstans i Norden finns si mycket fok p& motsvarande yta. Folktat-
heten & storst 1angs Oresunds kuster. Ungeféar 70 procent av befolkningen
finns inom tva mil breda zoner langs dessa. Pa langre avsténd frén sundet
avtar befolkningstatheten och sarskilt de édtra delarna av Skéne framstér
narmast som glesbygd i ett kontinentalt eler vasteuropeiskt perspektiv.
(Fo&r narmare detdjer betréffande befolkningsférdelningen, se figur 4:2
s. 60).

Narmare 90 procent av regionens befolkning bor i tétorter, dvs. bebyg
gelsekoncentrationer med minst 200 invanare. Bland dessa har de storre
orterna markerats pd figur 2:1. For en ytterligare orientering har storre
végar och bebyggda aredler markerats pa figur 2:2. | andlutning till denna
figur kan darvid ndmnas att den bebyggda areden upptar ca 20 procent
av den totala marktillgdngen i Kopenhamnsregionen. | sydvastra Skéne
& motsvarande sffra 10 procent och i det inre av landskapet bara en
a tva procent.

Inom Oresundsregionen finns delar av tva nationdlla ortssystem (figur
2.1). Pa den danska sidan & Kopenhamn exempe pa ett nationglt och
i vissa avseenden internationellt centrum (set. ex. dd IV i denna rapport).

21

! For Odtta kapitd svaar
Kergin Cederlund.



22 Bakgrund

6200 1

6100~

SOU 1978:20
1400
j\' B
" - e
[ ]
[ ]
. [ ]
[ ]
. e /
. o +6200
L ]
[ ]
) [ ]
> .\/ o
.\/‘//— [
|
0
N
0 10 7i(3_~43.0_7, 74’0=7 VZO km 1 6100

1200

Figur 2:1 Oresundsregio-

nens storre tatorter.
Cirklarna proportionella
mot folkméngden.

. — |
1400

Ovriga storre orter pd Séland kan ndrmast karakteriseras som regionaa
centra. Pa svensk sida kan Mamo kalas for subnationdllt centrum, dvs.
en ort av l&gre dignitet i ortshierarkien @n Kopenhamn. Storleksméssigt
kan Helsingborg bendmnas regiondt centrum och Gvriga stérre orter i Ské&
ne lokda centra. (Terminologin hémtad frén Regiond Policy in EFTA
1974 s 28-29).

Under andra hdften av 1960-tdet okade folkmangden kraftigt bade i
den danska och den svenska delen av Oresundsregionen. Relativt sett var
okningen storst i sydvéastra Skane, medan befolkningen minskade i de
sydostra delarna. Forsta héften av 1970-+tdet visar en annan bild. Ok-
ningen i regionen som helhet var nu métlig. Man kan tala om stagnation
i regionens centrala delar. (Se tabdl 2.1). | t. ex. MaAm6 och Kdpenhamns
kommuner minskade befolkningen patagligt under forsta delen av 70-talet.

For Skénes vidkommande kan denna 6versiktliga beskrivning komplet-
teras med en mer detdjerad bild av tétorternas utveckling under tva fem-
a&sperioder som omfattar 1960-65 och 1970-75. Totat okade drygt 200
skanska tétorters andel av landskapets befolkning frén 75 till drygt 85
procent mellan 1960 och 1975. Under béda perioderna okade folkméangden
i tatorter i landskapets vastra delar, medan folkminskning drabbade orter
i de ostra delarna. Men det finns en vasentlig skillnad mellan de tva pe-
rioderna. Under forsta hélften av 60-tdet véxte dla storre orter i vastra
Skéne och framfor dlt sma orter dlddes inpd dessa. Under forsta hdften
av 70-tdet upphdrde de fiesta stérre orterna att véxa. | élet 6kade be-
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folkningen i mindre orter pd pendlingsavstand. Den senare perioden kdn-  Figur 2:2 Storre végar och
netecknades sdedes av andrat boséttningsmonster och okad pendlingsbe-  bebyggda arealer kring
nagenhet i Skéne. Bidragande orsaker till denna utveckling torde ha varit ~ ©Oresund.

markbrist inom de stora orterna och forkortade arbetstider. Forandringarna

&erspeglas ocksd i Okat bilagande, storre rorlighet och okat transportarbete.

(Lewan 1967 och 1976)

2.1.2 Forvarvsarbete

Offentlig Statistik som visar syssdlsittningens sammansittning pa Saland
finns att tillgd i danska folkrakningar frén 1960 och 1970. Svenska folk-
rékningar finns frén 1960, 1965, 1970 och 1975 (den senare annu g pub-
licerad). Dessa kan anvandas for att beskriva situationen i Skane. Tabell
2.2 bygger pa folkrakningsmaterial frén 1960 och 1970 och visar antalet
forvarvsarbetande i Skéne och pa Saland fordelade pa &tta naringsgrenar.
Sdland hade bdde 1960 och 1970 ungefar tva och en hav géng sA manga
arbetdtilifdlen som de bada Skaneldnen tillsammans. Sédlands dominans
var sarskilt pétaglig nér det gdllde typiska storstadsnéringar, t. ex. bank-
och férsakringsverksamhet, offentlig férvatning och tjanster, samféardsd,
handel, restauranger och hotell. Skillnaden mellan Skéne och Sdland var
mindre n& det gdlde tillverkningsindustrins omfattning. Sysselséttningen
inom jordoruk och skogsbruk omfattade i Skéne ungefar 80 procent av
motsvarande sysselsittning pa Sdland & 1970.
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Médlan folkrékningarna Okade antalet forvérvsarbetande i den svenska
halvan av Oresundsregionen med nio procent, i den danska halvan med
13. Som jamfoérdse kan ndmnas att antdet forvarvsarbetande i Sverige
som helhet samtidigt 6kade med bara ett par procent. Utvecklingen inom
olika naringsgrenar var ganska likartad pa béda sidor om Oresund. Antalet
forvarvsarbetande inom jordbruket minskade drastiskt, sarskilt pa §dland.
Relativt sett minskade sysselséttningen inom tillverkningsindustrin i sam-
ma omfattning pa bada sidor, en minskning som under 60-tdet kom-
penserades av en kraftig 6kning av antdet arbetdtillifallen inom byggnads-
industrin.

Antadet angédllda vaxte betydligt inom handel, restauranger, hotdll,
bank- och forsakringsverksamhet. Mest 6kade den offentliga forvaltningen,
sarskilt pd dansk sida

Tebdl 23 Forvavsarbetande i Skéne 1975

ISIC  Niringsgren 1975 Forandring 1970-75
abs rel

0 Jordbruk, skogsbruk m. m. 34 700 - 6500 - 16
1.2,3 Gruvor, tillverkningsindustri 123900 - 1100 ~
4 El-, gas- och vattenverk 3800 600 19
5 Byggnadsindustri 33 800 - 5100 ~ 13
6 Handel, restauranger och hotell 67 900 - 800 - 1
7 Samfirdsel, post och televerk 33800 2 800 9
8 Bank- och forsdakringsverksamhet 22 100 3400 18
9 Offentlig forvaltning, tjinster

m. m. 122 600 17 400 17
0-9 Samtliga nédringsgrenar 442 600 10 600 2

Som ndmndes ovan, genomférdes en folkrakning i Sverige aven 1975,
daremot inte i Danmark. Ur den svenska rékningen har de uppgifter som
redovisas i tabell 23 hamtats. Av tabellen framg& att syssdlsittningen
i Skéne stagnerade under forgta hdlften av 70-talet. Minskningen fortsatte
inom jordoruket om &n i l&gre takt. Detsamma gdlde tillverkningsindu-
strin. Dessutom minskade nu &ven antalet arbetstillféllen inom den ti-
digare expansva byggnadsindustrin. Inom utpréglade servicendringar och
offentlig férvaltning dampades tillvaxttakten.

Tabel 2.4 omfattar antalet sysselsatta inom tillverkningsindustrin i Sk&
ne och pd Sdland. Tabdlen bygger pd den officidla industristatistiken
i Sverige och Danmark, vilken i princip upptar dla arbetsstéllen med minst
fem syssdlsatta. Aren 1964-1974 & den senaste tiodrsperiod fér vilken den-
na statistik kan redovisas. Metal- och verkstadsindustrin & den i sérklass
storsta industribranschen bade i Skéne och pa §dland. Inom denna finns
pa bada sidor om sundet varvsindustrin, som med sina underleverantérer
har en mycket dominerande stallning i Oresundsregionen. Inom metall-
och verkstadsindustrin minskade antalet anstdllda under perioden 1964-
1974, sarskilt markant p& den danska sidan av Oresund. Livsmedelsin-
dustrin & den nast storgta industrigrenen i omrédet. Den uppvisade pa
svensk sida en viss 6kning, pa dansk en mindre minskning.
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En mycket kéannbar tillbakagdng drabbade under den aktuella tiodrs-
perioden tekoindustrin. Antalet arbettilifallen inom denna industri mins-
kade med dver 8 000 dler 51 procent i Skéne och med 16 000 dler 67
procent pa §aland. Tekoindustrin hr i dag inte langre till de stora in-
dustrigrenarna i omradet. Kemisk industri & enligt tabellen den enda
bransch med syssdlsittningsokning béde pd svensk och dansk sida av Ore-
sund.

22 Nya drag i forvarvsarbetets regionaa organisation

2.2.1 Funktionellt synsatt

Beskrivningar av sysselsdttningens sammanséttning och férandringar som
lamnades i foregdende avsnitt baserades p& konventionella klassificerings-
principer. Dessa bygger pa naringsgrens- och branschbegrepp. | folk- och
bostadsrékningarna bestdms néringsgrenstilihdrigheten for varje forvérvsar-
betande person av foéretagets, ingtitutionens eler myndighetens huvud-
sakliga verksamhet vid det verksamhetsstélle (arbetsstélle), dar personen
utfort Stt arbete under rékningsveckan. (Se t. ex. tabdl 22 s 24). | in-
dustristatistiken tilldmpas en ren varuklassificeringsprincip. Enskilda ar-
betsstéllen och dla anstdllda vid dessa hanfdrs till en viss bransch (in-
dustrigrupp) med ledning av de produkter som framstélls vid arbetsstéllet
eler inom det foretag detta tillhér. | regd & dutprodukten avgdrande
for klassficeringen. (Se t. ex. tabdl 24, s 26). Vid de indeningar som
tillampas i folkrakningar och industristatistik tas sdledes ingen hansyn till
att arbetsuppgifterna vid ett och samma arbetsstélle kan vara vasentligt
olika for olika grupper av angtéllda. Motsvarande indelningsprinciper till-
lampas i offentlig statistik runt om i vérlden.

Ett funktionellt synsdtt pd sysselsittningen innebér at man tar hansyn
till att arbetsuppgifterna inom ett och samma arbetsstéle & olika Detta
& vasentligt, dd arbetsdelningen och specialiseringen dven inom det en-
skilda foretaget och dess arbetsstéllen i dag i manga fal géit mycket langt.
Utmérkande drag i den utveckling mot okad arbetsdelning och specia
lisering som &gt rum i samhéllen efter andra vérldskriget kan inte ingdende
studeras utan att de sysselsatta grupperas i arbetsfunktioner.

Figur 2:3 visar tva arbetsstéllen. Ett av dessa representerar eft servi-
ceforetag (tjansteproduktion), det andra ett foretag inom tillverkningsin-
dustrin (varuproduktion). Principskissen kan anvandas for att beskriva en-
heter inom svd den privata som den offentliga sektorn. Cirklarna f6-
restdller foretagens administrativa delar, triangeln respektive kvadraten f6-
retagens driftsddar dler produktiva ddar (jfr figur 11, s 18). Proportio-
nerna mellan administrativa delar och driftsddar véxlar mellan olika or-
ganisationer. Rena forvatningsorgan bestér enbart av cirklar, medan rena
forsdjningsstédlen, lagerenheter och verkstéder nastan uteslutande bestér
av trianglar dler kvadrater.

De anstélldas arbetsuppgifter inom foretaget & den ena utgangspunkten
for den funktiondla indelningen. Den administrativa delen rymmer sty-
rande och administrerande arbetsuppgifter. Befattningshavare i administra
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Figur 2:3 Funktionell
indelning av tva foretag.
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tiva funktioner pa hog niva svarar for bedutsfattande, planering, forhand-
ling, spaning och produktutveckling etc. | figuren betecknas dessa Al.
Skiktet A2 innehdller kontroll, arbetdedning, informationsbehandling och
sarvice till Al etc. Skiktet A3 omfattar kemerat arbete, rutinartat kon-
torsarbete, service till Al och A2 etc. D & for foretagens driftsdelar.
Inom t. ex. tillverkningsindustrin arbetar personalen inom driftsdelarna hu-
vudsakligen med godshantering. Ofta & det friga om arbete pa verkstads-
golvet. Inom sarviceforetag bestdr driftsddlana av vérdpersona, butiks-
anstéllda, reparatorer, installatorer, chaufforer, for att ta nagra exempel.
Det bor i detta sammanhang papekas, at gransdragningen mellan admi-
nistrativa funktioner och vissa serviceforetags driftsfunktioner ofta & be-
svarlig.

Den andra utgangspunkten for den funktiondlla indelningen & den kon-
taktform som i forga hand lankar en arbetsfunktion till dess omgivning
(se kontaktformerna till hoger i figur 2.3). De administrativa funktionerna
svarar for informationsutbytet mellan foretag och andra organisationer. De
lankas sdedes samman av informationsfloden i olika riktningar. Al-funk-
tionerna & i forsta hand beroende av direkta personkontakter. Undersok-
ningar som gjorts visar, att sarskilt denna grupp av befattningshavare inom
industriforetag, serviceforetag och offentliga forvatningar & involverade
i ett synnerligen omfattande kontaktarbete. De &gnar i genomsnitt mellan
30 och 50 timmar i veckan & direkta personkontakter, somliga éver 60
timmar (restider men inte forberedelsetider inréknade). | sitt kontaktarbete
svarar de for en betydande del av trefiken i stora stadsregioners centrala
delar och st& for i runt td 80 procent av persontrafiken med flyg och
expresstég.

A2-funktionerna har ett kontaktarbete av mindre omfattning, 10-30 tim-
mar i veckan. A3 har forhdlandevis fa direkta personkontakter utanfor
det egna arbetsstdlet. Inom funktionsgrupperna A2 och A3 & tele- och
brevkontakterna de kvantitativt seft viktigaste kontaktformerna

Driftsfunktionerna (D i figur 2:3) i varuproducerande foretag |ankas sam-
man a godstransporter. Serviceforetagens och detaljhandel foretagens
driftsdelar & lankade till foretag och hushdl i omgivningen genom service-
och inkdpsresor. (FOor en nédrmare presentation av antydda indelningsprin-
ciper och understkningsresultat se t. ex. Engstrom 1970, Hedberg 1970,
Sahlberg 1970 och Torngvist 1970).
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Som bakgrund till en analys av sysselsdttningens funktionella samman-
sittning i Oresundsregionen krévs en mer dlméan dversikt. Den inleds
med en beskrivning av négra generella utvecklingsdrag, varpa fdljer korta
Oversikter over utvecklingsdrag i Sverige och Danmark.

2.2.2 Generella drag i utvecklingen

Det funktiondla synsittet & vasentligt for en djupare forsdelse av den
syssalsittningsstruktur och regionda arbetsdelning som hdller pa att vixa
fram i en rad lander runt om i vérlden. De representerar samhdéllen som
ibland kallas efterindustriella, t. ex. USA, Japan, Canada, Schweiz, Stor-
britannien, Vasttyskland, Frankrike, Beneluxstaterna och landerna i Skan-
dinavien. Dessa lander genomgick under tidigare eler senare skeden av
1800-tdet fram till tiden for andra varldskrigets utbrott (i vissa fal négot
tidigare) en genomgripande forvandling frén agrara till industriella sam-
hélen. Efter kriget bdrjade sedan de efterindudtridlla samhélena véxa
fram. Syssdsittningens tyngdpunkt bdrjade forskjutas frén varuproduktion
till tjénsteproduktion. Foretagens administrativa funktioner (A i figur 2:3)
borjade véxa pa de produktiva delaras bekostnad (D i figur 2:3).

Sannolikt kommer de antydda foréndringarna av sysselsdttningsstruk-
turen att accentueras i framtiden. Insamlings- och tillverkningsfunktioner
kommer att behdva alt farre sysselsatta. Serviceverksamheter som kréver
personlig omvardnad med direkta personkontakter kommer att engagera
en dlt storre dd av arbetskraften. Mycket kraftigt kommer syssel sétt-
ningen att dka inom de administrativa funktioner som karakteriseras av
komplicerad informationsbehandling, bedutsfattande, planldggning, forsk-
ning och produktutveckling.

Hittills har de beskrivna strukturférandringarna géit hand i hand med
en omfattande koncentration av arbetdillfédlen och boséttning till stora
sadsregioner runt om i vérlden. Véarldsstddernas tillvaxt under 50- och
60-tden var till stor dd en foljd av servicefunktionernas och de admi-
nistrativa funktionernas starka expansion. Till de stora stadsregionerna
koncentrerades foretagens huvudkontor. D& samlades den administrativa
personalen och ledningen for intresseorganisationer, finansorgan samt be-
tydande delar av den véxande offentliga forvaltningen. Kring dessa kong-
lomerat av styrenheter fylkades dla uppténkliga former av service, radio-
och TV-féretag, tidningar och bokférlag etc.

Den beskrivna utvecklingen &terspeglar en arbetsorganisation som byg-
ger pa langt driven specidisering och arbetsdelning. Till foljd hdrav har
ocksa det 6msesidiga beroendet mellan olika arbetsfunktioner tkat vasent-
ligt. Den funktionella specidiseringen motsvaras av en regiond differen-
tiering. Défor fungerar dagens samhdle inte utan sténdiga transporter av
gods, personer och meddelanden.

Mot bakgrund av den beskrivna utvecklingen och infoér de undersok-
ningar som skall redovisas i denna rgpport & det vasentligt att dnnu en
géng observera de olika former av transporter och floden som lankar sam-
man olika arbetsfunktioner i dagens samhdlle (till hoger i figur 2:3). |
dldre lokaliseringsundersokningar &gnades godstransporter och kostnader
for dessa stor uppmérksamhet. Senare visade studier av kdpvanor och ser-
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viceresor att méanniskor ofta & svérare att transportera dn gods. Under
senare & har ett intresse vaxt fram for narmare studier av de informa-
tionsfléden som lénkar samman de dlt mer dominerande styrande och
administrerande verksamheterna i samhéllet. Sarskild uppmérksamhet har
darvid &gnats de mycket tidskravande och for tidsavstand kandiga direkta
personkontakterna.

De drag i utvecklingen som tecknats forefdler vara generdla Som nér-
mare skal bertras i nésta avsnitt, har undersdkningarna av den regionda
arbetsorganisationen och olika beroendeforhdlanden i samhélet studerats
ingdende i Sverige. Det finns emdllertid rader av undersokningar som visat
att de utvecklingsdrag som tecknats i detta avsnitt & representativa for
omraden och lander runt om i vérlden. For en ndrmare presentation av
dessa hanvisas till foljande arbeten:

Generella drag i dagens och morgondagens samhélle tecknas i bl. a. Mc Daniel,
Hurst 1968; Gottman 1970; Bell 1967; Fuchs 1968; Kahn, Wiener 1969; Simon 1965;
Galbraith 1968 samt Citizen & City in the Year 2000.

Analyser av storstadsregioner i USA och deras sysselséttningsstruktur finnsi bl. a
Hoover, Vernon 1959; Chinitz 1960; Robbins, Terleckyj 1960; Vernon 1960 och
Gottman 1961, europeiska stadsregioner i Rannells 1956; Wright 1967 och Hall 1966.

Stockholmsregionens struktur och tillvéxt har studerats i arbeten av William-Ols-
son 1966 och Kristensson 1967.

Som exempel pd sammanfattningar av arbeten dar sirskilt kontakter och lénkar
mellan foretag och regioner varit foremd for studier kan namnas Goddard 1975
och Westway 1974, som i forsta hand behandlar Storbritannien; Pred 1973, som
studerat stadssystemet i USA; Bourne, MacKinnon 1972, som presenterar liknande
studier frén Kanada och MacKay, Whitlaw 1976, som i samband med migrations-
studier i Australien knutit an till de tankegangar och resultat som redovisats i detta
avsnitt.

Studier av naringslivets och stadssystemets férandringar i s. k. utvecklingslénder
har visat att koncentrationen av styrande och administrerande verksamheter &ven
dér & ett vasentligt insag i utvecklingen. Gyllstrém 1977.

2.2.3 Utvecklingsdrag i Sverige

Den regionda arbetsférdelningen i Sverige & ett resultat av en forand-
ringsprocess helt i linje med den som generdllt beskrevs i foregdende av-
snitt. Serviceverksamhet liksom administrativa och utpraglat kontaktbe-
roende verksamheter & starkt koncentrerade till landets storsta stedsre-
gioner (tabdl 25).

1970 fanns 31 procent av de yrkesverksamma i Stockholms, Goteborgs
och Mamd A-regioner. Samtidigt fanns dé&r mellan 56 och 68 procent
av den kvdificerade serviceverksamhet som & upptagen i tabdl 25. Av
dla statsangtdllda tjansteméan och dl administrativ persond inom tillverk-
ningsindustri, byggnadsindustri och partinanddl arbetade 42 respektive 44
procent inom de tre storstadsregionerna. Koncentrationen av de mest kon-
taktberoende (Al i figur 2:3) var &nnu pétagligare, 47 respektive 48 procent.
Som tabellen visar, & det i forsta hand Stockholmsregionen som utvecklats
till styrcentrum pa nationell niva Statsforvatningen liksom huvudkontor
och administration inom det privata néringdivet finns till ungefér en tred-
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Tabell 25 Storstadsregionernas relativa andelar av befolkning, yrkesverksamma, administration och vissa ser-
viceverksamheter 1970

Sektorer och be- Antal Procentuell andel
fattningsgrupper hela landet
Stockholm  Goteborg Malmo Ovriga riket

Industri och partihandel

Kontaktberoende (A1) 47 200 30 11 . 7 52
Tjanstemin totalt (A) 308 500 26 11 7 56
Statsanstallda

Kontaktberoende (Al) 141 200 33 8 6 53
Tjdnstemdn totalt (A) 371 300 29 8 S 58
Uppdragsverksamhet 74 600 45 12 7 36
Bank- och annan finans-

verksamhet 37600 40 10 6 44
Forsdkringsverksamhet 27400 45 8 6 4]
Intresseorganisationer 11 300 58 6 4 32
Yrkesverksamma 3412700 19 9 6 66
Totalbefolkning 8091 800 18 8 S 69

(Kéla: Material sammanstallt ur Engstrém 1970, Témgvist 1970 och Engstrom 1974.)

Tabell 2.6 Relativa sysselsittningsforéndringar inom storstadsregionerna under

1960-talet
A-regioner Befolk- Yrkes- Tillverkningsindustri, byggnadsindustri
ning verk- och partihandel
samma
Totalt Tjanstemdan  Kontakt-
beroende
(A-D) (A) (A1)
Stockholm
196065 9 9 4 32 39
1966-70 6 4 9 20 31
Goteborg
196065 9 11 10 28 46
1966-70 8 3 - 6 14 39
Malmo
‘196065 10 10 8 49 67
1966-70 7 13 - 8 12 22
1971-73 2 0 -9 4 13
Hela riket
196065 4 4 6 31 37
1966-70 3 1 -3 13 24
1971-73 4 1 0 4 11

(Kédla Se foregdende tabell.)

jedel i det svenska huvudstadsomrédet, medan ungefar hdlften si stor
dd finns i Goteborgss och Madméregionerna tillsammans.

Tabdl 2.6 visar négra exemped pd utvecklingsdrag som kan siges vara
typiska for 1960-tdet i Sverige. Tre drag bor framhdlas. For det forda
Okade sysselsdttningen mer i storstadsregionerna an i riket for ovrigt. For
det andra var det i forda hand de administrativa och kontaktberoende
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funktionerna inom néringdivet som véxte. FOr det tredje var forsta héften
av 60-taet mera expangvt an den andra hdften. Kring 1968-69 minskade
plotdigt tillvéxten. En stagnation intrédde och har, enligt de uppgifter
som finns, fortsatt in pa 1970-talet. Stagnationen och tillbakagéngen drab-
bade i forga hand foretagens driftsddar (D i figur 23 s. 00). De admi-
nistrativa funktionerna fortsatte att véxa, om an i minskad omfattning.
Skillnaden mellan 1960-tdets forsta och andra hdft & som synes (tabell
26) sirskilt markant inom Mamo A-region. Den skillnad i tillvaxttakt
mellan 60-taets forsta och andra hdft som & sa paaglig inom industrin
och partihandeln & inte lika tydlig inom den offentliga sektorn. Syssd-
sdttningen inom gatliga och kommunala verksamheter har fortsat att tka
kraftigt &en under den senare delen av 1960-tdet (Engstrom 1974).

Tebdl 27 Relativ forddning melan A-regioner i Skéne av tjiangteméan inom till-
verkningsndudtri, byggnadsndudri och partinendd 1973

A-region Tjdnstemin (A) Kontaktberoende (A1)

Antal Relativ Antal Relativ
andel andel

Malmo/Lund/Trelleborg 22 649 57 3631 60
Helsingborg/Landskrona 9167 23 1412 23
Kristianstad 2912 7 382 6
Hissleholm 2015 S 272 4
Angelholm 670 2 60 1
Ystad/Simrishamn 1256 3 106 2
Eslov 1254 3 183 3

Summa 39923 100 6 046 99

Tabell 2.7 dutligen innehdler en sammangtélining av materid for Skane,
dvs. det omréde som tidigare definierats som den svenska delen av Ore-
sundsregionen. Tabellen omfattar tjdnsteman inom tillverkningsindustri,
byggnadsindustri och partihandd. Den visar den absoluta och rdlativa for-
delningen mellan Skanes A-regioner & 1973. Som synes & koncentrationen
till Mamo- och Helsingborgsregionerna markant.

2.2.4 Utvecklingsdrag i Danmark

Den beskrivna koncentrationen till tre storstadsregioner i Sverige motsva
ras i Danmark av en annu storre koncentration till en enda region. | K&-
penhamnsregionen® bodde 1970 ca 35 procent av Danmarks befolkning
och 38 procent av de yrkesverksamma. Over 90 procent av statsforvalt-
ningen fanns i K&penhamn och i runda tal 60 procent av dl kvdificerad
sarvice och kulturella aktiviteter av olika dag. Intresseorganisationer, hgre
uthildning och forskning hade till ca 75 procent dler mer sin verksamhet
i den danska huvudstadsregionen (tabel 2.8).

En dansk forskare har forsokt tillampa ett funktionglt synsitt pa syssdl-
sdttningen inom danskt ndringdiv (Safdde 1976). De danska undersok-
ningarna & inte lika detaljerade som motsvarande svenska men ger en



SOU 1978:20

for denna Oversikt fullt tillfredsstéllande mdjlighet till jamférelser med
svenska forhdllanden. De mest kontaktberoende arbetsfunktionerna (Al
i figur 2.3, s. 28) motsvaras i den danska undersbkningen av s. k. 6ver-
ordnade funktioner. Befattningshavarna inom dessa funktioner fanns &
1970 till 56 procent i Kdpenhamnsregionen. Samma & arbetade 64 procent
av de mest kontaktintensiva (toppskiktet inom Al) i detta omréde. (Se
vidare tabel 2.8).

Tabdl 28 Kdpenhamnsregionens andd av befalkning, yrkesverksamma, adminis-
tration och vissa savicevaksamheter 1970

Sektorer och be- Antal i hela Procentuell andel i
fattningsgrupper Danmark huvudstadsregionen
Befolkning 4937579 35
Forvirvsarbetande 2292967 38
Generellt 6verordnade

funktioner (Al) 158 868 56
Sarskilt overordnade

funktioner 59957 64
Foretagsservice 55356 59
Finans, forsakring 53138 54
Statlig forskning 4195 86
Hogre utbildning 10 050 73
Kulturella aktiviteter 11916 59
Massmedia 17 004 59
Intresseorganisationer

m. m 7944 73
Statsadministration 14123 91

(Kdla Sefelde 1976)

| Danmark okade antelet generdlt dverordnade befattningshavare (Al)
med 63 procent mellan 1960 och 1970. Antalet sirskilt dverordnade (topp-
skiktet av Al) steg med 81 procent. Under samma period dkade antalet
forvarvsarbetande i Danmark med 14 procent. | Sverige var, som namnts,
Okningstakten storst i borjan av artiondet, betydligt mindre under senare
delen. | Danmark var forhdlandena motsatta. Expansionen var nagot storre
under den senare an under den tidigare hdvan av 1960-tdet. (Se vidare
Sefelde 1976)

2.3 Kontakter och transporter dver Oresund

Som redovisats, rymmer den danska halvan av Oresundsregionen (Sdland)
ca 2,3 miljoner manniskor, den svenska (Skane) ca 10 miljon. Pa den
danska sidan sundet finns drygt en miljon yrkesverksamma, pa den svens-
ka sidan i runt tal hdften sA manga. Dessa koncentrationer av befolkning
och néringdiv bildar ett potentiellt underlag fér omfattande kontakter och
olika former av transporter. Det fysska avstandet mellan de tva region-
havorna talar ocksa for ett livligt utbyte av varor och tjanster mellan
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foretag p& bada sidor om sundet liksom for stor pendling och ménga ser-
viceresor. For att belysa den faktiska situationen har ett omfattande mate-
ridl sammanstéllts. Det & hamtat fran olika undersokningar som genom-
forts i Sverige i borjan av 1970-talet samt fran trafikrékningar pa olika
Oresundsbétar gjorda under 1976.

Tabel 2.9 Tillverkningsindustrins férsdjning och inkép av varor och tjénster. Re-
lativ fordening efter varden. 216 foretag i Mamd A-region

Bertrda Varor Tjangter

Forsdjning  Inkop Forsdjning  Inkdp

Egna regionen 25 24 59 61
Grannregionerna 8 n n 3
Goteborgsregionen 7 4 3 1
Stockholmsregionen 20 9 10 13
Ovriga Sverige 14 26 15 15
Danmark 1 3 02 1
Ovriga utlandet 25 23 1 5

Summa 100 100 99 9

| tabell 29 finns material fran 216 stora industriféretag i Malmé A-
region. Uppgifterna frén dessa visar forsaljning och inkdp av varor liksom
forsdljning och inkop av tjanster (foretagsservice) under ett &r. Vardet av
denna forsaljning och dessa inkép har i tabellen fordelats relativt pa olika
A-regioner i Sverige och pd Danmark och utlandet i Gvrigt. Varuutbytet
sker som synes till ungefar en fjardededl med kunder och férsdljare inom
den egna regionen. En annan fjardedel av utbytet berér utlandet. Inom
Sverige gar en stor del av forsdljningen till Stockholm, medan ink&pen
till stor del sker i andra delar av landet. Danmark och den danska halvan
av Oresundsregionen berors i mycket liten utstréckning av de skénska
foretagens handel med varor.

Forséljning och inkdp av tjanster & starkt koncentrerade till den egna
regionen. Bland enskilda regioner bertrs darefter i forsta hand Stockholms-
regionen. Nar det gdller tjanster utnyttjar foretagen i Malmg i forva
nansvart liten grad det utbud och den efterfrigan pa service som enligt
tidigare redovisningar finns i Kodpenhamnsregionen.

Tabell 2.10 & hamtad fran en annan undersokning. Den omfattar 101
stora industriféretag i Malmé A-region och visar den viktmassiga fordel-
ningen av varuinkdp och férsdljning. Den egna regionens dominans &r
tydlig. Daremot har Stockholmsregionens betydelse som handelspartner
reducerats drastiskt. Det & tydligen i forsta hand hogforédiade produkter
som de skanska foretagen koper och sdljer i Stockholm. Sarskilt pa in-
kopssidan &ar ovriga utlandet mycket betydelsefullt. Daremot & utbytet
med Danmark obetydligt &ven métt i vikt.
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Tabell 210 Tillverkningsindustrins forsdjning och inkdp av varor. Relativ for-
delning efter vikt. 101 foéretag i Mamd A-region

Berorda Varor
omraden
Forsiljning Inkop

Egna regionen 47 32
Grannregionerna 9 10
Goteborgsregionen 2 1
Stockholmsregionen 2 1
Ovriga Sverige 20 13
Danmark 3 3
Ovriga utlandet 17 41

Summa 100 101

Tabell 2.11 Organisationers person- och telekontakter. Relativ fordelning. 13 or-
ganisationer med 21 arbetsstillen i Malmo A-region

Berorda Personkontakter Tele-
omraden kontakter
Industri-  Service- Totalt inkl.
foretag foretag off. sektorn
Egna regionen 40 51 56 65
Grannregionerna 10 8 10 4
Goteborgsregionen 3 1 2 3
Stockholmsregionen 11 15 10 10
Ovriga Sverige 24 21 18 16
Danmark 3 1 1 1
Ovriga utlandet 9 3 3 1
Summa 100 100 100 100

Tabell 211 & baserad pa eft mindre antal typexempel. Materialet har
samlats in med hjdp av automatiska trafikavlasare pa foretagens telefon-
vaxlar och genom att de anstdllda inom foretagen fort kontaktdagbtcker
under en vecka. Personkontakter tas i forsta hand inom den egna regionen.
Detta betyder dock inte at kontrahenterna i dla dessa fdl har sina arbeten
inom regionen. Ofta & det fraga om kontrahenter som kommer resande
till den studerade regionen. Mdlan 10 och 15 procent av Maméforetagens
kontaktresor berdr foretag och andra organisationer i Stockholm. Samma
kontaktmonster & utméarkande for dla regioner i Sverige som tidigare varit
foremd for understkningar (Hedberg 1970, Sahiberg 1969, Tornqvist 1970).
Maméforetagens kontakter med Danmark & anméarkningsvart fa Tabell
211 visar at ocksa telekontakterna ar starkt begransade till den egna re-
gionen. Bland andra regioner dominerar Stockholms A-region. Danmark
berérs i ringa omfattning.

Hittills presenterat materia visar klart att den inomregionada organisa-
tionstrafik i form av godstransporter och tjansteresor som i dag g& Gver
Oresund & obetydlig. Frégan & dd, vilken annan typ av trafik som kan
anses vara av betydelse inom Oresundsregionen.
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Statistiska centralbyrdn i Sverige och Danmarks Statistik har under en
sommar- och en héstperiod 1976 samlat in data om fajetrafiken Gver Ore-
sund. Av dessa undersokningar framgd det huvudsakliga syftet med olika
resor. Tabel 2.12 innehdller resultaten frén drygt 8 000 enkéter som fyllts
i av dumpméssigt utvalda passagerare i béda riktningar ver Oresund i
juni, juli och augusti samt september, oktober och november.

Tabell 2.12 Syften med resor 6ver Oresund under sommaren och hdsten 1976

Angivna syften Juni-augusti September—november
Antal  Andel Antal  Andel

Njuta av sjoresan 1775 31 989 42
Varuinkop i land i kombination

med foregaende 732 13 351 15
Utflyktsresa 1141 20 » 92 237 10 84
Besok hos slikt och vénner 276 S 139 6
Kombination utflykt och besok 405 7 140 6
Semesterresa 916 16 118 S
Tjansteresa 219 4 216 9
Pendling (daglig) 82 1 66 3
Pendling (ej daglig) 43 1 8 32 1 17
Hiamta/lamna p& Kastrup 77 1 14 1
Annat 96 1 80 3
Bortfall 1 0

Summa 5763 100 2382 101

Tendensen & helt klar. Persontrafiken dver Oresund sommartid omfattar
till overvégande dd personer pa utflykt och folk som vill njuta av en
goresa mm. Varuinkdp och semesterresor och i vissa fdl bestk hos dkt
och vanner ingdr i bilden. Resor av denna typ utgor mer &n 90 procent
av samtliga. Tjansteresor och resor till och frén arbetet utgor en forsvin-
nande liten dd av resandet. Av tjdngteresorna ber¢r i runt ta 16 procent
Kastrup, dvs. tjansteresorna avser mdl utanfér Oresundsregionen. En del
av semesterresorna gar ocksa via Kastrup till md utanfor regionen. Under
rubriken "Hamta/ldmna p& Kastrup” ryms enbart de personer som reser
for att méta dler vinka av resanden pa flygplatsen.

Tabdl 212 visar ocksa att syftena med resorna under hosten i grova
drag & desamma som under sommaren. Som man kan vanta sig, har
emellertid de rena fritidsresorna ndgot mindre omfattning under denna
del av aret, samtidigt som arbets- och tjansteresorna upptar en relativt
sett gorre andd av resandet. Fortfarande maste dock fritidsresandets do-
minans sigas vara anmarkningsvard.
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Figurerna 24 och 25 fa avduta Gversikten i detta kapitel. Figurerna
bygger p& samma materid som tabell 212 och visar de drygt 8 000 re-
sendrernas start och malpunkter inom Oresundsregionen. Figur 24 avser
svenska resendrer. Sffroma inom olika omraden (A-regioner och i vissa
fdl kommuner) i Skéne visar den relativa fordelningen av startpunkter.
Kartan visar sdledes att 25 procent av resendrerna kommer fran Malmo,
20 procent frén Helsingborg osv. Ungefar 1/4 kommer frén omréden utan-
for Skane. Sffrorma inom omraden (amt och kommuner) pd §dland visar
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mapunkterna for samma resendrer. Av dessa reser 36 procent till Ko-
penhamn och Kastrup, 29 procent till Helsingér osv. Mindre 8n 1/5 av
resendrerna bestker platser utanfor Sjalland.

Figur 25 innehdller pd motsvarande sitt de danska resendrernas start-
punkter (pd Saland) och malpunkter (i Skéne). Som synes berér dven
danskarnas resor i liten utstrackning omréden utanfor Oresundsregionen
som den definierats i denna utredning. Vidare kan man konstatera att
Mamg inte utgor ett resmdl for danskar i samma utstrackning som Ko-
penhamn utgor ett resma for svenskar. Déremot férmér Helsingborg at-
trahera ett stort antal resendrer frén Sdland.
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3 Teoretiska ansatser

31 Forutsdttningar och hinder for interaktion

Interaktion anvands som samlande beteckning pa ala former av kontakter
och transporter som kan ténkas forekomma mellan tva geografiskt av-
grénsade omraden. Som framgick av redovisningar i foregdende kapitel,
& Interaktionen mellan Oresundsregionens bada halvor i dag obetydlig.
Med tanke pa det bestdnd av foretag och hushdl som finns i omrédet
och de produktionsresurser och den marknadspotential som regionen i sin
helhet erbjuder & detta anmarkningsvart, for att inte siga forvanande.

Den priméra uppgiften i denna utredning & att beddma i vilken om-
fattning fagta forbindelser kan tankas paverka de framtida kontakterna och
transporterna kring Oresund. En naturlig utgéngspunkt & da att anta att
Oresund i dag utgor ett pétagligt fysiskt transporthinder. Men samtidigt
& det uppenbart att det finns en rad andra omsténdigheter som sannolikt
bidrar till att interaktionen har s ringa omfattning. | sundet finns en
nationsgrans med dlt vad det innebédr i form av handelshinder och skill-
nader i friga om lagdtiftning och indtitutionella forhdlanden. Sprék, tra-
ditioner, kulturella forhdllanden och annat & ocksa olika. Det finns med
andra ord ménga olika utgangspunkter for en analys av drivkrafterna bak-
om dler hindren for kontakter och transporter dver Oresund. Frégan &
synnerligen komplicerad. En kort dversikt 6ver olika synsétt och teoretiska
ansatser som forefdler relevanta i sammanhanget kan kanske hjdpa till
at bringa reda i problemkomplexet.

3.1.1 Internationell handelsteori

| internationell handelsteori behandlas frdmst varuutbytet mellan hela sta-
ter. Andra former av interaktion 8n de som kan métas i monetéra termer
berdrs i ringa omfattning. Vidare finns det fa exempd pa att teorin till-
lampats pa regiond niva, t. ex. for at forklara handelns omfattning mellan
tva avgransande regioner inom en nation dler mellan delomréden i skilda
l&nder. Detta hindrar inte att vissa av de resonemang som fors i olika
teoretiska framstélningar forefaler relevanta &ven i regionaa perspektiv.
Den litteratur som behandlar internationell handel & mycket omfattande.
H& kan den bara behandlas summariskt och mera i forbigéende som en
dlméan bakgrund till den framstéllning som senare foljer!

Redan under 1600-tdets senare hdft och under bdrjan av 1700-tdet

! Gversikten foljer i
huvudsak framstéllning-
en i S Iger, Den svenska
ekonomins internationali-
sering. Sekretariatet for
framtidsstudier, Stock-
holm 1976. For bredare
och samtidigt mer in-
gédende Gversikter se t. ex.
B. Sodersten (red), Inter-
nationell ekonomi. Stock-
holm 1969; B. Ohlin,
P-O. Hesselbom, P.M.
Wijkman (ed.) The
International Allocation of
Economic Activity. Procee-
dings of a Nobel Sympo-
sium held at Stockholm.
London 1977.
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lades grunden till teorin om komparativa férdelar i utrikeshandeln. Med
Adam Smith (1776) och David Ricardo (1821) preciserades tanken om de
ekonomiska fordelarna av arbetsdelning mellan nationer. Smith utgick fran
en ekonomi utan statliga ingrepp och restriktioner, dar stérsta mgjliga vé-
stdnd skapades genom att ala individer fritt tillats strava efter sitt eget
bésta. Genom konkurrens och fria marknader skulle resurser anvéndas
pa basta sitt och en effektiv arbetsdelning uppsta pa sikt. Genom att visa
att arbetsdelning och specialisering via utbyte kunde ge bégge parter for-
delar, och att detta forhdllande inte bara gallde inom landerna utan ocksa
mellan dem, dog man fas den moderna utrikeshandelsteorins grundlég-
gande princip. Ricardo formulerade senare teorin om komparativa fordelar
och komparativa kostnader.

Under 1930-tdet kom hl. a. den s. k. neoklassiska pristeorin att paverka
den internationella handelsteorins utveckling. Vidare kunde Eli Heckscher
och Bertil Ohlin genom att peka pa olikheter i faktortillgdngarna forklara
skillnader i produktionsmgjligheter och darmed komparativa fordelar. P&
samma sétt som individer & utrustade med olika egenskaper och kun-
skaper, vilket gor dem olika lampade for olika arbeten, pd samma st
& nationer olika utrustade enligt teorin om faktorproportioner. Nationerna
har olika faktortillgangar eler olika produktionsresurser, t. ex. absoluta
skillnader nér det gdller minerdltillgangar eler relativa skillnader néar det
géler kapital och arbete. Teorin forutsétter bl. a antaganden om fullsténdig
rorlighet for arbete och kapital inom l&nder men fullstdndig ordrlighet mel-
lan dem. Teorierna om komparativa fordelar och faktorproportioner utgér
an i dag hornstenarna i den neoklassiska utrikeshandelsteorin. Detta trots
att verkligheten i flera fdl visar pa deras bristande forklaringsvarde. Att
dessa ekonomiska teorier lyckats overleva i lange har bl. a tillskrivits
deras "analytiska attraktivitet’.

Bland synpunkter pa den internationella handelns omfattning och rikt-
ning som framforts i nyare litteratur méarks fdljande. Stor del av dl in-
ternationell handel sker i dag mellan lander med likartade tillgngar pa
produktionsresurser. En alt storre del av vérldshandeln utgdrs dessutom
av hogforadiade industrivaror. Produktionen av dessa & mindre beroende
av naturresurser och naturliga forhdlanden &n produktionen av révaror
och mindre foradlade produkter. Resurstillgangarna & i dag férhallandevis
flexibla och utbytbara och kapital och teknologi har blivit rérligare in-
ternationellt.

Den teknologiska utvecklingen har bl. a. inneburit att teknisk och or-
ganisatorisk kunskap blivit dlt betydelsefullare resurser i produktionspro-
cessen. Med andra ord & “humankapitalet™ i produktionen i dag viktigare
an tidigare. Detta kapital bestér till stor dd av férvarvade egenskaper hos
enskilda personer, vilka ofta & léattrérliga internationellt och som ofta kan
verka over langa avstdnd med hjdp av kommunikationstekniska hjdp-
medel.

Forskningen om de internationella koncernernas utveckling & av for-
héllandevis sent datum. Det var egentligen forst de amerikanska dotter-
bolagens expansion i Europa under 50- och 60-talen som satte fat pa
denna forskning. | dag spanner teoribildningen pa detta omrade Gver vida
falt. Empiriskt forankrad forskning syftar till att beskriva och forklara de
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storakoncernernastillvéxt- och internationaliseringsménster. En annan forsk-
ningsgren égnasforetaget som administrativ organisation. Y tterligareen an-
nan huvudgren omfattar forskning om relaionerna mellan féretagen och
national staterna.

3.1.2 Handelshinder och handelspolitik

| en omfattande litteratur rérande internationell handel behandlas inte bara

forutsittningarna for handel mellan 1ander. D& behandlas ocksa de hinder

som finns for utbyte av varor och tjdngter. Starka krafter verkar i dag

for en ekonomisk integration mellan dlika lander. Denna integration kan

Ses som en process, dar nationella ekonomier binds samman. Hindren

for dennaintegration kan varaavstandsberoende dller ingtitutionella. Termen
handelshinder brukar i detta sammanhang ges en forhdllandevis begransad

innebord.* | regd avses med handelshinder endast bestdmmelser dler &-

garder vidtagna av offentliga myndigheter. Foljande typer av hinder f&-

rekommer:

A Direkt kvantitetspdverkande handelshinder
Importkvoteringar
Importlicenskrav  utan kvotering
Bilaterda avtad om exportbegrénsning
Importférbud
Restriktioner p& kép och forsdjning av vauta
Unilaterala exportbegrénsningar

B Direkt pris- eler kostnadspaverkande handelshinder
Tullar
Importavgifter
Anti-dumpningsavgifter
Importdepositioner
Exportsubventioner
Subventioner till inhemsk produktion

Vid sdan av dessa direkta handelshinder finns det rader av &garder
som har andra huvudsyften men som kan fa handelshindrande biverk-
ningar. Som exempe kan ndmnas forbrukningsskatter, statlig inkdpspolitik
och nationdla foreskrifter for produktutformning.

| en ekonomisk integrationsprocess rivs dessa handelshinder succesivt
ner. Ingtitutionella stadier i denna process &: 1. Frihandelsomrddet, d&
tullarna mellan de deltagande landerna & avskaffade, men vaje land har
kvar sina tullar gentemot tredje land; 2. Tullunionen, d&r man ocksa har
en gemensam tullmur mot omvérlden; 3. Gemensam marknad, d& man
dessutom har avskaffat redtriktionerna for kapitarorelser och migration
melan landerna; 4. Ekonomisk union, som dessutom forutsétter en har-
monisering av den nationella ekonomiska palitiken mellan landerna; samt
5. Fullsténdig ekonomi skintegration med gemensam val uta, gemensam eko-
nomisk politik och Overnationella styrande organ. (Badassa 1961)

Under efterkrigstiden har det internationella handelsutbytet 6kat snabbt.
Sannolikt har den 6kade integrationen melan industrildnderna i form av
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! Framstaliningen i detta
avsnitt foljer i huvudsak
L. Lundberg, Handelshin-
der och handelspolitik.
Stockholm 1976.
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att tullar och kvoteringar eliminerats spelat en viktig roll fér denna ut-
veckling. Liberaliseringen av handeln under efterkrigstiden har skett bade
p& multilateral basis och inom regionala block. Forsoken att skapa en nor-
disk tullunion misslyckades i boérjan av 1950-talet, férstken att skapa en
gemensam nordisk marknad i borjan pa 1970-talet. | stélet kom till-
komsten av EEC och EFTA under 1960-talet att paverka de nordiska
landernas situation.

Béde Danmark och Sverige var tidigare medlemmar i EFTA, ett fri-
handel somrade enligt ovan &tergiven terminologi. Den 1 januari 1973 &nd-
rades situationen. Danmark intrddde i den europeiska gemenskapen (EG),
en gemensam marknad enligt gangse terminologi. Sverige stannade utan-
for. Genom speciella handelsavtal mellan EG och Sverige kan denna for-
andring dock knappast ségas ha inneburit att handelshindren mellan Dan-
mark och Sverige blivit storre. | stéllet har t. ex. tullar pa olika varor grad-
vis avvecklats for att vara helt férsvunna den 1 juli 1977. De handelshinder
av anfort slag som sedan aterstér torde vara av ringa betydelse for handels-
utbytet mellan Danmark och Sverige.!

3.1.3 Geografisk interaktionsteori

1 geografisk litteratur finns exempel pa studier av ala upptankliga former
av interaktion. Bland dessa kan ndmnas migration, pendling, inképs- och
serviceresor, brevkontakter, telekontakter, telegramtrafik, direkta person-
kontakter, tidningsspridning, godstransporter och betalningsstrommar. Ge-
nerellt kan ségas att geografernas interaktionsstudier & mer mikrobetonade
och samtidigt mer individorienterade én de handelsteoretiska arbeten som
redovisades i foregéende avsnitt. De studier som finns har ofta galt hur
t. ex. servicebudet i en ort dvar inflytande pa en omgivande landsbygd.
Studier av individuella beteenden har ofta lagts till grund fér indelningar
av omraden i s. k. funktionella eller centrerade regioner, vilka var for sig
bestdr av en centralort med dess omland.

Enligt kanda teorier & interaktionen mellan t. ex. tva orter eller regioner
beroende av:’

1 Regionernas komplementaritet (Complementarity)
2 Mellanliggande mdjligheter (Intervening Opportunities)
3 Avstandsfriktionen (Transferability)

Termen komplementaritet avser arbetsdelning mellan regioner eller re-
gional specialisering. Den leder tanken till den internationella handelsteo-
rins begrepp komparativa fordelar, komparativa kostnader och olikheter
i faktortillgdngar. Med mellanliggande méjligheter menas att vid en dis-
kussion av interaktionen mellan tva regioner eller orter maste hansyn alltid
tas till att en tredje, en fjarde osv. ort eller region i grannskapet kan ténkas
ova inflytande pa det forstnamnda parets inbordes forhallande.

Frédgan hur avstdnd och transportmojligheter péverkar interaktionens
omfattning spelar en central roll i geografisk interaktionsteori. Mest kénd
torde den s. k. gravitationsmodellen vara. Den visar hur en orts inflytande
stér i direkt forhdllande till ortens storlek eller centralitet och i omvant
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forhdlande till avstandet frén orten. Gravitationsmodellen har bl. a kom-
mit till flitig anvandning i trafikprognoser.!

Olika former av barridreffekter har behandlats i geogrefisk litteratur.
Bland kénda arbeten mérks Torsten Hagerstrands studier av hur t. ex. §6-
ar, skogs-och bergsomréden verkar som mer dler mindre genomddppliga
barrigrer ("defektstrak™) for informationsspridningen inom ett omrade. Au-
gust Losch har i ett klassiskt arbete studerat hur grénsen mdlan USA
och Mexiko péverkar varufloden och dérmed lokaliseringsforutsédttningarna
i en granszon. Losch lanserar darvid idén att en politisk gréns ger samma
effekt som om man forlanger avstandet mellan tva intill varandra liggande
omréden.? Samma éler liknande tankegdngar har framférts och testats
i andra undersdkningar. | figur 31 visar diagram A hur telefonsamtals-
frekvensen till och frén en ort som befinner Sg i origo avtar med avstandet
fran denna. Diagram B visar effekten av en nationsgréans. Vid denna fdler
samtalsfrekvensen drastiskt. Effekten blir densamma som om avstandet
melan omréden pa sidorna om grénsen kas pa det St som diagram
C visar?
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Figur 3:1 Nationsgrins
som exempel pa kontakt-
barridr.

! Litteraturen p& omradet
& mycket omfattande.
For en oversiktlig intro-
duktion se t. ex. R. Abler,
J. Adams, P. Gould,
Spatial Organization.
Englewood Cliffs 1971.

2 T. Hégerstrand, Innova-
tionsforloppet ur korologisk
synpunkt. Lund 1953. A.
Losch, The Economics of
Location. New Haven
1954.

YSe t. ex. J. Nystuen,
Boundary Shapes and
Boundary Problems,
Peace Research Society
Papers, VIII, 1967.
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Som exempel kan anféras effekten av nationsgransen mellan USA och
Canada liksom av den sprékliga och kulturélla gransen mellan delstaterna
Quebec och Ontario. Undersdkningar som gjorts visar att antalet telefon-
samtal mellan en stad i Quebec och en i Ontario uppgdr till 20 procent
av motsvarande antal samtal mellan lika stora stader pd samma avstand
frén varandra inom samma delstat. Melan motsvarande stéder pd var sin
sida om nationsgransen uppgar antalet samtal till endast tva procent av
motsvarande anta inom ett och samma land. For att anknyta till figur
31 innebér detta at "avstandseffekten” i diagram C uppgar till 50 ganger
det verkliga avstandet. Dvs. interaktionen mellan orter pa t. ex. en mils
avsténd frén varandra men pa olika sidor om gransen mellan USA och
Canada & lika liten som melan lika stora orter pa 50 mils avsténd frén
varandra inom ett och samma land.* En liknande studie av telegram-
trafiken mdlan Kopenhamn och Mamo visar att Oresund i dag fungerar
som en mycket pataglig barrizr. Telegramtrafiken mellan stéderna & 3
liten att den motsvarar trafiken mellan storleksméssigt jamférbara stader
p& dver 800 mils avstdnd frén varandra inom ett och samma land.?

3.1.4 Gransomraden och statsterritorier

Foregdende avsnitt avdlutades med négra exempd pa tydliga barridreffekter
som upptrader vid en grans mellan tva stater. | detta avsnitt skal nagra
tankbara orsaker till dessa effekter bertras. Tidigare har verkan av han-
delshinder och handelspolitik, beskrivna i ekonomisk litteratur, tangerats.
Nu skal négra synpunkter av betydelse for den fortsatta framstallningen
och hamtade frén statsvetenskapliga, sociologiska, historiska och geogra-
fiska arbeten behandlas. Liksom i ovanstiéende avsnitt & Gversikten kort
och i huvudssk baszrad pa referensr och undersokningar hémtade frén
ett bland ménga arbeten.?®

Pendling Gver statsgranser har undersokts i ganska manga arbeten. Bl. a
har gransomréden mellan USA och Canada studerats i detta avseende.
Vidare har arbetsresorna mellan & ena sidan Véasttyskland och & andra
sidan Ogterrike, Schweiz och Danmark Kkartlagts. Pendlingen mellan Ne-
derldnderna och Belgien, mellan Belgien och Frankrike samt mellan Frank-
rike och Schweiz & ocksd kand. Sutligen kan ndmnas de studier av ar-
betsresor mellan gransomréden i Sverige och Norge som gjordes i bdrjan
pa 1970+tdet (Lundén 1973).

Andra exempel pa gransstudier har gdlt direkta personkontakter, tele-
kontakter, godstransporter ochinkopsresor Gver statsgranser pandgrastallen
i Norden, i V&st- och Sydeuropa samt i Amerika. Némnda studier visar
klart att nationsgranser nastan utan undantag skapar “’svaghetszoner™ i kon-
takt- och transporthdnseende. Ortssystemen i tva intill varandra liggande
stater Overlappar sdlan varandra. De nationdlla ortssystemen & relativt
dutna mot omvérlden. Dvs. kontakter och transporter som berdr orter
och omraden utefter en statsgrans & huvudsakligen riktade indt mot ett
dler flera nationdlla centra, i liten utstrackning utdt Gver en gréns.

En av orsakernatill antydda forhdllanden kan hénga samman med trans-
port- och kommunikati onssystemens uppbyggnad. Ofta & transport- och kom-
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munikationsmojligheterna 6ver granser mellan bedutsterritorier ddiga
Den gamla grénsen mellan Preussen och Rysdand kan fortfarande sparas
pa en jarnvagskarta dver Polen. Jarnvagsnitet kring grénsen mellan USA
och Canada utgér i detta sammanhang ett klassiskt exempe (Ldsch 1954).
Nar det gdler bade jarmvagar och vagar & antalet passager Gver granser
vanligen fA& Det & ldtare att transportera och fardas langs gransen an
over den. Det verkliga vagavstandet mellan punkter pd tva sidor om en
grans & dafor ofta mycket storre an fagelvagsavstandet. Ju nérmare en
gréns en punkt ligger, desto stérre blir beroendet av gransdppningens lo-
kalisering. (Reynolds, Mc Nulty 1968, Nystuen 1967). Pa motsvarande it
visar studier av gransomréden mellan Sverige och Norge att de fleda trans-
port- och kommunikationssystem gynnar transporter och kontakter inom
det egna Statsterritoriet i forhdlande till transporter och kontakter mellan
grannregioner pd var sn sida om en gréns (Lundén 1973). Sannolikt g&
det att hitta motsvarande, om &n mindre tydliga, exempd i grénszoner
mellan delstater, 1&n och kommuner i olika dear av vérlden.

| statsvetenskaplig litteratur finns en definition av nationsbegreppet som
& av dort principidlt intresse fér denna utredning. Exempelvis Karl
Deutsch (1953) menar &t nationen som begrepp bestdms av kommuni-
kation och organisation. Nationen hdlls samman av manniskors gemen-
samma minnen, varderingar och vanor. Politisk makt inom ett omrade
& bl. a beroende av de mgjligheter till socid kommunikation som finns.
For att socid kommunikation skal fungera krévs kanaer for spridning
av information och paverkan. Det beh6vs en samhdlsorganisation som
majliggor lagring, sokning och kopplingar. | denna organisation ingér t. ex.
bibliotek, arkiv, telendt, transportsystem, massmedia och skolor. Namnda
synsdtt innebér att en stats- dler nationsgrans utgdr en skiljdinje inte
baramellantvabes utsterritorier eller maktsfarer. Den & ocksien skiljdinje
mellan tva sociala kommunikati onssystem.

| tidigare namnda undersdkning av ett gransomréde mellan Sverige och
Norge har tankegangar av detta dag testats (Lundén 1973). Det har skett
genom undersokningar av den formella utbildningens innehdl pa skilda
sidor om grénsen (&mnena geografi, samhélskunskap och historia). Vidare
finns exempd pa kartlaggningar av de kunskaper som formedias genom
personliga kontakter, dagstidningar, bdcker, radio och TV. Undersdkning-
arna visar klart att den information som férmedlas genom undervisning,
personkontakter och massmedia leder till likriktning och homogenitet inom
Sverige och pa motsvarande st inom Norge. Aven i grénsbygder & darfor
kunskaper och preferenser starkt knutna till det egna landet. Det finns
inga "grannskapseffekter mellan regioner pd skilda sidor om en statsgréns
av det dag som finns mellan grannregioner inom ett land. N& grénsen
passeras & det frigga om en tvéar dvergdng mellan skilda sociala natverk
och maktstrukturer.

32 Grundldggande synsditt

| gyfte att underlétta en diskussion av det synsitt som ligger till grund
for de utredningar som kommer att redovisas i denna rapport har tva
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principskisser konstruerats. Termer och begrepp presenteras i andutning
till figur 3:2, varefter tankegangarna bakom utredningsarbetets upplagg-
ning, genomfdrande och avrapportering redovisas i andutning till figur
33

Langst upp i figur 32 finns ett observationsfalt dler plan (E) som visar
ett rorelsemonster. Det kan vara arbetsresor, serviceresor, personkontakter
dler godstransporter, dvs. négon av de kontaktformer och transporter mel-
lan foretag och hushéll i Oresundsregionen som beskrevs i foregdende ka-
pitel. Som né&rmare diskuteras i annat sammanhang’, & detta en mycket
"ytlig" beskrivning av ett beteendemdnster. Varje lank representerar sum-
man av kanske serier av handelser som &gt rum under en dag, en vecka
dler et &. En mera redigtisk &ergivning av ett beteendemonster kréver
ett "tidrum" av det dag som presenteras pa annat hdl i denna rapport
(s figur 13:1, s 236). Under E ddljer Sg sdedes ett myller av forlopp.
Biologiska och inlérda manskliga behov & en primér drivkraft bakom des-
sa Men de beteenden som registreras kan ocksa ses som utfall av en
rad forhdlanden och omstandigheter i de inblandade individernas och or-
ganisationernas omgivning.

Syftet med denna utredning & att om mdjligt forklara och forsta nagra
vésentliga orsaker till den interaktion dler brist p& interaktion som i dag
finns mellan den svenska och danska delen av Oresundsregionen. Syftet
& ocksa att om mdjligt beddma effekter na av fasta for bindel ser éver Oresund
pa hushdllens och foretagens framtida beteende.

| figur 32 finns fyra plan, betecknade A, B, C och D. Dessa plan kallas
i fortsdttningen snitt eler observationg/alt. Faltens antal har reducerats av
rent rittekniska skd. 1 vaje fat dterges resultaten frén filtreringsprocedurer
som forskare med olika bakgrund och intresseinriktning kan tankas gora
De observationsfalt som &terges i figuren gor inte ansprék pa att vara re-
presentativa for dla samhéllsvetenskaper. De & vada fér att passa det
synsédtt och den dmnesavgransning som ligger till grund fér denna rapport.

Obsarvationsfdt A rymmer den bio-fysiska omgivningen som & basen
for de organisationsformer som senare skdl behandlas. Med denna om-
givning avses dla former av naturresurser och processer. Dar finns ener-
gikdlor och minerdtillgangar. Terrangforhdlanden, jordman, klimat och
vegetation raknas ocksa hit. De processer som &ger rum i biofysska sys-
tem spédnner ofta 6ver tidrymder av en helt annan storleksordning & som
vanligen gdler vid registrering av ménniskans agerande.

Observationsfdt B kallas socio-teknisk organisation och st&r som sam-
lande bendmning pa dla organisationsformer av ekonomisk, administrativ
och teknisk at som méanniskan har hittat pd. Bakom detta fat doljer Sg
sdledes, som antyds i figuren, en he packe med observationsfat som &
representativa for olika speciditéer inom samhéllsvetenskapliga och tek-
niska amnen. N&gra exempel kan némnas.

Infrastruktur ses som en ganska stabil och grundléggande form av socio-
teknisk organisation. Den bestdr av fagta anlaggningar som transportleder,
hamnar, vatten-, avioppssystem och 6vrig bebyggelse. Ur infrastrukturen
har transportsystemen skiljts ut och beretts eget utrymme i observationsfat
C med tanke pa det specidla syftet med denna utredning. Avenformella
organisationsformer raknas naturligtvis som exempe pa socio-teknisk or-
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ganisation, t. ex. foretagens och de offentliga férvatningsorganens funk-
tionella och regionala uppbyggnad samt arbetsférdelningen mellan enheter
i olika produktionssystem. Hit hor dgandeforhdllanden, avtal och regler
av svd ekonomisk som juridisk art. Under huvudrubriken socio-teknisk
organisation kan marknadskrafter férdegsvis anvéndas som en samlande
beteckning pd de omstandigheter som har med utbud och efterfragan pa
varor och tjangter, prisbildning och ekonomiska konkurrensférhallanden
eic. att gora Sociala natverk dutligen kan sta for olika socida relationer
och gruppbildningar, kulturella och etniska forhdlanden etc.

Méanga invandningar kan riktas mot de indelningar som gjorts i an-
dutning till figur 3:2. Andrad indelning och andra rubriksittningar torde
dock knappast vara av betydelse for det principiella resonemang som fi-
guren & avsedd att underlétta. Observationsfdlten A, B och C visar till-
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sammans de majligheter som star till buds och de ramar som begrénsar
méanniskans majligheter att agera inom en region. Det & darvid under-
forstétt att aven omstandigheter utanfor den studerade regionen &r av be-
tydelse.

En grundléggande tanke bakom denna rapport & att analyser av det
dag som representeras av observationsfélten A, B och C inte racker for
att forklara eller forutsdga faktiska beteenden. Kartldggningar och analyser
maste kompletteras med studier av, hur t. ex. besutsfattare i foretag och
offentliga forvaltningar liksom enskilda hushdllsmediemmar uppfattar sin
situation. Denna tanke & varken ny dler sérskilt originell. Samma dler
liknande tankegangar finns i samhallsvetenskapliga arbeten sedan flera &
tillbaka. | t. ex ekonomisk teori finns arbeten frén 50- och 60-talen med
tydliga beteendevetenskapliga (behavioristiska) ansatser (t. ex. Katona 1951,
Simon 1957 och Cyert, March 1963). | geografisk lokaliseringsteori finns
liknande tankar (Pred 1967 och 1968). | rent beteendevetenskapliga &mnen
som psykologi, ekonomisk psykologi och sociologi & naturligtvis dessa
idéer fundamentala for att inte siga elementdra. Beteendevetenskapligt
orienterade teoretiker har bl. a. anfort foljande. Foretagsledare och andra
beslutsfattare & i verkligheten bara rationella i begrénsad omfattning, dvs.
de véjer inte optimala eller bésta Iésningar i olika situationer. Detta kan
bero pa att besutsfattare har andra vérderingar an t. ex. skaparna av klas-
sisk ekonomisk teori. Det kan ocksa bero pa att de saknar fullstandig
information och kunskap om rédande férhdllanden. Bedut fattas ofta ut-
ifrdn mycket osdkra premisser och ofullstandig vetskap om omgivningen.
Medveten om at han eler hon inte till rimlig kostnad och med méttlig
anstrangning kan nd fullstdndig visshet om vilket beslut som pa sikt &
bést i olika avseenden, nojer sig foretagdedaren ofta med att fatta beslut
som fér stunden uppfattas som tillfredsstdllande. Vad som hé& sagts om
foretagsledare torde i dnnu hogre grad gdla for enskilda hushéllsmediem-
mar i vardagliga beslutssituationer. (For utforliga redogorelser se t. ex. Ha
milton 1974, Collins, Walker 1975)

| denna utredning uppfattas omgivningsbilder (D i figur 3:2) som det
skikt som likt ett filter ligger mellan mgjligheter (A, B och C) och re-
gistrerat beteende (E). Studierna av detta skikt kommer i denna utredning
inte att kunna bjuda pad sofistikerade och djupgdende analyser av t. ex.
psykologiska fragor som ror perception och kognitiva processer. Studier
av omgivningsbilder i denna utredning innebér kartléggningar av hur myc-
ket information beslutsfattare och hushallsmedlemmar i vissa avseenden
har om sin omgivning. Hypotesen & att omgivningsbilder pa grund av
ofullsténdig information endast rymmer bitar av den vérld av mdjligheter
som stér till buds. Handlingsramarna (beskrivna i A, B och C) & med
andra ord sannolikt betydligt vidare an det faktiska beteendet (beskrivet
i E) utvisar. Antagandet forefaller sérskilt rimligt i en utredning som ror kon-
takter och transporter i ett gransomrade mellan tva nationer.

De observationsfalt som just presenterats har i figur 3:3 arrangerats pa
ett speciellt sdtt for att visa principerna bakom dispositionen av denna
rapport. Till vanster i figuren finns en tidsskala vars langd och indelning
beror pa det tidsperspektiv som anses vara av intresse eller som & mdjligt
att overblicka, t. ex. 10, 20 dler 30 &. Paralellt med tidsskalan gér ut-



SOU 1978:20

Teori och synsitt 49

<

Do

=
KONTAKTER )
|

RORELSEMONSTER

INFORMATION «—— —

Al

Socio-teknisk
organisation

Bio-fysisk
omgivning

Transportsystem

Omgivningsbilder

Eg
s/ A
=

e

Registrerat beteende

vecklingen frén figurens nedre mot dess vre del. Tre tidpunkter har mar-
kerats pé& skalan. Tidpunkten t , representerar forfluten tid, t, nutid och
t; framtid. For vaje tidpunkt har de fem observationsfdlt som presen-
terades i figur 32 (s. 47) lagts ut vid sidan av varandra.
Observationsfdtet 1angst till hoger i vaje plan visar olika former av
beteenden. De tre fdten har en viss tjocklek for att visa att beteenden
inte kan registreras fér en tidpunkt utan dltid for en tidsperiod, t. ex.
en dag, en vecka, en manad dler ett &. Med beteende avses i den har
aktuella figuren godstransporter, direkta personkontakter, serviceresor och
pendling. Observationsfdtet E | hanfor g till forfluten tid. E, represen-
terar dagens Situation och E, visar en framtidsbild. Syftet med prognoser
och framtidsforskning & att om mdjligt ge E, ett visst innehdll.
Beteenden i observationsfalten E ses i figuren som utfall av forhéllanden
och omstdndigheter som finns fordelade mellan observationsfélten A, B,
C och D. Som ingdende redovisats i andutning till figur 3:2, s& A for
manniskans bio-fysska omgivning. Observationsfédlt B rymmer dla former
av socio-teknisk organisation, t. ex. infrastruktur, formela organisations-
former och regelsystem, socida nétverk och marknadskrafter. C omfattar

Figur 3:3 Observationsfalt
i tidsperspektiv. Utredning-
ens upplaggning.
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transportsystemen som helt naturligt tilldrar 9g ett specidlt intresse i en
utredning som ror fasta forbindelser 6ver Oresund.

Observationsfélten A, B och C lagda pa varandra visar de handlingsramar
som ytterst begransar manniskors majligheter att agera inom den studerade
regionen. Det & darvid underforstétt att i ala diskussioner av majligheter
vederborlig hansyn tas till att varje region som studeras altid st&r i be-
roendeférhdlanden till en nationell och internationell omgivning. A | -
C., visar de mjligheter féretag och hushdll hade i historisk tid, A, -
C, majligheterna i dag och A, - C, de mdjligheter som kommer att sta
till buds i framtiden.

Observationsfalt D & sarskilt viktigt att beakta ndr man vill géra be-
domningar av utvecklingsmdjligheterna i framtidsperspektiv. Nér det géler
att forutsga reaktioner och framtida beteenden & det vésentligt att titta
narmare pa frigan hur beslutsfattare i foretag, politiska organ och offentliga
forvatningar liksom enskilda hushdllsmedlemmar galva uppfattar sin s-
tuation. Det & i géva verket denna uppfattning som l&ggs till grund
for de bedut som fattas och de &tgérder som vidtas. Beduten och &-
gérderna styr den framtida utvecklingen. D_; st& f6r omgivningsbilder och
psykisk rackvidd i historisk tid, D, for motsvarande bilder och kapacitet
i dag och D, for manniskors subjektiva uppfattningar och bedémningar
i framtiden.

Figur 3:3 & framst konstruerad for att visa tidsdimensionens betydelse.
Varje observationsfalt ler snitt i figuren visar en 6gonblicksbild, snitten
for beteende (E) dock registreringar 6ver en tidsperiod. Att arbeta med
dgonblickshilder frén en dler ett par valda tidpunkter & ofta nodvandigt
men knappast onskvért. Bilderna & bara brottstycken, fragment, ur en
standigt pagdende forandringsprocess. Utan mer ingéende kannedom om
de forandringsprocesser som foljer banor frén figurens nedre mot dess Gvre
del & det vanskligt att gora uttalanden om kausala sammanhang.

Att observationsfélten A, - E; ligger i samma plan betyder at situa-
tionshilderna harrér sg fran samma tid. Det betyder daremot inte att det
foreligger direkta kausala samband mellan de variabler som rymms i A,
B,, CQ, D, och E,,. De komponenter, strukturer och funktionella samband
mellan variabler som finns registrerade i t. ex B, och C, & alltid resultat
av synsitt, planlaggning och agerande som ligger bakat i tiden, ibland
fore t |, ibland ndgonstans mellan t; och t;. Omgivningsbilderna D, méste
tolkas i historiskt perspektiv. De & sannolikt till stor del préglade av in-
l&rda tankesstt och av forhdllanden som rédde i forfluten tid, kanske for-
hallanden som finns &tergivna i de observationsfat som B, och C re-
presenterar. Det som senast sagts & formodligen gévklarheter for t. ex.
manga humanister. Men det & inte lika gévklart for samhallsvetare och
tekniker som skolats i kvantitativa analysmetoder under 1950- och 60-
talen.

Prognosmetoder kan med fordd diskuteras i anslutning till figur 3:3.
Enkel trendframskrivning innebdr att forandringar av ett registrerat be-
teende mellan t. ex. E_; och E, l8ggs till grund for en bedémning av be-
teendet i E,. Det kan vara friga om trafikens omfattning och riktning
vid angivna tidpunkter. En forutsdttning for att trendframskrivning skall
kunna sigas vara en principiellt bra prognosmetod & att de férandrings-
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processer som &gt rum mellan t; och t, visar likartat forlopp mellan t,
och t,. Nya okénda omstandigheter fé&r inte pa ett drastiskt sétt andra
de forutséttningar som regidrerats i A, B;, C, och D,,. | detta samman-
hang bor dock pdpekas at aven principidlt "ddliga’ prognoser kan da
in, under forutsittning att tillrackligt ménga aktorer i ett samhalle tror
pa dem. Om en prognos &ver utvecklingen mellan E, och E; blir almént
vedertagen, kommer den att styra utvecklingen genom att omgivnings-
bilderna i D, foréndras i bestdmd riktning. De nya omgivningsbilderna,
t. ex. D, laggs efter hand till grund for investeringar, utbyggnad av trans-
portmdjligheter, éndrade regler och avtal i B, och C; etc. Dérmed skapas
just de betingelser som kravs for att prognosen skall d&in. Det kan dock
ifrégasittas om det faktum att en prognos & in utan vidare skal uppfatas
som ett bevis for att en prognos dler prognosmetod som sadan & bra
Inom manga omréden, savdl inom foretagens varld som den offentliga
forvatningens doméner, fungerar sannolikt i dag prognoser som styrinstru-
ment.

Syftet med de undersokningar som sammanfattas i denna rapport &
att belysa sannolika konsekvenser for foretag och hushdll i Oresundsre-
gionen av fasta forbindeser 6ver Oresund (se utredningsuppdraget s. 15
f). | figur 3.3 & detta liktydigt med att de mgjligheter som beskrivs i
C, kommer att forandras pé sétt som saknar motsvarighet i forfluten tid.
Av dettafdljer att de forandringar i rorelsemongter, trafikvolymer och and-
ra beteenden som vi kénner frén exempelvis tiden t | -t (situationsbilderna
E,-E, inte utan vidare kan l&gges till grund for en beddmning av en
framtida situation (t. ex. E;) som véxer fram under nya forutséitningar.
Naturligtvis kan erfarenheter hamtas frén andra omréden i vérlden, dar
projekt med fagta forbindelser genomforts. Bland exempel pa stora projekt
kan namnas Olandsbron, bron 6ver Lilla Bdt och bron 6ver Bosporen.
Andra exempe avser fada forbinddser mellan tva stadsregioner, t. ex Rio
de Janeiro - Niteroi och San Fransisco - Oakland. | de uppraknade falen
gdler att broar byggts mellan omraden som tillhér samma nation. Darmed
minskar majligheterna att dra dutsatser som direkt kan foras over till
en diskussion av fasta forbindelser 6ver Oresund. Aven i andra avseenden
& olika fdl knappast jamforbara. Risken for felaktiga dutsatser & uppen-
bar. Analogier med bergtunnlar i Alperna och motorvagar i Véasteuropa
haltar ocksa betankligt.

| féreliggande utredning kommer forsok att goras att beddéma hur for-
andringar av situationen i C; (C,— C,) pa sikt férandrar forutséttningarna
i t.ex. By (By— B,) och omgivningsbilderna i D, (D,— D,). Via kopp-
lingar mellan B;, C; och D; kommer sedan forsok at goras at ge E;
visst innehdll. Synsitet framgd tydligare i den redogdrelse for rapportens
disposition som narmast foljer.

3.3 Digposition

Den framgtdlning som foljer bestdr av tre delar, som behandlar lika manga
objekt enligt den klassificering som presenterades i andutning till figur
11 (s 18). Dd Il behandiar individer och hushdll, de 11l tillverkning
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och godshantering, medan del |V &gnas styrande och administrerande
verksamheter. Inom varje de fdljer dispositionen det tankeschema som
finns dtergivet i figur 3:3.

Hushdllsdelen inleds i kapited 5 och 6 med en studie av hushdlens
méjligheter att nd service, arbetsplatser och rekreation i Oresundsregionen
dels fore (C, i figur 3:3), dels efter inférande av fadta forbindelser (C)).
| kapitel 7 studeras sedan individernas kunskaper om och attityder till da
gens mojligheter (D). | kapitel 8 slutligen redovisas hushéllens faktiska
resvanor (E,). Beteendet ses som utfall av handlingsramar, mdjligheter och
omgivningshilder som finns i A, -D,.Den del som behandlar tillverkning
och godshantering & disponerad enligt samma principer. | kapitel 10 pre-
senteras studier av hur underleverantdrssystemen & uppbyggda i Danmark
och i Sverige (B,). Framtida utvecklingsalternativ diskuteras utifrén forsok
att bestamma de integrationsmajligheter som finns mellan néringslivet pa
Séland och i Skdne (B)). | kapitel 11 kartlaggs dagens marknadsbilder
och distributionssystem. | kapitel 12 redovisas resultaten av experiment
med &andrade marknadsforhdllanden, lokaliseringsmonster och transport-
mojligheter dver Oresund. Berdkningar av kostnader och tidsdtgang for
godstransporter & centrala i denna del, dér b&de dagens (C) och mor-
gondagens situation (C,) beaktas.

Behandlingen av styrande och administrerande verksamheter i dd IV
inleds med en analys av de handlingsramar och mdjligheter som i dag
galer for dessa verksamheter i Oresundsregionen, bade inomregionalt och
i ett internationellt perspektiv (B, och C i figur 3:3). Naturresurserna (A,)
behandlas inte explicit utan endast via effekter pa forhdllandena i B, och
C, (se vidare nedan). Dérefter foljer i ordning studier av svenska och
danska beslutsfattares omgivningsbilder (D,) och undersokningar av kon-
taktberoende befattningshavares faktiska beteende inom och utom den stu-
derade regionen (E).

Framstéllningen i dd IV avslutas med en diskussion av framtida s-
tuationsbilder. Denna baseras pa experiment med fasta forbindelser enligt
olika alternativ (C,— C,) och antaganden om i forgta hand férandrad ar-
betsorganisation (B, —~ B,). Hur férandrade handlingsramar och mgjligheter
kan tankas paverka beslutsfattares omgivningsbilder (D,) och via dessa det
framtida beteendet (E,) kommer att diskuteras i anslutning till frégan om
informationsspridningens roll i samhéllsutvecklingen. Ett antagande som
kommer att provas forutsitter att fasta forbindelser leder till Okat resande.
Foréndrade rérelsemonster ger i sin tur 6kad information om de mgj-
ligheter som finns i foretagens omvérld. Okad information leder till okat
antal kontakter och andrade rérelsemonster osv. Detta kausala kretslopp
antyds med pilar mellan nivéerna t, och t, i ovre delen av figur 3:3.

Dd V kan ses som en sammanfattning av forvantningar och beddm-
ningar infor framtiden. Kapitlen i denna de rymmer material som kan
anvandas for att fyllai snittet D, i figur 3:3, dvs. olika aktorers uppfattning
om en framtida situation med fasta forbindelser Gver Oresund. Material
hamtas frén enk&dtundersokningar av foretag och hushdll i bdde Danmark
och Sverige. Dessa kallas i fortséttningen férvantningsstudier. | kapitel
25 avslutas hela rapporten med forskargruppens (se forordet) slutsatser och
bedomningar. Dessa bygger pa resultaten av de undersokningar som pre-
senterats i kapitlen 1-24.
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Som redan namnts, behandlas inte fysska resurser och miljcfrégor (A
i figur 32 och 3:3) explicit i denna utredning. Skdet & att en sirskild
arbetsgrupp fat i uppgift at ta upp dessa viktiga aspekter pa den framtida
utvecklingen i Oresundsreglonen Aven i andra avseenden & den fram-
gédlning som fdljer 18ngt ifrén s3 heltackande som figur 3.3 ger sken av.
Den tid som stétt till utredningens forfogande har begransat majligheterna
at técka dla fat.

Snitten C i figur 3.3 behandlas forhdllandevis alsidigt. Daremot maste
de materidinsamlingar som krévs for en alsdig behandling av dlika f6-
reteelser i B begrénsas kraftigt. Nér det gdler D tillkommer mycket stora
svérigheter at samla in material och utveckla lampliga bearbetningsme-
toder. For att begrénsa utredningens omfattning bygger denna dessutom
genomgadende pafallstudier och typexempel. Eft annat Sitt att begransa
arbetsinsatsen hade varit att arbeta med Gversikter och makrostudier pa
aggregerade material, huvudsakligen hamtade frén offentlig statistik. Enligt
forskargruppens uppfattning ger dock fallstudier och vél valda typexempd
stérre majligheter till djupare forstadse av de forindringsprocesser som
Zger rum i komplicerade och i rummet fordelade system.?
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! Inventering av naturre-
surser, markanvéndning
och milj6 i véstra Skéne.
Den s. k. landskapsanaly-
sen genomford vid
Lantbrukshdgskolan,
Alnarp (stencil, maj
1977). Se ocksa Ore-
sundsforbindelser. Plane-
rings- och miljofrégor,
DX 1978:6.

2 Dessa tankegangar
utvecklas ndrmare i G.
Tornqvist, Om fragment
och sammanhang i
regional forskning, Att
forma regional framtid. En
rapport frén ERU. Stock-
holm 1978.
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4 Hushdllens situation - bakgrund och synsétt

4.1 Inledning

Den dd av framgtdlningen som nu féljer agnas den enskilda individens
situation inom Oresundsregionen. Utgangspunkten & bostaden och maj-
ligheterna at frén denna nd olika typer av arbetsplatser, service och re-
kreation. | anayserna berdrs i princip dla de observationsfdt som finns
upptagna i figurerna 32 (s. 47) och 3.3 (s. 49). Men det bor redan frén
borjan deklareras att frén ett par av faten ing&r bara fragment i de studier
som  fdljer.

| en utredning av konsekvenser av fasta Oresundsforbindelser & det
naturligt att lyfta fram det fdt som innefattar transportsystemens upp-
byggnad och funktion (C i figur 32 och 3:3). Dafér kommer den enskilda
individens resemdjligheter inom regionen att agnas sarskild uppmérksam-
het. Frén det observationsfdt som rymmer olika former av socio-teknisk
organisation (B) kommer studierna bara att behandla lokaliseringsménster
och vissa rilltridesregler, 1. ex. arbetstider och tider for Gppethéllande.

Da man studerar foljderna av olika trafikinvesteringar bor det vara §av-
Klart att beakta olika miljoeffekter. Svd bebyggelse som kulturlandskap
och natur i ett omréde pdverkas naturligtvis av transportmdjligheternas
utbyggnad och éndrade resvanor. Det finns déarfér mycket betydelsefulla
beroendeforndllanden mellan de studier som presenteras i denna rapport
(observationsfdt C) och de komponenter som ingdr i t. ex. den bio-fysiska
omgivningen (A). Inte mingt nar vi kommer in pa fritidsresor i form av
dagsutflykter och liknande & betydedlsen av dessa samband mdlan res-
vanor och naturpdverkan uppenbar. Det hade dafér varit naturligt, kan-
ske sarskilt i denna dd av repporten, att &gna specidl uppméarksamhet
& de skanska och gdlandska landskapens attraktivitet och tdlighet.

Som tidigare namnts, har emellertid de fragor som gdler den hio-fysiska
miljon behandlats av en sérskild utredningsgrupp med uppdrag att ana-
lysera naturresurser, markanvandning och miljo i vastra Skéne® Den nod-
vandiga sammanvégningen mellan resultaten av de undersdkningar som
finns i fordiggande rapport och resultaten av dessa landskapsanalyser re-
dovisas i Plan- och miljégruppens huvudrapport.®

Obsarvationsfdt E i figur 3:2 stér for registrerat beteende. Med beteende
avsesi dennadd av framstéllningen arbetsresor (pendling), serviceresor och
olika dag av utflykter. Dessa beteenden ses som utfdl av en méngd om-
stndigheter som ryms i figurens 6vriga observationsfdlt. Dafor behandlas
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! Se den s. k. Landskaps-
analysen i Plan- och
miljogruppens rapport

2 @resundsforbindel ser.
Planerings- och miljofré
gor. Rapport av den
svenska Oresundsdelega-
tionens expertgrupp for
plan- och miljfragor,
DX 19786.
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! F6r en mer intrangande
och allsidig redogorelse
for det tidsgeografiska
synséttet set. ex. T.
Hégerstrand, Tidsanvand-
ning och omgivnings-
struktur, SOU 1970:14
samt B. Lenntorp, Path in
Space-time Environments
Lund 1976.

det faktiska beteendet st i framstdlningen. Innan 3 ker tas det der-
stéende faltet, dvs. D, upp till behandling. | denna ddl & det darvid de
enskilda individernas kunskaper om och attityder till vissa foretedser i den
regionda omgivningen som st& i fokus.

Den dd av texten som behandlar individer och hushdll & mindre &n
de ddar som handlar om néringdivets situation kring Oresund. Denna
skillnad i omfang beror till stor dd pa at det visa sg forhdlandevis
l4t att i efterhand ské&ra ner redovisningarna av hushdllsstudierna. De re-
gistreringar och modd|férsok som gjorts har i vadigt manga fal gett lik-
artade resultat. Principer och generdlla resultat har kunnat askadliggoras
med hjdp av en handfull vada exempe.

4.2 Mgjligheter - handlingsramar

4.2.1 Fysisk rackvidd

Individens fydska réckvidd & en av flera faktorer som begrénsar moj-
ligheterna att utnyttja arbetstillfélen, service och rekreationsomraden i den
regionala omgivningen. Fysisk rackvidd definieras i figur 4:1. Langst ner
i denna finns ett férenklat landskap med fem punkter dler orter. Land-
skapet delas av ett smat sund.

| det resonemang som foljer utgar vi frén en person som bor i orten
A. Uppgiften & att studera de mgjligheter denna har att bestka platser
langs en linje genom de fem markerade orterna. Personen har hil och
framkomligheten i végnédtet antas vara densamma mellan orterna A och
B som melan A och C respektive D och E.

Ovanfér figurens bottenplatta finns ett tidrum som omfattar en dag.
| ett langre tidsperspektiv representerar denna dag tidpunkten t_, eler da-
gens situation. Den lodréta axeln i tidrummet visar tiden mellan kI 06.00
och 24.00. Den végréta axeln visar ett endimensiondllt rum, dvs. namnda
linje som forenar orterna B, A, C, D och E. Ett prisma visar hur stor
dd av tidrummet som den individ kan utnyttia som har orten A som
bostadsort och utgangspunkt. Han dler hon kan genom att 1amna hemmet
tidigt pa morgonen na fram till orten B, omedelbart vanda och vara hemma
igen pa eftermiddagen samma dag. Orter som ligger mellan A och B kan
bilisten ocksa nd och dessutom fa ut varierande vistelsetider pa dessa orter
inom det beskrivna prismat. Langden pa dessa vistelsetider i jamforelse
med arbetstider, drendetider och Gppethdllandetider & sedan avgdrande
for i vilken omfattning den studerade individen skal kunna arbeta eler
utnyttja service pd respektive ort.

Den som startar i orten A och reser & andra hdllet, nd 14t orten C
och f& dar ut en betydande vistelsetid. Men bortanfor C reducerar sundet
majligheterna. Att byta transportmedd tar viss tid (s hacket i prismats
kant) och gdresan gé& l&nhgsammare an bilresan (se prismakantens |utning).
Proceduren upprepas pa tillbakavégen. Den resande nar darfor inte langre
an till orten D (hamnstaden), dér den mdjliga vistelsetiden dessutom blir
mycket kort. Orten E & omdjlig att nd Exemplet visar situationen kring
et sund fore inforandet av en fast végforbinddse mellan C och D.
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Figur 4:1 Fysisk rackvidd
fére och efter inférandet
av fasta sundsforbindelser.
Principskiss.

Langst upp i figur 4:1 finns ett andra prisma. Detta visar individens
fysiska réckvidd efter det att végforbindelsen byggts, tidpunkten t; i ett
langre perspektiv. Handlingsutrymmet pa andra sidan sundet har Okat.
Orten E & nu mdjlig att nd och i D har den mgjliga vistelsetiden tanjts
ut.

For en mera realistisk beddmning av individens méjligheter att utrétta
arenden géller det sedan att fora in olika tidsregler och andra komponenter
i resonemanget.

4.2.2 Komponenter i omgivningen

Den diskussion som hittills forts i anslutning till figur 4:1 har varit prin-
cipiell och byggt pa betydande forenklingar. De berékningar som kommer
att presenteras i foljande kapitel & i flera avseenden mer realistiska. Hela
Oresundsregionen utgér matyta. Verkliga transportsystem, bade for kol-
lektiv trafik och bil, anvands i olika modellforsok. Hansyn tas till den
faktiska befolkningsfordelningen och aktuella lokaliseringsmonster och
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ortssystem i omradet. Antaganden om hushdllsmedlemmarnas tidsorga-
nisation och de tidsregler som galler pa arbetsplatser och serviceinrattningar
ar empiriskt forankrade.

Det har beddmts onddigt att har redogdra fér detaljer i de karterings-
arbeten som genomforts. Négra uppgifter om principerna for olika lages-
angivelser ma racka. Figur 4:2 visar Oresundsregionens befolkning 1970
fordelad pa rutor om 5x5 km. Siffrorna anger 100-tal personer. | samma
rutnat (koordinatsystem) har arbetsplatser, detaljhandelsenheter, kulturut-
bud och annan service karterats. Vagnat och kollektiva trafikndt har ocksa
knutits an till olika méatpunkter i detta ndt. Detaljerade uppgifter om fram-
komlighet, turtathet och tidtabeller har utnyttjats p& béda sidor om sun-
det.’
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Figur 4:2 Oresundsregio-
nens befolkning (100-tal)

fordelad pa halvmilsrutor.

! For den danska delen
har ett detaljerat material
stéllts till forfogande av
Hovedstadsradet i Ko-
penhamn.

4.3 Omgivningsinformation - kognitiv réckvidd

Att studera individers och organisationers yttre méjligheter och handlings-
ramar & och kommer sannolikt altid att vara en vasentlig uppgift inom
utredningsverksamhet och samhéllsforskning. Vill man sedan férklara och
forstd manniskors och foretags beteenden &r det dock uppenbart att denna
typ av studier inte récker till. Detta har beteendevetenskapligt orienterade
forskare sedan lénge haft klart for sig. Det &r individens uppfattning av sin
egen situation som ar avgdrande for beslut somfattas och for handlingar som
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utfors. "Det & vé& verklighetsuppfattning, och inte verkligheten sddan som
den mgjligen skulle kunna beskrivas i objektiva termer eler som den upp-
levs och kan beskrivas av andra, som styr v&t handlande."*

Som némare berérs i annat ssmmanhang,® rymmer omgivningen altid
mycket mer information & en manniska kan utnyttja. V& formaga att
varsehli och uppfatta information & begransad och en ménsklig hjdrna
form& bara behandla en brékdel av denna information. Méanniskan har
visserligen stor kapacitet nér det géller att lagra kunskaper och erfarenhet.
Men omfattningen av det informationsinnehdll som vi i et givet dgonblick
kan ta fram och ha i fokus som underlag fér bedémningar, varderingar,
beslut och stéllningstaganden forefaller vara starkt begransad.

| den framstalining som fdljer (kapitel 7) kommer négratrevande ansatser
att gbras at studera en begransad del av dlika individers verklighetsupp-
fattning. For at hdla undersdkningarna inom rimliga granser kommer
studierna att huvudsakligen &gnas delar av den fysiska verkligheten. Syftet
med dessa inledande forsok & att ta upp frégean om hur stor dd av den
omgivning som finns inom fysiskt rackhdl for t. ex. hushalsmedlemmar
som ocksa & kand och darmed mdjlig att utnyttja for dessa. Begrepp
som orienteringsfor maga och kognitiv rackvidd kommer att anvandasi detta
sammanhang. For att avdutningsvis &er knyta an till figur 4:1 (s. 59),
gdler det att studera individernas kunskaper om och kanske attityder till
foretedlser som &erfinns innanfor de handlingsramar som dragits upp i
foregdende avsnitt och som illustreras av figurens bada prisman. Forsk-
ningsansatsen & ingadunda ny. Det finns redan en omfattande litteratur
p& omrédet. En dd av denna kommer ait beréras i kapitd 193

Hushdllens situation - synsétt
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' Citatet hamtat frén
psykologiprofessor David
Magnussons intradesfore-
l&sning i Kungl. Vitter-
hetsakademien 1 novem-
ber 1977. Forelasningen
innehdller en rad syn-
punkter av stort intresse
for denna utredning.

2For en kort oversikt se
G. Torngvist, Om frag-
ment och sammanhang i
regional forskning, Att
forma regional framtid.
Stockholm 1978.

3 For en allman introduk-
tion hénvisas till t. ex. C.
P. Moore, R. G. Golledge
(Ed), Environmental
Knowing. Stroudsburg,
Penn. 1976.
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5 Resemdjligheter till service och arbete

5.1 Forutsdttningar och metodik

Avsikten & at i detta kapitd beysa hushdlens majligheter att nd Ore-
sundsregionens utbud av service och arbetsplatser. Dessa mdjligheter kom-
mer att studeras pardldlt fér Situationer med respektive utan fasta sunds-
forbindelser och under olika tidsmassiga restriktioner baserade pd grova
uppgifter om individernas tidsorganisation. | utredningens perspektiv &
det gavfdlet interaktionen 6ver sundet som & intressant, och darfor kom-
mer inte hushdllens méjligheter att nd md pa den egna sdan att un-
dersokas.

Begransningar av mdjligheterna att n& service och arbetsplatser beror
dels pa hushdlens och utbudspunkternas lokaisaring, dels pa framkom-
ligheten i det transportsystem som sammanlénkar dem. En annan begréns-
ning ligger i individens tidsorganisation, d&r regtider, &rendetider och Op-
pettider méste kunna passas in. Samtliga dessa faktorer maste darfor ingd
i andysen. (Se det principiella resonemanget i foregdende kapitel.)

5.11 Sart- och malpunkter

Hushdllens lokalisering representeras av ett antd startpunkter spridda over
regionen. Pa den svenska sidan utgors dessa av kommunernas centralorter.
P& den danska, da kommunerna & betydligt mindre, har de 42 storsta
tétorterna valts ut. Bland dessa 42 ingdr ocksa eft anta startpunkter inom
Kopenhamn, dar en titare” registrering ansetts énskvérd.

Resmalen & centrum i de §u stérsta orterna: Kdpenhamn, Malmo, Hel-
sngborg, Roskilde, Lund, Helsingdr och Néstved (se figurerna 21 och
2.2, s. 22). Dessa orter innehdller dla, i stérre dler mindre grad, det ser-
viceutbud som kan betraktas som regionalt, dvs. av mer an loka rackvidd.
Egentligen & det ett begrénsat spektrum av utbud som & intressant. Det
& inte sannolikt att man &er Gver sundet i dagliga servicedrenden.

Det & darfér rimligt att anta att den uppséttning orter som valts tacker
in de resmd som kan tankas vara aktuella n&r man i dag dler i framtiden
reser dver Oresund. De gu storsta orterna har ocksi ansetts vara sannolika
resmd for arbetsresor.

! For detta och tre
foljande kepitd svarar
Goran Lundin och
Tommy Persson.
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Foljande steg ingdr i de anadyser som fdljer:

1 Utgangspunkten & individer bosatta i olika delar av regionen, repre-
senterade av ovanndmnda startpunkter.

2 | nasta steg faststélls vilken typ av resa eller bestk som ska studeras.

3 Darefter avgors vilket tidsintervall som ska ¢t till forfogande for be-
soket. Det tillatna tidsintervallet bestammer individens handlingsramar,
och f& inte Gverskridas.

4 Det for respektive bestk aktuella mélet lokaliseras, Oppettid dler ar-
betstid registreras, och en minsta nédvandig tid fér att genomfora &ren-
det bestams.

5 Slutligen undersoks transportmdjligheterna mellan start- och malpunk-
ter.

6 Utvarderingen ger tva typer av resultat. Dels anges, frén vilka bo-
stadsorter man kan klara av &enden i de olika malorterna, dels erhdls
métt pd den tid som g& & for att genomféra dem. Som exempel pa
sddana matt kan namnas restider och langsta mdjliga vistelsetider i
malorterna.

Resmdjligheterna undersoks inom féljande tidsintervall: 07.00 - 18.00,
07.00 - 1200 samt 13.00 - 18.00. N&gra direkta begransningar i restiden
gors inte. Daremot kommer olika minsta tillétna vistelsetider i malorterna
att stipuleras. Raématerialet medger har att man enkelt kan laborera med
varierande begransningar. Av utrymmesskal kommer dock endast ett mindre
antal exempel att presenteras i denna rapport.

For pendlingsstudien gédller att vistelsetiden, dvs. arbetstiden, & fixerad
till 07.00 - 16.00 respektive 08.00 - 17.00 med ett tillagg pd 25 minuter
morgon och kval for forflyttningar i anslutning till bostad och arbetsplats.
Dessutom l&ggs restriktioner pa mdjlig tid for bortovaro som maximeras
till 13 timmar. Aven ha kan relativt enkelt olika intervall anvéndas.

512 Fard med bil

Vid berdkningen av restiderna med bil har vissa forenklingar av végnétet
giorts. | Skéne innebar detta att endast primar- och sekundarvagar (enligt
Végverkets indelning) tagits med. For primérvagar antas genomsnittshas-
tigheten vara 70 km/tim, for sekundérvagar 50 km/tim. Dessa hastigheter
kan verka 18ga, speciellt med tanke pd att primérklassen innefattar mo-
torvagar och motortrafikleder med 110 km/tim som hogsta tillétna has-
tighet. Vid jamforelser med faktiskt uppmétta restider fér en del stréckor
forefaler dock vérdena rimliga. For det danska Huvudstadsomradet fo-
religger betydligt mera detaljerade transportdata sasmmanstéllda av Hoved-
stadsradet, och i tillampliga delar har dessa uppgifter anvants. For Gvriga
Sdland har skattningar motsvarande dem pa den svenska sidan gjorts.

Da resmdlet & antingen centrala Kopenhamn, Malmo, Helsingborg eller
Helsingdr, har det inte ansetts nodvandigt att fora bilen med sig Over
Oresund. P& KM-leden kan darfor flygodt anvéndas, vilket forkortar res-
tiden. PA HH-leden & overfartstiden lika for béde person- och hilfajor.
For att na malpunkter langre ind land gors daremot antaganden om att
bilen tas med pa faja na sa & majligt.
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5.1.3 Férd med kollektiva transportmedel

| denna andys forutsitts resan pd béda sidor av sundet ske med buss
dler tdg. Pa den svenska sidan har samtliga resmdjligheter enligt Sveriges
Kommunikationer (nr 2, 1976) tagits med. Detta betyder at en dd lokda
busdinjer, som inte finns upptagna i denna, uteslutits. Dessa forbindelser
& emdlertid forhdllandevis f& och har ocksd s 1&g turtéthet att de knappast
& anvandbara i samband med den typ av resor som & av intresse i denna
utredning.

P4 Sdland har DSB's Kareplan (utgdvan for 30/5 - 25/9 1976) legat
till grund for berékningarna. | analyserna har i forsta hand jarnvagsfor-
bindelser anvéants, medan ovrig kollektivtrafik endast besktats om den
inneburit avsevérda forbéttringar av resmajligheterna. Denna férenkling
har kunnat goras utan oligenheter, da samtliga startpunkter pa Saland
har jarmvagsforbindelser med bdde Helsingdr och Kdépenhamn.

For byten mellan olika transportmedel har foljande marginader stipu-
lerets:

T4y dler bussbyte pd samma dation: Mingt 5 minuter.

Byte tag/buss - faja i Hesingborg: Mingt 10 minuter.

Byte tag/buss - faja i Hesingdr: Mingt 10 minuter.

Byte tag/buss - flyghét i Mamo C/Slussplan: Mingt 10 minuter.
Byte tag/buss - flygbd Kdopenhamn H: Minst 20 minuter.

Att i dla lagen hdlla pd dessa marginder har visat g leda till orim-
ligheter i ndgra fal. Dar detta bedomts riktigt, har dafor ett par minuters
avvikelse tilldtits.

Vid overfaten av Oresund forutsitts som i bilanalysen bil- eler per-
sonf&ja i HH-leden, medan i sider endast flygbédtsforbindelsen ar aktuell.
Den tredje forbindelsen, Landskrona-Tuborg, kan i de flesta fdl inte géra
dg gdlande i berskningarna pa grund av den langa Gverfartstiden (70 mi-
nuter).

Da inga tidtabeller finns for en Stuation med fagta sundsforbindelser,
har bergkningarna av framtida resemdjligheter mést baseras pa rent hy-
potetiska tidtabeller, vars redism naturligtvis & diskutabel. Berékningarna
bygger pa tamligen grova antaganden om det framtida transportsystemet,
och det bor understrykas att analysen pa intet st gor ansorék pa ndgon
stérre precison. Den bdr snarare ses som ett forsdk att ge en skissartad
bild av tankbara effekter av fagta sundsforbindelser.

Foljande forutsittningar gdler. Transporttiden med buss fran Mamo
centrum till Kpenhamns centrum har satts till 40 minuter. Bussarna antas
gd i vardera riktningen var tionde minut. For forbindelserna via HH-leden
fordigger mycket knapphandiga uppgifter. Nagon lokdtrafik mellan Hel-
sngborg och Helsingér forutsdts inte annat 8n via faja Hur stor om-
fattning denna framtida fajerafik kan tankas f& kan svérligen bedomeas.
Viatunnel forutsitts endast direkta tagférbindelser mellan Helsingborg och
K&penhamn. Transporttiden beraknas hér till ca 50 minuter. N&gra upp-
gifter om turtéthet eller antal turer per dygn finns inte. Transportsystemet
i Gvrigt forutsitts inte forandras genom tillkomsten av de nya Oresunds-
forbindel serna.
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5.2 Resultat
5.2.1 Fard med bil

Serviceresor - hel dag

Med tillgang till bil kan /' dag befolkningen i samtliga startpunkter na dla
mé i Oresundsregionen for en tur- och returresa under en dag (07.00
- 1800). Detta & emdlertid endast mdjligt under férutsdttning att man
inte staller ndgra specidla krav pa vistelsetider i mélpunkterna. Om man
forutsitter rimliga vistelsetider for att utrdtta &renden pa olika orter, blir
bilden av de mdjligheter som i dag finns i Oresundsregionen mera be-
gransad.

| den forsta kartsviten (figur 5:1), som visar mgjligheterna att frén Skéne
nd de danska malorterna (markerade med en stor fylld cirkd pa vaje
karta), har vistelsetiderna bestémts till minst fyra respektive sex timmar.
Detta betyder bl. a. att de restider som ing& i berakningarna maximalt
kan uppga till gu respektive fem timmars resa tur och retur. Sma fyllda
cirklar i figuren anger de orter varifran man kan uppnd minst sex timmars
vistelsetid, medan ofyllda markerar vaifran man endast kan na fyra tim-
mars vistelsetid.

Som framgér av figuren, kan man frén adla orter i Skane utom de tre
mest periferai dag f& ut en vistdlsetid p& minst sex timmar i Helsingor
(A). Mgjligheterna att nd Kopenhamn & likartade (C), eftersom det &
tillétet att kombinera bilresa med flygbétsresa 6ver sundet. Bortsett frén
nagra startpunkter i nordostra Skéne, som faler bort, & det fran samma
orter man kan n& béde Kopenhamn och Hesingor och f& ut sex timmars
vistelsetid.

Bilden forandras da Roskilde & mdet (E). | sydvastra Skéne & det bara
vid fad fran Mamé som man kan fa ut en vistelsetid pa sex timmar
dler darover. | nordvastra Skdne & detta ocksd majligt. Fyra orter pa
Skénes ostkust faler bort. | Nastved dlutligen, & det bara frén startpunkter
i vastra Skane man klarar fyratimmarsrestriktionen (G). Sex timmars vis-
telsetid kan man inte f& ut fran ndgon ort. | praktiken & dock knappast
Néastved heler sarsilt aktuellt for serviceresor.

Kartorna till hoger i figur 51 visar situationen med en vdgforbindelse
mellan Kdpenhamn och Malmd. Nu kan man fran samtliga orter klara en
vigelsetid p& sex timmar i Képenhamn (D) och frén ett stort antal orter
i véstra Skéne ocksd i Roskilde (F). Aven resmgjligheterna till Nastved
har genomgétt en markant forbéttring (H). Resor till Helsingor paverkas
déremot inte dls av en fag forbinddse i det sidra l&get (B).

Figur 52 visar resemdjligheterna frdn Danmark till Sverige under mot-
svarande forhdllanden som i foregdende kartsvit. Mdjligheterna att fa ut
sx timmars vistelse i Helsingborg (A) och Malmo (C) & forhdlandevis
goda tack vare snabba och téta fajeforbindeser. Fasta forbindelser for-
béttrar framforalt resmdjligheterna till Lund (E och F), medan resor till
Helsingborg inte dls paverkas (A och B). P4 samma sitt som i den fo-
regdende Kartsviten & fordelarna med en vagforbindese K dpenhamn-Mal-
mo endast mérkbara i regionens sidra delar.
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Figur 5:1 Bilresa Skdne-

Sjalland 07.00-18.00.
vanster. Vag KM till

Dagens situation till
hoger.
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FAST FORBINDELSE KM
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Figur 5:2 Bilresa Sjal-

land-Skane 07.00-18.00.

Dagens situation till

vanster. Vag KM till

hager.
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SJALLAND - SKANE

Figur 5:3 Bilresa Skdne-
Sjdlland (A-D) och Sjal-
land-Skdne (E-G) 07.00-
18.00. Vig HH.
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Pa kartorna i figur 5:3 har for jamforelsens skull en fast landsvagsfor-
bindelse i stéllet lagts mellan Helsingdr och Helsingborg, medan férje- och
flygbatstrafiken i soder forutsétts fortgai nuvarande omfattning. Pasamma
sit som en bro i sider framst paverkar regionens sodra delar, gynnas
nu i huvudsak de norra

Serviceresor - halv dag

| nasta steg minskas den tillétna bortavarctiden till antingen for- eler
eftermiddag (figurerna 54 och 5.5). Fyllda cirklar visar de orter fran vilka
man kan fA minst en timmes vistelsetid, medan ofyllda anger att endast
fram- och &erresa & majlig inom intervallet.

Med dagens transportforhallanden & som synes resemdjligheterna Gver
Oresund i stort sett begrénsade till omrédena vid kusten. Vad som vid
en forsta anblick kan verka forvénande & hur illa en dd startpunkter
inom Kdpenhamnsomrédet ligger till. Detta forhdllande forklaras av de
jamfordsevis 18nga transporttiderna inom storstadsomradet. Att med hil
ta 9g frén Stor-Kdpenhamns utkanter till Dragor eler Havnegade (eller
tvart om) tar enligt Hovedstadsrédets transportdata 30-40 minuter. Ko-
penhamn utgor altsd en "propp" fér manga resor via den sidra leden.

En fast forbindelse medfér forbattringar i sder men inte négra pétagliga
forbéttringar nér det gdler resor mellan regionens norra delar, och &ven
i Ovrigt & foréndringarna tamligen margindla.

Vigelsatiden en timme medger inte ndgra sarskilt omfattande &renden,
och redligtiskt sett & det bara frén och till orterna ndrmast de nuvarande
terminalerna som resméjligheterna & sddana att servicedrenden & méjliga
under ett halvdagsintervall. Hade i stéllet landsvagsforbindelsen lagts mel-
lan Helsingdr och Helsingborg (redovisas inte), hade pa samma sétt som
under intervallet 07.00 - 18.00 de podtiva effekterna forskjutits norrover.

Pendling

| figur 56 och 57 redovisas pendlingsméjligheterna Gver sundet. Aven
med en stérsta bortovarotid pa 13 timmar & i nulaget det omrade begransat
inom vilket det & mdjligt att bo, om man arbetar pa andra sidan Oresund.
Oavsett vilket transportmedel man anvander pad bortasidan, & det inte
majligt att pendla till andra orter én de fyra hamnstéderna Kdpenhamn
och Helsingor, respektive Mamo och Helsngborg. Vid den sbdra leden
finns dessa méjligheter bara for dem som bdrjar sitt arbete 08.00 dler
senare. Pa grund av flygbdtarnas tidtabell & det inte mgjligt att passa
en arbetstid med bdrjan 07.00 vare 99 i Kdpenhamn dler Mamo. | ett
senare kapitdl kommer dessa forhdlanden att utredas ndrmare (se sirskilt
figur 16:1, s. 274).

Situationen forbéttras betydligt av en vagforbindelse i KM-ldget. Oavsett
né arbetstiden borjar, kan man pendla antingen till Helsingdr eler till
K&penhamn frén vastra halvan av Skéne. Frén ett flertal orter vid sundet
& dessutom bada dternativen méjliga Det blir ocksa méjligt att fran Mal-
mo penda till Roskilde, medan Néstved fortfarande ligger utanfér det
mdjliga pendlingsomradet. Fran 17 startpunkter i Hovedstadsomrédet kan
man pendla till Helsingborg eler Mamo. Frén tre av startpunkterna inom
Kdpenhamn kan man dessutom pendla till Lund.
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L el Figur 5:4 Bilresa Skdne-
w Sjdlland formiddag eller
. eftermiddag. Dagens

situation till vinster. Vag
KM till higer.
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situation till vinster. Vig
KM till hoger.




74 Individer och hushall SOU 1978:20

DAGENS SITUATION FAST FORBINDELSE KM

07%-16% ~
08%-17%

Q7%-16%°
08%-17%

07®-16% S 07%0-16%
08%0-17%
= \L\“\//v
. S
k\\i\\d/n /,"/
TR ( ‘
7 4 A 5
=, " o
J} /-'/'@ °
L]
S
i\, ) — Figur 5:7 Bilpendling
Sy T 08%-17% Sjélland-Skdne. Dagens
\\Z \“i'\b situation till vinster. Vg

S ) KM till hoger.



SOU 1978:20

SKANE - SJALLAND

e 07%-16%
S 08%°-17%

07%-16%

Resemdjligheter till service och arbete 75

SJALLAND - SKANE

T W
Q7% 16%

{
ool )
] J [ J
S
L ]
e A _—
] e S
S—h e 08 17%
5 o
\\Q ,\:/

Den tydliga forbéttringen har till stor del sin grund i att flygbatstiderna  Figur 5:8 Bilpendling
i dag omojliggor pendling i det tidiga intervallet. Jamfér man dagens si-  Skdne-Sélland (A-C) och

tuation for intervallet 08.00 - 17.00 med l|&get efter tillkomsten av en
broforbindelse, ser man att forandringarna faktiskt & obetydliga. Samma

Sélland-Séane (D-F).
Vag HH.

effekt skulle troligen kunna uppnas genom tidigare flygbatsturer tillracklig

kapacitet. (Se vidare kapitel 16 och 18).

Om man i stéllet férlagger landsvagsférbindelsen i HH -ldget, forskjuts som
i de tidigare exemplen effekterna norrover vilket framgdr av figur 5:8.
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Under det tidiga intervallet & det bara fran ett faa orter néra Helsingborg
man kan pendla till Képenhamn (B), daju pendlingen via den sodra delen
inte & mojlig med de flygbétstider som for nérvarande géler. Daremot
Okas galvfalet pendlingsmdjligheterna till Helsingér markant (A). Under
intervallet 08.00 - 17.00 & den mest pdfallande effekten att antalet orter,
frén vilka man kan pendla bade till Kdpenhamn och Helsingor, okar kraf-
tigt (A och C). Under detta intervall utgor inte flygbatstrafiken ndgot hin-
der. Till Roskilde och Néstved kan man enbart pendla frén ett féal orter
i nordvéstra Skane. Pendlingen fr&h Danmark till Sverige paverkas pa mot-
svarande sétt.

522 Fard med kollektiva transportmedel

Savd startpunkter, mal som tidsrestriktioner & de samma i studien av
framkomlighet i det kollektiva transportndtet som i analysen av resmgj-
ligheter med bil. Som motiveras i avsnitt 5.1.3 (s. 65), har dock vissa
forenklingar gjorts vid berdkningarna av kollektiva resor. Forst redovisas
dagens resmgjligheter fran startpunkterna till de su storsta orterna i re-
gionen. Med hjalp av ett féal exempel pa startpunkter skisseras darefter
en tankbar framtida situation med utgangspunkt frdn grova antaganden
om transportsystemet efter tillkomsten av fasta forbindelser.

Dagens situation

Dagens situation finns redovisad i figur 5:9. Da hela dagen & Oppen for
resa (07.00 - 18.00), kan man pa bade svensk och dansk sida na alla mal-
punkter utom Nastved fran ett stort antal startpunkter. Undantagen finns
p& den svenska sidan i Ostra delen av Skéane.

For vi in samma vistelsetidsrestriktioner som i bilanalysen (fyra respek-
tive sex timmar i malorten) reduceras interaktionsmdjligheterna vasentligt.
| Helsingdr kan man fortfarande f& ut minst fyra timmars vistelsetid vid
resor fran vastra halvan av Skane, men det & bara frén orter narmast
sundet som man kan fa ut sex timmar (A).

Mdjligheterna att nd Kopenhamn & nagot battre (B). Befolkningen i
flera orter, fortfarande i véastra Skdne, kan f& ut sex timmars vistelsetid
eller darover. | Gstra Skane klarar nu ocksa bl. a. de som bor i Héassleholm
och Bromdlla av fyratimmarsrestriktionen, tack vare de goda forbindelserna
till Malmo. Bilden &ndrar sig inte avsevart for Roskilde (C). Visserligen
faler en del orter bort med sextimmarsrestriktionen, men i stora drag
tycks inte den langre resan pa dansk sida ha ndgon storre betydelse. Detta
forklaras av de téta och snabba forbindelserna mellan Kdpenhamn och
Roskilde. Daremot & det helt naturligt svérare att ta sig till Néastved (D).
Inte fr&n nagra orter klarar man sex timmars vistelsetid, och férutom frén
Helsingborg & det bara frén orter i sydvéastra Skéne man kan fa ut fyra
timmars vistelsetid i de studerade maélorterna.

Mojligheterna att fa ut vistelsetider i Sverige vid resa frdh Danmark
& allmant sett battre an i andra riktningen (E-G). Fran flertalet orter klarar
man atminstone den mildare restriktionen. Vissa startpunkter, t. ex. Ny-
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Figur 5:9 Kollektiv resa
Skdne-Sjilland (A-D) och
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07.00-18.00. Dagens

situation.
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kobing, Préstd och Skalskor ligger emellertid genomgdende samre till
p.g. a sStt lage vid sidan av de storre jarnvagsinjerna. Overhuvudtaget
sér byten mellan olika transportmedel pafallande hart. Mojligheterna att f&
ut vistelsetider i Lund & t. ex. betydligt mera begrénsade én vad gédva
avstandet skulle véntas foranleda (G). Har har vi i véarsta fal ett tagbyte
pa dansk sida, byte tag-faja, och fajatéy eller buss pa den svenska sidan.

Minskas det tillétna bortavarointervallet till for- eller eftermiddag (figur
5:10), beskérs @rendemdjligheterna ordentligt. | Helsingdr kan i princip bara
befolkningen i nordvastra Skane fa ut tillrackliga vistelsetider (A och D).
Skillnaderna mellan for- och eftermiddag & obetydliga. Bor man i syd-
vastra Skéne kan man i stallet na Kpenhamn (B och E), medan Roskilde
bara nés frén Malmod med bibehdllen vistelsetid (C och F). Nastved ligger
helt utanfér mojligheternas grénser (redovisas g). | nasta kartserie (figur
5:11) redovisas frén vilka danska orter man under eftermiddagen kan fa&
ut en timmas vistelsetid i de svenska mélpunkterna. Resemdjligheterna
till Helsingborg & som vantat stérst i nordost (A), medan Malmé |éttast
nas frén Kopenhamnsomradet (B). Bada malen nds dock frén K6penhamn
och Helsingdr. Det & ocksa bara fran dessa orter man kan fa ut minst
en timmas vistelse i Lund (C).

Under det tidigare arbetstidsintervallet 07.00 - 16.00 & pendlingsmdj-
ligheterna Gver sundet starkt begransade (figur 5:12). | Skéne kan bara de
som bor i Helsingborg och Astorp n& Helsingdr, under forutséttning att
de & beredda att vara borta 13 timmar (A). Om man forutsdtter kortare
bortavarotid, & det bara fran Helsingborg man klarar pendling till Hel-
singér. Motsvarande forhdlande gdler for pendling Danmark-Sverige (E).
| soder & det flygbétarnas tidigaste avgangar (06.45) som omgjliggér pend-
ling (C och G). Flyttas arbetstidens bdrjan fram en timma &ndras situa-
tionen nagot, framfor allt i soder (D och H). Pendling blir nu mgjlig mellan
hela Kopenhamnsomradet och Mama-Lundomrédet. Fran dvriga delar av
regionen & det inte rimligt att forutsétta dagpendling med hjdlp av kol-
lektiva transportmedel.
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FORMIDDAG EFTERMIDDAG

Figur 5:10 Kollektiv resa
Skane-Sjdlland formiddag
(A-C) eftermiddag (D-F).
Dagens situation.
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Figur 5:11 Kollektiv resa
Sjalland-Skane eftermid-
dag. Dagens situation.
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Sammanfattningsviskan man konstatera att mojligheterna att utratta &renden
pa andra sidan sundet ar begransade for dem som &ker kollektivt. Vill man
inte kan utnyttja sundsforbindel serna effektivt. | kedjan kollektivtrafik-firja-
kollektivirafik  &r farje och flygbatsforbindelserna inte den svaga lanken,

| norr & Overfartstiden (exkl. incheckning) 25 minuter, i sider 35 mi-
nuter. Fajorna gdr i runt ta var 15:e minut mellan Helsingborg och Hel-
singor, flygb&arna var 30:e minut. Fa orter har s3 tata kollektiva for-
bindelser med hamnarna, vilket innebér att man frén de flesta startpunkter
inte kan utnyttja sundsforbindelserna effektivt. | kedjan kollektiv trafik-

JSarja-kollektivirafik  &r farja och flygbatsfor bindel sernainte den svaga lanken,
utan den kollektiva trafiken till lands framst pa svensk sida.

Fasta forbindelser

Generdllt kan konstateras att tillkomsten av fagta Oresundsforbindelser med-
for en dd forandringar for dem som &ker kollektivt. For det forda re-
duceras sannolikt restiden med tdg mellan K&penhamn och Helsingborg
genom direktforbindelsen. Under nuvarande forhdlanden tar resan ungeféar
1 1/2 timma, och restidsforkortningen ligger i storleksordningen en halv-
timma. Under idedliska tidtabellsforhdlanden skulle altsi vistelsetiderna
kunna forlangas med en timma. Detta & emellertid helt beroende pa tid-
tabellaggning och anpassning till Gvriga ankomst- och avgangstider. Man
kan darfor inte dra ndgra sikra dutsatser om de framtida resméjligheterna.

For det andra 6kas sannolikt turtétheten via den sidra leden. Det &
t. ex. mojligt att bussar Mamo-Kopenhamn kommer att avgd var 10e
minut, vilket skal jamforas med flyghdtarnas avgangar som nu sker var
30:e minut. Séva restiden kommer déremot inte att fordndras ndmnvart
i det sidra l&get.

| andysen av dagens stuation framkom att det oftast inte & sunds-
forbindelserna som i §g utgdr det avgdrande hindret for resor mellan re-
gionens bada havor. Det & igdlet med fa undantag brister i landkom-
munikationerna som gor det svart dler omgjligt for kollektivresendrerna
att utrétta drenden pd andra Sidan sundet. Sarskilt missgynnade & de orter
som ligger vid sdan av de tora jarmvagdinjerna, och som altsd saknar
téta och snabba forbindelser med de nuvarande terminalorterna. Man kan
inte vanta g att fasta forbindelser ska forbéttra kollektivrésemdjligheterna
annat an for de orter som redan i dag har bra forbindelser 6ver sundet.
Forbéttringarna blir dessutom marginella, och det & tveksamt om si sma
forandringar dverhuvudtaget kan fa ndgon storre inverkan pa interaktionen
Over sundet.

For att ge en ndgot mera konkret belysning av de tankbara verkningarna,
har resemgjligheterna frén et fatd startpunkter studerats under de i avsnitt
5.1.3 redovisade forutséttningarna. Vid HH-leden kan under ett heldags-
intervall (07.00 - 1800) vistelsetiderna i de olika mden Gkas med upp
till 1 1/2 timme, men for de flesa startpunkter ligger férbétringen runt
30 minuter. Orternas l&ge i forhdlande till terminaerna & av mindre be-
tydelse for den erhdlina vistelsetidsokningen. Som tidigare namnts, & det
i stélet den tidsméssga anpassningen mellan olika transportlénkar som
& avgorande. FOr resor via KM-leden & skillnaderna si sma att man
knappast vagar p&ta att ndgra som helst forbétringar kommer att ske.
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Sélvfallet kommer resméjligheterna att 6ka mellan Malmd och Képenhamn
och mellan orter som ligger inom dessa staders forhallandevis turtata lokal-
trafiksystem, men for 6vriga startpunkter blir effekterna narmast forsumbara.

Som konstaterats i bilanalysen, 6kas pendlingsméjligheterna i soder av
en broférbindelse, mycket tack vare att flygbdtarnas tidtabell i dag gor
det omdjligt att klara av tidiga arbetstider. Aven nar det géler kollek-
tivtrafik skulle denna forbattring kunna uppnés med bibehdllande av bét-
trafiken, om tidtabellen béttre anpassades till pendlarnas behov.

Under forutsattningen att ingen lokatrafik kommer att dga rum mellan
Helsingborg och Helsingdr via en jarnvagstunnel, kommer gavfdlet inte
resmdjligheterna mellan dessa bada stéder att forbéttras. Det finns snarare
anledning att anta att resultatet kan bli en forsdmring, eftersom trafikun-
derlaget for farjorna rimligtvis kommer att minska genom tillkomsten av
en tunnel, med darav foljande inskrankningar i antalet turer. Detta p&
verkar inte bara lokaltrafiken mellan Helsingborg och Helsingér, utan dl
trafik via Helsingér som inte gé direkt till eler fran Kopenhamn.
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6 Generella resemgjligheter

6.1 Forutsdttningar och metodik

Som ett komplement till den malinriktade analysen i foregaende kapitel
ska hér ges en mera generdl bild av resmdjligheterna inom regionen. Ana-
lysen genomférs utan direkta kopplingar till specifika drenden dler resmdl
och med liberala tidsrestriktioner. Analyserna & ténkta att gdla i forsta
hand fritidsresor som kan tankas ske till ett mycket stort antal méalpunkter
éler omraden inom Oresundsregionen. Liksom forut studeras méjlighe-
terna att resa dels med bil, dels med kollektiva fardmedd, fore respektive
efter tillkomsten av faga férbindelser.

6.1.1 Fard med bil

Malsittningen & att undersbka hur stora delar av Oresundsregionen som
kan nds fran olika startpunkter utan respektive med fasta forbindelser Gver
sundet. Né& det gdler medelhagtigheter, végndt och transporttider Gver
sundet tillampas samma regler som i foregdende kapitel. Resan tilléts baija
tidigast kI 07.00, och man maste vara tillbaka i startpunkten senast ki
1800. Regtiden har maximerats till en, tva respektive tre timmar.

Anaysen har utforts pa foljande sitt:

1 Resorna antas utgé frén ett anta startpunkter, fordelade dver Oresunds-
regionens yta.

2 For var och en av dessa startpunkter har de omréden avgransats som
kan nds inom de tillétna restiderna. Omrédesgrénserna har anpassats
till ett rutndt med fem kilometers sda (s figur 4:2, s. 60).

3 Vaije ruta inom det avgransade omradet péfors den befolkningsméangd
som finns i den ruta startpunkten ligger. Endast tétortsbefolkningen
réknas.

4 Efter det at avgransningen gjorts for samtliga startpunkter summeras
de erhdina befolkningstalen ruta for ruta

5 For vaje ruta i regionen erhdls ett befolkningstd som & summan
av de startpunkters befolkning som kan ndjust den rutan. Summe-
ringen gors separat for en-, tvd respektive tre timmars restid.

Tillvagagangssittet illustreras i figur 6:1 i en starkt forenklad "region”
med tre titorter A, B och C med respektive 200, 500 och 300 invénare.
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Figur 6:1 Principskiss for
berdikning av befolknings-
tryck.
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Den erhdlina summan blir ett uttryck for rutans lage i forhdlande till
Oresundsregionens befolkning, dvs. man f& ett méteta som visar hur
manga tétortsinnevanare som kan na respektive ruta pa en, tva dler tre
timmar. | redovisningen har rutornas ta omraknats till procent av hela
omrédets tatortsbefolkning. Vardena i rutorna ger uttryck for tva sidor
av samma sak: dels vad man kallar “befolkningstrycker”, dvs. hur stor
del av befolkningen i omradet som hypotetiskt kan belasta vaije ruta,
dels ocksa rutans ™ centraliter”, dvs. hur stor del av befolkningen man
maximalt kan nd fran respektive ruta. Anta t. ex. att en ruta ligger inom
klassen 80-90 procent. Det betyder & ena sidan att 80-90 procent av hela
regionens befolkning kan nd rutan inom gélande restidsrestriktion. A and-
ra sidan innebér det ocksd att man frén rutan inom samma tidsintervall
rent potentiellt kan nd 80-90 procent av regionens befolkning (Jr begreppen
"tillganglighet" och “dtkomligher” i kapitlen 16, 17 och 18).

6.1.2 Fard med kollektiva transportmedel

Ett generellt problem vid andyser av tillganglighet i tidtabellbundna trans-
portsystem & det stora antalet mdjliga resekombinationer. | de hér aktudla
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fdlen finns vamdjligheter till lands mellan t&g och buss - ibland i et
par geg - och flera dlika dternativ for goresan Over sundet. For vaje
transportmedel finns dessutom vanligen ett antal aternativa avgdngs- och
ankomsttider, som i sin tur genererar nya kombinationer genom hela ked-
jan. Oavsett om man vdjer manuella eler maskinela bearbetningsme-
toder, blir foljden at man manuellt maste hantera stora dataméngder,
eftersom i princip samtliga aktuella tidtabelluppgifter maste in i bergk-
ningarna. Jamfort med bilresedternativet i foregdende avsnitt har darfor
ett ndgot annorlunda angreppssit valts for den generdlla andysen av kol-
lektivtrafiken.

| sélet for att tilléta resor i dla mdjliga riktningar, har antalet kom-
binationsmdjligheter reducerats genom att endast direkta resor till respek-
tive ddors férjeterminder kartlagts. "Direkta' innebédr att byten melan
olika kommunikationsmedel till&tits, men att resan maste ske snabbaste
véagen till respektive terminal. For samtliga startpunkter har den tidigaste
mdjliga avresan och den senaste hemresan tagits fram. Harigenom fés en
maximal vistelsetid, forgt i hemmasidans terminaler, sedan ocksa pa bor-
tasidan. Vantetider pa vagen och vid byte till faja réknas in i restiden
som noteras. | en Situation med fada forbindelser & vistelsetiderna i hem-
masidans terminaer desamma som i nuléget. Déremot féréndras vis
telsetiderna pa bortasidan.

| den redovisning som fdljer finns ett enda exempe pd kartografisk
redovisning av berdkningar baserade pa kollektiva transportmedel. Till
skillnad frén ovan namnda bilkartor blir kartorna for kollektiv trafik syn-
nerligen invecklade och svara att l&sa | stélet redovisas resultaten i dia-
gram, som langs en linje visar hur vistelse- och redtider varierar med av-
standet fran valda mélpunkter.

En rd linje i ett sdant diagram motsvarar resor pd en fullstandigt ho-
mogen transportyta. Bilresor representeras av tamligen jamna kurvor, me-
dan resor med kollektiva transportmedd visar mycket oregelbundna for-
lopp. Man kan siga att diagrammens kurvor visar hur vd transportsys-
temet formé&r Gverbrygga avstanden mellan start- och méapunkter. Genom
att jamfora kurvorna for hemma: respektive bortasidornas terminaer kan
man ocksA se hur stor del av den totala restiden som utgdrs av gdva
sundsdverfarten, samtidigt som man kan se hur mycket man forlorar i
vistelsetid genom att korsa sundet. Man kan enkelt 1&gga in restriktioner
for svd vistelsetid som restid i diagrammen och direkt avl&sa, frén vilka
orter dessa restriktioner kan uppfyllas. Tyvérr blir det hérigenom inte maj-
ligt att gora direkta jamfordser med "befolkningskartorna” i bilanalysen,
men i sédlet har motsvarande res- och vistel setidsuppgifter for bilresa lagts
in i kollektivtrafikdiagrammen. De transportméassiga forutséttningarna &
samma som i den malinriktade andysen i foregdende kapitel.
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6.2 Reaultat

6.2.1 Fard med bil

De forsta tva kartorna (figur 6:2 och 6:3) visar hur stor del av befolkningen
i Oresundsregionen som kan nd regionens olika delar vid en maximal
restid pa en timma. De erhdllna befolkningstalen har omraknats i procent
av regionens totala tétortsbefolkning och indelats i 10 klasser. Klassernas
omfattning och skraffering framgér av teckenférklaringar i anslutning till
figurerna. Vid en maxima restid pa en timma kan i nulaget (figur 6:2)
praktiskt taget inga resor goras dver sundet. Restiden inklusive incheck-
ning etc. & for HH-leden 40 minuter och for Limhamn-Dragdr 80 minuter.
| praktiken & det mgjligt att resa mellan Helsingborg och Helsingér, men
denna mojlighet ger inget utslag i figuren. Vad som redan har framgér
& en betydande skillnad i befolkningstryck mellan regiondelarna. Pa Sjil-
land & det den kraftiga befolkningskoncentrationen till Kopenhamnsom-
rédet som gor att storre delen av ostra Sjéland ligger inom 60-70 pro-
centklassen, dvs. mellan 60 och 70 procent av Oresundsregionens hela
tatortsbefolkning kan na rutorna inom detta omrade. | Skane hamnar de
norra och ostra delarna under 10 procent, vilket endast géler for mindre,
perifera omréden pa Sjaland.

| nasta kartbild (figur 6:3) har en vdgforbindelse Képenhamn-Malmé lagts
in. Med den korta till&tna restiden & det som synes bara ett mindre omrade
runt de b&da staderna som paverkas. Pa den svenska sidan 6kas emellertid
befolkningstrycket kraftigt i Malmés néarmaste omgivningar pa grund av
att en stor ded av Kdpenhamns befolkning nu hinner 6éver sundet.

Okas den tillatna restiden till tva timmar (figur 6:4 och 6:5), blir in-
teraktion mdjlig bade via de norra och sodra lederna. | dagens rransport-
situation & marginalerna fortfarande snéva, och det & bara Amager och
K épenhamn som kommer upp i den hogsta klassen, 90-100 procent. Ostra
Skéne ar fortfarande anmérkningsvéart svardtkomligt. Den snabbare Gver-
farten mellan Helsingdr och Helsingborg sl&r igenom sa att Helsingborgs-
omrédet blir det hérdast belastade men ocksd det mest centrala pa den
svenska sidan (figur 6:4).

Enfast KM-led &ndrar detta forhéllande markant. | figur 6.5 ligger stora
delar av Véstskane dver 80 procent och bade Helsingborgs- och Malmé-
omradena kommer upp i den hogsta klassen liksom hela nordostra Sal-
land.

Okas restiden till tre timmar som i figur 6:6, ni&rmar man sig gransen
for vad som kan anses vara en rimlig restid i ett endagsperspektiv. In-
placerad i intervallet 07.00 - 18.00 begrénsar den vistelsetiden till fem
timmar. Kopenhamns och nu ocksd de 6vriga stérre stadernas genom-
slagskraft framgdr. P& den svenska sidan ligger hela den vastra halvan
av Skane inom 80-90 procentklassen, men brohuvudet for den hogsta klas-
sen & fortfarande Helsingborg. Ingen del av Sélland ligger nu under 70
procent, medan fortfarande jamforelsevis stora omréden i tstra Skane ligger
under 50. Detta gdler i dagens situation.

| nésta figur (6:7) presenteras situationen for tre timmars enkel resa
med en fast forbindelse mellan Kdpenhamn och Malmd. Hela Sjéland och
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T 6200

Figur 6:2 Befolkningstryck
6100 vid en timmes bilresa.
Dagens situation.

6200 - 6200

Figur 6:3 Befolkningstryck
| 6100 vid en timmes bilresa. Vig
KM.

61001

storre delen av Skadne har nu kommit upp i den hogsta klassen. Ingen
del av regionen ligger under 60 procent. En vagforbindelse innebar en
kraftig minskning av restiden via den sodra leden. Foljden blir en ut-
jamning av befolkningstrycket mellan regionens norra och sbdra delar,
liksom en allman okning av trycket pa hela regionen.

For att belysa effekterna av en fast vagforbindelse mellan Helsingdr och
Helsingborg har motsvarande analys gjorts for detta alternativ. Transport-
tiden 6ver sundet har satts till 10 minuter, medan faje- och flygbéts-
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6200

Figur 6:4 Befolkningstryck
vid tvd timmars bilresa. 6100
Dagens situation.

Figur 6:5 Befolkningstryck
vid rvd timmars bilresa.
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1400

T 6200

14

trafiken i soder férutsétts &ga rum i nuvarande omfattning. | figurerna
6:8-6:10 visas hur stor andel av Oresundsregionens befolkning som kan
n& regionens olika delar vid en restid pa maximalt en, tva respektive tre
timmar. Vid en timmas maximal restid (6:8) foradndras situationen endast
i omrédena nérmast respektive sidors brofasten. Jamfort med dagens si-
tuation (se figur 6:2) & det cirka 10 procent flera som kan nd dessa delar.

Okas den tilldtna restiden till tvd timmar (se figur 6:9) kan norddstra
Séland och omrédet runt Helsingborg nds av 90-100 procent av befolk-
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Figur 6:6 Befolkningstryck
vid tre timmars bilresa.
Dagens situation.

6200

Figur 6:7 Befolkningstryck

A

6.k W‘) o w0 2 3 w sow | o vid tre timmars bilresa.
’ S o B ! ~ Vig KM
1200 1300 1400 .

ningen. Jamfort med nuldget (6:3) & emélertid forandringarna sma, sir-
skilt pa den danska sidan. Tillskottet i befolkningstryck fran Skéne via
en landsvagsforbindelse i norr & S pass margindlt att det inte ger négra
drastiska forandringar i kartbilden.

| figur 6:10 visas dutligen befolkningstrycket vid tre rimmars maximal
restid. Inte heller har har den allménna bilden genomgéit négra drastiska
forandringar p& dansk sida. Effekterna pa den svenska sidan & emellertid
tydligare, bade vid tva och tre timmars resa. Precis som i tidigare analyser
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Figur 6:8 Befolkningstryck
vid en timmes bilresa. Vig
HH.

Figur 6:9 Befolkningstryck
vid tva timmars bilresa.
Vig HH.

61001

woo 1300 ' ' 1400

T 6200

Vi, 7)
Vi
e,
e
A 7 o E 7%
A % 2 i
ff";’f"ff"’f,"/’»"'r’%’f"';};f"'l/}’q”l /% i i,
A A 04 I, Py
i T Wiy A
v s, B A |
A, 11
A A%, i |
%
%

% iy 7
", ' 7
G B, 50
Z % R,
A7 W, Y eI 1y s
Ay 75 o s
A
e
o)
ey A
e s
i,
i
e
ey
% s
i
i
sy
T
s
%

A,
s
55
)

7
N,
5

/
777
%

-+ 6100

o )
1200 1300 1400

& det Kopenhamnsomradets stora befolkning som ger kraftiga utslag.

P& samma sitt som en KM-vag i huvudsak ger effekter i Oresundsregionens
sodra delar, paverkar HH-forbindelsenframst de norra. Redan i dag & emel-
lertid overfartstiden med faja sa kort, att en direkt landsvagsforbindelse
inte innebér nagon radikal nedskarning av restiden. Effekterna av en lands-
vagsforbindelse mellan Helsingér och Helsingborg blir darfor inte s stora som
av en bro mellan Kdpenhamn och Malmé.
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6.2.2 Fard med kollektiva transportmedel

Som bertrts i avsnitt 6.1.2, har ett jamfort med bilresedternativet nagot
annorlunda angreppsétt anvants i anadlysen av majligheterna att resa kol-
lektivt. Anledningen & framg att det stora antal kombinationer som ge-
nereras i ett kollektivtrafikndt med flera olika transportmedel (tag, buss,
faja, flyghdt) svarligen later dg hanteras med en rimlig arbetsinsats. For-
flyttningarna inom ett kollektivtrafikndt & ocksd bundna till linjer och
stationer, vilket gor en kartografisk redovisning av samma typ som hil-
reseandysen mindre lamplig.

| figur 6:11 visas dock ett exempd pa en sidan presentation i kartform.
Kartan avser resmdjligheternai Skéne frén Roskilde, samt resmdjligheterna
pa Sdland fran §obo under nuvarande forhdlanden med faje- och flyg
bétstrafik Gver sundet. Resorna tankes ske inom intervallet 07.00 - 18.00,
och restiden & maximerad till 2 och 3 timmars enkel resa Den tétare
skrafferingen avser 2 timmar. Som framg& av figuren, blir bilden aven
i detta fdl komplicerad, trots at en dd kraftiga generdiseringar gjorts.

| fortséttningen kommer den generdla andysen av dagens situation att
presenteras i diagramform (figur 6:12). Langs den horisontella axeln finns
startpunkterna inlagda, pa avstand proportionella mot fégelvagsavsténdet
till mélorten. For l&sbarhetens skull redovisas endast ett urvd av Sart-
punkter i de béda regionddarna. | diagrammets ¢vre dd dterfinns maxi-
mala vistelsetider i Helsingborg och Helsingdr dels for kollektivtrafik (hel-
dragna kurvor), dels for hiltrafik (streckade). Den 6vre kurvan for respek-
tive férdsitt anger vistelsetiderna i Helsingborg, den undre i Helsingor.
Under den horisontella axeln visas restiderna tur och retur till Helsingor.

Ett forsta péfalande men ocksa vantat drag i diagrammet & skillnaden
mellan kollektiv- och hiltrafik. Bilisterna f& genomgdende ut storre vis-
telsatider; specidlt stor & skillnaden f&r dem som bor i de mera avldgsna

Figur 6:10 Befolknings-
tryck vid tre timmars
bilresa. Vig HH.



94 Individer och hushall S0OU 197820

6200

Figur 6:11 Kollektiva
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Figur 6:12 Kollektivresa  orterna, déar nddvandiga byten och darmed féljande véantetider drar ner
och bilresa till Helsingborg  vistelsetiderna for kollektivresendrerna.

och Helsingdr. Svenska Medan bilkurvan ligger mycket ndra den hypotetiska réta linjen, fo-
startpunkter. Dagens e - JPT
situation rekommer stora quktuatloner for koIIektlvtraflken Oavsett det faktiska

avstandet till malet, har de som bor i sma orter eler i sddana som ligger
vid sidan av de téttrafikerade linjerna pétagligt samre majligheter att fo
ut rimliga vistelsetider. Den allménna bilden forandras inte nér resan for-
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langs till Helsingdr. For privathil foljer de bada kurvorna varann perfekt,
vilket visar hur litet hinder gélva sundsdverfarten utgdr rent tidsmassigt.
De kraftiga fluktuationerna for kollektivtrafiken och de i manga fdl sma
eler obefintliga vistelsetiderna kan direkt spéras till landkommunikatio-
nerna, eler i liten omfattning till anpassningen mellan landkommunika-
tioner och féaja

Enligt huvudalternativet for fasta sundsforbindelser, KM-leden, kommer
inte lokatrafiken mellan Helsingborg och Helsingdr att paverkas av di-
rekttdg mellan Helsingborg och Kdpenhamn.

Vigesatiderna i Mamé/Limhamn och Kdpenhamn/Dragor visar sam-
ma generdlla moénster som i fdlet Helsingborg-Helsingdr (figur 6:13). De
forhdlandevis goda kommunikationerna i sydvastra Skane gor dock att
skillnaderna mellan hil- och kollektivtrafik & mindre i detta omrade. Pa
andra sdan sundet intréffar en omkastning till foljd av de olika trans-
portférutsattningarna. Kollektivresendrerna kan utnyttja de téta och snabba
flyghétsforbindeserna Mama-K 6penhamn, medan bilisterna forlorar tid pa
hilfajorna. Det & dock i stort sett endast frén de orter i sydvastra Skane
som har goda kollektiva forbindelser med Malmd som man i ndgon namn-
vard omfattning kan tillgodogora sg denna férddl.

For kollektivtrafikanterna innebér tillkomsten av en bro inte négon pé&
taglig forkortning av restiden. Genom et turtdtheten okar, kan man rékna
med en viss reducering av vantetiderna vid byten melan landkommu-
nikationer och "sundskommunikationer". | ett heldagsperspektiv & dock
dessa vinster margindlla

For befolkningen i startpunkterna pa dansk sida jamnas skillnaderna
mellan kallektivtrafik och bil nastan helt ut. Specidlt tydligt & detta, som
framgdr av diagrammet i figur 6:14, vid den sidra leden. Forklaringen
ligger i Kdpenhamns centrala position i det gallandskajarnvégsnétet, men
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Figur 6:13 Kollektiv resa
och bilresa till Malmd och
Kopenhamn  respektive
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Figur 6:14 Kollektiv resa
och hilresa till Képenhamn

och Malmd respektive
Dragdr och Limhamn.

Danska startpunkter.

Dagens situation.

Vistelsetid

Restid

ocksa i de 18nga restiderna med bil genom dler runt Kopenhamn. Vis-
telsetiderna pa svensk sda & genomgdende langre for kollektivresa an for
bilresa

Overhuvudtaget hévdar sg kollektivirafiken betydligt béttre pa Saland
an i Skéne. Aven i norr kan samtliga danska startpunkter fa ut vistelsetid
i Helsingborg, vilket som framgick av det foregdende inte gdler i motsatta
riktningen.

Sammanfattningsvis tyder dessa enkla anayser pa att §dva sundet med
sn téta fajetrdfik inte kan sigas utgdra négot avgorande hinder for dags-
turer med Kollektiva transportmedel. Ddiga vistelsetider pa bortasidan &
till dlra storsta delen bara en avspegling av ddliga transportmdjligheter
till lands. Ceteris paribus, bor man dltsd inte kunna vénta g att till-
komsten av fada forbindelser ska forbéttra situationen for de orter som
i dag har sma dler inga mojligheter att fa ut anvandbara dler i forhalande
till restidsinsatsen rimliga vistelsetider.
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6.3 Sammanfattning av mgjligheter och handlingsramar

6.3.1 Dagens situation

| dagens situation med bét- och fajetrafik & bilden av resméjlighetema
mellan Oresundsregionens bada halvor splittrad. Bilden blir olika bl. a. be-
roende pa vilket transportmedel den resande har till sitt férfogande, men
det finns ocksa skillnader mellan regionens olika delar. Man kan emellertid
inte diskutera interaktionsmojligheterna utan att relatera dem till de &ren-
den som kan vara aktuella och till de tidsméassiga restriktioner under vilka
individer agerar. For hushdllens vidkommande kan man i forsta hand téan-
ka sig en uppdelning mellan & ena sidan resor som riktar sig mot ett
bestamt md och syftar till att utrdtta bestamda &renden, & andra sidan
resor av utflyktskaraktér med ett minimum av fasta hdllpunkter i tid och
rum.

| den forstnémnda gruppen finner man framfér alt olika former av
serviceresor.  Gemensamt for denna typ av resor & att gélva drendetiden
vanligtvis & tamligen begransad, men ocksa att majligheterna & mer eler
mindre kringskurna av Oppethallandetider. Nar det géller servicebesdk ar
det i stort sett endast vardagar som kan komma i fréga. Man f& har
forutsétta att det framst & icke forvarvsarbetande hushédllsmedlemmar som
kan klara av denna typ av &renden. Dessa saknar ofta mdjligheter att
utnyttja bil. 1 och fér sig kan gava arendetiden vara kort, men som fram-
gétt av de malinriktade analyserna, & anda mojligheterna att gora ser-
viceresor utan tillgang till bil begrénsade till ett f&d startpunkter.

For arenden sominklusive resor inte far ta mera &n en halv dag i ansprak
&r det bara hushallsmedlemmar i en smal zon utmed sundskusterna som i dag
kan genomfora servicedrenden pa andra sidan sundet. Goda &rendemjligheter
i detta "korta" perspektiv finns egentligen bara mellan de orter somhar direkta
farjeforbindelser med varandra. Det & alltsi endast for individer och hushall
i dessa orter som ndgon del av den andra sidans serviceutbud kan sigas
ha forutséttningar att ingd i den dagliga omgivningen.

| denna &rendekategori &terfinns ocksd pendlingsresorna. Aven hér &
den tillgangliga restiden starkt begrénsad. Ré&knar man med en arbetsdag
pa atta timmar och reserverar ytterligare atta timmar av dygnet for somn,
derstdr &tta timmar att fordela mellan arbetsresor, nédvéndiga sysdor i
hemmet och fritidsaktiviteter. | detta perspektiv blir mdjligheterna att pendla
kraftigt inskrénkta. For individer hénvisade till kollektivtrafik & det endast
mellan smé& zoner runt terminalorterna som daglig pendling & mdjlig. Inte
heller for bilresendrer & det mgjligt att pendla annat an fran orter néra
sundet.

De avgérande hindren for interaktion dver Oresund ligger emellertid inte
s& mycket i §éalva sundsforbindelserna. Analyserna visar i stallet att det med
f& undantag &r brister i de kollektiva kommunikationerna till lands som gor
det svart eller omgjligt att utrétta arenden pa andra sidan sundet. Har finns
ocksa en viss skillnad mellan regionens bada halvor. Det danska trafiksystemet
hévdar sig mérkbart battre i detta avseenden an det svenska. Specidlt miss-
gynnade & de orter som ligger vid sidan av de stora jérnvagdlinjerna och
altsd saknar téta och snabba kommunikationer med terminaorterna. Ju
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sdmre transportlége en ort har, desto fler byten mellan olika transportmedel
blir nédvandiga. Just i dessa byten ligger en stor del av de tidsforluster
som beskar vistelsetiden i resans mal.

Det finns dock undantag, dér sundsdverfarten i sig utgor ett direkt hin-
der for resor. Detta gdller framst for daglig pendling mellan Malmé och
Kopenhamn, dar flygbdtarnas tidigaste avgangstider omgjliggor pendling
om arbetstiden borjar tidigare an ca. 07.30. Ocksa for sena kvallsarenden
kan hemfarden vara problematisk, eftersom sista flygbatsturen béde fran
Kopenhamn och Mamé gar kl. 23.45.

Den andra typen av resor, dér restriktionerna i tid och rum inte &
sd hérda, & naturligtvis lattare att genomféra | denna grupp hittar vi
rena utflykts- och rekreationsresor som kan genomféras under arbetsfria da-
gar, kanske under en hel veckdnda. Det & knappast realistiskt att forutsitta
att dessa resor i ndgon namndvard omfattning sker med kollektiva trans-
portmedel. Av den generella analysen av bilresemgjligheterna framgér att
forutséttningarna for en rundresa av detta slag & forhdllandevis goda, sar-
skilt for individer i regionens norra delar, dar man kan utnyttja de téa
och snabba hilféarjeforbindelserna mellan Helsingdér och Helsingborg.

Vid bilresa, dar bilen ska tas 6ver sundet, utgor den relativt |anga Gver-
fartstiden Limhamn-Dragdr ett visst hinder. Det innebér att det tidsmas-
dgt ofta & fordelaktigt att ta den norra vagen aven frén startpunkter langt
soderut i regionen. Det hypotetiska befolkningstrycket pa den svenska si-
dan blir harigenom storst i nordvastra Skéne. Detta omréde & ocksd i
dag det mest centrala, genom att man h&ifran snabbt kan nd en stor
del av hela Oresundsregionens befolkning.

6.3.2 Fasta Oresundsforbindelser

Aven efter tillkomsten av fasta sundsforbindelser kvarstér skillnaderna i
resemajligheter beroende pé transportstatus. For individer med tillgang till
bil kommer en vag Képenhamn-Malmd att innebara kraftigt kade resmdj-
ligheter mellan regionhalvorna. Effekterna blir sarskilt mérkbara i de sodra
delarna. Redan i dag & resemgjligheterna via den norra leden forhdllan-
devis goda, varfor den samlade effekten blir en utjgmning mellan Ore-
sundsregionens norra och sidra delar. Konsekvenserna av en fast vagfor-
bindelse mellan Helsingdr och Helsingborg blir betydligt mindre.

Nar det galler kollektivtraflken blir forbéttringarna till folid av fasta forbindel-
ser marginella. Restiden mellan Képenhamn och Helsingborg kommer att
forkortas genom jarnvagstunneln Helsingdr-Helsingborg, men effekterna
ute i andra delar av transportnatet & svara att forutse. Under forutsittning
att direktforbindelsen kan leda till helt nya forbindelser pé respektive sidor
av sundet, kan resemdjligheterna forbéttras. Det & emellertid inte rimligt
att anta att sidana forbindelser kommer att byggas ut annat an mellan
regionens strre orter. Sma orter med litet passagerarunderlag, som dess-
utom ofta ligger vid sidan av de stérre linjerna, kan inte véntas fa sin
situation férandrad av en jarnvagstunnel.

| soder & redan nu restiden Malmo-Kopenhamn forhdlandevis kort.
Bussforbindelser via bro och tunnel kommer inte att medféra nagon for-
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kortning av denna restid. Daremot kommer antalet turer att dkas kraftigt,
vilket far till fdjd att resmgjligheterna mellan Mamo och Kopenhamn
forbattras. Huruvida dessa effekter kan komma att utstrackas till omréden
utanfér gava staderna & till stor del beroende pa vilka nya forbindelser
som kan etableras i anslutning till bron. Sarskilt nér det géller arbetsresor
kan man tanka dg ett system av pendelbussar mellan de stdrre bostads-
och arbetsorterna i regionen. Ett sidant system skulle radikalt kunna for-
battra pendlingsméjligheterna mellan Skéne och Sjdland.

Over huvudtaget kan man inte vénta sig att enbart forandringar i Sava
sundstransporterna kommer att foérandra transportsituationen inom Ore-
sundsregionen pa ett genomgripande sitt. For att effekterna skall bli be-
tydande maste hela kollektivtrafikndtet i Oresundsregionenintegreras, &mins-
tone vad gdler de stérre linjerna. P& den danska sidan finns redan en
modell for hur ett sidant transportsystem kan se ut. Har finns snabba
och téta direktforbindelser mellan de stérre staderna, de s. k. Intercitytagen.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att fasta Oresundsforbindel ser
framst kommer att innebara forbéttrade reseméjligheter for de individer som
har tillgang till bil. For en stor del av hushdllen gdller att bilen under veckan
anvands av forvéarvsarbetande hushallsmedlemmar och alltsd inte stér till
férfogande vid utréttande av dagliga @renden. Bland annat av denna an-
ledning kan man heller inte vanta sig att dessa dagliga arenden i nagon
ndmnvard omfattning kommer att forléggas till andra sidan sundet efter
tillkomsten av fagta forbindelser, &en om det rent restidsméssigt skulle
ligga inom det mdjligas granser. En ékning av resorna éver sundet kan i
stéllet i forsta hand vantas pa rekreationsresesidan, dar framforallt méjligheterna
att gora dagsutflykter 6kar. For bilresendrer blir det ocksa avsevart léttare
att pendla mellan regionens béada delar, men har & &ven andra faktorer,
framst arbetsmarknadssituationen, avgorande.
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7 Kunskaper och attityder

7.1 Metod och uppléggning

En forutsittning for resor 6ver Oresund & att det finns attraktiva resmdl
pa den andra sidan sundet. En annan forutsittning & att mannniskor
har tillgang till sddana kommunikationsmedel att det & mdjligt att resa
under givna restriktioner, exempelvis Oppettider och individernas tidsor-
ganisation. Dessa objektiva méjligheter, som redovisats i foregéende ka
pitel, & emdlertid inte de enda faktorer som avgdr interaktionens om-
fattning. Aven innanfor vida handlingsramar kan den faktiska interak-
tionen vara liten. H& kommer individens subjektiva attityder till och kun-
skaper om olika abstrakta och konkreta foretedser i omgivningen in i
bilden. | detta kapitd & det kunskaper om och attityder till serviceutbud
och andra resmdl i Oresundsregionen som & av intresse.

For att belysa dessa aspekter pd forutsittningarna for resor i Oresunds-
regionen har en mindre enkatundersokning genomférts. Malsittningen for
denna har varit att pd ett enket sitt studera méanniskors kunskaper om
sin regiondla omgivning. Samtidigt gors ett trevande forssk att kartldgga
Sddana attityder till den "andra halvan" av Oresundsregionen som kan
paverka interaktionen. | samma enkét registreras dessutom respondenter-
nas faktiska res- och besdksvanor. Denna senare undersokning presenteras
i ett foljande kapitel.

| en senare dd av denna rapport (kapitd 19, s 328 ff) kommer studier
av s. k. "omgivningsbilder" att redovisas. Termen omgivningsbild anvands
d&r som beteckning pd bedutsfattares attityder till och kunskaper om f6-
retagens omgivning. Den teoretiska bakgrund som tecknas i kapite 19
& i manga stycken relevant aven for de mer Gversiktliga undersokningar
av individers "icke professiondld’ syn pd sin omgivning som & utgangs-
punkten for framstélningen i féreliggande kapitel. Andra teorifragment
har berorts i inledningen till denna dd (kapitdl 4, s. 57 ff). Det bor pdpekas
att de undersokningar som narmast foljer skall ses som inledande forsok
dler kanske snarare experiment. For de fortsatta studier som planeras krévs
en fastare teoretisk grundval och mer utvecklade datainsamlings- och ana
lysmetoder.

Att kartldgga individers faktiska kunskaper om sn omgivning & galv-
fdlet svart. For det forda & det svat att i forvag bestamma vilket kun-
skapsstoff som & relevant i varje enskild undersbkning. Snéva avgrans
ningar & dltid nddvandiga. | servicesammanhang & det givetvis en centra
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fréga i vilken grad individerna kanner till var utbudet finns. Kunskaper
om serviceutbudets relativa kvalitet i olika orter & ocksd viktiga, liksom
individens uppfattning om de rent fysiska méjligheterna att nd ifrégava-
rande utbud etc.

Enkéten har byggts upp utifrén hypotesen att ju fler ganger man har besokt
en ort, desto béattre kunskaper har man ocksa om ortens utbud av service och
annat. Respondenterna har stéllts infor en lista med sammanlagt 81 svens-
ka och danska orter. De har fétt ange huruvida de Gverhuvudtaget hort
talas om respektive ort, samt om de anser sig hitta dit utan hjdp av
karta eller forfrgningar. Dessa frégor berdr direkt elementara kunskaper
om orterna och deras geografiska lage. Dessutom har man fétt ange om
man besokt orterna en eller flera ganger, samt om man varit bosatt (a-
ternativt arbetat eller studerat) dér under en kortare eller langre period.
Dessa frégor ber6r individernas forutsittningar att ha mera specifika kun-
skaper om t. ex. serviceutbudet i de uppréknade orterna.

For att forsoka beddma attityder gentemot den svenska respektive den
danska delen av Oresundsregionen har grupper av maénniskor fé&t ange
i vilken grad deras egen uppfattning stdmmer dverens med ett antal givna
pastaenden. Pastdendena berdr miljo, tillgang till utbildning, arbete, service
och rekreation, bostadssituation, |6neldge och kommunikationer. Slutligen
har respondenterna fétt besvara ett antal frégor som beror deras bakgrund:
ader, bostadsort, transportstatus, utbildning och yrke. Eftersom en stor
del av den indirekta kunskapen om omgivningen sannolikt hamtas fran
tidningar, radio och TV, har ocksa ett par frigor som berdr vanor i detta
avseende tagits upp.

Malséttningen har inte i forsta hand varit att fa fram en aggregerad bild
av kunskaper och attityder, utan istéllet forsoka belysa eventuella samband
mellan individernas bakgrund och deras kunskaper om och instalining till
sin omgivning.

7.2 Individgrupper

Undersokningen kraver muntliga instruktioner till deltagarna. Att arbeta
med grupper innebédr darfor betydande tidsbesparing. Undersdkningen har
genomforts i liten skala. Resultaten bor inte tolkas isolerade frén de be-
tydligt stoérre material av liknande slag som blivit resultat av den s. k.
forvantningsstudien av svenska och danska hushall som redovisas i en senare
del (kapitel 24, s. 413 ff).

Varje studerad grupp omfattar ca 20 personer som valts ut med hansyn
till alder, utbildning, sysselséttning och bostadsort. | sydvastra Skane
(Lund) har en grupp gymnasiestuderande, en grupp hdgskolestuderande
samt en grupp forvéarvsarbetande understkts. Motsvarande studie har
genomforts for sa identiska grupper som mgjligt i nordostra Skane (Kris-
tianstad). For jamforelsens skull redovisas ocksa resultat fran samma un-
dersdkning bland en grupp danska gymnasieelever.

Alder. | gymnasiegrupperna tillhér en majoritet aldersklassen 15-20 &.
De flesta forvarvsarbetande & i 40-arsdldern, medan hogskolegrupperna
mest omfattar folk kring 30 &r.
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Utbildning. Bland de forvarvsarbetande dominerar folkskola éler grund-
skola. Dessutom har relativt manga yrkesskoleutbildning och et fatal gym-
nasie- dler folkhdgskoleutbildning. Ovriga grupper bedriver for nérvarande
antingen gymnasie- eler hogskolestudier.

Bilinnehav. Av de tillfragade saknar 14 procent bil. Bilinnehavet & storst
bland de forvéarvsarbetande, |8gst bland de gymnasiestuderande, som dock
i manga fdl disponerar bil utan att &ga den.

7.3 Informationskalor

Tidigare undersbkningar (Jonsson, Kock, Aquist 1975) har visat att in-
formationen om Danmark varierar mellan dlika svenska tidningar. Bl. a.
har man visat att Mamdtidningar agnar totalt drygt dubbelt si stort ut-
rymme & danska handelser som Stockholmstidningarna. Men &ven Mal-
matidningarnas material om Danmark & en fdrsvinnande liten dd av tid-
ningarnas totala innehdll. De danska tidningarna & sa gott som fullstandigt
ointresserade av vad som hénder i den svenska delen av Oresundsregionen.

Av tabell 7.1 framgdr vilka dagstidningar som l&ses av de personer som
ingdr i de svenska grupper som studerats. Lundagrupperna laser till Gver-
vagande dd Mamétidningar, sirskilt SDS och Arbetet. Kristianstadsgrup-
perna laser mest olika nordskanska lokatidningar, framst Kristianstads-
bladet, medan de stora skanska tidningarna SDS och Arbetet forekommer
i mycket liten omfattning. Endast tva personer av dla har sagt dg 12sa
danska tidningar regelbundet. De sydvastskanska grupperna ser oftare pa
dansk TV an de nordostskanska, vilket till stor dd torde forklaras av
skilda mottagningsférhdlanden (tabell 7.2).

Tabell 7.1 Tidningslésning inom skilda individgrupper

Tidningar Procentuell andel inom varje grupp som ldser olika tidningar
Gymnasium Hogskola Forvirvsarbetande
Lund Kristian- Lund Kristian-  Lund Kristian-

stad stad stad

SDS 92 85 17 4

Arbetet 13 5 40 8 86 30

Dagens Nyheter 17 S 15 8

Svenska Dagbladet 25 S 10

Kvillsposten 8 20 S 13 10

Aftonbladet 4 S 10 25 25 10

Expressen 10 5 8

Skénska Dagbiadet 4 10 4 4

Nordskénska lokaltidningar 100 58 100

Sydskénska lokaltidningar

Ovriga svenska tidningar 4 10 8

Danska tidningar 4 5
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Tabell 7.2 Olika individgruppers TV-vanor

Antal gnger
per tidsenhet

Procentuell andel inom varje grupp som ser pa grannlandets TV

Gymnasium Hogskola Forvirvsarbetande

Lund Kopen-  Kristian- Lund Kristian-  Lund Kristian-
hamn stad stad stad

Nigon géng per vecka 58 58 15 40 17 64

Négon gang per méanad 38 17 25 35 21 16 30
Nigon géng per halvar 4 8 5 10 21 10
Nigon géng per ar 17 5 10 8 8 10
Mindre dn en géng per ar 15 S 4 10
Aldrig 35 29 12 40
Summa 100 100 100 100 100 100 100

Gruppen gymnasiestuderande i Kdpenhamn & helt inriktad pa danska
tidningar, frimst Képenhamnstidningarna Berlingske Tidende och Extra-
bladet. Ingen i gruppen uppger sig 14sa ndgon svensk tidning regel bundet.
Déremot ser man ganska ofta svensk TV (tabell 7.2). Sffrorna & hér jam-
forbara med dem fran motsvarande grupper i Sydvéstskane.

Sammanfattningsvis forefaler det altsd som om grupperna frén Malmo-
och Koépenhamnsregionerna skulle vara mer exponerade for information
om respektive grannland. Denna information inhdmtas si gott som ute-
slutande via TV. Skillnaderna gentemot évriga delar av Oresundsregionen
& dock sma och ger inte utrymme for nagra bestdmda slutsatser.

7.4 Orienteringsformaga - kognitiv rackvidd

For att ge en bhild av individernas kunskaper om regionens orter, har
en rad fragor som berér kdnnedom om orternas existens och lage, be-
soksfrekvens samt boende stéllts. De samlade resultaten fran dessa frégor
presenteras i det foljande i kartform for respektive grupp av individer.
For en av grupperna, gymnasiestuderande frén Lund, har dessutom en
uppdelning gjorts, sa att de tre kategorierna av frégor redovisas separat.

De poangtal som finns angivna pa de kartor som fdljer kréver en kom-
mentar. Forst kommer ndgra kartor som utgdr exempel pa resultat frén
varje kategori avfragor. Dar betyder 10 poang att ala personer i en grupp
kanner till en orts existens. | nésta steg (dvs. nasta karta) betyder 10 poéng
att dla besokt orten, och i ytterligare nésta steg att ala dessutom bott
dar. T. ex. tva podng betyder pad motsvarande sitt att 20 procent kanner
till, besokt eler bott pa en ort osv.

Kartor som visar samlade resultat bygger pa en summering av poang
fréan dla kategorier av fragor. Summeringen & gjord sA att den hogsta
sammanlagda podng som en ort kan fa & 10, vilket betyder att dlai en
grupp bade kanner till, bestkt och bott pa orten.

Figur 7:1 visar resultaten av de frégor som berdr kannedom om orternas
existens och lage for gruppen gymnasiestuderande i Lund. Som synes &
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kénnedomen stérst om de orter som ligger i den ndrmaste omgivningen
runt bostaden. Har spelar orternas storlek ingen stérre roll. | 6vriga Skane
& det enbart de storre orterna som f& hoga poang. Kannedomen om
de danska orterna & betydligt mindre. Képenhamn och Helsingér ligger
i den hogsta klassen, men bortsett fran Roskilde & poadngen for 6vriga
orter genomgaende laga. Flera orter f& noll poang, vilket innebér att ingen
i gruppen vare sig hort talas om dem eller anser sig hitta dit.

Nésta karta, figur 7:2, visar besoksfrekvensen. Ocksd har & det orter i
den narmaste omgivningen som f& de hogsta poangen tillsammans med
de storre orterna i Skane. Pa Sjaland ligger fortfarande Kdpenhamn och
Helsingér i de hdgre klasserna, medan o©vriga danska orter har mycket
l8ga tal.

Slutligen redovisas i figur 7:3 i vilka orter gruppens medlemmar bott
under kortare eller langre perioder. Samstdmmigheten mellan figurerna 7:1
och 7:2 - dvs. mellan kannedom och besoksfrekvens & péfallande. Dar-
emot & boendet (figur 7:3) helt naturligt begrénsat till ett farre antal orter
i regionen.
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Figur 7:1 Steg 1: Kinne-
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/ det foljande kommer endast de sammanlagda poéngtalen for var och en
av de §u grupperna att presenteras. | figurerna 7:4-7:6 visas resultaten
for de tre sydvastskdnska grupperna. | stort sett & kartorna lika varandra
Kunskapen om orterna i sydvéastra Skane &r storst, medan den om orter
i nordostra Skéne genomgaende & mindre. Speciellt mellan hdgskolegrup-
per och férvarvsarbetargrupper finns klara dverensstammelser. Gymnasie-
eleverna forefaller ddremot mera begransade i sin orienteringsforméga.
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Olika gruppers kunskaper om Danmark & het enstdmmiga. K&penhamn
och Helsingdr & ensamma i toppskiktet, foljda av Dragtr och Roskilde.
Ovriga orter hamnar i stort sett, oavsett avsténd och storlek, langt ner
pa skaan.
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Figur 7:4 Kognitiv rick-
vidd. Gymnasieelever i
Lund.

Figur 7:5 Kognitiv réick-
vidd. Hogskolestuderande
i Lund.
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Monstret upprepas for Kristianstadsgruppema, vars orienteringsformaga
redovisas i figurerna 7:7-7:9. Har & kunskaperna bast om orter i det egna
lanet plus de storre orterna i Gvriga Skéne. En viss skillnad mellan de
tre grupperna ar tydlig. Gymnasieeleverna tycks (p4 samma sitt som mot-
svarande grupp fran Lund) ha en ndgot mera begrénsad kognitiv rackvidd
an de odvriga, specielt jdmfort med de forvarvsarbetande. Hogskolegruppen
ger en mera splittrad bild, vilket kan forklaras av att gruppens medlemmar
kommer fran skilda orter i sodra Sverige och inte har bott i Kristianstad
nagon langre tid. N&r det géller kunskaper om orterna pa den danska sidan,
forefaller det inte som om det storre avstandet till Danmark hade nagon be-
tydelse. Kristianstadsgruppernas varden ar nara nog identiska med Lundagrup-
pernas: | toppklassen hittar man Helsingdr, Kopenhamn och Dragdr, me-
dan det bland de dvriga orterna endast & Roskilde som & mera allmant
bekant.

En undersbkning, motsvarande de hittills redovisade, har genomférts
bland danska gymnasieelever. | figur 7:10 dterges resultaten for gymna-
siestuderande i Kopenhamn. Da det galler kunskaper om orter i den egna
regionhalvan, stammer bilden ganska val 6verens med resultaten frén mot-
svarande grupper i Skane. De hdgsta poangen finner man for de storre
orterna, och fér de orter som ligger narmast bostadsorten. Dock verkar
det som om Ko&penhamnsgymnasisterna genomgaende har en ndgot béttre
kunskap om sin egen regiondel dn vad de skanska grupperna har om sin.

Kunskaperna om skénska orter ar en spegelbild av de svenska elevernas
kadnnedom om Danmark. Sma orter f& mycket 1&ga varden, och det &r
bara féarjelégena Helsingborg, Landskrona och Malmd som kommer Over
fem poang, och som alltsd gruppens medlemmar har besokt i namnvérd
omfattning. P& samma sitt som for de svenska grupperna, har de flesta
6verhuvudtaget aldrig hort talas om merparten av orterna p& andra sidan
Oresund.
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Resultaten av de begrénsade undersdkningar som gjorts tyder pé att Ore-
sund i dag fungerar som en informationsbarriar. Inte det fysska avstandet
och inte heller restidsavstandet motiverar de stora skillnader som rader
mellan kunskaperna om den egna och den andra regionhalvan. Det kan
naturligtvis vara sa att §dva sundsdverfarten upplevs som ett s& stort
hinder for resor att detta forklarar bristen pa orienteringsfrmaga, men
de hoga poangen for terminaorterna motsager i nagon méan detta. En an-
nan bidragande faktor kan vara att man anser det s dyrt och krangligt
at ta bilen dver sundet, att man védjer att [amna den hemma. Detta skulle
kunna forklara varfor man i <A liten omfattning bestker andra orter pa
“bortasidan™ &n just terminalorterna. En i och fér 9g troligare forklaring
& at stéderna Kdpenhamn och Helsingdr med sina kommersiella och
andra serviceutbud fungerar som uppsamlingsorter for svenskarna. De har
helt enkelt ingen anledning att intressera 9g for Gvriga Saland, eftersom
sa gott som dla denden kan utréttas framfordlt i K&penhamn, men ocksa
i stor omfattning i HelsSngor.

Bor man i Képenhamn har man & andra sidan ett rikhaltigt serviceutbud
pa hemmaplan, och bor altsd ha liten anledning att &a over sundet i
servicedrenden. Det oftast dterkommande skdlet till resan & ocksd mycket
riktigt gava fajeturen. Att man dessutom f& bestka den andra sidans
termindlort & mera en nodvandig bieffekt an ett md i dg.

75 Attityder

Individerna i olika grupper har stélts infor en rad pastdenden (se tabell
7.3) om den svenska respektive den danska delen av Oresundsregionen,
varefter de f&t ange om de instammer, inte instammer dler inte har négon
bestamd uppfattning om respektive pastdende. | denna analys har en sn&
vare avgransning av Oresundsregionen &n tidigare anvénts. Regionen de-
finieras har som kustomrédena p respektive sSda av sundet, Malmo-Hel-
sngborg och Kdpenhamn-Helsingdr. Orsaken till denna sndvare avgrans-
ning & att omrédena maste vara ndgot s n&r homogena for att man ska
kunna uttala en entydig &sikt om dem. Detta hade knappast varit mgjligt
om hea Skane och Sdland hade inkluderats.

Resultaten redovisas nedan i diagramform (figurerna 7:11-7:13) for en
av de svenska grupperna, de hogskolestuderande fran Lund. | texten kom-
menteras &ven resultaten for de andra grupperna, vilka av utrymmesské
inte redovisas i diagram. Langs diagrammens horisontella axd markeras
gruppens ingtdlning till pastdendena om Skane, medan installningen fill
samma pastéenden om Sdland anges langs den vertikala axeln. Marke-
ringar pa dler invid 45-graderdinjen genom axlarnas skarningspunkt anger
att gruppen har samma dler ungefé& samma uppfattning om den danska
som om den svenska sidan av Oresund.

Ett forsta pafdlande drag i diagrammet, figur 7:11, & att uppfattningen
& mera poditiv om Skane &n om Fdland. Endast for tre pastéenden &
andden instdmmanden storre for den danska sidan. Denna dlménna bild
g& igen for de 6vriga grupperna, &en om vissa mindre skillnader finns.
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Tabell 7.3 Givna pastdenden om den svenska och den danska sidan av Oresund

1 Omrédet &r ett attraktivt bosittningsomrade

2 | omrédet finns ett val utbyggt vagnat

3 Tillgdngen pa arbete & god i omrédet

4 | omradet finns stora mgjligheter till friluftsaktiviteter, t. ex. skogspromenader

5 Hér finns ett stort utbud av teater, opera och liknande

6 Den sociala servicen (sjukhus, 6ppenvardscentraler, daghem m. m.) & va ut-
byggd
I omrédet finns en stor mangd kommersiella serviceenheter, t. ex varuhus
och speciaafféarer

8 Har finns goda utbildningsmojligheter

9 Omrédet kan betecknas som ett storstadsomrade

10 Héar finns gott om lediga bostader

11 Det kollektiva trafiknétet & vé utbyggt och fungerar bra

12 Lonenivan & hog

13 Omrédets kuststrackor & va lampade for bad

14 Kvaliteten p& kulturutbudet & mycket hog

15 Den sociala servicen (t. ex. sjukhusvard) & av god kvalitet

16 Varuhus och andra affarer & oftast mycket vélsorterade

17 Priset pa villor & hogt

18 Det & vanligt med kdbildning och trangsel i trafiken

19 Miljon i omréddet kan allmént betecknas som ren

20 Tillgdngen pa fritidshus, t. ex. sommarstuga €eller torp, & stor

21 Till omradet sker en kraftig inflyttning

22 Har finns stora jordbruksarealer
23 | omrédet finns gott om utrymme for en vaxande befolkningsmangd
24 | omrédets tatorter finns stora parker och grénomréden

25 Omrédet & centralt beldget i Europa

Gruppen forvarvsarbetande frén Lund & mera markerat positiv i sin upp-
fattning om Skéne dn de andra. Motsvarande Kristianstadsgrupp & inte
fullt si polariserad. Négra pétagliga skillnader i Gvrigt mellan sydvastra
och nordostra Skane finns inte. Daremot kan man sp&a vissa sardrag mel-
lan de olika grupperna inom samma omrade. De forvarvsarbetande verkar
vara mer benigna att instamma i positiva pastdenden om den svenska
sidan, medan gymnasiegrupperna och sarskilt hégskolegrupperna & mera
kritiska.

For att mera konkret belysa hur de olika grupperna ser pa respektive
regionhalva, har de fem mest positiva noteringarna for varje grupp plockats
ut. Vissa gemensamma drag finns h& mellan grupperna. Bland de fem
mest positiva noteringarna for Skéne har dla grupper tagit med pastéende
2 och 7, dvs. at det i omradet finns ett vd utbyggt vagndt samt att
det kommersidla serviceutbudet & stort. For Saland & det igélet for-
utom 7 ocksd pastdende 5 som g& igenom hos samtliga grupper. Man
anse altsa at Sdland har ett stort utbud av teater, opera och annan
kultur. Dessutom uppfattar man den danska delen av Oresundsregionen
som ett storstadsomréde (9) vilket kanske f&r betraktas som en negativ
atityd i vissa sammanhang. Samtliga Kristianstadsgrupper anser att den
svenska sidan kan betraktas som ett storstadsomréde (9), samt att kul-
turutbudet & stort (5).

Sammantaget finner man att den storsta samstammigheten galler frégor
som rér kommersidlt och kulturellt serviceutbud samt om végnétet. Skill-
naderna i uppfattning om regionddarna & hér obetydliga
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S man i stallet pa den andel av de tillfrAgade som inte instammer
i péstéendena (figur 7:12), finner man att markeringarna ligger val samlade
langs 45-graderdinjen. Det betyder att man i de flesta fdl & positivt in-
talld till bdde den svenska och danska delen av Oresundsregionen. Att
markeringarna dessutom foretradesvis upptrader |1&ngt ner till vénster i
diagrammet visar att antalet avvikande uppfattningar & fa Klarast fram-
tréder uppfattningen att miljon inte & ren och att mdjligheterna till fri-
luftdiv & sma kring Oresund. Olika grupper har ungefar samma upp-
fattning p& dessa punkter. Aven de mest negativa noteringarna terkom-
mer hos olika grupper. Genomgéende for ala grupper & att man inte
anser att miljon kan betraktas som ren dler att tillgdngen pa fritidshus
& god (19 och 20). Dessutom &terkommer uppfattningen att Oresunds-
regionen inte har utrymme for en ytterligare véxande befolkning (23).

Samtliga grupper anser att kvaliteten pa kulturutbudet (14) & hogre i
Danmark an i Sverige, men detta & en friga dar man i stor utstrackning
angett osakerhet. Alla & ocksd eniga i frgor som ror milj6, bad och fri-
luftdliv: har rankas béda regiondelarna Iagt &ven om en nagot storre andel
av de tillfrigade instammer i de positiva pastéendena om Sverige. En an-
nan genomgaende uppfattning & att det & vanligt med trafikstockningar
pa 4 land.

Figur 7:13 visar klart att osékerheten om den danska sidan av Oresund genom-
gaende dr stor pa svensk sida. Markeringarna ligger som synes med f& undan-
tag ovanfor den streckade 45-graderslinjen. Sarskilt i frgor som ror socid
service, arbetsforhdlanden och bostadssituation & andelen osskra stor.
Detta monster gar igen for ala grupper. Man kan altsd konstatera att
de undersokta grupperna & betydligt mera benagna att fala bestamda pé&
stdenden om den svenska sidan. Daremot & andelen osikra i ala grupper
stor nar det gdler Danmark. Overhuvudtaget & andelen individer med
uttalat negativa attityder till Oresundsregionen som helhet liten. Framfor
dlt kan man inte pasta att instdlningen till den danska sidan & mera
negativ an till den svenska. Till en de torde detta bero pd en alman
obenagenhet att fala negativa omdémen om férhdllanden som man anser
dg osiker pd. Négra pétagliga olikheter med avseende pa individernas bo-
stadsort eller yrke/utbildning kan inte utldsas ur materiaet.

Attitydundersokningen har ocksd genomférts bland danska gymnasie-
elever. Resultaten framgdr av figurerna 7:14-7:16. Det férsta diagrammet
visar pd samma sitt som tidigare andelen instammanden i de givna p&
stéendena. Jamfort med figur 7:11 & diagrammet i stort sett spegelvant.
Nastan samtliga pastdenden ligger Gver 45-graderdinjen, vilket innebér att
installningen till den danska delen av Oresundsregionen genomgéende &r
mera positiv an till den svenska. Som framgdr av nasta diagram, figur
7:15, betyder inte detta att man &r uttalat negativ i sina attityder gentemot
den svenska sidan. | stélet & andelen avvikande uppfattningar 1&g for
bada delarna av regionen. Forklaringen finner vi i figur 7:16 som visar
andelen osdkra, dvs. de som inte har nagon uttalad uppfattning. Osaker-
heten géller forhallandena p& den svenska sidan av Oresund. Markeringarna
ligger under 45-graderdinjen.

P& samma sitt som i den svenska delen av undersokningen har de
fem mest positiva, de fem mest negativa och de fem mest osskra mar-
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keringarna plockats ut. Bland de fem mest positiva finner vi uppfattningen
att vagnéatet & vautbyggt (2) samt att det finns en stor méngd kom-
mersiella serviceenheter (7) pa béda sidor om sundet. Dessutom anser man
att svenska dférer och varuhus & vasorterade (16), att omradet & a-
traktivt for bosdttning (1) och ger goda majligheter till friluftsaktiviteter
(4). Den danska sidan anser man har ett stort kulturutbud (5) samt en
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god och vautbyggd socid service (6 och 15).
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Gar vi over till de fem mest negativa markeringarna, ser vi att ca 70
procent anser att varken den svenska dler danska delen av regionen &
centralt belgna i Europa (25). Aterstoden av de fem mest negativa mar-
keringarna for Danmark ror tillgangen till parker och gronomraden (24)
och utrymme for expansion (23). Osikerheten & storst om bada sidor i
frigor som ror bostéder och fritidshus (10 och 20) samt kulturutbudets
kvalitet (14).

Materialets storlek medger inte ndgra langtgdende dutsatser om s. k.
attitydskillnader hos respondenterna frén respektive regiondel. Dock & helt
klart att man har en mera differentierad uppfattning om den egna re-
gionhalvan och en markerad osdkerhet i instéliningen till den andra. Det
finns inget i de presenterade resultaten som tyder pa forekomsten av nagra
attitydmassiga hinder for interaktion dver sundet, specidlt inte i den be-
mérkelsen att svenskarna skulle ha en negativ instélining till Danmark
eller vice versa. Tvartom & den alménna bilden sddan att de understkta
individerna verkar ha i stort sett samma vérderingar om béda sidor. Dar-
emot, och detta kan naturligtvis verka hammande pa interaktionen, &
kunskaperna om den "frammande" regiondelen sma hos bade danskar
och svenskar.

7.6 Sammanfattning av kunskaper och attityder

Som framgétt av den tidigare redovisningen, finns det en mycket klar
skillnad i kunskaperna om den egna respektive den andra sidan av Oresund,
béde hos danskar och svenskar. Materialet & visserligen begrdnsat men
visar anda klart at skillnaden inte kan forklaras av det fysiska avstandet.
Inte heller restidsavstandet motiverar de skillnader som finns. Resultaten
tyder snarare pa att det vid nationsgransen/sundet finns en tydlig infor-
mationsbarriar. Det kan naturligtvis vara sd att dva sundsdverfarten upp-
levs som ett hinder, men den goda kénnedomen om terminalorterna mot-
siger detta. En annan bidragande faktor kan vara att man anser det sa
krangligt och/eller dyrt at ta bilen Gver sundet, att man i stélet véjer
att l1amna den hemma. Detta skulle kunna forklara varfér man i sa liten
omfattning besbker andra orter &@n just terminalorterna, och féljaktligen
ocksd har mycket vaga uppfattningar om 6vriga delar av den frammande
regionhalvan. En i och for dg troligare forklaring &, sdrskilt ur svensk
synvinkel, att staderna Kopenhamn och Helsingdr med sina béde kvan-
titativt och kvalitativt rika utbud drar till sg dl uppmérksamhet, och dar-
med avskarmar Gvriga Saland fran svenskt intresse. Eftersom sa gott som
dla drenden kan utréttas framférallt i Kopenhamn men ocksa i Helsingdr,
finns det liten anledning att intressera sig foér resten av Sélland.

Nér det galler individernas attityder till Oresundsregionen, & osskerheten
om den frdmmande sidan genomgadende stor. Sarskilt i fragor som ror
socid service, arbetsmarknadsforhallanden och bostadssituation ar andelen
osdkra hdg. De undersokta grupperna & betydligt mera bendgna att fadla
bestamda péstdenden om den egna sidan.
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Andelen individer med uttalat negativa attityder till Oresundsregionen som
helhet &r liten. Man kan inte heller pasta att instalIningen till den frammande
sidan &r mera negativ &n till den egna. Det finns ingenting i de presenterade
resultaten som pekar pa nagra attitydsméassiga hinder for en interaktion
over Oresund. Tvartom verkar de undersokta individerna ha ungefar sam-
ma varderingar av béda sidor. Négot som daremot kan verka hammande
pa interaktionen & att kunskaperna om den frammande sidan genom-
gdende & sma Den andra sidan av sundet ar helt enkelt i stora stycken en
vit flack pa kartan, bade nér det galler konkreta kunskaper och mera subjektiva
attityder.
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8 Registrerat beteende

81 Undersokningen i ett stdrre sammanhang

Som ett utfall av de forutséttningar, begrénsningar, kunskaper och attityder
som studerats tolkas individernas faktiska kontakter med service, rekrea-
tionsutbud m. m. i Oresundsregionen. | detta kapitel redovisas enbart besdks-
vanorna for de begransade grupper av individer som ingick / fGregdendekapitels
studier av kunskaper och attityder. Betydligt stérre material finns att tillga i
undersokningar som redovisas i andra delar av denna rapport. Statens Végverk
och Statistiska Centralbyrén har genomfért en undersokning av resande
pa Oresundsbétarna. Man har hér frégat resenérerna om orsaken till resan,
var man startade och vart man var pa vag, vilket transportmedel man
anvande for resan frén och till baten, hur lange man avsdg att vara borta
etc. En del av resultaten frén denna undersokning presenteras i forsta
delen av foreliggande rapport (se kapitel 2).

| den s. k. "forvantningsstudien” har man undersokt danska och svens-
ka hush@lls besoksvanor. Intresset koncentreras till en jamférelse av be-
soksvanor i dag med de forvantningar individer har infér en framtida si-
tuation med fasta forbindelser mellan Sverige och Danmark. Undersok-
ningen redovisas i sista delen av denna rapport (kapitel 23 och 24).

82 Syfte och upplaggning

Syftet med undersdkningen &, som namnts, att ge en oversiktlig bild
av individernas besdksvanor i samband med service och rekreation. | ett
forsta steg har respondenterna féit ange hur ofta de besoker olika typer
av service- och rekreationsutbud, var bestken oftast sker samt vilket trans-
portmedel man vanligtvis anvander. Resultaten av denna del av under-
sdkningen redovisas i avsnittet generella besbksvanor. | néasta steg har in-
tresset riktats mot individernas bestksvanor i grannlandet. Undersotkningen
har har koncentrerats kring tre huvudfragor: Besoksfrekvens, ma och syf-
ten med olika resor. Frégor har stdllts pa tva skilda sétt. Dels har re-
spondenterna tillfrégats om tidpunkt, resmal och syfte for senaste resan,
dels om hur ofta, varthdn och varfér man vanligtvis reser till Danmark
respektive Sverige.
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8.3 Generdlla besbksvanor

8.3.1 Tillvagagangssatt

De undersokta grupperna har fét ange hur ofta de vanligtvis besoker olika
service- och rekreationsutbud, samt var bestken sker. De givna utbuden
& kommersiela serviceinrdttningar (t. ex livsmedels- och konfektionsbu-
tiker) och kulturella utbud (t. ex. bibliotek, opera) samt utbud av rekrea
tionskaraktér (t. ex. restaurang, djurpark, motionsanldggning).

For att ge en samlad bild av individernas besdksvanor har foljande till-
vagagangssitt anvants:

Antag att 85 procent av individerna i en grupp har uppgeit Sg bestka livsme-
delsbutik en gang per vecka, 5 procent en gang per manad samt 10 procent en
gang per halvdr. Som ett uttryck for gruppens besoksfrekvens géler d& 0,85 x 52
+ 005 x 12 + 0,10 x 2 = 45,00.

Det bor pdpekas att méttet & hogst ungefarligt, eftersom det | materidet inte
& frégan om exakta uppgifter om besoksfrekvens. Dessa métetal kan variera mellan
52 (om samtliga i gruppen ifragavarande utbud varje vecka) och 0 (om ingen Gver-
huvudtaget bestker utbudet). Samma berdkningar har gjorts for dla listade servi-
cetyper.

Antag vidare att 70 procent har uppgett Sg besoka livsmedelsbutik i ort A, 20
procent i ort B och 10 procent i ort C. Dessa procenttal har i & fdl multiplicerats
med koefficienten for livsmedelsbutik (=45,00), s3 att ort A fatt poédngen

0,70 x 45,00 = 31,50, ort B 0,20 x 45,00 = 9,00 samt ort C 0,10x45,00 = 4,50.

De olika delpodngen fér varje servicetyp har dutligen summerats ort for ort ftill
en dutpodng som & ett uttryck fér den totala besdksfrekvensen i respektive ort.
Denna dlutpodng kan teoretiskt variera mellan 728 (om samtliga individer utréttar
samtliga @enden i samma ort varje vecka) och O (inga &enden i orten), men over-
stiger i materialet inte i nagot fdl 195. Slutpoangen redovisas grupp for grupp i
kartor med ytproportionella cirklar.

Syftet med denna redovisning &r framst att visa inom vilka reseavstand fran
bostadsorten individerna genomfor sina servicebesok. Speciellt intressant &r
att skilja ut de typer av denden som redan nu utrdttas p& andra sidan
sundet, dler pd ett sddant avstdnd fran bostadsorten att det & rimligt
at anta att svenskarna lika géarna kan utrédtta dem i Danmark och vice
versa. Som framgick av mdjlighetsstudierna i kapitel 5 och 6, & det fram-
foralt for biltrafikanterna en fagt Oresundsférbindelse kan véntas medféra
forbéttrade resméjligheter. Det & darfor ocksa intressant att se vilka dren-
den man nu utréttar med bil respektive kollektiv trefik.

8.3.2 Resultat

| figurerna 8:1-8:3 redovisas de sydvastskénska gruppernas besoksvanor.
Figur 81 visar vanorna hos gymnasiestuderande i Lund. Som synes do-
minerar Lund och Mamd kraftigt, vilket kan forklaras av gruppens bo-
sattningsmonster, men ocksd av det mangsidiga serviceutbudet i dessa
orter. En dd mindre orter inom omradet har ocksa forhdlandevis hoga
podng. Hér & det de dagliga &rendena av typ besik i livsmedelsbutik som
d&r igenom, eftersom dessa vanligtvis utfors i bostadsorten. Den enda ort
i Danmark som forekommer som resmd & Kopenhamn. Arendena dér
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vanor. Figur 84 avser Gymnasi estuderandei Kristianstad. Det dominerande
bestksmdlet & het naturligt Kristianstad. En del av gruppens medlemmar
bor i mindre samhdlen runt studieorten, vilka f& podng genom dagliga
bestk i nérbutiker och liknande. En intressant detelj & att Mamd kan
Sigas ha atminstone delvis dvertagit den roll Képenhamn spelade for Lun-
dagrupperna. Besbksfrekvensen & jamforbar och framfordlt & typen av
drenden derkommande: restaurangbesok, dans, teater- och operabesok.

Figur 8:4 Bestksvanor.
Gymnasieelever i Kristian-
stad.

Figur 8:5 Besoksvanor.
Hogskolestuderande i
Kristianstad.
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Figur 8:6 Bestksvanor.
Arbetare i Kristianstad.

Hogskolestuderande i Kristianstad (figur 85) har en jamfort med dvriga
grupper i materidet ganska specidl sammanséttning. Medlemmarna kom-
mer frén ett flertal orter i Sydsverige, och & i stor utstréckning *dub-
belboende™. Under veckan bor man i studieorten men dker ofta hem under
veckosluten. Detta innebér att Krigianstad f& hdga poédng frén de dagliga
drendena typ livemedelsinkdp etc., medan mera sporadiska &renden, t. ex.
biblioteksbestk och restaurangbestk, ofta utférs i hemorterna’™. Kdpen-
hamn har mycket liten anddl av bestken. De &enden som andra grupper
utfor i Képenhamn, utfér denna grupp i t. ex. Goteborg och Stockholm.

Figur 8:6 dutligen giller forvarvsarbetandei Kristianstad. Liksomi tidigare
redovisade grupper dominerar Krigtianstad tillsammans med en dd mindre
orter i den ndrmaste omgivningen. De mindre orterna kommer som férut
med pa grund av ait en dd av gruppens medlemmar bor och fdljaktligen
ocksa utrdttar sina dagliga drenden dar. Denna grupp verkar mera lokalt
inriktad i sina bestksvanor @ de Gvriga. Pa langre avstdnd & det bara
Helsingborg, Mamo och Kopenhamn som forekommer som resmd, och
besoksfrekvensen i dessa orter & 18g. Vi kan Slledes kondtatera att Kris-
tianstadsgrupperna uppvisar samma generdlla beteendemonster som Lun-
dagrupperna.

For samtliga grupper ar det genomgdende sa att vissa typer av drenden oftast
genomfors | bostadsorten, andra i ndrmaste storre ort, medan endast en mycket
speciell typ av arenden utfors i mera avidgsna orter. Typiska arenden i bo-
stadsorten a livsmedesinkép och bibliotekshesik, dvs. drenden som en
Overvagande del av individerna utréttar minst ndgon gang per vecka. Va
ruhusbestk, bestk i konfektionsaffér, bio- och restaurangbesok foérekom-
mer med négot storre intervall och gors vanligen i ndrmsta stérre ort (for
de sydvastskanska grupperna Mamo dler Lund, for de nordostskénska
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Kristianstad). Savfalet forekommer avvikeser fran denna generaisering,
men monstret & anda tamligen klart.

De mera "avlagsna' arendena tillhor tv& kategorier. | den forsta finns
aktiviteter av typ bad och friluftdiv, som & sdsongsbundna, vilket gor
att bestksfrekvensen utdagen over hda &et blir forndllandevis 1&g, och
som ocksd méste bedrivas pa orter pd langre avstand frén bostadsorten
(tillgang till badstrander, strévomraden etc.). | den andra kategorin finns
mera sporadiskt forekommande aktiviteter som restaurangbesok, bestk pa
museum, teater eler opera. Utbudet & hér begransat till ett féd punkter,
samtidigt som individerna forefaler bendgna att ga forbi de narmast lig-
gande utbuden. S& gott som samtliga drenden i Kopenhamn tillhér denna
kategori. | hela materidet & det endast ett par individer som uppgivit
denden utanfor ndjes- och kultursektorn i Kopenhamn. Nagon markant
skillnad melan individer frén olika delar av Sk&ne kan inte utldsas ur
de insamlade uppgifterna, mer an att Kristianstadsgrupperna besoker Ké-
penhamn ndgot mindre ofta & Lundagrupperna.

| figur 87 avhildas de danska gymnasielevernas bestksvanor under ett
&. Aven dessa utrdttar merparten av sina &renden i den narmaste om-
givningen, framfordlt i bostadsorten, som for de flesta eleverna ligger i
vastra delen av Stor-Kopenhamn. Som framgdr av kartan, & det Kopen-
hamn med forstader som dominerar helt. En péfalande skillnad gentemot
de svenska grupperna & déremot att inte ndgon av eleverna uppgett Sg
utrétta ndgra som helst drenden i Sverige Med hansyn till materialets
litenhet kan detta givetvis vara en tillfdlighet, men om man jamfér med
de svenska grupperna & det snarare en annan forklaring som fdler dg
naturlig. Flertalet svenskar uppgav Sg resa till Képenhamn for at ga pa
restaurang, teater dler ndjesfat. Sannolikt & det s3 att exempelvis Malmo
inte als kan konkurrera med Kdpenhamn pa detta omréde. PA samma
sitt som Kopenhamn avskarmar vriga §dland for svenskarna, vagar man
nog dra Slutsatsen att torstaden med sitt mangfacetterade utbud inte ger

Figur 8:7 Besoksvanor.
Gymnasieelever i Kdpen-
hamn.
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danskarna anledning att besdka Skéne i "stadsirenden", och den &lders-
grupp det hér & frdga om & ganska ointresserad av friluftsliv.

Nér det gdler transportmedel vid de olika serviceresorna, kan vissa ge-
nerella drag utldsas ur materialet. Kollektiva transportmedel anvands oavsett
drende eller avstand i mycket liten omfattning. Som namnts &r tillgangen
till bil god i samtliga grupper, och bilen & ocksa det helt dominerande
transportmedlet. Arenden som utfors p& korta avstand frén bostaden (t. ex.
livsmedelsinkdp och biblioteksbesok) sker ofta till fots eller med cykel.
Hér finns dock vissa skillnader mellan de olika individkategorierna. Det
forefaller som om de forvarvsarbetande i betydligt hogre grad anvander
bil &ven vid dessa "korta" arenden &n vad som ir fdlet i de 6vriga grup-
perna.

84 Svenskarnas bestksvanor i Danmark

8.4.1 Besoksfrekvens

| tabellerna 8.1 och 8.2 redovisas tidpunkten for senaste besoket i Danmark
respektive hur ofta man vanligtvis bestker Danmark. Enligt den forsta
tabellen har éver 60 procent av individerna i fem av grupperna besokt
Danmark négon gang under det senaste halvéret. Det & endast i gruppen
"Forvarvsarbetande i Kristianstad" som besoksvanorna & annorlunda. Har
ar det nastan 80 procent som inte varit i Danmark under det senaste
halvéret. Vidare framgér att samtliga grupper har besokt Danmark négon
géng, samt att de som besokt Danmark senaste veckan ala ingdr i grup-
perna frén Lund.

Av den andra tabellen framgd att man vanligtvis besoker Danmark
minst en gang per &. | fem av grupperna gor éver 90 procent si. 1 gruppen
"Forvarvsarbetande i Kristianstad" besoker déremot en tredjedel Danmark
mindre an en gang per &. | inget fal besoks Danmark regelbundet varje
vecka, men i grupperna frén Lund finns det personer som besoker Dan-
mark varje manad. | Gvrigt framkommer inga direkta olikheter mellan
individgrupperna.

Tabell 8.1 Tidpunkt for senaste bestket i Danmark

Tidpunkt Procentuell andel inom varje grupp som angett olika tidpunkter
Gymnasium Hogskola Forvirvsarbetande
Lund Kristian-  Lund Kristian-  Lund Kristian-
stad stad stad
Senaste veckan 4 5 4
Senaste manaden 21 11 29 13 14
1-6 ménader sedan 38 46 52 50 61 22
6-12 mdanader sedan 29 38 29 14 45
Mer dn 12 ménader sedan 8 5 14 8 7 33
Aldrig
Summa 100 100 100 100 100 100
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Tabell 82 Besoksfrekvens i Danmark

Frekvens Procentuell andel inom varje grupp som angett olika besoksfrekvenser
Gymnasium Hogskola Forvirvsarbetande
Lund Kristian-  Lund Kristian-  Lund Kristian-
stad stad stad

Négon ging per vecka

Nagon ging per ménad 13 5 7
Négon géng per halvar 33 55 62 42 43 34
Néagon gang per ar 54 35 24 54 46 33
Mindre dn en géng per ar 10 9 4 4 33
Aldrig

Summa 100 100 100 100 100 100

8.4.2 Mal i Danmark

| tabell 8.3 och 84 aterfinns mdlen for den senaste resan till Danmark
respektive de i langre perspektiv vanligast forekommande resmalen dar.
Enligt tabell 83 reste dver hélften av individerna i samtliga grupper till
K6penhamn vid sin senaste Danmarksresa. Képenhamn dominerade som
resmal sarskilt for grupperna frén Lund. | gruppen Hogskolestuderande
i Lund" reste hela 90 procent till Kdpenhamn vid senaste Danmarks-
besoket. | Kristianstadsgrupperna férekom Helsingér som resmd i storre
utstréckning vid sidan av Kopenhamn.

Aven da frégan géller vanligaste resmdl over langre tid & det Kopen-
hamn och i andra hand Helsingér som dominerar. Vid sidan av dessa
framstdr Dragor som ett relativt vanligt resmal, framst for dem som &r
bosatta i Lund. | samtliga grupper utom "Gymnasiestuderande i Lund"
finns enstaka individer som reser till orter pd ovriga Sjdland. Det &
i huvudsak orter omkring Képenhamn och Helsingdr som finns repre-
senterade i denna grupp. | inget fdl & orter utanfor Saland resmalet
for resan over Oresund.

Liksom i foregdende fraga framkommer inga tydliga skillnader mellan
de olika individgrupperna. Det & i stallet ocksd har skillnader mellan in-
dividerna frén olika bostadsorter som framtrader. Ko6penhamn dominerar
visserligen som resmdl bade for Lund- och Kristianstadsgrupperna, men
de sistnamndas resor & mer jamt fordelade mellan Képenhamn och Hel-
singor.
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Tabedl 83 M3 for senaste resan till Danmark

Mal Procentuell andel inom varje grupp som angett olika resmaél
Gymnasium Hogskola Forvirvsarbetande
Lund Kristian-  Lund Kristian-  Lund Kristian-
stad stad stad
Kopenhamn 88 50 90 79 61 56
Helsingor 4 45 13 14 34
I?rag'c')r 3 ) 14
Ovriga Sjilland 2 5 8 7 10
Ovriga Danmark 3 4
Genomresa 5
Summa 100 100 100 100 100 100

Tabell 8.4 Vanligaste resmal i Danmark

Mal Procentuell andel inom varje grupp som angett olika resmal
Gymnasium Hogskola Forvirvsarbetande
Lund Kristian-  Lund Kristian-  Lund Kristian-
stad stad stad
Kopenhamn 30 50 1A 50 61 59
Helsingor 13 41 11 24 23 35
Dragdr 7 3 7 2 9
Ovriga Sjilland 6 11 24 7 6
Ovriga Danmark
Genomresa
Summa 100 100 100 100 100 100

8.4.3 Danmarksresans syfte

| tabell 85 och 86 redovisas syftet med senaste resan respektive vanligaste
gyftet med resor till Danmark. For samtliga grupper var det oftast f6-
rekommande syftet med senaste Danmarksresan vad som i enkéten be-
namns "utflykts- eler weekendresa'. Inkop samt bestk pa teater, museum
dler liknande var andra vanliga orsaker till den senaste Danmarksresan.
Aven da det gdler vanligaste orsaken till Danmarksresor i ett langre per-
spektiv dominerar inkdp samt utflykts- eler weekendresa

Ocks3 hér & dverensstammelsen mellan grupperna stor. Dock kan vissa
olikheter urskiljas. Bestk pa teater, museum dler liknande & en relativt
vanlig orsk till Danmarksresan for de fyra studerandegrupperna, medan
grupperna forvarvsarbetande i A gott som inget fdl uppgivit detta syfte.
Vidare anger individerna i Kristianstadsgrupperna semester som orsk i
betydligt hogre grad @ de i Lundagrupperna
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Tabell 85 Syfte med senaste resan till Danmark

Syfte Procentuell andel inom varje grupp som angett olika syften
Gymnasium Hogskola Forvirvsarbetande
Lund Kristian-  Lund Kristian-  Lund Kristian-
stad stad stad
Inkopsresa 17 25 16 10 21 25
Besok pa teater, museum etc. 21 25 20 3 9
Utflykts- el. weekendresa 38 35 36 37 49 25
Semesterresa 12 S 17 3 25
Tjinsteresa 8 6
Njuta av sjoresan 12 13 6 8
Besoka slédkt el. vianner 10 12 10
Annat 8 10 15 8
Summa 100 100 100 100 100 100
Tabell 8.6 Vanligaste syfte med resor till Danmark
Syfte Procentuell andel inom varje grupp som angett olika syften
Gymnasium Hogskola Forvirvsarbetande
Lund Kristian~  Lund Kristian-  Lund Kristian-
stad stad stad
Inkopsresa 26 32 25 21 20 25
Besok pa teater, museum etc. 15 14 20 6 2
Utflykts- el. weekendresa 38 34 30 29 36 25
Semesterresa 6 9 21 6 25
Tjinsteresa 4
Njuta av sjoresan 15 11 10 17 20 20
Besoka sldkt el. vidnner 10 2
Annat 5 4 12 S
Summa 100 100 100 100 100 100

85 Danskarnas besoks vanor i Sverige

8.5.1 Besoksfrekvens

Tabellerna 87 och 88 visar tidpunkten for senaste Sverigeresan och be-
soksfrekvensen for gruppen danska gymnasiestuderande. Av eeverna har
45 procent besbkt Sverige under det senaste &ret, 27 procent under det
senaste halvéret. Det & betydligt farre &n i motsvarande svenska grupper.
Hela 55 procent har siledes inte bestkt Sverige en enda gang under det
senaste aret. Av tabell 88 framg&r ocksa att 64 procent av de tillfragade
normat besoker Sverige mindre @n en ging per &. Resten uppger Sig
resa till Sverige ndgon ging per &.
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Tabell 87 Tidpunkt fér senaste besoket i Sverige

Tidpunkt Procentuell andel av gruppen danska gymna-
sieelever som angett olika tidpunkter
Senaste veckan
Senaste manaden
1-6 manader sedan 27
6-12 manader sedan 18
Mer 8n 12 manader sedan 55
Aldrig
Summa 100

Tabell 8.8 Bestksfrekvens i Sverige

Frekvens Procentuell andel av gruppen danska gymna-
sieelever som angett olika besoksfrekvens

Nagon ging per vecka
Négon ging per méanad
Nagon ging per halvér

Nagon ging per & 36
Mindre en en gang per & 64
Aldrig

Summa 100

85.2 Mal i Sverige

For majoriteten av de tillfrégade var mdet for den senaste resan nagot
av fajdagena pa den svenska sidan (se tabdll 8.9). Mamd dominerar med
40 procent fdljt av Helsingborg med 20 procent. Aven da det géller van-
ligaste resmd toppar Mamo listan med 42 procent (tabell 8.10). Tillsam-
mans svarar de fyra terminalorterna i Skéne for 85 procent, medan andra
ma i Skéne endast uppgetts av fem procent av de tillfrgade. Har finns
en klar 6verensstammelse med de svenska grupperna, dar ocksa de danska
terminalorterna dominerar mycket starkt som resmdl. Man bor ocksa hdlla
i minnet att besoksfrekvensen for danskarna & si 1&g att inget av de
angivna resmden i Sverige kan anses sarskilt "vanligt”.

85.3 Sverigeresans syfte

Aven di det gdler syftet med resorna Gver sundet finns klara Gverens-
stammelser mellan de svenska och danska grupperna. S& man samman
"Utflykts- dler weekendresa', "Semesterresa’ och "Njuta av §0resan”
i tabdl 811, finner man att 62 procent av de tillfrégade uppgett négot
av dessa gyften for 9n senaste resa till Sverige. 1 ett langre perspektiv
uppger hdften ocksa ndgot av dessa syften som det vanligaste vid resor
till Sverige. Inkdp & ocksd ett vanligt syfte. Huruvida dessa inkopsresor
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& mdinriktade eller inkdpen forplanerade, kan man naturligtvis inte utlésa
ur materidlet. Man kan dock vaga formoda att det ocksa under denna
rubrik ddljer sg ett stort antal resor av mer eler mindre utflyktskaraktar.
(Se vidare tabdl 812).

Tabel 89 Ml for senaste resan till Sverige

Ma Procentuell andel av gruppen danska gymna-
sieclever som uppgett olika resmdl
Malmé 40
Limhamn 7
Landskrona
Helsingborg 20
Ovriga Skéne 13
Ovriga Sverige 20
Summa 100

Tabell 8.10 Vanligaste resmal i Sverige

Mal Procentuell andel av gruppen danska gymna-
sieelever som uppgett olika resmaél

Malmo 42
Limhamn 11
Landskrona 16
Helsingborg 16
Ovriga Skane 5
Ovriga Sverige 10

Summa 100

Tabell 8.11 Syfte med senaste resan till Sverige

Syfte Procentuell andel av gruppen danska gymna-
sieelever som angett olika syften

InkOpsresa 31
Besok pd teater, museum etc. 6
Utflykts- el. weekendresa 25
Semesterresa 6
Tjansteresa

Njuta av sjoresan 19
Besoka sldkt el. vanner

Annat 13

Summa 100
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Tabel 812 Vanligaste syfte med resor till Sverige

Syfte Procentuell andel av gruppen danska gymna
Seclever som angett olika syften
Inkdpsresa 40
Besk pa teater, museum etc. 5
Utflykts- e. weekendresa 20
Semesterresa 10
Tjéansteresa
Njuta av goresan 20
Bestka slékt €. vanner
Annat 5
Summa 100

86 Sammanfattning av registrerat beteende

Undersokningarna i detta kapitel har gélt méanniskors servicebesok och
fritidsvanor. | undersokningen har ingétt valda grupper: gymnasieelever
i Kdpenhamns vastra utkant, motsvarande elever i Lund och Kristianstad
samt hogskolestuderande och arbetare i de bada senare staderna

For samtliga grupper géller att servicedrenden utréttas och fritiden till-
bringas huvudsakligen i ndra anslutning till den egna bostaden. Fér mer
kvalificerad service vander man sig i vissa fal till ett stdrre servicecentrum
i ndrheten av bostadsorten. Lé&ngre resor & séllsynta

De svenskar som ingér i undersokningen besoker sillan Danmark. Detta
géller sarskilt arbetare i Kristianstad, som har ett mer begrénsat aktivi-
tetsfélt an andra grupper. De fa ganger svenskarna besoker Danmark &r
Kopenhamn och Helsingér de helt dominerande mélen for resan. Av de
danskar som ingédr i undersokningen har 6ver halften 6ver huvudtaget
inte besokt Sverige under det senaste dret. De fa som reser besoker i forsta
hand Malm6 och Helsingborg.

De flesta som reser éver sundet ndr inte langre &n till tillaggsplatsen
och dess omedelbara néarhet pa andra sidan. Det vanligaste syftet med
resorna &r att gora en utflykt, det nast vanligaste att handla. Ett fétal
svenskar besoker teatrar, muséer och restauranger, samt Zoo och Tivoli
i Kopenhamn. Danskarna finner inte samma anledningar att gora ’’stads-
besok" pa den svenska sidan av Oresund.

Det & en liten undersokning som presenterats i detta kapitel. Resultaten
fran denna lilla undersokning stammer emellertid p& alla punkter Gverens med
resultaten fran de stora undersokningar som redovisas i del | (kapitel 2) och
del V (kapitel 24) av denna rapport.
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De 111
Tillverkning och godshantering
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9 Beskrivningsmodell*

9.1 Principiella utgangspunkter

9.11 Syfte

Denna del av framstéllningen skall &gnas tillverkning och godshantering.
Utgangspunkten for de studier som kommer att presenteras & de iakt-
tagelser Over godstransporternas riktning och omfattning som presenterats
i del | i denna rapport. D&r visades bl. a. att féretag inom den svenska
delen av Oresundsregionen i anmérkningsvért liten omfattning koper och
siljer varor pa den danska sidan av Oresund (se t. ex. tabell 2.9, s. 34).
| denna del av rapporten kommer dessa studier att fordjupas och nagra
av orsakerna till godsflodenas riktning och omfattning att stkas. Studierna
kommer att agnas valda delar av observationsfalten B och C i figurerna
32 och 33 (s. 47 och 49). | féltet B koncentreras intresset till de orga-
nisationsformer som géler inom godshanteringens omrade. | fatet C stu-
deras kostnader och tidsdtgang fér godstransporter inom Oresundsregionen.
Syftet med de undersdkningar som férst presenteras ar att oversiktligt visa
hur de godshanterande delarna av produktionssystemen i den danska och
svenska delen av Oresundsregionen i dag & uppbyggda. Dérefter analy-
seras olika underleverantorssystem mera i detalj (B, i figur 3:3). | nasta
steg behandlas frégor som rér komplementaritetsforhallanden mellan olika
underleverantorssystem i framtidsperspektiv (B, i figur 3:3).

| nasta steg tas marknadsférhallanden och distribution upp till behand-
ling. Framstéllningen avslutas med en redovisning av resultaten frén en
serie modellforsok. Syftet med dessa & att visa hur transportmdjligheterna
i dag varierar mellan olika delar av Oresundsregionen och hur lokalise-
ringsforutsattningarna paverkas av dessa variationer (Cy i figur 3:3). Syftet
& ocksd att i modellforsok testa hur kostnader och transportméjligheter
i framtiden kan komma att forandras, nar fasta forbindelser forenar Ore-
sundsregionens béda halvor med varandra (C, i figur 3:3).

9.1.2 Bakgrund

I dagens ekonomiskt och tekniskt utvecklade samhéllen kannetecknas till-

verkning och godshantering av mycket I8ngt driven specialisering och ar-

betsdelning. Tillverkning & i manga fal ett lagarbete som forutsdtter sam- i oy detta kapitel VA
verkan mellan manga och ofta spridda arbetsstéllen, organiserade i mer  Torbjom Ek.
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Figur 9:1 Tillverkande och
distribuerande enheter i ett
under|everantor ssystem.

eller mindre permanenta underleverantorssystem. Figur 9:1 ger en forenklad
bild av ett sidant system, dar bilden rensats fran ala relationer mellan
de arbetsstallen som ingdr i systemet utom godstransporterna. Langst ner
finns ala underleveranser och ala arbetsstéllen som medverkar i att fram-
stélla en viss vara éler en viss varumangd. Svarta symboler anger till-
verkande enheter, vita enbart distribuerande. Arbetsstillena medverkar
inte samtidigt utan griper in pa olika stadier i en tillverkningsprocess. Pri-
méara och obearbetade révaror levereras till anlaggningar som framstaller
halvfabrikat (plan 1). Halvfabrikaten levereras sedan vidare till andra an-
l&ggningar (plan 2) som efter ytterligare bearbetning och foradling <djer
sina produkter till en hopséttningsfabrik som framstéller slutprodukten
(plan 3). Tillverkningen av denna produkt (plan 1-3) kan ses som ett pro-
jekt, vars genomférande kréver medverkan fran manga arbetsstdllen och
omfattande transporter. Projektet kan emellertid féljas vidare, sedan den
egentliga tillverkningsprocessen avslutats, genom att man foljer distribu-
tionen av den fardiga produkten frén hopsittningsfabriken pa plan 4.
Den langt drivna specialiseringen och arbetsdelningen galler ocksa inom
varudistributionen.  JU mer varusortimentet har vuxit pa djup och i bredd,
desto fler led har tillkommit pa végen fran producent till konsument. Figur
9:2 utgor ett exempel pa det stora antal stationer en vara ofta maste passera.

—
(O DISTRIBUTIONSANLAG GNINGAR

' PRODUKTIONSANLAGGNINGAR
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Fran producenten levereras varan till ett centrallager (plan 1). | allménhet
sker leveranserna i detta fal genom direktleveranser fran producenten till
grossisten. Forst via uppehdll i regionala lager (plan 2) nér varan detalj-
handeln. Leveranserna kan vara direkta eller ske genom mer eller mindre
vidstrackta rutter. Ju langre man kommer i distributionskedjan desto van-
ligare blir det senare alternativet (plan 3). Konsumenternas inkdpsresor
kan ses som ett sista distributionsled (plan 4).

Figurerna 9:1 och 9:2 visar tillsammans den fullstdndiga sekvens av
stationer och godstransporter som krévs for att genomféra ett projekt, med
den begransade innebdrd som begreppet har i denna del av framstéllningen.
| ett modernt produktionssystem kan man forutséitta att manga olika pro-
jekt av detta slag bedrivs vid sidan av varandra. Dessa projekt engagerar
skilda eller delvis skilda underleverantdrssystem liksom skilda eller delvis
skilda distributionssystem.

| figur 9:3 &erges de principiella dragen i ett komplett underleveran-
torssystem, medan figur 9:4 visar ett fullstandigt distributionssystem. Pro-
duktionssystem uppfattas som en beteckning pa dessa bada system till-
sammans. | figur 9:3 ryms samtidigt tre projekt. Ett av dessa har tidigare
atergivits i figur 9:1.

Inom vart och ett av projekten samarbetar ett stort antal arbetsstallen.

(O DISTRIBUTIONSANLAGGNINGAR

Figur 9:2 Enheter i ett
@ FRODUKTIONSANLAGGNINGAR distributionssystem.
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Figur 9:3 Tre parallella
projekt inom ett underle-
verantorssystem.

Manga medverkar samtidigt i mer &n ett projekt. Dessa arbetsstallen har
i figuren markerats med grétt. Det faktum att flertalet arbetsstéllen i dag sam-
tidigt medverkar i manga projekt &r, vid sidan av den langtgéende ar betsdelningen,
det mest kannetecknande draget i produktionsarbetets organisation. Fenomenet,
vilket har sin grund i ett stordriftstankande, har fét som konsekvens att
antalet arbetsstallen har forblivit ndra nog konstant trots den med tiden
Okade arbetsdelningen. Den 6kade integrationen mellan skilda projekt har
blivit m&jlig genom att produktionen standardiserats och att varje arbets-
stélle ofta kan utféra samma typ av arbetsuppgifter i flera projekt. En
annan och kanske @&n mer betydelsefull faktor bakom integrationen &ar att
manga arbetsstdllen har breddat sina produktionsprogram.

De olika projekten kan fdljas vidare i figur 9:4, som visar ndgra prin-
cipiella drag inom varudistributionens omrade. Under lang tid har kost-
naderna for varuhantering i samband med terminalarbete vuxit relativt
sett, medan kostnaderna for den egentliga varuforflyttningen relativt sett
minskat. Detta forhdllande har inneburit att varuhanteringen for att uppna
skalfordelar kommit att samlas hos alt férre stora grossister och detaljister.
| figuren redovisas ett totalt och Overgripande distributionssystem dér tre
olika produkter distribueras fran producent till konsument. Det & sdledes
fraga om tre olika distributionsprojekt som & pardlella till de tillverk-
ningsprojekt som finns i figur 9:3. De lager och detaljister som & mar-
kerade med grdtt medverkar vid distributionen av mer an en vara

O PRODUK TIONSANLAGGNINGAR OCH
DISTRIBUTIONSANLAGGNINGAR

PRODUK TIONSANLAGGNINGAR OCH
DISTRIBUTIONSANLAGGNINGAR VILKA
MEDVERKAR | MER AN ETT PROJEKT
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O PRODUK TIONSANLAGGNINGAR OCH
DISTRIBUTIONSANLAGGNINGAR

PRODUK TIONSANLAGGNINGAR OCH Figur 9:4 Tre parallella
DISTRIBUTIONSANLAGGNINGAR VILKA projekt inom ett distribu-

MEDVERKAR | MER AN ETT PROJEKT tionssystem.

9.2 Material och uppléggning

Mot ovanstdende principiella bakgrund redovisas i det foljande studier av
ett antal tillverkande och distribuerande enheter i Skéne och pa Sjalland.
Det kallmaterial som samlats in och de analysmetoder som anvants kom-
mer att beskrivas nérmare i direkt anslutning till respektive studie. Av
praktiska skdl har materialinsamlingen mast knytas till arbetsstéllen. Som
framgétt av den tidigare framstallningen, medverkar varje arbetsstélle ofta
samtidigt i mer an ett projekt. Detta géller enheter som ingér i sdva under-
leverantdrs- som distributionssystem. Projektblandningen inom skilda
arbetsstéllen & olika. Nar syftet, som hér, & att jamfoéra danska och svens-
ka enheter med varandra skapar detta forhallande problem.

For att underlatta jamforelser mellan verksamheter som bedrivs pa olika
sidor om Oresund omfattar de analyser som kommer att presenteras endast
de aktiviteter som utspelar sig inom ramen fér noggrant specificerade pro-
jekt. Med projekt avses da tillverkning eller distribution av en given vata. De
engagemang som olika arbetsstéllen eventuellt har i andra projekt har inte
beaktats. De materialinsamlingar som gjorts & synnerligen &rbetskravande.
Det har darfor inte varit mdjligt att i detalj fdlja tillverkning och dis-
tribution av mer &n ett mycket begransat antal produkter. Frdgan & om
denna begransning innebar ndgon allvarlig nackdel, med tanke pa mal-
séttningen for de undersokningar som gjorts. Studierna syftar till att ge
insikt i de grundldggande problem och villkor som galler for tillverkning
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och distribution i Oresundsregionen. Det forefaler rimligt anta att det &
mdjligt att blottlagga de regelsystem och férutséttningar som géler genom
ingdende analys av ett begransat antal typfall. Eventuella krav pa full-
standighet och allmangiltighet har fétt trada i bakgrunden. Det &r prin-
ciperna for godshantering som ansetts intressanta, inte enskildheter och detaljer.

Vid materialinsamlingarna har utgéngspunkten varit antingen det ar-
betsstélle som finns langst upp i en tillverkningskedja (plan 4 i figur 9:1)
eller den tillverkande enheten langst ner i en distributionskedja (plan 1
i figur 9:2). Frén dessa arbetsstallen har forsok gjorts att sa langt mdjligt
kartlagga de arbetsstdllen vilka medverkat tidigare i tillverkningskedjan
respektive senare i distributionskedjan. Denna kartlaggning maste i de fles-
ta fdl ske i flera steg (jfr olika plan i figurerna 9:1 och 9:2). Antalet un-
dersokta foretag vaxer da snabbt. Som framgdr av den fortsatta redovis-
ningen, har det dafor inte varit mgjligt att folja olika projekt mer an
i ett eller i ett par steg inom ramen for denna utredning. Det bor darvid
observeras att det & samma steg eller plan i olika processer som studerats
pa bade den svenska och den danska sidan av Oresund. Den framstélining
som narmast foljer bestdr av tre kapitel. Det forsta dgnas rena tillverk-
ningsprojekt. De tva senare behandlar distributionsfragor.
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10 Underleverantdrssystem i Sverige
och Danmark®

101 Klassficeringsprinciper och materia

Som redan ndmnts, & syftet med de undersdkningar som sammanfattas
i detta kapitel att belysa de grundléggande forutsdttningarna for integration
mellan godshanterande verksamheter pd Saland och i Skéne. De frégor
som stélts upp kommer att besvaras utifran en kartlaggning av ett antal
faktiska underleverantorssystem. Resultaten kommer &t redovisas i termer
om “komplementaritet” (e framatéliningen i dd |, s 42 ff)) och "kon-
kurrens'. Endast de funktiondla forutsdttningarna for integration behand-
las. De transportméssiga méjligheterna fore och efter tillkomsten av fasta
Oresundsforbindelser behandlas i kapitd 12
Begreppen underleveranser och underleverantérer har definierats i fore-
gdende kapitel. Underleveranserna kan vara rent materiella, dvs. bestd av
révaror, halvfabrikat, komponenter eler delsystem avsedda att inga i en
sutprodukt. Men &ven legoarbeten, dar koparen tillhandahdler materia
och underleveranttren endast svarar for bearbetning, réknas som under-
leverans. Bland underleveransernafinns special produkter och standardpro-
dukter. Speciaprodukterna tillverkas pd bestéllning och forutsitter né&ra di-
rekt kontakt mellan underleverantdrer och bestéllare. Standardprodukterna
kraver inte direkta kontakter med tillverkaren utan tillhandahdlls ofta av
mellanhdnder, t. ex. partihandelsforetag.
| studien av underleveranttrssystemens uppbyggnad ing& 20 foretag,
av vilka 10 p& Sdland och 10 i Skéne? Foretagen bildar par, som har
produktionsprogram som atminstone till vissa delar & identiska. Andy-
serna knyts i princip endast till projekt inom varje par som bedomts vara
jamférbara. Typexemplen representerar foretag med olika verksamhetsin-
riktning och lokalisering (se tabelerna 101 och 10.22). Det & dock inte
friga om ndgot representativt urval frén statistisk synpunkt (jfr s 53). ) _
De projekt som studeras har det gemensamt att de beror ett stort antl ~_FOr detta kapitel svarar
underleverantorer. Materidinsamlingen gjordes 1976 och dla uppgifter av- GO Rosberg.
ser foretagens leveranser under 1975. Materidet ger méjligheter till mycket 2 Pa dansk sida har
detaljerade beskrivningar av berorda underleverantdrssystems funktiondlla ~ materiainsamlingarna
och regionala uppbyggnad. | denna sammanfattande rapport kommer be- gt(;{it:“ivo?hanrga;t:nsk
skrivningarna huvudsakligen att hdllas pa ett Oversiktligt och principiellt  gga av Forskargruppen i
plan. Av utrymmesskd redovisasi forsta hand underleveranttrernai forsta  ekonomisk geografi vid
led. Ovriga led kommer endast att berdras i forbigéende. Lunds universitet.
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Vid redovisningen av underleverantdrernas rumsliga férdelning anvands
tabeller och kartor. | tabellerna tillampas en indelning av Sverige i A-
regioner och av Danmark i amt (se figur 12 och tabell 1.1, s 19). | ta
bellerna  redovisas leverantdrernas fordelningar pd den egna re-
gionen, dvs. den region inom vilken det studerade arbetsstéllet ar belaget,
grannregionerna och de stora stadsregionerna i Danmark och Sverige. Ater-
stéende underleverantorer redovisas summariskt under évriga Danmark,
ovriga Sverige och utlandet. De kartografiska redovisningarna ger detaljer.
Inom Oresundsregionen har underleverantdrerna karterats i rutor om 5x5
km (jfr andra karteringar i denna rapport). | dvrigt sker vissa redovisningar
pat. ex. Europakartor med underleveranttrerna markerade ortsvis. Av ut-
rymmesskal kommer endast ett litet urval av dessa kartor att aterges i
denna rapport.

102 Exempe pa underleverantorssystem

10.2.1 Typexemplen
A Tung mekanisk verkstadsindustri

Typexemplen A & tva mycket stora féretag inom mekanisk verkstads-
industri. Det ena ligger i Mamo, det andra i Kdpenhamn. Det svenska
foretaget har ungefdr 1 700 underleverantdrer i forsta led, det danska héf-
ten s manga. Skillnaden i antal hanger samman med tva omstandigheter.
Mamoforetaget tillverkar stérre enheter och mindre standardiserade en-
heter &n Kdpenhamnsforetaget. Det forra foretaget kdper dessutom mindre
delar och komponenter, medan det senare baserar sin produktion mer pa
hela prefabricerade system. Det danska foretaget koper sutligen ménga
av sina delar och komponenter fran mellanhander, t. ex. grosister. Det
svenska foretaget daremot baserar sin produktion mer pa direkta leveranser
frén tillverkarna. Det som hittills sagts innebér att det underleverantors-
system som det danska exemplet representerar har fler led eler plan (jfr
figur 9:1, s. 136) an det system som det svenska utgr exempel pa.

For att underldtta karteringsarbetet har endast underleverantdrer som
levererar for minst 30 000 svenska kronor per & tagits med. Ovanfor denna
grans har foretaget i Kopenhamn 100 underleverantorer, foretaget i Malmo
430. De leverantorer som ligger p& §dland och i Skéne redovisas pa fi-
gurerna 10:1 och 10:2. Leverantdrerna utanfér Oresundsregionen finns pé
Europakartorna, figurerna 10:3 och 10:4. Den samlade bilden av béda f6-
retagens underleverantérssystem finns i tabellerna 101 och 10.2.

De béda leveransmdnstren visar flera mycket karaktaristiska drag. In-
tegrationen inom Oresundsregionen & obetydlig. Det skénska foretaget har
11 underleverantérer pa danska sidan av Oresund, det Sallandska tre pa
den svenska sidan. Det danska foretagets beroende av Kopenhamnsre-
gionen & patagligt. | Ovrigt visar bada foretagen en tydlig orientering mot
var dtt nationellt underleverantorssystem. Det skanska foretaget engagerar
leverantorer i sddra och mellersta Sverige med tyngdpunkten i Stockholm
och Goteborg. Det géalandska foretagets relationer & framst riktade mot
Odense, Arhus och Alborg. Den enda mer pétagliga 6verlappningen mellan
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de tva foretagens leveransmongter finns pa internationell nivd Béda &
i dor utstrackning beroende av inkdp frén samma Stater | Vasteuropa
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B Medelstor verkstadsindustri

Typexemplen B & meddstora foretag av typ verkstadsindustri. Det ena
ligger inom Malméregionen, det andra pa Sédland, peifert i forhdlande
till Képenhamn. Alla stérre underleverantorer har karterats, vilket innebér
90 dycken for det skénska foretaget och 116 for det galandska. For-
delningshilderna framgdr av figurerna 10:5, 10:6, 107 och 10:8 samt ta
bellerna 101 och 102
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Det danska foretaget har 76 procent av sina underleveranttrer pa Sjil-
land. De fleta av dessa & agenter och grossister. Som redan framhdllits,
& dessa inkop via mellanhander typiska for danska verkstadsforetag. Ga
man ett steg langre i underleverantérskedjan framtrader dansk verkstads-
industris beroende av Vésteuropa som betydande. Det danska foretaget
har inga underleverantorer i Sverige.

Det svenska foretaget tar mer an hdften av sina underleveranser fran
den egna regionen, 63 procent frén Skane. Foretaget skiljer sg fréan fo-
regéende exempd genom att ha nio procent av sina underleveranttrer pd
Sdland, fyra procent i andra delar av Danmark.

C Mindre verkstadsindustri

Typexemplen C har vdts for en né&rmare presentation, da underleveran-
torssystemen i dessa exempd visar ett par drag som inte framtréit i tidigare
presenterade fal. Foretagen, av vilka det danska har 64 underleverantorer
och det svenska 41 i forda ledet, kan karakt&riseras som finmekaniska
verkstader. Béda ligger i norra delen av Oresundsregionen pé var sin sida
av Oresund. Inget av foretagen & i storre utstréckning beroende av le-
veranser frén den egna regionen, vilket naturligtvis bl. a hanger samman
med at de & lokdiserade till ganska sma stadsregioner.

Det nordgallandska foretaget & som maénga andra danska foretag knutet
till Kopenhamn. Det nordskdnska daremot forddar sina inkop ganska
jamnt mellan Stockholm, Goteborg och Mamd. Det svenska féretaget &
helt oberoende av utléndska leveranser. Det danska foretagets utlands-
beroende & obetydligt.

| ett avseende stdmmer underleverantérsmonstren i foreliggande exem-
pd dock helt Gverens med tidigare, och for vrigt ocksd med de exempel
som dterstdr att redovisa Ett foretag pd Sdland har inga dler f& un-
derleveranttrer i Skane. Pa motsvarande st utnyttjar ett skanskt foretag
sdlan de mgjligheter till underleveranser som finns pd den danska sidan
av Oresund. (Betriffande exemplen C se figurerna 10:9, 10:10, 10:11 och
1012 samt tabellerna 101 och 102).



150 Tillverkning och godshantering SOU 1978:20

6200 | 6200
Figur 10:9 Antal underle-
verantirer i Oresundsregio-
nen till mindre verkstadsin- 100+ L 6100
dustri pd Sjdlland (C).
12130 1400
il 5
\\\ //// 2 1
6200+ + ™ /}D 3 E% + \1 + 6200
S A
=0 A8)
> Y (&g
p Y
i
: /
} ( X
& —_
A P
\}\ W L~
Q ~ A y ot
¢ g i
Figur 10:10 Antal underle- & K -@»)
verantérer i Oresundsregio- B ‘§0§\1A 5T
nen till mindre verkstadsin- 6100 I /\‘_\) AT SR S 16100
dustri i Skane (C). 1200 1300 1400



Underleverantorssystem 151

SOU 1978:20

Q)

UDYS 1 ISNPUISPDISH 44
adputu jj1 vdoin’ 1 13101
-Up4aa3jidpun) I:01 4nd1f

Do

Q) puv|

-ID(S pd LsnpuIsppIsyIaa
adpuiu jjn vdoiny 1 41340}
-Up1383143pun) [:0f 4n31




152  Tillverkning och godshantering SOU 1978:20

D-J Owriga typexempel

Aterstéende typexempel skall inte redovisas i detalj i denna rapport. Aven
om manga detaljer &r intressanta tillfor de knappast framstallningen nagot
nytt av principiell betydelse. De grundldggande dragen i olika underle-
verantorssystem framgar redan i studierna av de typexempel som hittills
redovisats. Aterstdende typexempel omfattar svenska och danska foretag
med olika verksamhetsinriktning och lokalisering. Dessa liksom under-
leverantorssystemens omfattning i forsta led framgar av tabellerna 10.1
och 10.2. Dessa tabeller upptar dessutom for jamforelsens skull tidigare
redovisade exempel A, B och C.

10.2.2 Generella drag

De som typexempel studerade foretagens kop av varor visar en ganska
enhetlig bild av de danska och svenska under|everantdr ssystemens uppbyggnad
och funktion. De 10 skanska foretag som studerats finns alla samlade i
tabell 10.1. Den visar klart hur starkt bundna de skénska foretagen genom-
géende &r till den egna regionen eller grannregionerna pa den svenska
sidan av Oresund. Dérefter finns en tydlig koppling till Stockholm och
Goteborg. Aven i Ovrigt & beroendet av ett inhemskt system av under-
leverantorer patagligt. Nagra foretag &r tydligt orienterade mot utlandet
(Danmark ¢ inrdknat). Fa av de skanska foretagens underleverantérer finns
pa den danska sidan av Oresund eller i andra delar av Danmark.

Tabell 10.2 upptar motsvarande 10 typexempel hamtade fran Sjéland.
Dessa foretags underleverantdrsmonster &r i stort sett en “spegelbild” av
de skanska foretagens. Underleverantérerna finns foretradesvis inom den
egna regionen eller i grannregionerna. Kodpenhamnsregionens dominans
ar i dla exempel ojamférlig. | dvrigt & relationerna riktade mot de vastra
delarna av Danmark och mot Vasteuropa. Med ett par undantag & de
danska foretagen nastan helt oberoende av underleveranser frén den svens-
ka sidan av Oresund. | endast ett fall, textilvarutillverkning, ingdr évriga
Sverige i namnvard omfattning i ett danskt underleverantdrssystem.

Av de 20 typexempel som redovisats i denna rapport framgar Klart att gal-
landska och skanska foretag i dag baserar sin tillverkning pa& underleveran-
torssystem som forefaller vara nastan helt isolerade i forhallande till varandra.

10.2.3 Underleverantérer i andra led

Som tidigare namnts, har redovisningarna i denna rapport begransats till
att gélla huvudsakligen underleverantérer i forsta led, dvs. de enheter som
levererar direkt till de som typexempel valda foretagen (tabellerna 10.1
och 10.2). Né&r karteringarna utstrackts till att géla underleverantdrer i
andra led, dvs. indirekta underleveranser, framtréder en i flera avseenden
annorlunda bild.

Det danska foretaget i ovan redovisade typexempel C kan tjdna som
illustration. | tabell 10.3 redovisas i forsta kolumnen fordelningen av un-
derleverantérerna i forsta led. Som tidigare namnts, dominerar Kopen-
hamnsregionen, som ligger i en grannregion till det studerade foretaget,
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helt i detta led. Varuinkdp frén den svenska sidan av Oresund férekommer
inte dls.

Tabell 10.3 Regional fordelning av underleverantorer i tva led. Typexempel C

Regioner och Procentuell fordelning Procentuell fordelning
omraden av underleverantorer av underleverantorer
i forsta led i andra led
Egen region 13 20
Grannregioner 64 5
Odense 2 2
Arhus 5 1
Alborg -~ -
Ovriga Danmark 11 6
Skane - 9
Ovriga Sverige - 16
Utlandet S 41
Summa 100 100

| hogra kolumnen finns underleverantdrerna i andra led. Fordelnings-
bilden & nu en annan. Kopenhamnsregionens dominans har nastan helt
forsvunnit, vilket hanger samman med grossisternas roll i de studerade
underleverantdrssystemen (se nasta avsnitt). | stéllet har underleveranserna
frén utlandet blivit viktiga. Aven Sverige har nu trétt in i bilden. Det
& framst fréga om foretag i mellersta Sverige som fungerar som lever-
antorer till grossistforetag i K&penhamn. Andra typexempel som studerats
visar samma principiella drag. Dessa berdrs ndrmare i nasta avsnitt.

10.2.4 Funktionella aspekter

De studerade foretagens underleverantorer kan indelas i enheter som till-
verkar varor och enheter som enbart skoter lagerhdlining och forsdjning.
De senare enheterna tillhdr i de fleta fdl grossistforetag eller fristéende
agenter. Men i vissa fdl & det friga om forsdjningskontor, lager och
distributionsenheter som &gs av tillverkande foretag. Denna typ av icke
tillverkande underleverantorer upptrader foretradesvis pa det Gversta planet
i ett underleverantorssystem (plan 3 i figur 9:1, s. 00). Langre ner i systemet
dominerar direkta leveranser fran tillverkande enheter helt.

Det & mot denna bakgrund man bor tolka storstadsregionemas dominans
i olika underleverantdrssystem. Denna dominans ar framst en foljd av gros-
sisternas och de distribuerande enheternas koncentration till stora centra. Sr-
skilt Képenhamnsregionens position forklaras till stor del av denna kon-
centration. Om man med underleveranttrer endast avser tillverkande en-
heter - vilket medfor att man i manga fdl maste kartldgga enheter ned-
anfor det s. k. Oversta planet i det studerade systemet - forsvinner Ko-
penhamns, Stockholms, Goteborgs och Mamés hegemoni. | stélet fram-
tréder medelstora stder i andra delar av Danmark och utpréglade indus-
triorter i Mellansverige som viktiga lokaliseringsorter for underleverantcrer.
Utlandsheroendet framstdr ocksd som stérre nar man fdljer leveranserna
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bakét till tillverkaren. Daremot kvarstar i stort sett bilden av de skanska och
de sjallandska foretagen som isolerade iforhéllande till varandra. De beskrivna
forhallandena redovisas utforligt i tabellerna 104 och 10.5.

Det kan i detta sammanhang nédmnas att grossisternas roll som un-
derleveranttrer inte forsvinner forrén i det tredje dler fjirde produktions-
ledet. Samtidigt minskar antalet underleverantdrer, &ven de tillverkande,
successivt ju langre ner i kedjan vi soker oss.

En annan funktiondl aspekt avser inte underleveranttrerna utan gédva
leveranserna. Leveranser kan, som namnts, gdla specidvaror och stan-
dardvaror. Specialvarorna &r tillverkade efter varje enskild kdpares bestdll-
ningar och instruktioner. Standardvarorna tillverkas inte fér nagon speciell
kund utan anvénds ofta samtidigt av ett stort antal spridda hopsittnings-
faoriker. Det & i forda hand standardvaror som distribueras via grossister,
medan speciavarorna kréver direkta kontakter mellan képare och produ-
cent. Bland olika foretags underleveranttrer & det frams tillverkarna av
speciavaror som &erfinns inom den egna regionen eler i dess narhet.
Avstdnden & betydelsefulla vid inkdp av specidvaror. Standardvarorna
& daremot foga avstndskandiga. N det gdler dessa forekommer langa
transporter, manga mellanhénder och omfattande lagerhdining.

Tabell 104 Regional fordelning av underleverantérer uppdelade pa partihandels-
foretag och tillverkningsféretag. Typexempel A, B och C

Sjallandska Totalt Partihandelsforetag  Tillverkningsforetag
foretag
A B C A B C A B C
Egen region 36 13 13 80 15 10 25 10 16
Grannregioner 5 12 64 15 6 80 3 20 50
Ovriga Sjilland 3 51 - - 70 - 4 25 -
Odense 7 6 2 - 1 - 9 12 3
Arhus 4 6 5 - 5 7 5 8 3
Alborg 4 3 - -~ - - 5 6 -
Ovriga Danmark 5 9 11 5 3 3 5 19 19
Skéne 3 = - = = = 4 = =
Ovriga Sverige 7 . - = = - 9 - -
Utlandet 26 - S - - - 31 - 9
Summa 100 100 100 100 100 100 100 100 100
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Tabell 10.5 Regional férdeining av underleverantorer uppdelade pa partihandels-
foretag och tillverkningsféretag. Typexempel A, B och C

Skanska Totalt Partihandelsforetag  Tillverkningsforetag
foretag
A B C A B ¢ A B C
Egen region 23 57 15 46 82 12 10 37 18
Grannregioner 3 4 24 3 - 25 4 7 23
Ovriga Skine 2 2 = = - - 2 4 -
Stockholm 15 2 17 31 3 29 5 2 -
Goteborg 13 1 13 16 3 17 11 - 6
Ovriga Sverige 13 12 29 2 6 17 20 17 47
Sjilland 3 9 2 1 3 - 3 13 6
Ovriga Danmark 1 4 = = 3 - 2 5 -
Utlandet 27 9 - 1 - - 43 15 -
Summa 100 100 100 100 100 100 100 100 100

103 Integrationsmdjligheter i Oresundsregionen

1031 Syfte och metod

Av den foregéende framstéliningen framgér att varuutbytet mellan Ore-
sundsregionens bada halvor i dag & av mycket begransad omfattning.
De typexempel som studerats visar att tillverkningsindustrin i Skéne och
pa Sdland tycks arbeta inom ramen for skilda och i huvudsak nationellt
inriktade produktionssystem. Syftet & nu att med utgangspunkt frén de
faktiska underleverantdrsrelationer som kartlagts visa vilka méjligheter
som finns att ersédtta dessa med likvérdiga relationer i den motsatta re-
gionhavan. Det bor dérvid observeras att det & de maximaa mdjlighe-
terna som kartléggs, dvs. de mdjligheter som skulle kunna tankas existera
i en situation, né&r Oresundsregionens danska och svenska dd & helt in-
tegrerade med varandra. Det & frdga om enkla rakneexempdl, dar ve
derbdrlig hansyn inte kunnat tas till de olika leverantdrernas produktions-
kapacitet och eventuella kvalitetsskillnader mellan produkterna m. m.

Berakningarna av de potentiella majligheterna till integration har gjorts
pa foljande sitt. Den faktiska fordelningen av underleverantorer pa olika
regioner (tabellerna 101 och 102) har jamforts med en hypotetisk eller
"majlig" fordelning, som bygger pa antagandet om fullstandig integration
mellan Jadland och Skédne. Den hypotetiska fordelningen har konstruerats
genom ett omfattande karteringsarbete med hjdlp av produkthandbocker
och kontakter med berdrda foretag. Om vi som exempel tar ett skanskt
foreteg, har det gdlt att fastgtédla vilka av de inkdp som nu sker i andra
regioner som i stédlet kunde ske pa Sdland. P4 motsvarande st har
det for ett géllandskt foretag gdlt att understka vilka av inkopen i andra
regioner som skulle kunna ske i Skéne.

D4 leveranser, vilka har sitt ursprung utanfér den egna regionen, hy-
potetiskt kunnat ersittas med leveranser frén andra sidan Oresund, har
detta tolkats som att industrierna i Skéne och Sdland skulle kunna kom-
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plettera varandra. Né& déremot leveranser, vilka har sitt ursprung inom
den egna regionen, hypotetiskt kunnat erséttas med leveranser fran andra
sidan sundet, har detta uppfattats som att konkurrens skulle kunna uppsté
vid en integration.

Den hypotetiska fordelningen av underleverantorer & siledes ett resultat
av att de skanska foretagens inkOp i sa stor utstrackning som mgjligt for-
lagts till Sjdland, samtidigt som de gélandska foretagens inkdp dverforts
till Skéne. N&r detta skett, har inkdpen i andra regioner minskats i mot-
svarande grad. Vid overféringarna har underleverantdrernas funktionella
karaktar genomgaende bibehdllits. Dvs. tillverkande enheter har bytts ut
mot andra tillverkande enheter, medan grossister endast bytts ut mot andra
grossister. De relationer de skénska foretagen haft med Danmark utanfor
Sdland har lamnats intakta. Detsamma gdler de gélandska foretagens
relationer med Sverige utanfor Skane. Berdkningsmetoderna & synnerligen
arbetskrévande. Anayserna har darfor mast begransas till att gdla tre av
de tidigare redovisade exemplen.

10.3.2 Exempel pd resultat
Typexempel A: tung mekanisk verkstadsindustri

Det skénska foretaget har manga underleverantérer. Studien har darfor
begrénsats till féretagets 100 vardemassigt stérsta underleverantérer. Dessa
100 underleverantérer svarar tillsammans for 175 produkttyper. Samtliga
gélandska underleverantorer ingédr daremot. Det sjallandska foretagets 100
underleverantérer motsvarar 138 produkttyper. Det skanska foretaget har,
som ovan namnts, ett betydligt storre antal produkttyper per underlever-
antor.

Av tabell 106 frangdr att det sallandska néringslivet i stor utstréckning
técker det skanska foretagets behov av underleverantorer. Foretag pa Sjal-
land skulle kunna tillgodose hela 83 procent av det svenska foretagets
behov under ett &. Nastan samtliga av foretagets relationer i Skane kan
foras over till §éland. Samma forhdlande réder med foretagets relationer
till Stockholms- respektive Goteborgsregionen. Déremot & det géllandska
naringslivets majligheter att ersitta det skanska foretagets Gvriga nationella
och internationella relationer betydligt mindre.

Det skanska naringdivet kan inte pA motsvarande sitt tacka det g§a-
landska foretagets behov av underleveranser. Skanes andel vid maximal
integration & endast 36 procent. Av foretagets underleverantorer pa Sjil-
land & det framst den egna regionens underleverantérer som saknar mot-
svarighet i Skéne. Aven for underleverantérer utanfor Séland & utbyt-
barheten begrénsad. Av foretagets relationer med storstadsregionerna &
det i forsta hand underleveranser fran Odenseregionen som saknar mot-
svarighet i Skane. Pa samma sétt framgdr att Skanes mojligheter att ersitta
foretagets internationella relationer & starkt begrénsade.
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Typexempel B: medelstor verkstadsindustri

Det skénska foretagets 90 underleverantérer svarar for totalt 94 olika typer
av produkter. P& grund av svérigheten att identifiera underleveranserna
for fem underleverantorer har dessa utgéit. Studien omfattar sdledes totalt
89 produkttyper. Det §dlandska foretagets underleverantorer uppgar till
116. Tillsammans svarar dessa for 122 produkttyper.

| detta exempdl (tabell 10.7) kompletterar naringdivet pa Sadland i annu
hogre grad an i foregdende exempd det skdnska foretagets nuvarande un-
derleverantdrssystem. Séland skulle kunna svara for hela 89 procent av
underleveranserna mot dagens nio procent. Sa gott som samtliga av f6-
retagets relationer i Skéne kan ersittas med gadlandska Med undantag
av foretagets relationer till Stockholmsregionen, & de mellansvenska re-
lationerna inte utbytbara pa samma séit. Samma forhdllande gdler for fo-
retagets internationella relationer.

Det skanska naringdivet kan i stor utstrackning ersitta det galandska
foretagets underleverantérer. | jamforese med foregdende exempd har
Skénes maximala andd fordubblats. Mgjligheterna att erhdlla underlever-
antorer fran Skane & jamfort med foregdende exempe genomgaende stor-
re. Anmarkningsvart & att det skanska naringdivet i sA pass hég grad
skulle kunna dverta det galéndska foretagets relationer med Ovriga Sjil-
land.

Typexempel C: mindre verkstadsindustri

Denna studie omfattar for det skanska foretagets vidkommande 34 pro-
dukttyper. Antalet underleverantorer & totalt 46. Det gallandska foretaget
har 64 underleveranttrer och studien omfattar i detta fal 51 produkttyper.

Det gélandska naringdivet kan &ven i detta exempd i stor utstréckning
ersitta det skanska foretagets underleverantorer (tabell 108). Séalands
maximala andd & 79 procent, dvs. samma niva som for de Gvriga ex-
emplen. | de tidigare falen har de skanska foretagens underleverantorer
i Skéne nastan uteslutande haft motsvarighet pa Séland. Med undantag
av leverantbrerna i Mamoregionen & i det hér fdlet mdjligheterna att
finna ersittare pd Sdland avsevat mindre. Utbytbarheten med storstads-
regionerna & daremot stor. Samma férhallande rader med foretagets mel-
lansvenska relationer.

Det skénska naringdivet tacker pd ett likartat sit det gélandska f6-
retagets behov av underleveranser. Skénes anddl & har 63 procent. Den
hypotetiska férdelningshilden for det §dlandska foretaget dverensstémmer
i hog grad med féregdende exempel. Det gdlandska foretagets underle-
verantorer pd Sadland har i stor utstrackning motsvarigheter i Skéne. Med
undantag av féretagets relationer till den egna regionen & utbytbarheten
med sdvd grannregionerna som Kdpenhamnsregionen forhdlandevis stor.
Det skénska naringdivet kan till stor del ersitta dven foretagets relationer
med storstadsregionerna.
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10.3.3 Funktionella aspekter
Typexempel A: tung mekanisk verkstadsindustri

Det & partinandeln som i forsta hand skulle kunna técka det skanska
foretagets behov av underleveranser. Detta framg&r av tabdl 109. Ut-
bytbarheten & med undantag fran foretagets inkop frén den egna regionen
i det narmaste fullstandig. Tillverkande underleverantorer i Skéne har inte
pa samma st Sn motsvarighet pa Sdland.

P& motsvarande st skulle den skénska partinandeln i storre utstréack-
ning an de skanska tillverkningsforetagen kunna tacka det gdlandska f6-
retagets behov. Skénes potentidla utrymme & i jamférelse med det §4-
landska néringdivet dock bara hdften s stort. Foretagets starka beroende
av Kopenhamnsregionens partihandel sverksamheter kan Skanes naringdiv
inte técka. Utbytbarheten & stérre vad gdler foretagets partihandelsinkdp
frén grannregionerna. Foretagets underleveranser frén tillverkande enheter
pa Saland formér den skanska tillverkningsindustrin endast i ringa om-
fattning ersdtta. Situationen & densamma for foretagens underleveranser
fran Gvriga Danmark och utlandet.

Typexempel B: medelstor verkstadsindustri

Tabel 1010 visar att det gdlandska néringdivets partihandelsverksam-
heter nastan helt skulle kunna ersétta det skanska foretagets nuvarande
underleveranser frén denna verksamhetsgren. Pa samma sétt kan foretagets
samtliga underleveranser frén den skanska tillverkningsindustrin helt Gver-
fores till Saland. Det & endast foretagets nationella och internationella
underleveranser som g ftillfullo har Sn motsvarighet pa §dland.

| jamforese med foregdende exempd skulle Skénes partihandelsverk-
samheter i storre utstréckning kunna svara for det danska foretagets un-
derleveranser. Den skénska partihandeln har betydande mgjligheter att
t. 0. m. ersitta foretagets underleveranser fran Kopenhamnsregionen. Fo-
retagets underleveranser frén tillverkande enheter pd §dland & i de flesta
fdl utbytbara

Typexempel C: mindre verkstadsindustri

| detta typexempd (tabdl 10.11) skulle gdllandska partihandeln kunna er-
sitta samtliga skénska underleverantérer. Den gdlandska tillverknings-
industrins mojligheter att ersitta foretagets kop frén tillverkande enheter
& daremot margindla. Det réder ett omvant forhdlande nar det gdler
foretagets nationellt orienterade underleveranser.

Den skanska partihandelns mgjligheter att ticka det galandska fore-
tagets behov & liksom i foregéende exempd betydligt mindre dler 60
procent. Den skdnska partinandelns méjligheter att ersitta foretagets un-
derleveranser frén Kdpenhamnsregionen & goda, och foretagets underle-
veranser frén tillverkande enheter pa §dland har ocksa i stor utstrackning
sin motsvarighet i Skane. Men skénska foretag skulle i undantagsfall kunna
ersitta foretagets underleverantorer utanfor Sjdland.
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10.3.4 Foretagens syn pa integrationsmdjligheterna

Under insamlingen av det material som just redovisats gjordes en serie
intervjuer med angtdllda inom berorda foretag. Syftet var att pa detta st
fa synpunkter pa varfor skanska och galandska foretag i vissa fal koper
av varandra men i andra och manga fler fdl inte gor det. Pa grundval
av detta material kan man bl. a dra fdljande dutsatser.

Skénska foretag utnyttjar sillan de grossister och agenter som finns pa
den danska sidan av Oresund. De underleverantérer som man i vissa fall
utnyttjar dér & tillverkande och man koper néstan uteslutande specid-
varor. Foretagen i Skane och pa Fdland uppfatar inte transportkostna-
derna och transporttiderna Gver sundet som ndgot vasentligt hinder for
underleveranser. Daremot uppfattas ibland de administrativa rutinerna i
samband med transporter Gver en nationsgrans som besvérande. Osaker het
betréffande valutaforhallanden och kreditm6jligheter uppfattas som ett va
sentligt hinder for hande mellan skanska och galandska foretag. Sprék-
svérigheterna upplevs inte som négot problem. De intervjuade har god
branschkénnedom och marknadskunskap. Men n& det gdler grannregio-
nen pa andra sidan Oresund & det fréga om "indirekt" information, dvs.
man ssknar ofta de egna kontakter och erfarenheter som & vésentliga
for att en underleverantorsrelation skall uppsta

De skanska foretagen uppfattar §dland som lika frammande som ménga
andra regioner i Vésteuropa. Motsvarande gdler de géllandska foretagens
ingtélning till Skdne. Samarbete med underleveranttrer i den andra halvan
av Oresundsregionen etableras framst i marginella situationer, t. ex. nér det
& svart at hitta leverantorer inom det egna landet dler dessa saknar ka
pacitet. Né&r ett samarbete med andra sSidan etablerats, fungerar det i dl-
méanhet bra. Trots detta upphtr ofta samarbetet ndr det kan ersdttas med
motsvarande inom det egna landet.

10.3.5 Sammanfattning

De typexempd som studerats & fa men visar entydigt och klart att bristen
pa integration och konkurrens mellan galandska och skénska foretag inte
& en foljd av brist p& méjligheter. Inom Oresundsregionen finns i gava
verket en mycket stor potential av underleverantérer. De skanska foretagen
skulle i princip kunna gora de flesta av sina inkdp pa den danska sidan
av sundet. Det & darvid framfor dlt Kpenhamnsregionens grossistforetag
som utgor en vadig poo av mdjligheter. §dlandska foretag skulle pa
liknande sétt, men i mindre omfattning, kunna féra dver sina inkdp till
den svenska sidan. | berékningarna har dock inte vederbdrlig hansyn kun-
nat tas till eventuella kapacitetsrestriktioner och kvalitetsskillnader.

Fasta Oresundsférbindelser kan siledes leda till 6kad integration mellan
danska och svenska produktionssystem. Men samtidigt kommer férbindel-
serna sannolikt att 6ka mdjligheterna till konkurrens. Troligast & att gros-
sgter och digtribuerande enheter i Skéne skulle f& svarigheter att havda
sSg gentemot de stora enheter som finns i Kopenhamn.

Vad som hittills sagts gdller under forutséttning att den nuvarande bris-
ten pa integration och konkurrens & en fdljd av transportsvérigheter eler
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omstandigheter som héanger samman med sadana. Detta & emellertid inte
sdkert. De intervjuer som gjorts antyder att det snarare & organisatoriska
forhallanden, attityder och brist p& erfarenheter som ligger bakom dagens
situation. Hur fasta forbindelser kan tankas paverka transportkostnader och
transporttider kommer att analyseras i kapitel 12. | de kapitel som darpa
foljer tas organisationsformer och foretagsedares omgivningsinformation
upp till behandling.
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11 Marknadshilder och distributionssystem®

| detta och ett foljande kapitd riktas intressst mot de transportméassiga
forutsattningarna for samarbete mellan S§adland och Skéne. Kan fagta for-
bindelser éver Oresund ténkas medféra ndgra betydelsefulla forandringar
av mgjligheterna for varudistributionen i regionen, och kan dessa i sa fall
véntas paverka olika verksamheters lokaisering? For att belysa dessa fré
gestdllningar kartlaggs i detta kapitd distributionen av négra valda pro-
dukter. Pagrundva av denna kartlaggning utfors i kapitd 12 modelIforsok
med digtributionskostnader och lokaiseringsval.

111 Kartléggning av marknader och distributionsformer

Infér de undersbkningar som redovisas har det gdlt att vdja mdlan att
kartlégga distributionen av olika foretags hela varusortiment eler att kart-
l&gga distributionen av enskilda varor. Det senare dternativet har valts.
Men i vissa fdl har det inte varit mdjligt att komma & den enskilda
produkten utan kartlggningen har utstréckts till att gdla en produktgrupp
som kunnat karakteriseras som homogen.

1111 Vval av typexempel

Syfte med kartldggningen & att identifiera karakteristiska drag i varu-
utbytet pa regional niva och da sirskilt sdana som inverkar pa varuutbytet
over Oresund samt att bedoma i vilken utstrackning fasta forbindelser
kan véantas forandra den nuvarande bilden. Som tidigare namnts, & fr&
gestdlningarna komplicerade, och undersokningarna har darfér mast be-
gransss till studier av typfall. Tolv produkter eler produktgrupper har valts
ut, och for var och en av dessa undersiks distributionen frén 10 arbets-
gédlen pa Fadland och 12 i Skéne. De produkter som valts ut framgér
av tabdlerna 111 och 11.2. Beteckningarna har medvetet valts sa att det
skl vara svart at identifiera de uppgiftdamnande foretagen. Tabelerna
visar ocksa kundernas regionala fordelning i grova drag.
Understkningarna har omfattet tre keategorier av uppgifter. Den forsta
avser kunder och leveranser. Den andra gdler séttet att organisera dis-
tributionen. Den tredje omfattar féretagens egna beddmningar om utveck-
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| For detta Kaoitd svaa
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lingstendenserna for marknader och distribution med dler utan fasta for-
bindelser éver Oresund.

De studerade arbetsstéllena har valts sd att skilda produktsiag och olika
delar av regionen kommit med bland typexemplen. Avsikten har dock
inte varit att astadkomma ett urval som i dessa avseenden &r Statistiskt
representativt. Som ndmnts ovan, har stravan i stéllet varit att fa underlag
for en katalogisering av de faktorer som verkar begréansande pavaruutbytet
pa regiona nivd Av denna anledning har ocksa som typexempel i stor
utstrackning valts produkter, for vilka transportkostnaderna &r betydel se-
fulla. | detta avsnitt presenteras typexemplen kort. | foljande avsnitt be-
handlas de transportmedel som anvands och de marknadsbilder som re-
gistrerats. Framstallningen i kapitlet avslutas med en genomgang av de
olika distributionsprinciper som i dag tillampas inom Oresundsregionen.

Byggnadsmaterial |

Produkten & helt standardiserad och har 1&gt vérde i forhélande till sin vikt. Trans-
portkostnaden utgor darfér en betydande del av det pris koparen f& betala. For-
brukningen av denna produkt & stor och leveranserna sker normalt i stora kvan-
titeter. Varje leverans gar direkt till kunden, som kan vara en fast anlaggning eller
en tillfalig byggplats. Hog transportkostnad i forhdlande till priset och hég stan-
dardiseringsgrad leder till att produkten altid hamtas frah narmast beldgna lever-
antor. Man kan dérfér observera en strikt geografisk uppdelning av marknaden i
distributionsomraden, ett kring varje leverantor.

Byggelement

De studerade byggelementen omfattar olika produkttyper, frén vanliga standardror
till specialtyper av prefabricerade byggelement. Standardsortimentet har 1&gt vérde
i forhdllande till vikten och relativt begransade marknadsomréden, medan special-
element sdjs pa nationella marknader. Uppgifterna i tabellerna 11.1 och 11.2 avser
standardprodukter, och som synes &terfinns kunderna ocks& huvudsakligen inom
den egna regionen. Distributionen organiseras i princip pd samma sétt som for bygg-
nadsmaterial 1. Fordonen & inte specialiserade, men sandningarna &r oftast stora
och transporteras direkt till det stdlle dar produkten skall anvéndas.

Byggnadsmaterial |1

Till sin allmanna karaktar pdminner denna produkt om byggnadsmaterial 1. Till
storre byggprojekt kan leveranserna genomforas pd samma sétt som i tidigare exem-
pel, men en sandning som motsvarar ett enstaka villabygge utnyttjar endast omkring
tva tredjedelar av ett lastbilsekipage. DA transportkostnaden i férhdlande till va
ruvardet & hog fa varje ekipage i mojligaste man utféra kombinerade leveranser
till flera nérliggande kunder.

Textilvaror

Textilforetagen & exempel pa foretag som har mycket liten regiona férankring pa
kundsidan. Dessa foretag har ett f&a stora kunder, som néstan adla & belagna
utom Oresundsregionen. For transporterna utnyttjar de framst 8kerier (det géal-
landska foretaget aven jarnvags- och sjétransporter). Bada har emellertid egna fordon
for de fa inomregionala transporter som erfordras.
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Metallvaror, plastvaror

Nér det géller leveransfrekvens visar metallvaror och plastvaror inga vésentliga skill-
nader i jAmforelse med byggnadsmaterial (se ovan). Dé&emot & produktvariationen
stérre (de studerade metallvaruproducenterna utfor huvudsakligen bestaliningsarbe-
ten) och den typiska leveransen mindre. Detta leder till att samtransporter till flera
kunder & vanliga. Den skanska plastvaruproducenten och béda metallvaruprodu-
centerna anvander sg till storsta delen av akerier. Den sjdlandska plastvarupro-
ducenten utnyttjar déremot egna fordon.

Jarn- och stélvaror

Inom hanteringen av jarn- och stdlvaror & produktvariationen stor, och de olika
produktsiagen tillverkas av flera olika producenter, som dessutom sinsemellan kan
ha specidiserat sig pa delar av sortimentet. En viktig funktion i distributionen blir
da att hdla ett brett sortiment. Anvandarna har behov av att kunna vanda sig
till en leverantdr och daifrdn kunna fa de flesta varianterna inom produktgruppen,
och ofta behdver de dessutom snabbare leverans och mindre partier an vad de ur-
sprungliga producenterna kan ge. Distributionen av dessa produkter pé regiona niva
organiseras darfor normalt av grossistforetag. Genom att véja hamnlége for sina
lager kan dessa verksamheter utnyttja de relativt hilliga gj6transporterna for lager-
tillforseln och dérifrn mycket snabbt (ofta dagen efter bestdliningen) leverera till
kunderna i regionen. Huvuddelen av dessa leveranser & stora och gér direkt fill
forbrukaren, vanligen pa egna lasthilar. For sma och/eller langvaga sandningar f6-
rekommer dock samtransporter, och da utnyttjas i viss utstrackning akerier. Slutligen
kan grossisten i en dd fdl fungera som agent, dvs. han organiserar transporten
direkt fran sin leverantér till kunden utan att &a varan passera det egna verk-
samhetsstél let.

Drycker

Drycker levereras med hjdlp av fagta distributionsturer. | Skane utgér veckovisa
distributionsturer frén tre orter. De tva orter som & har egen tillverkning har i
stéllet permanenta lageraniéggningar. Den gélandska distributionen & helt annor-
lunda. De 48 kunder som angivits i tabell 111 fungerar som lager och omlast-
ningsstéllen: tre lager &gda av producenten och 45 gévstdndiga enheter, vilka i
sin tur svarar for distributionen till butikerna. Centrallagren levererar &ven till en
dd av de dvriga lagren. Detta distributionssystem & med andra ord betydligt mer
komplicerat &n det skanska.

Livsmedel |

Produkten i detta exempel & en standardvara och en utpréglad férskvara Varan
levereras till butiken samma dag som den framstdls, och den & darfor svar att
distribuera via mellanhander. Producenten kor dagligen frén butik till butik i ett
véplanerat monster. De hér undersokta verksamhetsstdllena har tolv respektive nio
sdana distributionsturer. Turerna kan omfatta frén ett f&a upp till cirka 35 le-
veransstallen. Kunder som ligger ensamma méste vara storre, ju langre bort de
& belagna for att bli 6nsamma att bestka. Marknadsomradena & darfor begransade.

Livsmedel 11

Denna varugrupp (endast en skansk tillverkare presenteras i denna rapport) uppvisar
samma principiella organisation av distributionen som féregaende exempel med den
skillnaden att distributionsturerna endast trafikeras en gang per vecka. Det omréde
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som pa detta sétt tacks fran produktionsorten & ungefar lika stort som det som
gdler for livsmedel I. Men det "indirekta’ marknadsomrédet &r storre. Perifera delar
av Skane ticks via "satellitdistribution". Varje morgon fraktar ett &keri varupartier
till tva orter i andra delar av landskapet (liksom till orter norr om regiongransen)
dar partierna lastas over till av producenten &gda distributionsfordon, vilka pd samma
sétt som pa produktionsorten trafikerar regelbundna distributionsturer. Detta ar-
rangemang ger dels l&gre kilometerkostnad till foljd av att &kerifordonen har avsevért
storre kapacitet &@n distributionsfordonen, dels mera effektivt utnyttjande av de se-
nare som pa detta sétt inte behover fardas langa strackor innan de "trader i tjanst".

Dagligvaror

De hittills behandlade dagligvarorna (livsmedel och drycker) har distribuerats via
for dem sarskilt uppbyggda kanaler. En mycket stor del av dagligvarusortimentet
kanaliseras emellertid via distributionscentraler. | detta exempel studeras tva sidana
distributionsenheter pa Sjalland och i Sk&ne. Dessa verksamhetsstéllen Gvertar vissa
funktioner frén butiker och producenter, namligen inkop, viss lagerhdlining och sam-
ordning av distributionen till detaljhandlarna. Antalet hanterade produkter & mycket
stort. For narvarande pagdr en snabb strukturférandring inom dagligvarudistribu-
tionen. Denna pekar mot en koncentration till tre rikstéckande kedjor av daglig-
varucentraler.

Djupfrysta livsmedel

Producenterna i detta exempel har overldtit hela distributionen till en transportér,
som specialiserat sig pa ifrégavarande produktgrupp. Transportforetaget hamtar varan
hos tillverkarna, lagrar den i eget fryshus och levererar den successivt till daglig-
varucentraler och grossister. Dessa leveranser sker i Skdne genom lokala distribu-
tionsturer och till mer avl&gsna orter via ett fjarrlinjend, varvid omlastning till lokal
distribution i annan region kan ingd. Slutligen vidtar dagligvarucentralens egen frys-
distribution, som normalt &r skild frén den vanliga distributionen. Anmarkningsvért
& har att Saland i detta avseende g ingdr i Skanes lokaldistribution utan i princip
a kopplat till fjarrlinjenétet. Varor som levereras frén lagret i Skane lastas om i
fryshus pd Sjdland fore distributionen till sjallandska grossister.

11.1.2 Transportmedel

Alla leveranser inom Oresundsregionen sker med bil och bilfajor. Det
& ett gemensamt drag for samtliga studerade verksamheter. En dd av
de studerade produkterna levereras &ven med jarnvdg, men dessa leve-
ranser g& i samtliga fdl ut ur regionen. Bade Faland och Skéne har
finmaskiga vagnét, medan jarnvagsndten har avsevart grovre maskor.
Eftersom en jarnvégstransport i de flesta fdl kréver kompletterande lands-
végstrangporter med vidhadngande omlastningar, blir kostnadsokningarna
och tidforlusterna s stora, att jarnvagstransporter blir 16nsamma forst
pa betydligt langre avstand an som férekommer vid leveranser inom re-
gionen.

Om vaet av transportmedel & enhetligt, sA & ddremot Sittet att dis-
ponera fordonen mera varierande. De foretag som distribuerar till dag-
ligvarunandeln, och dltsd har regelbundet dterkommande leveranser av
begransad storlek, har ocksa tillgdng till egna fordon. Ovriga féretag kan
utnyttja 8kerier, egna fordon dler olika kombinationer darav. | flera fal
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har de gdlandska och skanska paren av féretag inbdrdes valt olika |6s-
ningar. Detta géller b&de l&tta varudag, dar de flesta leveranserna har ka
raktéren av styckegods (t. ex. plastvaror, déar det galandska foretaget har
egna transportresurser, medan det skdnska utnyttjar akerier) och tunga
byggnadsmaterial, dér en leverans normat tar hela fordonets kapacitet i
ansprak (t. ex. byggnadsmateria |1, dar det galandska foretaget utnyttjar
&eri medan det skénska till stor del har egna fordon). Aven varor som
kréver specidfordon kan uppvisa denna skillnad (t. ex. byggnadsmateria

).

11.1.3 Marknadsbilder

| foreliggande avsnitt ges en nérmare presentation av marknaderna for
de verksamhetsstéllen och produkter som valts ut som typexempd. Hu-
vudvikten 1&ggs vid den geogrefiska fordelningen av kunderna. Dessa for-
delningar kallas marknadsbilder. Négra av dessa presenteras i kartform.
De flesa bertrs mera i forbigdende i den verbaa framstallningen.

DA foretag fran vitt skilda ndringsgrenar ingdr i urvalet, & begreppet
kund inte helt enhetligt. For vissa typer av produkter kan man tada om
en fast kundkrets. Flaskor forbrukas regelbundet av bryggerier, och dag-
ligvaror distribueras ungefar lika regelbundet till detaljhandelsforetag. | S5
dana fdl & det 14t att bestamma kundkretsen och fa fram uppgifter om
dess geografiska fordelning. Byggnadsmaterid har ocksa en relativt be-
grénsad och stabil kundkrets, ndmligen byggnadsentreprendrer, men dessa
fungerar i princip endast som administratorer for ett antal tillfalliga och
geografiskt atskilda byggnadsprojekt och byggplatser vilka mottar leveran-
ser direkt frén tillverkarna av byggnadsmaterial. Man kan har inte tala
om en fag kundkrets i geografisk mening. Genom att kartera dla le-
veranser under en langre tidsperiod kan man dock erhdlla en dags genom-
snittlig bild av marknadens geografiska utbredning.

| denna understkning ing& i princip de kunder som f&t leveranser
av de studerade produkterna under ett ar. For enstaka produkter, som
levereras till tillfdliga kunder, avser karteringarna en kortare tidsperiod.
Om antalet kunder varit mycket stort, eller om foretaget av andra kd
haft svart att fa fran uppgifter om samtliga kunder, har materialinsam-
lingen begrénsats genom olika urvasforfaranden. | vissa fdl har ett urval,
som ger en representativ bild av kundernas geografiska fordelning, kunnat
erhdllas (t. ex. for jarn- och sévaror). | andra fal har ett urval, som om-
fattar de stérsta kunderna, ansetts lampligare (t.ex. for textilféretagen, som
har ett begransat anta kunder vilka fé stora och regelbundna leveranser
plus et stort antd tillfdliga kunder som f& sma leveranser i form av
postpaket dler dylikt). |1 ndgra fal har uppgifterna kompletterats med for-
sdjningsvarden forddade pd geografiska omraden.

Som ndmnts ovan, har avsikten varit att registrera de platser dit varorna
levereras och inte de stdlen vaifran distributionen bara administreras. |
négra endaka fdl har det varit svart att uppréthdlla denna distinktion
mellan fysiska fléden och administrativa rutiner. Bristen i detta avseende
leder till att administrativa centra blir éverrepresenterade. Denna avvikelse
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uppstér framst pa inomregional niva och paverkar inte den geografiska
fordelning som redovisas i tabellerna 11.1 och 11.2. P4 inomregiona niva
motverkas denna tendens av det férhdllandet att regionens stérre arbets-
platser & mera koncentrerade &n de mindre, varfér en kartering av kunder
ger en fordelningshild som & mera spridd én en kartering av leveranser.
| gava verket torde den senare effekten vara viktigare att hélla i minnet
vid tolkning av marknadshilderna &n den férra

Tabellerna 11.1 och 11.2 visar, som redan namnts, marknadernas geo-
grafiska utbredning for de undersokta foretagen. Med den urvasprincip
som foljts (huvudsaekligen produkter for vilka transportkostnaderna boér
vara kénnbara) & det naturligt att andelen kunder i lander utanfoér Sverige
och Danmark & liten i ala exempel. Déremot varierar férdelningen av
kunder mellan Oresundsregionen och évriga delar av Danmark och Sverige
frén fdl till fall.

De foretag som har minst regional forankring & textilféretagen. Dessa
har ett fatad stora kunder som till storsta delen & belagna utanfér Ore-
sundsregionen. Distributionen av djupfrysta livsmedel gér ocksa till storsta
delen ut ur regionen. Kunderna utgdrs hér av grossistféretag inom dag-
ligvaruhandeln.

Produkter med i stort sett nationella marknadsomraden &r plastvaror
och metallvaror. | figur 11:1 och 11:2 &erges en Kartering av metallva-
ruproducenternas storsta kunder inom Oresundsregionen (ca 10 procent
av samtliga). | bada dessa fal betyder den regionala marknaden mer for
det gjallandska foretaget &n for det skanska. Orsaken till detta forhdllande,
som narmare berdrts i kapitel 10, skall framst sokas i den omsténdigheten
att Salland & Danmarks mest betydande region med hdften av landets
befolkning, medan Skéne tacker en betydligt mindre del av det svenska
produktionssystemet.
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Ocksa de par av foretag som tillverkar byggelement och byggnadsmate-
rid Il uppvisr skillnader sinsemellan. Orsakerna torde hér delvis vara
andra an de hittills beskrivna. Den skanska tillverkaren av byggnadsmate-
rid 1l & mera specidiserad @n den galandska, och detta medfér att prisets
betydelse som konkurrensmedel minskar. Marknadsomradena for speci-
alprodukter blir av naturliga k8l storre &n for helt standardiserade pro-
dukter, dér transportkostnaderna blir utdagsgivande for forsdljningspriset
och marknaden darfér blir geografiskt uppdelad mellan de olika tillverkarna
(figurerna 11:3 och 11:4).
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De tva verksamhetsstdllen som hanterar byggnadsmaterial | ing& béda
i nationella organisationer for framstélning och distribution av produkten.
Materidtillforsdn sker i bada fdlen g6vagen frén ravarukdlor utom re-
gionen. Det & déafor naturligt att det gallandska verksamhetsstéllet inte
har kunder utanfor Sdland. Det skanska foretaget har en ndgot storre
marknad.

For drycker & forhdlandet mellan nationell och regiond marknad om-
vant: det skdnska foretagets distribution hdller sg inom regionen, medan
en betydande dd av det gdlandska foretagets produkter gér till Gvriga
Danmark. Distributionen till 6vriga Danmark sker dock till stérsta delen
i forom av "halvfabrikat": varan transporteras i tankvagn till ett forpack-
ningsstéle utanfor regionen. De bada foretagens marknader for slutpro-
dukter & dltsd begransade till den egna regionhalvan.

Ocksa de dterstdende exempelféretagen representerar verksamheter med
utpraglat regiond marknadsuppdelning. Marknaden fér livamedd |l om-
fattar Skéne plus angransande omréden, medan de Gvriga har marknads-
omréden som & annu mindre. Byggelement och livsmedel | levereras vis-
serligen bortom regiongransen, men detta beror pa att dessa foretag &
belagna i regionens periferi. Dagligvaror utgor ett gott exempel pa pro-
dukter med snévt avgransade marknadsbilder (figurerna 11:5 och 11:6).
| andlutning till uppgifterna om regional marknadsuppdelning kan ndmnas
att fleea av de redovisade exempd féretagen ingdr i organisationer som
giort en medveten distriktsuppdelning av marknaden. Detta gdler dag-
ligvaror, byggnadsmaterid |, jarn- och stélvaror (§aland) samt drycker
(Skéne). Byggnadsmaterid 11 (Skane) ingar déremot i en organisation med
motsatt masittning, namligen att genom produktspeciaisering och ge-
mensam marknadsféring och férsdljning skapa en enda stor gemensam
marknad av vad som tidigare var en rad mindre, av transportkostnadsskél
begransade marknadsomréden.
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En jamforelse mellan andelen kunder pa Saland och i Skéne for de
undersokta foretagen (tabellerna 11.1 och 11.2 samt figurerna 11:1 - 11.6)
visar pa samma forhdlande som redan framgétt av framstdliningen i ka
pitlen 2 och 10; varuutbytet mellan §élland och Skéne ar mycket begransat.
Endast ett av exempeforetagen har regelbundna leveranser till den andra
regionhdvan. Det skanska foretag som distribuerar djupfrysta livsmedd
levererar till ett fryshus i Kopenhamn, dé&r motsvarande danska foretag
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tillverkning ( leverantsr )
™ tillverkning ( kund )

terminal f&r lagring
Oo och omlastning

O omlastning
° detaljhandel
Figur 11:7 Typer av

arbetsstdllen som upptré-
der i figurerna 11:8-11:19.

Figur 11:8 Se vidstdende
text

tar over distributionen. For dvriga foretag férekommer endast enstaka le-
veranser 6ver Oresund.

Orsaken till det ringa varuutbytet i olika produktionsed har tidigare
diskuterats (kapitel 10). Undersokningar som redovisats visar klart at or-
saken inte & bristande komplementaritet mellan naringsliven pa §édland
och i Skane. Detsamma kan sigas gélla marknadsforhdllandenai Oresunds-
regionen. Bland de hdr undersokta foretagen torde endast ett par sakna
potentiella kunder till sina varor inom regionhalvan pa andra sidan Ore-
sund, namligen textilfabrikerna. For ¢vriga verksamheter kan det visser-
ligen forekomma en del skillnader i detaljutformningen mellan produkter
pa den danska och den svenska marknaden (forpackningstyper, standard-
format o. d.), men pa langre sikt kan inte faktorer av denna typ ensamma
forklara handel sutbytets nuvarande |&ga nivd Da en ddl av de studerade
produkterna transporteras Gver mycket |anga avstand, tycks det for dessa
inte heller vara transportavstandet i Sg som begrénsar utbytet. Frégan ar
da om sjalva transporten éver Oresund fororsakar sddana kostnader eller besvar
att den kan bidra till att forklara det ringa utbytet. Fragan tas upp till be-
handling i kapitel 12.

11.2 Distributionsprinciper

| det foregdende beskrevs varudistributionen fran nagra valda foretag pa
den danska och svenska sidan av Oresund (se typexemplen i tabellerna
11.1 och 11.2). | framstallningen gavs exempel pa detaljerade beskrivningar
av transporter och marknadsbilder. | detta avsnitt skall négra principiella
drag i varudistributionens organisation pa Saland och i Skane tecknas.
Detta sker pa basis av hela det insamlade materialet. Dragen tecknas med
hjalp av nagra enkla principskisser. | figur 11:7 presenteras de olika typer
av arbetsstdllen som sedan dterfinns i de skisser som fdljer.

Ett forda sétt att systematisera distributionsformerna & att dela in sand-
ningarna efter om de ga direkt fran producent till konsument som en
sarskilt arrangerad transport, eller om de samlastas med andra sdndningar,
passerar ndgon form av mellanhand dler pd annat sitt integreras i ett
mera omfattande varuflide.

Sandningar som & sa stora, att de utnyttjar stérre delen av kapaciteten
hos ett lasthilsekipage, g& av naturliga skal direkt (figur 11:8), oavsett om
transporten arrangeras av leverantoren, kunden eller av ett for leveransen
sarskilt anlitat akeri. S3dana direkttransporter ger den lagsta transportkost-
naden raknat i forhdllande till varumangden.

SA snart den av kunden onskade kvantiteten inte effektivt utnyttjar ett
normalt fordon stiger den relativa transportkostnaden. For att eliminera
eller &minstone begransa denna kostnadsokning kan man da i princip
agera pa tva sitt. Det forsta av dessa & att 6ka sandningsstorleken. Om
kunden kommer att behdva ytterligare kvantiteter av ifrégavarande pro-
dukt i framtiden har han altsd mgjlighet att minska transportkostnaden
genom att bestédlla sidana kvantiteter att transportmediet utnyttjas effektivt
och lagra eventuella dverskott. For produktslag dér transportkostnaden re-
lativt sett har stor betydelse och dér de flesta kunderna har regelbundet
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aterkommande behov av produkten, t. ex. byggnadsmaterid |, & darfor
fa enskilda sindningar mindre an fordonets kapacitet.

Det andra séttet att motverka kostnadshdjningarna & att béttre utnyttja
fordonskapaciteten genom at pd nagot it kombinera flera sindningar.
Som framgétt vid genomgangen av typféretagen, finns hér ett otal vagar
att gd Hur langt denna rationdisaring drivs och vilken form som véljs,
beror av vilka restriktioner for kombinationsmdjligheterna som de enskilda
produkterna och féretagen har. Dessutom finns ytterligare en komplikation
att ta hansyn till i detta resonemang. Didtributionsformerna paverkar inte
endast transportkostnaderna utan kan dven fa effekter pd andra omréaden.
Detta gdler kanske framgt for vissa delar av dagligvarusortimentet, dér
marknadsforing och fydsk distribution i vissa fdl néa hénger samman.

Den rationdiseringsitgard som ligger ndrmast till hands & att vid sam-
ma transport leverera sandningar till flera kunder som ligger ndgorlunda
ndra varandra (figur 11:9). Sa lange terminalhantering (Iastning m. m.) plus
korstracka for den kombinerade transporten kostar mindre & motsvarande
kostnadsposter for tva separata transporter tillsammans, uppnds altsd en  Figur 11:9
l&gre transportkostnad per sindning. Déaemot & den reativa transport-
kostnaden (per ton, kubikmeter dler annan enhet) fortfarande hogre an
i det fdl, da hela fordonskapaciteten tas i ansprék for en sindning.

Ett goecidlt fdl av denna digtributionsform kan orsakas av skillnader
mellan normal fordonskapacitet och typisk leveransstorlek. En kategori
kdpare av byggnadsmaterial |l forbrukar vanligen en kvantitet motsva-
rande 2/3 av lastkapaciteten hos ett lastbilsekipage. Om majligt genomfors
da leveranser till tre kunder med hjdp av tva transporter (figur 11:10).

For att samtransporter skal kunna tillémpas krévs att leverantdren har
flera sandningar till kunder som ligger S3 ndra varandra, att kostnaden
for korstrackan minskar eler &minstone inte 6kar mer an véardet av de
besparingar som kan gbras i terminahanteringen. Hog leveransfrekvens
& sdedes en nédvandig forutsittning. Storsta majligheterna il rationa
liseringar av denna typ fordigger for dagligvaror som maste distribueras
en dler flera ganger i veckan till regelbundet aterkommande kunder, t. ex.
detaljhandlare.

Kénnetecknande for distributionen av dagligvaror & att den dutliga kon-
sumenten §av svarar for det sista ledet i transporten frén producenten,
namligen transporten fran dagligvarubutiken till hushallet. Dagligvarugrup-
pen omfattar ett mycket stort antal produkter, och varje butik sdjer unge-
f& samma kvantiteter fran period till period. Dessa faktorer medfér att
transporterna av varor till dagligvarubutikerna i stor utstréckning kan ru-
tiniseras och darmed ocksA att transportkostnaderna kan nedbringas genom
l&ngt driven rationalisering och samordning. Ett exempe harpd & livs  Figur 11:11
medelsprodukter |, som levereras till dagligvarubutiker via regelbundna

distributionsturer (figur 11:11). -
Om en leveranttr inte har négra majligheter att kombinera transporter \\‘/

Figur 11:10

till ndrliggande kunder, blir nésta steg att férsdka organisera samtransporter

med andra leverantorer (figur 11:12). S8 snart produkterna & av sddant

dag, att de kan lastas tillsammans med andra, Gppnar Sig da ett mycket :
gtort antal kombinationsmajligheter. Organiserandet av sidana samtranss B

porter sker huvudsakligen inom ramen for Skeriforetagens verksamhet.  Figur 11:12
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Figur11:13

Figur11:14

Genom sin dorlek har dessa mojlighet att upprétthdlla ett fagt ndt av
regelbundet trafikerade linjer och anpassar sedan detta for att hdmta och
l&mna séndningar vid de arbetsstéallen som fér dagen & berdrda. Kostnader
for administrationen och kravet pa att upprétthdla linjetrafiken aven vid
tillfalen da kapacitetsutnyttjandet & gt m. m. medfor att tonkostnaden
dtiger ytterligare jamfort med tidigare beskrivna distributionsformer. Kost-
naden per sandning blir emellertid 1agre an for direkttransporter sa snart
foretaget inte har mycket omfattande egna leveranser.

Ovanstdende beskrivning av 8keriernas transportsystem gdler framst
séndningar av en viss storlek (omkring ett & tva ton eler mer). Mindre
sandningar hdmtas och l&mnas normdlt inte av linjebilar utan av mindre
fordon, som via lokala turer samlar in styckegods till godscentrder. D&
lastas varorna om antingen for linjetransport till en annan godscentral,
dé&r en motsvarande lokd distributionstur tar vid, dler direkt till en ny
lokd distributionstur, om mottagaren & bel&gen inom den egna godscen-
tralens omland (figur 11:13). For denna kategori tillkommer sdledes hamt-
nings- och terminalkostnader som ytterligare hojer kostnaden per ton.

En digributionsform som i princip inte skiljer sig frén modellen med
godscentra & den d& varorna passerar en termina innan de delas upp
i sandningar som & specialdestinerade for enskilda kunder. En sidan ter-
mina kan vara ett lager som &gs av tillverkaren. Distributionen av drycker
i Skéne & organiserad pa detta sdtt (figur 11:14). Men terminalen kan
ocksa utgora ett frigtdende foretag, t. ex. et partihandelsforetag. Exempel
pa ett sidant fdl & jarn- och salgrossigten (figur 11:15), som kdper pro-
dukter fran ett flerta in- och utlandska tillverkare och distribuerar dem
pa en regiondt avgransad marknad. En stor dd av gruppen dagligvaror
distribueras ocksa pa detta sitt (figur 11:16). Dagligvarucentralerna har
hundratals leverantérer och tusentals olika produktvarianter, och deras
marknadsomréden & annu mera begransade an jarn- och stlgrossisternas.

/]
e
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Figur 11:15 Figur11:16

Det & vanligen i distributionsorganisationer med omfattande terminal-
hantering som fristdende partihandelsforetag upptrader. Forutom expedie-
ringen till kunderna, som flyttas hit frén tillverkningsstallet, tillkommer
s&dana funktioner som lagring, sammanstélining av ett stort antal enskilda
produkter till ett sortiment, som tacker ett lampligt varuomréde, samt
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marknadsforing av detta sortiment. | distributionsledet integreras hér funk-
tioner, som inte enbart & led i den rent fysiska distributionen, och det
& dafor svat att bestdmma kostnadsfordelningen mellan transport och
annan materialhantering & den ena sidan och 6vriga funktioner & den and-
ra Men vid en jamforelse med effektiv direktdistribution méste resultatet
bli detsamma for "grossistmodellen” som fér "godscentralmodellen”: den
relativa transportkostnaden stiger, och okningen harror framst fran ter-
minal hanteringen.

Liksom 8keriorganisationerna arrangerar transporter med mer an ett mel-
lanled n& sindningarna blir sm3, maste &ven distributionssystemen med
inbyggda grossistfunktioner i vissa fal kompliceras pa detta sitt. Skalet
till att frysdistributionen (figur 11:17) f& en sd komplicerad organisation
& framat att soka i produktens krav pd en obruten fryskedja. For att upp-
fylla detta krav maste distributéren bygga pa ett sysem med fagta an-
l&ggningar (fryshus). Detta medfdr i Sin tur att de dérmed uppkommande
terminalkostnaderna blir an stérre och méaste fordelas pa et stort antal
transporter. Ju mera komplicerad uppbyggnad distributionssystemet fér,
desto stérre dd av distributionskostnaderna tenderar et bli oberoende av
korstréckan.

Som namnts ovan, kan valet av distributionsform styras &ven av andra
faktorer dn rent transportmassiga. Distributionen av drycker pd Sdland
(figur 11:18) & exempe pa detta. Den & organiserad med tre egna cen-
trllager och ett femtiotd gélvstandiga enheter, vilka i dn tur svarar for
distributionen till butikerna. Centrallagren levererar &ven till en dd av
de frigdende lagren. Det viktigaste skdet till att vdja en sdan distri-
butionsform tycks vara att service och forsdjningsinsatser gentemot bu-
tikerna pa detta sitt kan géras mera omfattande. Det & alltsa hér ytterst
konkurrensférhdllandena inom branschen som avgdr distributionssyste-
mets uppbyggnad.

Figur 11:17 Figur 11:18 Figur 11:19

Ytterligare exempd pa det beskrivna forhdllandet ger ett av de skénska
foretagen i understkningen, vilket nu utnyttjar en egen transportorgani-
sation. Digtributionen & organiserad med fasta distributionsturer dels di-
rekt till dagligvarubutiker inom rackhdll frén tillverkningsorten, dels in-
direkt till dvriga delar av regionen. De indirekta leveranserna passerar dock
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inte ndgra fasta terminaler som i figurerna 11:14 och 11:16 utan fordas
av Akerier till 1ampligt belagna orter och lastas dar om till distributions-
fordon, som sedan ombesdrjer den lokala distributionen (figur 11:19). F&-
retaget i detta exempel har bedutat att 1&gga ned den egna detaljdistri-
butionen och i fortsdttningen distribuera produkten genom dagligvarucen-
tralerna. Motiveringen for denna foéréndring & inte transportekonomisk,
eftersom foretaget i fréga anser att den egna distributionen inte & dyrare
an dagligvarucentralernas. Skélet & i stélet att konkurrenternas forsdj-
ningsdtgarder & effektivare dn de egna genom att de riktas mot daglig-
varucentralernas inkdpare i stélet for mot de enskilda butikerna.

Sammanfattningsvis kan konstateras att den enklaste formen for varudistri-
bution, namligen direkt transport fran leverantor till kund, ocksa &r den form
som ger l&agst transportkostnad, om sandningen &r sa stor att den effektivt ut-
nyttjar det tillgangliga transportmediet. Sa snart sandningsstorleken inte &r till-
racklig i detta avseende kan transportkostnaden sénkas, om man kan kombi-
nera flera sandningar. | forsta hand soker man kombinera sandningar frén
samma verksamhetsstalle, i andra hand sandningar frén flera verksam-
hetsstdllen. Ju mindre sdndningarna &r, desto mera komplicerat distribu-
tionssystem krévs for att fordonen skdl utnyttjas effektivt.

Sarskilda krav pa vissa sandningar, som harror frén speciella egenskaper
hos produkten eller fran de berdrda verksamheterna (leverantor eller kund),
paverkar ocksa distributionssystemens utformning. Denna paverkan kan
ga i tva riktningar. Varor som maste levereras med kort varsel (t. ex. re-
servdelar och férskvaror) och produkter som ¢ kan blandas med andra
(t. ex. cement i I6s vikt) transporteras utan mellanled och samlastning aven
i oekonomiska kvantiteter, om kdparen kan bdra den hogre transportkost-
naden. Varor som maste transporteras under sarskilda forhéllanden (t. ex.
diupfrysta varor) och sidana som av olika skal marknadsfors genom gros-
sister (t. ex. vissa dagligvaror) kan & andra sidan transporteras under former
som & mera kostsamma é@n vad som vore noédvandigt sett ur snavt trans-
portekonomisk synvinkel.

Gemensamt for de olika distributionsformerna av varierande komplex-
itet & att man genom insatser av administration och planering, fasta lin-
jenét, terminalhantering osv. soker effektivera utnyttjandet av transport-
medlet. Detta leder till att kostnaden per sdndning kommer att till alt
storre del vara oberoende av korstréckan, ju mindre direkt transporten
blir. Det kan i manga sammanhang vara svart att empiriskt pdvisa detta
forhdlande. Inom ett verksamhetsstélle & det inte 14t att peka ut den
punkt, vid vilken materialhanteringen évergdr fran att vara ett led i pro-
duktionen till att i stallet ingd i distributionen. Hos en grossist & det
inte heller latt att fullstandigt sarskilja transportfunktionen frén andra
funktioner. Akerierna har déremot en distributionsorganisation som svarar
enbart for transportfunktionen. | de fdl lagring, spedittrstjanster och dylikt
omhéandertas av 8keriforetag, debiteras transportkdparen normalt extra for
detta. Som namnts ovan, aar g akerierna transport av sandningar i dla
storleksklasser, fran smagods till hela hillaster, och organiserar transpor-
terna si att ju mindre siandningarna &r, desto mera komplicerat blir dis-
tributionssystemet. Akeriernas taxestruktur kan défér ge en antydan om
forhdllandet mellan vagberoende och fasta kostnader i olika viktklasser.
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| tabell 113 &erges fast och vagberoende kostnad for Skeritransporter
i négra storleksklasser. Som framgdr av tabellen, kommer den végberoende
delen att utgdra en dlt mindre dd av fraktkostnaden ndr séndningsvikten
gunker.

Tabell 11.3 Akeritaxa fordelad pa fast och vigberoende del

Viktklass Kilometer- Fast kostnad® Kilometer-
(kg) kostnad (6re/100 kg) kostnad i for-
(ore/100 kg) héllande till
fast kostnad (%)
28 000 — 1,50 302 0,50
15000 — 20999 1,75 363 0,48
5000 - 6999 2,70 704 0,38
1000 — 2499 4,00 2114 0,17
100 - 2997 397 6392 0,06
100 - 299° 10,95 3742 0,29

4 Avstand over 380 km

b Avstand upp till 380 km

“Kan variera nigot efter avsandnings- och mottagningsorten (inom Skéne fran +4%
i hogsta viktklassen till +1596 i l&gsta viktklassen). Tabellvérdena & mittvéarden

Kéla ASG frakttaxa 1977-05-01
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12 Transportkostnader och lokaisering'

121 Problemstélining

| kepitd 11 har marknader och distributionsformer kartlagts for valda verk-
samheter. Med ledning av de redovisade uppgifterna kan man duta 99
till att effekterna av fadta forbindelser blir storst for vissa produktgrupper
och for vissa digtributionsformer. Man kan ocksa anta att effekterna kom-
mer att variera mellan olika delar av Oresundsregionen. Det & dafor an-
geléget att undersika, om fagta forbindelser kan tankas leda till sidana
forandringar av transportmdjligheterna inom regionen att vissa verksam-
heters lokaisering pa sikt forandras.

Avsikten & inte att undersoka alla de omstandigheter som i framtids-
perspektiv kan ténkas pdverka lokaliseringen kring Oresund. Andyserna
begransasi dettakapitel till att géllakostnader och tidsatgang for distribution
av varor inom Oresundsregionen fore och efter tillkomsten av fagta for-
bindelser. Det bdr vidare observeras att de undersbkningar som redovisas
huvudsakligen omfattar partihandel och transportkdndiga enheter inom
tillverkningsindustrin, och dd i forsta hand sdana som i dag sdjer sina
produkter inom regiondt avgransade marknadsomréden. Tidigare under-
sokningar har namligen klart visat att det framst & denna typ av verk-
samheter som péverkas av forandrade transportkostnader och transport-
majligheter. Verksamheter med marknader av nationdll och internationell
omfattning & i detta avseende mer okéndiga (Se t. ex. Torngvist 1974).
Sutligen har inventeringarna i bakgrundsbeskrivningen till denna rapport
visat att lokat och regiondt inriktade verksamheter har anmérkningsvart
stor omfattning bade i Skane och pa Saland.

Sudien genomfors i tva steg. | det forsta steget beraknas transportkost-
naderna for leveranser till négra kundfordelningar (regionens befolkning
svd som tidigare karterade marknadsbilder) fran ett stort antal fasta lagen
i regionen. Dessa berdkningar ger svar pa fraggan om var den frén dis-
tributionskostnadssynpunkt basta lokaiseringen finns och hur mycket
samre ovriga delar av regionen &. Berdkningarna baseras forst pa dagens
transportsystem. Dérefter upprepas de, men nu med utgangspunkt fran
framtida transportmajligheter med fasta Oresundsforbindelser enligt olika
aternativ.

| ett andra seg berdknas transportkostnader och lokdisering vid dis-
tribution frén mer an ett verksamhetsstélle samtidigt. Dessa berkningar i par et Kapitd svaa
ger svar pa fragan om hur regionen pa basta sitt kan delas upp i del-  Batil Johansson
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marknader och vilka orter som har forutséttningar att bli centra fér dessa
delmarknader. P4 samma sitt som i det forsta steget studeras dessa for-
héllanden dels fore, dels efter inférandet av fasta forbindelser enligt olika
alternativ. Syftet med dessa berékningar & att ge underlag for bedémningar
av sannolika effekter pa lokaliseringsmonster och marknadsbilder av for-
andrade transportmdjligheter. Dessa senare berdkningar & relevanta for
verksamheter som tenderar att dela upp distributionen inom regionen pa
flera verksamhetsstéllen och dér leveranserna normalt sker frén narmast
belégna leveranttr. Denna marknadsuppdelning med en form av "regional
monopolisering” & vanlig nar olika foretag med samma produktion kon-
kurrerar pa en marknad. Men den forekommer ocksa mellan enheter inom
ett och samma féretag som genom en sadan uppdelning vill sinka sina
distributionskostnader.

| avsnitt 12.2 gors forst en genomgang av de kostnader i form av avgifter
och tidsitgang som drabbar transporter ver Oresund. Dérefter presenteras
i avsnitt 12.3 den modell for berékning av transportkostnader som utnyttjas
i de fdljande studierna. Berdkningarna av transportkostnadsvariationer
inom Oresundsregionen presenteras i avsnitt 12.4 och marknadsuppdel ning
och lokalisering i avsnitt 12.5.

12.2 Oresund som transporthinder

Av specidllt intresse i denna rapport & frégan, i vilken utstréckning Ore-
sund utgdr hinder for varutransporter och om fasta forbindelser kommer
att minska dessa hinder. De nuvarande Oresundsforbindelserna upprét-
hdlls med hilfajetrafik mellan Helsingborg-Helsingér (HH), Lands-
krona-Tuborg (LT) och Limhamn-Dragor (LD). Som framgéit av framstall-
ningen i tidigare avsnitt, bygger den inomregionala distributionen helt pa
landsvégstransporter, och dérfor behandlas endast bilfarjeférbindelser i det-
ta avsnitt. Transporter éver Oresund drabbas av speciella kostnader utéver
sddana som belastar transporter inom vardera regionhalvan. Bland dessa
kostnader marks farjeavgifter och tidsdtgang for overfart och drgjsmal i
farjdlégena Tullar, inférsdlavgifter och liknande betraktas déremot inte
som kostnader i detta sammanhang och forbigas.

Farjeavgifterna 1976 finns upptagna i tabell 12.1. Samma taxa gdler
for ala tre Oresundsforbindelserna. Foretag med omfattande transporter
erhdller normalt rabatt pa dessa avgifter. Overfartstiden & 25 minuter mel-
lan Helsingborg och Helsingdr, 70 minuter mellan Landskrona och Tuborg
samt 50 minuter mellan Limhamn och Dragor. Till detta kommer den
tid som g& & vid fajeterminderna. Fore avfarden kravs tid for att ta
upp avgifter och behandla tullhandlingar och for att kéra ombord. Vid
framkomsten krévs tid for ilandkorning, administration av tullhandlingar
samt i vissa fdl tullkontroll. Dessutom maste man i de flesta fdl rakna
med véntetider och vissa marginaler. Den totala terminaltiden varierar
naturligtvis, men enligt uppgifter fran farjeforetag och &kerier uppgar den
i de flesa fdl till mellan en hav och en timme.
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Tabell 12.1 Avgifter for transport med bilfarja dver Oresund 1976

a Avgift fir fordon

vikt (ton) pris (kr)
- 30 52
31- 40 68
41 - 60 87
61 - 80 115
81 - 100 147
101 - 120 175
121 - 208
b Avgift for last
Hogvérdigt gods: 2,05 kr/100 kg
Lagvardigt gods: 1,65 kr/100 kg

Som nérmare redovisas i den fortsatta framstaliningen, kostar det i dag
ca 500 kr att transportera 20 ton gods 6ver Oresund. Den kostnaden mot-
svarar en landsvagstransport p& ca 250 km. Svenska tillverkare av pro-
dukter med lagt handelsvarde, t. ex. byggnadsmateria | och byggelement,
har med en sidan fordyring inga majligheter att konkurrera pa andra sidan
Oresund. Redan byggnadsmaterial 11 har dock tillréckligt 1&g transport-
kandighet for at i enstaka fdl kunna bé&ra s stora transportkostnader,
och for ovriga undersdkta produkter uppger foretagen att denna kostnad
inte utgdr ndgot definitivt hinder for distribution Gver sundet.

For den ddl av distributionen som sker i form av fagta distributionsturer
med manga kunder & det inte enbat gdva transportkostnaden som &
av betydelse for mojligheterna att passera sundet. Denna distributions-
princip baseras pad forutsittningen att kostnaden for transporten delas av
manga sandningar. Om distributionsfordonet under tva till fyra timmar
av dagen & bundet av farjning, kommer det att utnyttjas mindre effektivt,
och mdjligheterna att bedriva denna typ av distribution éver Oresund &
darfor for narvarande ganska sma. Transport Gver sundet med stora fordon
och omlastning (t. ex. i ett 3keris godscentra eler i en dagligvarucentral)
till mindre enheter for vidare distribution & dafor en mera normd dis-
tributionsform.

Aven for andra former av distribution kan §éva tidsdtgangen vid sunds-
passagen vara av betydelse. Foretag som utfor leveranser med egna fordon
f& vidkénnas en markant kostnadstkning om en leverans inte kan genom-
foras inom loppet av en arbetsdag, utan foraren maste Gvernatta utom
hemorten. Detta intréffar framst nér det géler transporter som berér Ore-
sundsregionens perifera delar.

I vilken utstrackning kan da vagforbindelser éver Oresund forvantas
minska transporthindren? | tabell 122 redovises ett rékneexempd som
anger storleksordningen av de effekter pa Gverfartskostnaderna som kan
vantas uppstd Antaganden om tider och avgifter har gjorts med ledning
av uppgifter fran faje- och transportforetag. | tabellen forekommer, som
synes, inget aternativ med jarnvégstunnel mellan Helsingdr och Helsing-
borg. Orsaken & att jarnvégstransporter, som namnts, ytterst sdlan f6-
rekommer pa de korta strackor som & aktuella inom Oresundsregionen.
De dternativ som behandlas & en vagbro i kombination med vagtunnel
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mellan Kdpenhamn och Malmd (KM-leden) och en vagtunnel mellan Hel-
singér och Helsingborg (HH-leden). Den senare & intressant att ha med
i olika modellférsok som senare skal presenteras, aven om detta alternativ
for ndrvarande kan sigas vara mindre aktuellt.

| falen med farjeforbindelser antas den totala terminaltiden uppga till
en timme. Om kostnaden for stillastdende lastbilsekipage sétts till 50
kr/tim, erhdlls en total Gverfartskostnad pa omkring 500 kr. Enligt Svenska
Akeriférbundets frakttaxa for transporter till Danmark & 1976 var den
végberoende delen av kostnaden 2 kr/km, och en kostnad pa 500 kr.
motsvaras da av en Okning av transportstrackan med 250 km.

Om fagta férbindelser byggs, kan man forvanta att terminaltiderna mins-
kar ndgot. Dels kommer behovet av att komma i god tid till en viss
avgang att bortfalla, dels bor arbetsbelastningen p& administrationen bli
jamnare och darmed risken for kobildning mindre. Av- och pdlastning
av fajan bortfaler ocksd Daremot kvarstdr avgiftskontroll, hantering av
tullhandlingar samt tullkontroll vid inresan. Ett antagande om att ter-
minaltiden halveras torde vara redistiskt. Med fagta forbindelser minskar
ocksa tidskostnaden for gava Gverfarten.

Den dominerande posten i en kalkyl 6ver dverfartskostnader & gdva
broavgiften eler motsvarande. Som rékneexemplet i tabell 122 visar, &
dess storlek ocksa avgorande for vilka kostnadsminskningar som uppnas.
Med en avgift som & lika stor som den nuvarande avgiften pa fajorna
leder en fast forbindelse till en kostnadsminskning med omkring 10 pro-
cent. Vid havering av avgiften minskar kostnaden med hédften. Helt do-
pad avgift ger en minskning med omkring 90 procent.

Om broavgiften helt forsvinner, aerstdr endast tva kostnadsposter: ter-
minaltiden och kostnaden for géva férden 6ver bron. For att terminaltiden
skal forsvinna krévs att férutom avgiftskontrollen &ven fortullning och
Ovrig granskontroll upphdr. Av den ursprungliga transportkostnadsbarrig-
ren skulle da endast cirka fem procent atersta (det fysiska avstandet). |
gava verket blir minskningen annu ndgot stérre dn 95 procent, eftersom
aven en dd administrativt arbete fér avsdndare och mottagare bortfaller
nér transporten inte langre omfattar grénspassage. Akeriforetagens taxor
for sandningar om 20 ton har for narvarande en nagot hogre fast kostnad
per séndning for transporter till Danmark jamfort med inrikestransporter.
| lagre viktklasser tenderar denna skillnad att bli avsevérd.

| tabell 12.3 dterges ett rakneexempel dar tidsdtgangen i samband med
sundspassagen besktas. Transporten antas har vara av ndgot annorlunda
karaktér an i foregdende exempel. Det & friga om en mindre sindning
som maste levereras snabbt, t. ex. viktiga reservdelar till ett tryckeri. Kost-
nadsposterna & har bara tva, terminaltid och overfartstid pa faja eler
fast forbindelse. Da transporten endast omfattar en mindre sandning, antas
fortullningen ta mindre tid i ansprék &n i féregdende exempel. A andra
sidan méste den genomsnittliga vantetiden till nasta avgang inkluderas
i kalkylen. Terminaltiden for férjedternativet sittes darfor till 30 minuter,
dock minst halva det forvantade tidsavstandet mellan fajorna | alter-
nativet med fag férbindelse antas terminaltiden liksom tidigare minska
till halften.
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Tabell 12.2 Kostnad for transport av 20 ton gods over Oresund med olika forbindelser. Rikneexempel

Forbindelse Terminal-  Overfarts-  Overfarts-  Overfarts-  Totalt? Totalt?
tid tid (férja) stricka (vdg) avgift? (kostnad) (stracka)
Firja LD 60 min 50 min - 400 kr 490 kr 250 km"
Férja LT 60 min 70 min - 400 kr 510 kr 250 km¢
Férja HH 60 min 25 min - 400 kr 470 kr 250 km¢
Vig KM
nuv avgift 30 min - 18 km 400 kr 460 kr 230 km
Vig HH
nuv avgift 30 min - 8 km‘ 400 kr 440 kr 220 km
Vig KM
172 avgift 30 min - 18 km 200 kr 260 kr 130 km
Vig HH
1/2 avgift 30 min - 8 km‘ 200 kr 240 kr 120 km
Vig KM
ingen avgift 30 min - 18 km - 60 kr 30 km
Vig HH
ingen avgift 30 min - 8 km? - 40 kr 20 km
Vig KM
ingen avgift och
ingen adm - - 18 km - 35 kr 18 km
Vig HH
ingen avgift och
ingen adm - - 8 km‘ - 15 kr 8 km

2 Efter avdrag av rabatt for foretag med regelbundna transporter.

fyagkostnad 2 kr/km, timkostnad fér stillastéende fordon 50 kr/tim.

¢ Akerierna tillampar 250 km som farjekomponent vid samtliga Oresundsférbindelser.

4 Forbindelseni HH f& en langd av 55 km. Med tillfarterna beraknas den bli ca 8 km.

Tabell 12.3 Tidsatgang vid passage av Oresund med olika typer av forbindelse. Rikneexempel

Forbindelse Terminaltid Overfarts- Overfarts- Totalt? Totalt?
tid (fdrja) stracka (vig) (tid) (vig)

Férja LD 30 min? 50 min - 80 min 80 km
Firja LT 45 min? 70 min - 115 min 115 km
Firja HH 30 min? 25 min - 55 min 55 km
Vig KM 15 min - 18 km 33 min 33 km
Vig HH 15 min - 8 km¢ 23 min 23 km
Vig KM

ingen adm - - 18 km 18 min 18 km
Vig HH

ingen adm - = 8 km‘ 8 min 8 km

230 min, dock minst halva tidsavstandet mellan avgangarna.
b Fardhastighet 60 km/tim.
“Vagstrackan Helsingor centrum-Helsingborgs centrum beréknas till ca 8 km.
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Tidsvinsten vid fagt forbindelse blir med dessa antaganden omkring 60
procent svdl mellan Képenhamn-Malmé som mellan Helsingor-Helsing-
borg. Det mera utopiska aternativet med avskaffad granskontroll ger
daremot inte riktigt lika stor effekt pa leveranstiden som pa leveranskost-
naden: mellan Mamo och Koépenhamn &erstér 23 procent av bariareff-
ekten och mellan Helsingborg och Helsingér 15 procent.

Studierna i féreiggande avsnitt ger altsi vid handen att Oresund funge-
rar som transporthinder dels for sarskilt 1agvardiga produkter, dar trans-
portkostnaden medfdr en avsevérd fordyring av varan, dels for distribution
av den typ som framst tillampas fér specialvaror och dagligvaror, dér tids-
&gangen vid passage av Oresund utgor ett vasentligt hinder. Fasta vag-
forbindelser kan i ndmnvérd utstrackning reducera det forstnémnda hind-
ret bara om bro- och tunnelavgifterna blir 13ga. Den storsta betydelsen
kommer fasta forbindelser att fa for varuleveranser dar snabbhet och flex-
ibilitet & viktiga villkor.

12.3 Moddl for berdkning av transportkostnader

| det foljande anvénds en datormodell for berékning av transportkostna-
derna vid distribution av varor fran valda l&gen till kunder spridda inom
Oresundsregionen. Samma modell anvands senare for studier av lokali-
sering och distribution frén flera enheter samtidigt. Modellens uppbyggnad
och de antaganden den bygger pa redovisas i detta avsnitt.

En distributionskostnadsstudie som uppfyller ala krav pé exakthet skul-
le krdva en mangd detaljerade uppgifter om vaije leverans fran det stu-
derade verksamhetsstéllet: detaljerad leveransadress, sdndningens vikt och
volym, fordonets storlek och typ jdmte kostnadsbilden for detta, admi-
nistrativ handlaggning i samband med transporter m. m. For att belysa
kostnadsskillnader i regionen & emellertid en sadan exakthet inte nod-
vandig. Genom att hanféra kunder och leverantdrer till rutor i ett mo-
dellomréde och arbeta med avstdnd mellan dessa rutor samt med stan-
dardiserade sandningsstorlekar uppnas betydande arbetsbesparingar. Syftet
& att jamfora tva situationer, en utan och en med fasta forbindelser Gver
Oresund. De forenklingar av distributionssystemen som gors & dérvid
identiska i de olika situationshilder (fore—efter) som jamfors med varandra.

Modellomrédet, som utgors av Séland och Skane, har delats in i rutor
om 10 x 10 km. Kusterna och Skanes landsgrans mot norr kommer da
att skdra av en dd rutor. Endast landomréden och de delar av rutorna
i norr som hor till Skane ingdr i modellomrédet. Vissa rutor, som pé detta
sitt blivit avskurna, har dlagits samman med andra rutor i fdl da inte
befolkningstal eller andra skdl motiverat att de f& utgora egna rutor. Efter
dessa justeringar bestdr modellomradet av 210 rutor. Sjdland omfattar 89
rutor och Skéne 121. For berdkningar av transportavstdnd mellan rutorna
har en referenspunkt eller matpunkt bestémts for varje ruta. | de flesa
fdl har rutans mittpunkt f&t utgora denna punkt, men i rutor med p&
tagligt ojdmn befolkningsfordelning har tyngdpunkten for befolkningsfor-
delningen fatt utgéra matpunkt. Rutindelning och matpunkter dterges i
figur 12:1.
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Berdkning av avstdnd mellan méatpunkterna kan naturligtvis goras med
olika exakthet. Den exaktaste, men mest tidsddande metoden & att méta
verkliga végavstand. En mindre exakt men betydligt enklare metod &
att anvanda fagelavstand, vilket inngbdr att hansyn inte tas till variationer
i framkomligheten orsakade av naturhinder dler av skillnader i végnétets
téthet. Men variationerna i végnétets framkomlighet inom regionen har
bedomts vara sd sma, att avstandsbergkning i nétverk inte erfordras. Efter-
som syftet med modelberékningarna & att studera Oresunds karaktar av
transporthinder, och eftersom Sédland har en kontur med djupa vikar och
bukter, maste daremot naturhindren beaktas i modellen. Avstandet mellan
samtliga par av centralpunkter pa §dland har métts pa en karta i skala
1:500 000. | de fdl di fagelvagen melan® tva punkter g& 6ver vatten-
omréden (ingoar dock undantagna) gdler i stélet den kortaste véagen runt
dessa hinder. | dvrigt anvands fagel vagsavstand mellan rutor multiplice-
rade med 125 Undersokningar som gjorts visar at denna for-
langningskonstant ger god approximation till verkliga vagavstand.

| tre fdl har passage Gver vatten till&tits vid avstdndsmétningarna. Over
Roskildefjorden finns en bro vid Frederikssund, och vid transporter dver
fiorden har avsténd métts via denna broférbindelse. Mellan Hundested
och Rorvig samt mellan Sdlager och Kulhuse finns fajeforbinddser. Dessa
passager har tilldelats ett avstdndsvarde som motsvarar den tid som &tgér
for passagen (omréknat efter 60 km/tim). Passagetiden har satts lika med
overfartstiden plus halva tidsavstandet mellan fajeavgangama, och da er-
hélles virdena 40 km for Hundested-Rérvig och 23 km for Solager-Kul-
huse. | samtligatre fal har passagerna utnyttjats da de gett kortare avstand
8 méning enligt huvudregen.

P& samma sétt har avstanden mellan samtliga métpunkter i Skane upp-
métts. De 3916 avstdnden pd Sdland och 7260 i Skdne har ordnats i
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tva avstandsmatriser. Transporter inom samma ruta har satts vardet 5 km.
Vid leveranser mellan rutor inom Saland respektive Skane hamtas trans-
portavsténdet fran endera av de tva avstandsmatriserna. Vid leveranser
mellan rutor pd 6mse sidor om Oresund hamtas uppgifter frén bda mat-
riserna. En sidan transport méste passera sundet via ndgon av de tre fa-
jeforbindelserna Helsingborg-Helsingdr, Landskrona-Tuborg eler Lim-
hamn-Dragor. Transportavstandet utgors da av avstandet frén "leveran-
torruta till den ruta frén vilken en av Oresundsforbindelserna utgar plus
avstandet frén forbindelsens andra andpunkt till "kundrutan". Som fasta
forbindelser gdler som tidigare vigforbindelser i KM- och HH-leden. Pa
dessa sitt knyts de bada matriserna samman.

For leveranser som passerar sundet berdknas kostnaden for transport
via samtliga forbindelser, varefter den vég som ger l&gst kostnad vdjs.
Transportkostnaden for en séndning bestdms med hjdp av transportkost-
nadsfunktioner vilka relaterar kostnaden till transportavstandet och till den
vég over Oresund som begagnas. Genom &t variera transportkostnads-
funktionerna kan man anpassa modellen till olika distributionsformer och
produktdlag.

Svenska Akeriférbundets frakttariff (1976—01—01) bestdr i varje viktklass av en fast
kostnad per sandning plus ett tillagg som varierar med transportavstandet. | de
inom Oresundsregionen aktuella avstandsintervallen foreligger ett i det nérmaste
linjart samband mellan avstdnd och kostnad.

Detta samband kan uttryckas som

Kl =t+ved,
dar k' = fraktkostnad fér en sandning i viktklassen 1 ton (kr),

t = den fasta terminalkostnaden (kr),
v = vagberoende kostnad (kr/km) och
d = transportavstandet (km).

Som framgétt i avsnitt 12.2, har transportéren (i detta fal akeriet) sérskilda kost-
nader i samband med passagen av Oresund. Dessa utgérs av avgifter for farjning
och av tidsdtgang for passagen. Terminalkostnaden t kan darfor delas upp i en del
(t°) som tacker kostnaderna for administration och terminalhantering av godset och
en del (') som tacker de sérskilda kostnaderna i samband med passagen 6ver Ore-
sund via férbindelse i. Genom att véja varden pd t* enligt kalkylen i tabell 12.2
kan man f& modellen att beakta de kostnadssankningar som olika forbindelseal-
ternativ leder till.

Akeriernas frakttariffer for olika sandningsstorlekar konstrueras med utgangs-
punkt fran den hogsta viktklassen som utnyttjar hela fordonskapaciteten for en
transport. Tarifferna for lagre viktklasser beréknas sedan som andelar av den hogsta,
varvid man samtidigt kompenserar 6kad administration, terminalhantering m. m.
med Okad avgift per sdndning. Eftersom kostnadsbilden for stora sandningar bor
vara snarlika for &kerifordon och for fordon som & knutna till speciella foretag
& det lampligt att vid modellberékningarna utgd fran en kostnadsfunktion hérledd
frén frakttariffen 20 ton.

Med ledning av tidigare anférda uppgifter sitts véardena i en sidan kostnads-
funktion (k) till

t° = 800 kr
tHH (LT (D = 500 kr
v = 2 kr/km.

Frakttarifferna for inrikestransporter, som alltsi inte passerar Oresund, saknar
kostnadsposten t'. Men &ven bortsett frén t' skiljer sig &keritarifferna: k® (inr) i
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Sverige & 1976 karakteriserades av vardena t° = 550 kr och v = 3,77 kr. Hogre
I6ne- och skatteldge i Sverige &n i Danmark motiverar en del av den hdgre un-
dervégkostnaden. Extra administration i samband med utrikestransporter motiverar
omkring 100 kr av skillnaden i terminalkostnad. Men enligt uppgifter frén keriforetag
bygger inrikestarifferna pa kostnadsberakningar som delvis & fordldrade, varfor un-
dervagskostnaden sedd i relation till terminalkostnaden & nagot hogre i tarifferna
& som motiveras av den faktiska kostnadsbilden.

Skillnaden i kostnadslage mellan Sverige och Danmark bor € inverka pa mo-
dellberakningarna, medan den terminalkostnad som beror av granspassagen ingar
i Oresunds barrisregenskaper och darfor & relevant for frégestaliningen. Vid be-
rakning av kostnaderna for transporter inom Sjdland respektive Skane har darfor
vérdena i kostnadsfunktionen k® (inr) satts till ©° = 700 kr och v = 2 kr/km.

Vaije berskning av transportkostnader i modellen gors med utgdngs-
punkt frén ett specifikt leveransprogram som anger hur ménga sandningar
som skl levereras till varje ruta. Vid berékning av distributionskostnaden
for ett leveransprogram utvéjs forg en leveranttrruta som utgangspunkt
for distributionen. Den samlade transportkostnaden for genomférande av
leveransprogrammet fran denna ruta bestams. Dérefter utvdjs en ny le-
verantorruta, och samma berakning utfors med utgangspunkt frén denna.
Forfarandet upprepas till dess att distributionskostnaden fran var och en
av modellomrédets 210 rutor bestamts.

124 Transportkostnadsvariationer inom Oresundsregionen

| foreliggande avsnitt redovisas i sammandrag resultaten frén berdkningar
av kostnaderna for distribution av varor till kunder i Oresundsregionen.
Berdkningarna har utforts for ett stort antal punkter i regionen och visar
hur kostnaderna varierar med lokaliseringen av en verksamhet. Berék-
ningarna utférs fors med utgdngspunkt frén nuvarande fajeforbindelser.
Dérefter genomférs de med fdljande antaganden om fagta forbindelser dver
Oresund:

1 vé&gforbinddse Kodpenhamn-Mamo
2 vé&gforbindese Helsingbr-Helsingborg
3 en kombination av 1 och 2.

Berdkningarna for vart och ett av dessa dternativ genomférs med fyra
olika antaganden om avgifter och administration i samband med passagen
av Oresund:

a avgiften motsvarar nuvarande fajeavgift

b avgiften motsvarar héften av nuvarande féjeavgift
c ingen avgift

d ingen avgift och ingen grénskontroll.

De kalkyler och bedémningar som ligger bakom dessa fyra dternativ
har tidigare redovisats i avsnitt 12.2. Resultaten av berakningarna redovisas
i form av kartserier och tabeller. Tabellerna &erger den genomsnittliga
kostnaden for distribution till kunderna fran den ruta i regionen som ger
l&gst distributionskostnad och hur denna kostnad varierar med olika an-
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Figur 12:2 Transportkost-
nadsvariationer kring
Oresund. Firjor.

taganden om forbindelser 6ver sundet. Kartserierna dterger for samma be-
rakningar var kostnadsminimum, i fortséttningen kalat "basta lage", finns
och hur kostnaderna i varje situation varierar inom regionen. | detta sam-
manhang bor det poangteras att syftet &r att pavisa skillnader mellan olika
alternativ. Berdkningarna har karaktér av rakneexempel, och utnyttjade
sfferuppgifter baseras i flera fal p& schablonmassiga uppskattningar. De
kostnader som redovisas i form av absoluta tal bor déafor inte uppfattas
som intressanta i Sg utan endast vid jamforelser med andra omréden och
Situationer.

12.4.1 Exempel I: Digtribution till Oresundsregionens befolkning

Som férsta exempel redovisas en berdkning av kostnaden for distribution
till en marknad med samma férdelning som befolkningens bosattning i
regionen. Befolkningen har fordelats pd modellomrédets rutor (figur 12:1,
s. 191), och genomsnittskostnaden for leverans av en séndning till var
hundrade invanare beraknats.

Farjor

Figur 122 visar kostnadsvariationerna i regionen med nuvarande Ore-
sundsférbindelser. Punkten for minsta distributionskostnad hamnar i K&-
penhamns centrum. Vid lokalisering inom cirka 25 km frén denna punkt
(isaritmen for transportkostnaden 1 000) varierar genomsnittskostnaden
med mindre &n tre procent. Den Okar dérefter successivt ju léngre bort
frén Kopenhamn man kommer, och & i Ringsted nio procent och i Slagelse
15 procent Gver minimipunktens vérde.
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Det hoggta vardet pd Saland, 19 procent, aerfinns pd udden vaster
om Kalundborg. Detta kan jamforas med det |agsta vardet i Skane, 23
procent, i trakterna av Landskrona och Mamd (se isaritmen for trans-
portkostnaden 1 200). Liksom pa Sdland tiger distributionskostnaden
dven i Skane dlteftersom lokaisaring sker ndrmare regionens periferi. Ni-
van over Kopenhamns kostnadsminimum & i Ed6év 26, i Hesingborg
26, i Ystad 34 och i Kristianstad 38 procent.

Figur 122 visar sdedes att en verksamhet som distribuerar sandningar
om 20 ton till kunder fordelade i likhet med regionens befolkning fran
distributionskostnadssynpunkt sett ligger béttre pa véstligaste §adland an
i Skénes mest centrala delar. Det & tydligt att Oresund i detta fal utgor
en betydande barrizr. Aven uttryckt i absoluta tal & kostnadsskillnaderna
gtora redan vid en jamfordse mellan de tétast befolkade omrédena pa
skilda sidor om Oresund. For de mest l&gvérdiga produkterna & dessa
kostnadsskillnader tillréckliga for att omdjliggdra konkurrens Gver sundet.

Vigforbindelse Kdpenhamn-Malmo

| tabell 124 och figurerna 12:3-12:6 &terges resultatet av kostnadsberdk-
ningar for ett forsta aternativ med fasta Oresundsforbindelser. Vagfor-
bindelse Kdpenhamn-Mamé med nuvarande avgift (figur 12:3) medfor
att den genomsnittliga distributionskostnaden i bésta laget (fortfarande i
Kopenhamn) minskar med knappt en procent. Omradena med genom-
snittskostnad under 1 000 kr pa den gdlandska sidan och under 1 200
kr pa den skénska sidan utvidgas négot. Vaje lokaiseringspunkt erhdller
en ndgot minskad genomsnittskostnad jamfort med farjedternativet.

Effekten pade relativa skillnadernainom Sadland & i det ndrmaste omét-
bar. Aven inom Skéne & forskjutningarna sma. Soder om en linje dragen
ungefér mellan Barsebdck och Solveshorg gunker genomsnittskostnaden
jamfort med Kdépenhamn. Omréden norr om denna linje erhdler daremot
en 6kad genomsnittskostnad jémfort med regionens basta 1age. Véardena
for de tidigare ndmnda orterna blir i detta berékningsalternativ: Mamao
21, Edov 27, Helsngborg 27, Ystad 32 och Kristianstad 39 procent.

Uttryckt i absoluta tal minskar altsd Oresunds barriareffekt vid infor-
andet av fegt vagforbindelse, &en om minskningen & mycket liten. Re-
lativt sett minskar effekten endast for sidra hdften av Skéne medan Ore-
sunds barridreffekt i stéllet okar for verksamheter lokaliserade i norra delen
av landskapet.

Om végférbindesen kombineras med en minskning av passageavgiften
till hdften gunker den genomsnittliga distributionskostnaden i Kopen-
hamn med gu procent jdmfort med férjedternaivet. Avgiftssinkningens
effekt & sdedes betydligt storre an effekten av Gvergang fran fajor till
fagt forbinddse. Som framgdr av figur 12:4, minskar den absoluta genom-
snittskostnaden i hela regionen. | synnerhet i Skédne & dessa absoluta
minskningar betydande. Nastan hela Skane erhdller ocksd en minskning
relativt kostnadsminimum i Kopenhamn. Endast i nordvastliigaste Skane
- véster om en nord-sydlig linje ungefér genom Astorp - forsamras |&get
nagot relativt Kopenhamn. Genomsnittsnivan i forhdllande till basta lage
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Figur 12:3 Transportkost-
nadsvariationer kring
Oresund. Vig KM, full
avgift.

Figur 12:4 Transportkost-
nadsvariationer kring
Oresund. Vig KM, halv
avgift.
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Tabell 12.4 Kostnader for distribution fran béasta lage i regionen. Sandningsstorlek:

20 ton
Kostnadsaternativ Genomsnittlig distributionskostnad  (kronor)

Farjor Vag KM V&g HH V&g KM

och HH

Nuvarande avgift 972 964 971 963
Halv avgift 903 927 898
Ingen avgift 837 861 832
Ingen avgift och
ingen grinskontroll 796 820 792
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& nui Mamo 15, i Ed6v 21, i Hdsingborg 26, i Ystad 27 och i Kris-
tianstad 33 procent hogre. PA Sdland & de relativa forskjutningarna fort-
farande mindre & en procent.

N& motsvarande berdkning utférs med antagande om att passageav-
giften forsvinner (figur 12:5) forgtarks ovan pavisade tendenser. Genom-
snittskostnaden i Kdpenhamn har nu minskat med 16 procent jamfort
med farjedternativet. Hela Skéne fa en kostnadsminskning i forhdlande
till Kopenhamn. Men forbéttringarna & storst i sydvést och mindre i dvriga
delar av landskapet. Forst i detta berékningsaternativ borjar relativa for-
skjutningar inom Saland bli markbara. Endast pd ett stédle, pd Amager,
forbéttras kostnaddaget relativt Kopenhamn. Alla andra omraden pa Sjil-
land f& en relativ kostnadsokning. Kostnadsnivan & i Ringsted 10 och
i Sagdse 18 procent dver Kopenhamns.

1200
+
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6100 6100

| berdkningen enligt det légsta kostnadsalternativet (figur 12:6) - dvs.
utan avgift och granskontroll - har Kdpenhamns genomsnittskostnad un-
kit med 18 procent jamfort med farjedternativet. Det & forst i detta be-
rakningsalternativ. som kostnaderna inom Kopenhamnsomradet och Syd-
vastskane kommer ndgot sa nér i paritet med varandra. Genomsnittskost-
naden i Mamo ligger nu endast tre procent dver Kopenhamns. Motsva-
rande vérden & i EJ6v nio, i Helsingborg 16, i Ystad 16 och i Kristianstad
24 procent. | forhdlande till farjedternativet har sidra Skéne erhdlit storre
forbéttringar 8n norra (Ystad har géit fran 34 till 16 och Helsingborg frén
26 till 16 procent). Vid jamférelse mdlan isaritmkartorna i figurerna 122
och 126 framg& ocksa denna forskjutning i kostnadsbilden. P& Saland
har de relativa skillnaderna mellan Kdpenhamn och évriga delar successivt
Okat, om an i mycket liten utstrackning.

6200

Figur 12:5 Transportkost-
nadsvariationer kring
Oresund. Viag KM, ingen
avgift.
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Figur 12:6 Transportkost-
nadsvariationer kring
Oresund. Vig KM, ingen
avgift, ingen grinskontroll.

Figur 12:7 Transportkost-
nadsvariationer kring
Oresund. Viig HH, full
avgift.
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Vigforbindelse Helsingdr-Helsingborg

Kostnadshilden for en vagférbinddse Helsingor-Helsingborg med fyra oli-
ka antaganden om passageavgift och grénskontroll redovisas i figurerna
127 - 12:10. Effekterna pa den genomsnittliga distributionskostnaden blir
i detta dternativ mindre an i dternativet med vagforbindelse K penhamn-
-Mamo. | fdlet med oftréndrad pessageavgift & som synes kostnads-
minskningen helt forsumbar, och fdlet med helt eiminerad kostnadsbar-
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ri& ger i det basta 1aget en minskning med 16 jamfoért med 18 procent
for KM-leden. Déaremot ger en forbindelse i det norra |get en ndgot annan
regiond bild av foréndringarna. N&r passageavgiften minskat till héften,
& centrala Kdpenhamn inte langre den plats som ger l&gst genomsnitt-
skostnad. Minimipunkten flyttar i stéllet norrut till trakten av Vedbak
(figur 12:8). Pa hela nordostra §aland minskar den relativa genomsnitts-
kostnaden, medan den okar i Ovriga ddar av Sdland.

1200 1300 1400
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6200 + 6200

Figur 12:8 Transportkost-

00| oA > — 6100 Oresund. Vig HH, halv

nadsvariationer kring

1200 - 1300 1400 avgift.
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Figur 12:9 Transportkost-
nadsvariationer kring
—D 6100 Oresund. Viig HH, ingen
1200 1300 1400 avgift.
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Figur 12:10 Transport-
kostnadsvariationer kring
Oresund. Viig HH, ingen
avgift, ingen granskontroll.
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Aven i Skéne blir den regionala kostnadshilden n&got annorlunda. | detta
fdl & det de norra delarna av Oresundskusten som f& de storsta kost-
nadsminskningarna. Liksom i berdkningarna med fest forbindelse i det
sodra laget & det forst da de extraordindra kostnaderna i samband med
Oresundspassagen & helt avskaffade, som man kan tala om kostnads-
utjamning mellan omrdden pd 6mse sidor om sundet.

Vigforbindelse Kopenhamn-Malm® och Helsingdr-Helsingborg i
kombination

Nar berakningarna utfors med utgangspunkt frén att det finns vagforbin-
delse bade i det stdra och det norra laget, blir kostnadsminskningarna obe-
tydligt storre &n i fdlet med foérbindelse enbart i sbder (s tabel 12.4).
| absoluta tal minskar genomsnittskostnaden i hela regionen, och kost-
nadsminimum ligger kvar i centrda Koépenhamn (figur 1211 - 12:14).
Bilden av foradndringarna métta i relativa genomsnittskostnader blir ett
mellanting mellan dem som erhdls vid berékning med de norra och sidra
forbindelserna var for sig. Skillnaden mellan centrala och perifera delar
av de bada regionhalvorna 6kar, men forhdllandet mellan norr och soder
i de bada regionhalvorna paverkas €.
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1200 1300 1400

6200 + + 6200
Figur 12:13 Transport-
kostnadsvariationer kring
Oresund. Vig KM och 6100 1 {6100
HH, ingen avgift.

6200 + 6200
Figur 12:14 Transport-
kostnadsvariationer kring
Oresund. Vig KM och
HH, ingen avgift, ingen 6100 6100

grinskontroll.
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12.4.2 Exempel Il: Distribution till férbrukare av byggnadsmaterial

Exemplet i foregdende avsnitt avsag en hypotetisk kundkrets forddad pa
samma sdtt som befolkningen i regionen. | detta avsnitt utfors berék-
ningarna med ett faktiskt leveransprogram: en séndning om 20 ton till
var och en av képarna av byggnadsmaterid 1l i figur 11:3 och 114 (s.
175 och s. 176).

Den l&gsta genomsnittliga kostnaden fér distribution av byggnadsmate-
rid 11 pd Sdland (767 kr) ger ett lage nordvast om Kopenhamn i trakten
av Bdlerup. | Skéne sker distribution billigast frén Mamo (785 kr). Fo-
retagen ligger i dag inte i dessa minimipunkter. Det gélandska foretaget
ligger langre norrut, i en ruta som har genomsnittskostnaden 781 kr. Det
skénska foretaget ligger ocksa négot norr om det optimala |aget, men skill-
naden i distributionskostnad jamfort med Mamo & obetydlig. Pa de kartor
som foljer visar vit prick faktiskt 18ge och svart prick basta lage. Eftersom
inget av foretagen for nérvarande har négra kunder pa andra sidan Oresund
(med ett enda undantag) kommer deras distributionskostnader i nuvarande
situation ver huvud taget inte att pdverkas av forandringar i Oresunds-
forbindelserna. Men de tva foretagens kunder & kopare av samma produkt,
och genom att betrakta dessa tva kundgrupper som en, och genom att
anta att de erhdler leveranser frén ett enda verksamhetsstille, kan man
berékna dels hur mycket storre distributionskostnaden skulle vara om
marknaden vore integrerad pa detta Sséit, dels hur stor dd av skillnaden
som kan dimineras i en Stuation med faga forbindelser.

Nar leveranser till samtliga kunder distribueras frén et enda stall, stiger
kostnaden i det basta laget till 961 kr, dvs. med ungeféar en fjardedd (tabell
125). Denna minimikostnad erhdlles vid lokaisering i Mamé (se figur
12:15). | detta exempd, dar antalet leveranser & betydligt storre i Skéne
& pa Saland (169 mot 66), medfr kostnadsbarridren i Oresund dltsd
at den genomsnittliga distributionskostnaden blir hégre vid lokalisering
pa den gdlandska an pa den skénska sidan. Den ruta dar den gdlandska
fabriken & be&gen har genomsnittskostnaden 1 251 kr (tebell 12.6), vilket
& 30 procent Gver nivan i Mamo och 60 procent dver det ovan namnda
vardet for distribution enbart till galandska kunder. Det skanska foretaget
ligger vissarligen v till for distribution till en marknad med denna ut-
bredning (se tabell 12.7), men trots detta stiger genomsnittskostnaden med
en femtedd n& de gdlandska kunderna fors in i leveransprogrammet.

Tabdl 125 Kostnader for distribution av byggnedsmaterid 11 frén bégta lége |
regionen. Sdndningsstorlek: 20 ton

Kostnads- Genomsnittlig distributionskostnad (kronor)
alternativ
Farjor Vig KM Vig HH Vig KM
och HH
Nuvarande avgift 961 950 961 950
Halv avgift 894 914 894
Ingen avgift 838 858 838

Ingen avgift och
ingen grinskontroll 803 823 803
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Figur 12:15 Transport-
kostnadsvariationer kring
Oresund. Firjor.

SOU 197820

Tabell 126 Kostnader for distribution av byggnadsmateria 1l frén foretag pa Sjil-

land. Sandningsstorlek: 20 ton

Kostnads- Genomsnittlig distributionskostnad (kronor)
alternativ

Firjor Vig KM Vig HH Vig KM

och HH

Nuvarande avgift 1251 1235 1238 1217
Halv avgift 1115 1089 1073
Ingen avgift 971 945 930
Ingen avgift och
ingen grinskontroll 882 856 840

Tabell 12.7 Kostnader for distribution av byggnadsmaterial II fran foretag i Skane.

Siandningsstorlek: 20 ton

Kostnads- Genomsnittlig distributionskostnad (kronor)
alternativ

Farjor Vig KM Vig HH Vig KM

och HH

Nuvarande avgift 963 953 961 951
Halv avgift 897 917 895
Ingen avgift 840 871 839
Ingen avgift och
ingen grianskontroll 806 836 804
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Utfdlet av forsoken i detta exempd visr stora likheter med det f6-
regdende. Effekten av fasta forbindel se, sominte atféljs av drastiska avgifts-
sankningar, & marginella. Kostnadsminskningeni det béstaléget i regionen
blir stérre med en KM-led @& med en HH-led. Kostnadsminskningarna
blir stérst i den del av regionen dér en fagt forbindelse placeras. Eftersom
det gynsammaste omradet for lokalisering idag & Kopenhamn pa den §d-
landska sidan och Mamo pa den skénska sidan, & detta liktydigt med
att férandringen i den regionada kostnadshilden blir stérre med en fest
forbindelse i norr, d& kostnadsminimum férskjuts norrut, n med en sédan
forbindelse i soder, da endast nuvarande tendenser forstarks.
| figur 12:16 och 1217 finns kostnadsbilderna for forbindelser Kdpen-
hamn-Malmd respektive Helsngdr-Helsingborg med dverfartsavgiften
halverad.! Det §dlandska foretaget har pa grund av sin nordliga placering
ett betydligt samre utgénglége én det skdnska nér marknaderna dés sam- 1, utrymmesskal
man. Denna skillnad utjdmnas i storre utstréckning med en forbindelse  reqovisas endast ett urval
i norr @ med en forbindelse i soder. kartor.

1200

1 6200

Figur 12:16 Transport-
kostnadsvariationer kring

6100 Oresund. Viig KM, halv
avgift.
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Figur 12:17 Transport-
kostnadsvariationer kring
Oresund. Vig HH, halv
avgift.
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12.4.3 Exempel IlI: Distribution till metallvarukunder

Som utgdngspunkt for det tredje bergkningsexemplet vdjs de metallva
ruproducenter som ingick i undersdkningen av marknadsbilder. De kunder
som & belégna i regionen och som tillhér de 10 procent stérsta finns
markerade i figur 11:1 och 112 (s. 174 och 175). Leveransprogrammet
i detta exempd omfattar en séndning till var och en av dessa kunder.
Den genomsnittliga sandningsstorleken frén metallvaruproducenterna &
avsevart mindre &n i foregdende exempel. Det forekommer ett féd sand-
ningar som & storre dn ett ton och ett ganska stort antal som bestar
av enstaka detdjer och dltsa endast vager nagot tiotal dler hundratal kilo.
Fordiggande berskning utgdr frén sindningsstorleken ett ton.

Med utgdngspunkt fran 8keritariffen for transporter mellan Sverige och Danmark
sitts vardena i transportfuktionen k* till

t° = 220 kr,

[HH, LD, LT _s»2 kr och

v = 021 kr/km

Nér berékningarna utfors enligt antaganden om minskad oOverfartsavgift och ter

minaltid minskas darvid t* i samma takt som motsvarande parameter for k*° (se
tabell 12.2). Av samma skdl som anforts i avsnitt 12.3, véjs parametrarna for in-
rikestransporter inte enbart med ledning av motsvarande inrikestariff utan justeras
p& samma sétt som k% ton (inr). | dessa berakningar har k* ton (inr) getts vardena
t® = 140 kr och v = 0,21 kr/km.

Resultatet av berdkningarna redovisas i tabellerna 12.8 - 12.10. | detta
exempd ligoger de flesta kunderna (25 av 34) pa Sdland, och Képenhamn
& &ter den plats som ger lagsta distributionskostnad i regionen (figur
12:18). Det gadlandska foretaget ligger omkring fyra mil fran Kopenhams
centrum, men denna lokalisering ger endast obetydligt hdgre distributions-
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kostnad. Over huvud taget & variationerna inom Saland sma jamfort
med tidigare exempd. Detta beror framst pd att frakttariffen for denna
viktklass har en relativt sett stérre termina kostnad an tidigare utnyttjade
tariffer.

Aven inom Skéne & variationerna mindre i detta exempd. A andra
sidan & Oresunds barizreffekt betydligt strre an tidigare. Orsaken till
detta & att de administrativa insatser som krévs for transporter dver en
nationsgrans & knutna till antalet séndningar snarare &n till transport-
avstanden och de enskilda sandningarnas storlek. Detta forhdlande fram-
o& av tabelerna 128 - 12.10. Distributionskostnaden paverkas betydligt
mindre av Gvergdng till fagta forbindelser och av avgiftssankningar an i
de tidigare exemplen. En avgdrande forandring intréffar forst i det Sdta
kostnadsalternativet, dd kostnadsfunktionen for inrikestransporter kan till-
l&mpas &ven for leveranser over Oresund.

Liksom i tidigare exempd & den resulterande kostnadshilden beroende
av var en forbinddse placeras (figur 12:19 och 12:20).! Forbindelse i norr
gynnar det galandska foretaget mera én forbindelse i soder. Forbindelse
i soder leder i det mest extrema kostnadsaternativet till en omkastning
av relationerna mellan de bada foretagen. Med sin placering ndra et bro-
fage i sder kommer det skanska foretaget att ligga mingt lika bra till
som det §alandska, trots att storre delen av marknaden i detta exempel
finns p& Saland.

Tabell 12.8 Kostnader for distribution av metallvaror fran bésta lige i regionen.
Séandningsstorlek: 1 ton

Kostnads- Genomsnittlig distributionskostnad (kronor)
alternativ

Firjor Vig KM Vig HH Vig KM

och HH

Nuvarande avgift 180 179 180 179
Halv avgift 174 178 174
Ingen avgift 169 173 169
Ingen avgift och
ingen granskontroll 147 151 147

Tabell 12.9 Kostnader for distribution av metallvaror fran foretag pa Sjilland. Sind-
ningsstorlek: 1 ton

Kostnads- Genomsnittlig distributionskostnad (kronor)
alternativ

Firjor Vig KM Vig HH Vig KM

och HH

Nuvarande avgift 186 184 185 184
Halv avgift 179 181 179
Ingen avgift 174 175 173
Ingen avgift och
ingen grinskontroll 152 153 152

' Av utrymmesskil
redovisas endast ett urval
kartor.
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Tabell 12.10 Kostnader for distribution av metallvaror fran féretag i Skane. Sand-
ningsstorlek: 1 ton

Kostnads- Genomsnittlig distributionskostnad (kronor)
aticl11auyv

Farjor Vig KM Vig HH Viag KM

och HH
Nuvarande avgift 244 241 244 241
Halv avgift 226 240 226
Ingen avgift 210 225 210
Ingen avgift och
ingen granskontroll 150 164 150
12)00

6200 4 - 6200

\\\\\

A\

Figur 12:18 Transport- \j/d{}\'w‘ o
kostnadsvariationer kring 61001 - D
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1200
+

6200 1+ 6200

Figur 12:19 Transport-

kostnadsvariationer kring
= +6100  Oresund. Vig KM, ingen
1400 avgift, ingen griinskontroll.

6100 1

16200

Figur 12:20 Transport-
kostnadsvariationer kring
t6100  Oresund. Vig HH, ingen
avgift, ingen grdnskontroll.

6100 1
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Figur 12:21 Variationer i
transporttider kring Ore-
sund. Fdrjor.

12.4.4 Exempel IV: Tidsitgang fér distribution till Oresunds-
regionens befolkning

| detta avsnitt knyter vi an till de ber8kningar som presenterades i ett
foregdende (12.4.1). Marknaden antas vara forddad pa samma sitt som
befolkningen. Men i ddlet for att berékna distributionskostnader i mo-
netara termer, baseras analysen i detta avsnitt pa tidsatgéngen for trans-
porter. Den genomsnittliga tidsdtgéngen per séndning enligt olika aternativ
framgdr av tabell 12.11. Utgangspunkten for sandningarna & i detta fall
det basta laget, dvs. den punkt frén vilken tidsdtgangen for leveranserna
& minst. Denna punkts lage i olika berskningar frangar av de kartor
som fdljer (svart prick).

Tabell 12,11 Tidsdtgdng vid distribution frén basta lage i regionen. Transport-
hastighet: 60 km/tim

Forbindelse- Genomsnittlig tidsatgdng (minuter)
alternativ
Firjor Vig KM Vig HH Vig KM
och HH
Bibehéllen
granskontroll 117 95 110 91
Ingen grinskontroll 87 106 83

Figur 12:21 visar att skillnaden mellan olika delar av regionen blir stérre
nd&r man méter transportarbetet i tid mot n& man méater i pengar. | K&
penhamn & genomsnittlig tidsdtgéng for tur- och returfard till regionens
befolkning knappt tva timmar, medan den pa vastra Sdland & mer &n
det dubbla. Ostra Skéne har véarden kring sex timmar, vilket betyder att

1 2‘00
t

o200 |

6100 1
L
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skillnaderna ocksd inom Skéne & stdrre &n tidigare. Aven Oresunds bar-
rigreffekt blir mer utpréglad. Nivan i Mamo, som har Skédnes basta lage,
& femtio procent dver Kopenhamns.
Né& terminatiderna i samband med passage 6ver Oresund minskar, blir
effekterna pa den samlade tidsdtgangen storre an kostnadseffekterna i ti-
digare exempd (tabdl 12:11). Detta gdler dock framst en férbinddse i
soder; effekten av forbattringar i norr & snarare mindre an i tidigare exem- i ..

S .
pe. Tendensen till forgérkning av skillnaderna mellan centrum och pe-  bara &t uvd av figurer-
riferi & ocksA tydligast i detta exempd (figur 1222 och 12:23).! na

12100 135)0

6200 + 6200

Figur 12:22 Variationer i
transporttider kring Ore-
t6100  sund. Vig KM, ingen
granskontroll.

6200

Figurl2:23 Variationer i

transporttider kring Ore-
6100 synd. Vig HH, ingen

granskontroll.




212  Tillverkning och godshantering SOU 1978:20

1245 Sammanfattning

Avsikten med moddllférsdken i avsnittet 124 har varit att undersoka i
vilken utstréckning transportkostnaderna for gods varierar mellan olika
delar av Oresundsregionen. Specidlt har intresset riktats mot tva frége-
stélningar:

1. Ar Oresund frén transportkostnadssynpunkt en si betydande barriér,
att orsaken till det ringa varubytet mellan naringdivet pd §dland och
i Skéne kan sokas ha?

2. Kommer faga Oresundsforbindelser att pd ett avgorande it bryta
ner den transportbarriar som eventuellt finns?

| berékningarna har hénsyn inte tagits till andra faktorer som inverkar
pa vaet av lokaiseringsort for en verksamhet & sidana som direkt har
med transportméjligheter att géra Vid beddmningen av tankbara effekter
av feda forbinddser for enskilda verksamheter eler kategorier av verk-
samheter méste darfor resultaten av berakningarna alltid ses i relation till
hur betydessfulla de inomregionala distributionskostnaderna & fran fall
till fal, och om Gvriga kostnader for produktion och hantering ocksa upp-
visar regionala variationer och darmed paverkar lokaiseringsvalet. Vaje
foretag och varje bransch méste altsa ses utifrdn sina specidla forutsit-
ningar.

Resultaten av de bergkningar som gjorts & s entydiga att vissa generella
dutsatser torde kunna dras. Kostnaderna i samband med transporter Gver
Oresund i dagens situation & stora, sedda i relation till kostnaderna for
transporter inom Danmark respektive Sverige. Ser man daremot pa hur
stora transportavstand och darmed transportkostnader som férekommer
for olika produkter, finner man att det endast & vissa kategorier som
har s begransade marknadsomréden ait transportkostnaderna kan antas
ha avgorande betyddse for majligheterna att konkurrera éver Oresund.
De produkter som har sdan transportkéndighet & de mest lagvérdiga
och standardiserade. Det bésta exemplet torde vara vissa byggnadsmaterial.
Sutsatsen &r att kostnaderna i samband med transporten éver Oresund inte
ensamma kan forklara det |aga varuutbytet mellan verksamheter pa §alland
och i Skane.

Berdkningarna i ovanstdende exempe har utforts med olika antaganden
om avgifter och tidsdtgang i samband med sundspassage. Resultaten visar
att fasta forbindelser i mycket liten utstrackning kommer att paverka distri-
butionskostnaderna. For stérre sandningar, som levereras direkt fran en
verksamhet till en annan, f& en betydande avgiftssankning viss effekt
pa distributionskostnaderna. For mindre sandningar, vars transporter for-
siggd i mera komplicerade samtransportsystem, f& inte heller en avgifts-
sankning ndgon betydelse ens om den & hundraprocentig. De extra kost-
nader som drabbar denna kategori av sandningar kan i téllet hérledas
till administrativa insatser fororsakade av passagen av nationsgransen, och
i relation till dessa & kostnaderna for den fysiska transporten dver Oresund
sma. Skdl sundets transporthdmmade effekt forsvinna helt maste med
andra ord passagen Over en fast forbindelse i dla avseenden vara helt
jamforbar med en landtransport inom en nation.
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Aven om de kostnadsminskningar som kan bli foljden av fada for-
bindelser & sma, varierar de dock med verksamheternas lokaisering i re-
gionen. For dla foretag som har kunder pa andra sidan Oresund minskar
transportkostnaderna, men minskningen blir stérst for foretag som & be-
lagna i narheten av Oresund. Detta innebdr att skillnaderna mellan re-
gionens centrala delar n&ra Oresund och de mera glest befolkade ostra
och véstra delarna 6kar med fagta forbindelser. Forbéttrade transportméj-
ligheter gynnar centrum pa periferins bekostnad.

En jamforelse mellan vagférbindese Képenhamn-Mamé och Helsingor-
Helsingborg visar att en forbindelse i soder far stérre regional betydelse &n
en forbindelsei norr. Relativt sett forddar Sg kostnadsminskningarna olika
i de béda alternativen. Forbindelse i norr forbéttrar kostnadsl&get pé nord-
Odra §dland och i nordvéstra Skéne, medan forbindelse i soder narmast
forstérker den nuvarande bilden, dér lokdiseringar i nérheten av Kdpen-
hamn och Mdmd & mest attraktiva for verksamheter med betydande
inomregional  distribution.

Bergkningarna av genomsnittlig tidsdtgang for leverans frén olika delar
av regionen ger et resultat som pa flera punkter liknar kostnadsberak-
ningarnas. Tidsskillnaden mdlan olika delar av regionen och de skilda
effekterna av forbindelse i norr och i sider motsvarar kostnadsskillnaderna
Déaremot blir minskningen i tidsdtgang relativt sett stérre an minskningen i
transportkostnad. Det bor dock i detta sasmmanhang observeras att tids-
berdkningarna utférs for en "genomsnittssituation”. Farjetrafikens bind-
ning till tidtabeller gor att transportmdjligheterna standigt varierar, och
verksamheter har formodligen olika majligheter att utnyttja sddana va-
rigtioner. Denna aspekt pa transportmajligheterna berdrs narmare i ett se-
nare avsnitt.

125 Marknadsuppdelning och lokalisering kring Oresund

Hittills har dla transportberakningar gdlt varudistribution fran ett enda
verksamhetsstalle i skilda lgen inom Oresundsregionen. | detta avsnitt ut-
fors motsvarande berékningar under antagande om att flera verksamhets-

stallen distribuerar samma produkt och dérvid delar upp regionen melan
dg i avgransade marknadsomréden. Syftet med berskningarna & at visa

- frén distributionskostnadssynpunkt gynnsammaste marknadsuppdelning
och lokdisering vid distribution fran flera enheter,

- effekterna pa distributionskostnaderna av fasta Oresundsforbindel ser,

- i vilken utstrackning forandrade kostnader paverkar marknadsuppdel-
ning och lokalisaring kring Oresund.

Berékningarna utférs med samma antaganden om forbindelser och av-
gifter som i foregdende avsnitt. | berdkningarna antas leveranser ske frén
tvd, tre, fyra fem dler sex verksamhetsstéllen. Resultatet redovisas dels
i tabell 6ver genomsnittlig distributionskostnad i olika fdl, dels i kartor
som for olika situationer visar marknadsuppdelning och lokalisering. | ett
inledande avsnitt redogors forst kortfattat for berdkningsmetoden. Déarefter
redovisas resultat av berdkningar av genomsnittliga transportkostnader och
transporttider vid distribution till regionens befolkning.
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1251 Metod

Ber&kningsmetoden bygger pa samma modell for berskning av transport-
avstand och transportkostnader mellan rutor som beskrivits i avsnitt 12.3.
Med utnyttjande av denna modell gick vi i avsnitt 124 systematiskt frén
ruta till ruta 6ver hela modellomradet och bergknade i vaje punkt kost-
naden for att genomféra ett givet leveransprogram. | det foljande & av-
sikten att bestémma den lageskombination av ett givet antal distribuerande
enheter som ger 1agsta sammanlagda distributionskostnad. Metoden om-
fattar tvA moment: lokaisaring av de distribuerande enheterna samt upp-
delning av marknaden mellan dessa enheter.

Vaije ruta i modellomrédet skall erhdla leveranser frén den enhet som
ger lage transportkostnad och altsd hanforas till denna enhets omland
dler distributionsomréde. Vi utgdr frén en given kombination av lokar
liseringar for de enheter som ingd& i berakningen. For den forga rutan
i modellomrédet berdknas kostnaden for leverans frén var och en av de
lokaliserade enheterna, och rutan tillordnas dérefter den enhet som visar
dg ge lags kostnad. Darpad upprepas denna bergkning for ruta nummer
tvd i modellomrédet och s3 vidare, till dess att dla rutor hanforts till
négon av de distribuerande enheterna. Efter denna procedur berdknas den
sammanlagda kostnaden for distribution frén de tva enheterna till respek-
tive marknadsomréde. Figur 12:24 visx ett exempel med tva distribue-
rande enheter.

Det finns ingen metod for att direkt bestdmma en optimal kombination
av lokaiseringar for de distribuerande enheterna. Man maste i stdlet pa
mé&fa vdja tankbara lagen for enheterna, genomfora marknadsuppdelning-
en, berdkna kostnaden for denna l&geskombination, och dérefter géra suc-
cessva forflyttningar av en av enheterna i olika riktningar. Genom att
efter vaije sidan forflyttning pa nytt berakna distributionskostnaden och
avgbra om forflyttningen ledde till en 6kning eler minskning, kan man
soka gg fram till en lokaisering fér denna enhet som & optimal, forutsatt
at 6vriga enheter ligger fast. Dérefter utférs motsvarande sbkprocess med
var och en av de Gvriga enheterna. Nér dessa i sin tur forflyttas, pdverkas
emellertid den forsta enhetens omland, och sokprocessen maste darfor upp-
repas for samtliga enheter till dess att inga forskjutningar langre leder
till sankt distributionskostnad.

Figur 1225 visr schematiskt hur sokandet efter en optimal lokalise-
ringskombination fér tva enheter kan te sig. | figur a har tva distribu-
tionsenheter placerats ut. Forst provas forflyttning av enhet ett (fylld sym-
bol) vasterut, vilket visar 9g leda till 6kad transportkostnad, och dérefter
Gsterut, varvid transportkostnaden minskar vid de tva forsta stegen. Darpa
prévas pa samma st forflyttning norrut (ingen kostnadsminskning) och
soderut (minskning vid de tva forsta stegen). Nar forflyttning av enhet
ett provats i dla riktningar, fasthdls enheten i det basta laget (ofylld sym-
bol), varefter lokaliseringen av enhet tva testas p& motsvarande sitt (figur
b). | nasta omgéng (figur ¢) flyttas béda enheterna pa nytt i dla riktningar,
men utan att den samlade transportkostnaden i ndgot fal minskar. En
optimal lokaliseringskombination har uppnétts. Samma procedur tillampas
for ett stort antal enheter. Denna heuristiska [6sningsmetod & mdjlig tack
vare datorernas stora snabbhet.
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Program fdr lokaliseringsberdkningar av denna typ, s k. multipd lo-
kalisering, finns beskrivna t. ex. i Toérngvist (1963) och Nordbeck-Rystedt
(1972). Foreliggande bergkningar skiljer sig frén dessa med avseende pa
sittet att berékna avstand och transportkostnader. Tidigare metoder Sétter
transportavstdnden mellan rutor i modellomrédet lika med fagelvagsav-
sténden uppréknade med vissa forlangningskonstanter. | férdiggande stu-
die besktas déremot vissa naturliga transporthinder, dels genom att av-
standen inom vaje regionalhava méts runt vikar och bukter, dels genom
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att transporter mellan modellomradets tva huvuddelar endast tilldts via
vissa passager. Dessutom tas sérskilda kostnader for utnyttjande av dessa
passager med i transportkostnadskalkylen.

En metod av denna typ, som med hjdp av sma successiva anpassningar
soker sig mot en bésta 16sning, har en viktig begransning. Vissa problem
som behandlats kan ha si kallade lokala minima, dvs. lGsningar som vis-
serligen inte & de basta tankbara men andd sadana att ingen liten for-
flyttning av ndgon enhet leder till en béttre losning. En stor forflyttning
skulle daremot leda till att stkprocessen kom igdng igen och den basta
|6sningen uppndddes. Genom att genomféra berakningarna flera ganger
och darvid vdja olika utgangspunkter for de enheter som skall lokaliseras
kan man dock gardera g mot risken for att metoden ger l6sningar som
inte & globaa

12.5.2 Exempel I: Distribution till Oresundsregionens
befolkning  (kostnad)

Liksom i rékneexemplet i avsnitt 12.4.1 betraktas befolkningen i Oresunds-
regionen som en hypotetisk marknad. Uppgiften & liksom tidigare att
bestémma den lokalisering av distribuerande enheter som ger den lagsta
transportkostnaden. Till skillnad frén tidigare exempel antas dock distri-
butionen har ske fran mer &n ett verksamhetsstélle samtidigt.

Tabel 1212 derger en sammanstallning av genomsnittskostnaden for
distribution av sandningar om 20 ton fran 1-6 stdllen i regionen. Kost-
naderna for distribution frén en enhet & desamma som tidigare redovisats
i tabell 12:4. Da avsikten & att jamfora kostnaderna i olika situationer,

Tabell 12.12 Kostnader for distribution fran fleraoptimalt lokaliserade enheter kring
Oresund (index). Kundfordelning: regionens befolkningsférdelning. Sandningsstor-

lek: 20 ton
Antal utbudspunkter 1 2 3 4 5 6
Farjor 100 79 78 7 77 76
Vig KM
nuvarande avgift 99 79 78 77 77 76
halv avgift 93 9 78 7 7 76
ingen avgift 86 9 78 7 71 76
ingen avgift och
ingen grinskontroll 82 79 78 77 77 76
Viag HH
nuvarande avgift 100 79 78 7 m 76
halv avgift 96 79 78 77 il 76
ingen avgift 89 79 78 m m 76
ingen avgift och
ingen granskontroll 85 9 78 m m 76
Viag KM och HH
nuvarande avgift 99 79 78 m m 76
halv avgift 92 79 78 77 77 76
ingen avgift 86 79 78 7 m 76

ingen avgift och
ingen gréanskontroll 81 79 78 7 T 76
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har vérdena i tabellen uttryckts i indexform. De olika lagena for 1-6 en-
heter framg& av figurerna 1226—1237. En forteckning Gver dla dessa
figurer finns i tabel 12:13.

Tabell 12.13 Forteckning ver de figurer som illustrerar berikningsexemplen i tabell

12.12
Antal utbudspunkter 1 2 3 4 5 6
Firjor 12226 1227 12:28 1229 1230 1231
Vig KM
nuvarande avgift 12:26 1227 12:28 1229 1230 12:31
halv avgift 12226 1227 12:28 1229 1230  12:31
ingen avgift 1226 12:27 1228 12229 1230 12:31
ingen avgift och
ingen grinskontroll 12226 12:27 1228 1229 1230 12:31
Viag HH
nuvarande avgift 12:26 1227 1228 1229 1230 12:31
halv avgift 12:32 12:27 12228 12229 1230 12:31
ingen avgift 12:32 12227 12228 12229 1230  12:31
ingen avgift och
ingen grianskontroll 12:32 12:33 1234 1235 1236 12:37
Vig KM och HH
nuvarande avgift 12226 12:27  12:28 12229 12:30  12:31
halv avgift 12226 1227 12:28 1229 1230 1231
ingen avgift 1226 1227 12:28 1229 1230 12:31
ingen avgift och
ingen grinskontroll 1226 12:33  12:34 1235 12:36  12:37
Farjor

Kdpenhamn (figur 12:26) & den gynsammaste lokaliseringsorten vid dis-
tribution fran ett verksamhetsstélle (distributionskostnad 972 kr dler index
= 100 i tabdl 1212). Om distributionen i stéllet sker fran tva stédlen i
regionen kan distributionskostnaden sénkas med en femtedd. Denna kost-
nadssankning uppnas, né&r en enhet lokaliseras i Kdpenhamns vastra utkant
(ungefér vid Glostrup) och en andra enhet i trakten av Lund (figur 12:27).
Samtliga kunder pa §dland fa& da leveranser fran K&penhamn och kunder
i Skéne frén Lund, vafor inga leveranser over Oresund forekommer. |
figurerna har de marknadsomréden som f& leveranser frén enheter i Skéne
skrefferats. De dffor som finns i cirklarna (Kopenhamn och Lund) visar
hur manga procent av marknaden som técks frén respektive enhet.
N& en tredje distribuerande enhet infdrs blir den ytterligare kostnads-
minskningen mycket liten (tabel 12.12). Den tredje enheten lokaliseras
till Ringsted samtidigt som enheten i Kdpenhamn flyttas mot nordost
(ungefar till Gentofte, figur 12:28). Saland delas i tvd marknadsomréden,
varvid ungefar tre fjardeddar av kunderna f& leveranser fran Kopenhamn
och en fj&dedd frén Ringsted. Inte heller i detta fal sker négra leveranser
over Oresund, varfor lokaiseringsbilden i Skéne forblir opdverkad.
Vid inférandet av en fjade enhet blir ocksd Skéne uppdelat i tva mark-
nadsomréden. Den fjarde enheten hamnar i trakten av Klippan i nordvastra
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Skéne, samtidigt som den tidigare enheten i Lund flyttas till Malmo (figur
12:29). Gransen mellan marknadsomradena gar ungefar i jamnhéjd med
Landskrona och delar Skéne i en nordlig och en sydlig del. Den sbdra
innehdller ndgot fler kunder @n den norra, 19 respektive 14 procent (se
talen i cirklarna). Det kan i detta ssmmanhang nédmnas att en lokalisering
av den fjérde enheten till trakten av Kristianstad i stéllet for till Klippan
och en uppdelning av Skéne langs lansgransen ger en distributionskostnad
som ligger mycket nara den optimala (index = 77 i tabell 12.12). Den
fjarde enheten minskar den totala distributionskostnaden for Skéne med
3,3 procent om den placeras i Klippan och med 3,1 procent om den placeras
vaster om Kristianstad.

For att kompensera de |anga transportavstanden till kunderna i Skénes
nordostra delar har Skane erhdlit tvd av fyra distributionsenheter, trots
att endast en tredjedel av kunderna finns hédr. Ocksd den femte enheten
hamnar éster om Oresund, i rutan véster om Kristianstad (figur 12:30).
Den nya enheten overtar de 6stra delarna av de bada tidigare marknads-
omradena, samtidigt som den fjarde enheten flyttas fran Klippan till en
position Oster om Helsingborg. Effekten pd den sammanlagda distribu-
tionskostnaden blir mycket liten i detta exempel (tabell 12.12).

En sjdtte distributionsenhet hamnar pa Saland i trakten av Birkerod,
samtidigt som enheten i norra Kdpenhamn flyttas till K6penhamns cent-
rum (figur 12:31). Trots att tva enheter nu ligger ganska nara varandra
i den mest tétbefolkade delen av regionen, forsorjer enheten i K6penhamn
sélv mer &n en tredjedel av regionens befolkning.

Hittills genomférda berakningar utgar fran nuvarande situation med far-
jeforbindelser 6ver Oresund. Berakningarna visar, att det frén distributions-
kostnadssynpunkt inte finns forutséttningar fér en marknadsuppdelning
som bygger pa transporter Gver sundet. S snart man laborerar med mer
dn en enhet, bildar sundet grans mellan skanska och sjallandska marknads-
omrdden. En distributionsorganisation med tva eller flera enheter leder
till en klart I&gre distributionskostnad @n en med ett distributionsstélle
i regionen.

Vagforbindelse Kopenhamn - Malmd

Hur paverkas dd denna situation av fasta forbindelser? Det framgdr av
den sammanstélining som finns i tabell 1212 Vid distributionen frén en
enhet sjunker kostnaderna fran 100 till mellan 82 och 99 beroende pa
avgifternas storlek. Lokaliseringsbilden paverkas inte als. Vid distribution
fran mer an en enhet kommer varken lokaliseringsbild eller kostnader att
paverkas. Inte ens i det mest gynnsamma avgiftsalternativet ar det |6nsamt
att lokalisera distributionsenheterna pa ett sitt som forutsatter transporter
over Oresund. Marknadsomraden och lokaliseringar éverensstammer helt med
figurerna [2:26-12:31.

Pa en punkt medfér dock vagforbindelse Kopenhamn-Malmo en for-
andring. Kostnadsskillnaden mellan organisationer med en respektive tva
distributionsenheter blir mindre, ju béattre férbindelserna 6ver sundet &r.
| nuvarande situation & distributionskostnaden 27 procent hégre for or-
ganisationer med en i stallet for tva enheter. Med véagforbindelse och hal-
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verad avgift minskar denna skillnad till 18 procent, och i det gynnsam-
maste kostnadsalternativet dterstér endast fyra procent av skillnaden. Detta
resultat tyder pa att Oresund for narvarande utgor ett transporthinder som
forsvarar en definitiv koncentration av distributionen i regionen till en
enhet, och att hilligare transporter 6ver sundet kan undanrgja en dd av
detta hinder och leda till dkad koncentration.
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Figur 12:26 Lokalisering
av en enhet. Fdrjor eller
vig KM.

Figur 12:27 Lokalisering
av och marknadsuppdel-
ning mellan tvd enheter.
Fiirjor eller vig KM.
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Vigforbindelse Helsingor-Helsingborg

Enbart en vagfor bindel se Hel singdr -Hel singbor g med nuvarande avgifter ger
varken kostnads- eller lokaliseringseffekter. Successv minskning av passa
geavgiften ger en viss minskning av kostnaden for distribution frdn en
enhet, och nar avgiften minskat till haften flyttas ocksa enheten frén Ko6-
penhamns védtra till dess norra utkanter (figur 12:32). Det &r forst nér

saval avgift somgranskontroll helt eliminerats, somlokalisering och marknads-

uppdelning paverkasvid distribution fran flera enheter. Deforskjutningar som
uppkommer i detta bergkningsalternativ & emelertid s3 sma, att minsk-
ningen av den totala distributionskostnaden &r i storleksordningen en pro-
mille.

Forskjutningarna i det l8gsta kostnadsalternativet leder till att det for
forsta géngen bland hittills presenterade forsok |6nar dg att distribuera
over Oresund. | detta fdl &ndras &ven lokaiseringen av distribuerande
enheter (figur 12:33-12:37). Vid distribution frén tva och tre enheter kom-
mer ett mindre omréde i nordvastligaste Skéne at ingd i Kdépenhamns
marknadsomrade, dock utan att lokaliseringen av Kdpenhamnsenheten pa
verkas. | fdlen med fyra fem och sex enheter kommer i stéllet en dd
av nordostra §édland att foras till enheten i nordvastra Skane. Darvid flyt-
tas den l&mpligaste punkten for lokalisering av denna enhet nérmare Hel-
singborg. | négra fal flyttas ocksa enheten i Kdpenhamn sdderut och en-
heten i Mdmo Osterut.
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Figur 12:32 Lokalisering
av en enhet. Vig HH. (Se

tab 12.13).
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6200 1

Figur 12:33 Lokalisering
av och marknadsuppdel-
6100 ning mellan tvd enheter.

1400 Vig HH. (Se tab 12.13).
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Figur 12:34 Lokalisering
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) 6100 ning mellan tre enheter.
1300 1400 Vig HH. (Se tab 12.13).
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Figur 12:35 Lokalisering
av och marknadsuppdel-
ning mellan fyra enheter. 6100
Vig HH. (Se tab 12.13).

Figur 12:36 Lokalisering
av och marknadsuppdel-
ning mellan fem enheter.
Vig HH. (Se tab 12.13).
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Figur 12:37 Lokalisering
av och marknadsuppdel-
16100 ning mellan sex enheter.

1400 Vig HH. (Se tab 12.13).

6100 +

Vaglrbindelser Kdpenhamn-Malmd och Helsingdr-Helsingborg i
kombination

Nér foérbindelserna i norr och sdder kombineras med varandra blir kostnads-
effekten nagot stérre an i fallet med forbindelse enbart i soder. Effekten pa
lokaliseringsval och marknadsuppdening blir olika fér situationer med en
respektive flera enheter. Nar bada forbindelserna kombineras stannar en
ensam enhet kvar i Kopenhamns centrum (figur 12:26) och flyttar inte
norrut som i falet med forbindese enbart i norr (figur 12:32). Né& dis-
tributionen sker frén flera enheter d& daremot den norra forbindelsens
effekt pa lokaliseringen igenom. Nar avgift och granskontroll eimineras
erhdlles darfor samma utfal som i exemplet med forbindelse enbart i norr
(figur 12:33-12:37).

12.5.3 Exempel II: Distribution till Oresundsregionens befolkning
(tidsatgang)

| foregdende exempel bestdmdes den lokdisering av distribuerande enheter
som gav lagsta méjliga kostnad for distribution till kunder i Oresunds-
regionen. Pa motsvarande sitt bestams i detta avsnitt den lokaisering som
ger lagsta méjliga tidsdtgang for transporter till en sddan kundfordelning.
Forutséttningarna nér det gdler transporthastighet och tidsdtgang i sam-
band med passage Gver Oresund & samma som i avsnitt 12.4.4.
Resultaten av berékningarna redovisas i tabell 12:14. Vid jamférelse med
tabdl 1212 i foregdende avsnitt framgdr, liksom i avsnitt 124, att fasta
forbindelser far storre effekt pa transporttiderna &n p& transportkostnaderna.
Pa motsvarande st foreligger storre skillnader i transporttid &n i trans-
portkostnad mellan distributionsorganisationer med olika antal distribu-
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tionsenheter. Sarskilt skillnaden mellan distribution frén en respektive tva
enheter dr anmarkningsvart stor i detta exempel. Trots att vagfdrbinde-
sernas effekt pa transporttiden & storre an effekten pa transportkostnaden,
formar deinte i lika hog grad som i foregdende exempel utjamna skillnaden
mellan distribution frdn en och tva enheter.

Tabell 12.14 Transporttid vid distribution fran flera optimalt lokaliserade utbuds-
punkter i regionen (index). Kundfordelning: regionens befolkningsfordelning. Trans-
porthastighet: 60 km/tim

Antal utbudspunkter 1 2 3 4 5 6
Firjor 100 55 46 39 34 30
Vig KM 81 55 46 39 34 30
Vig KM

utan granskontroll 74 55 46 39 34 30
Vig HH 95 55 46 39 34 30
Vig HH

utan granskontroll 92 55 45 39 33 30
Vig KM och HH 78 55 46 39 34 30
Vig KM och HH

utan granskontroll ! 55 45 39 33 30

Tabell 12.15 Forteckning over de figurer som illustrerar berikningensexemplen i

tabell 12.14

Antal utbudspunkter 1 2 3 4 5 6
Farjor 12226 12:27  12:28 1229 12:30  12:31
Vig KM 12:226 1227 12:28  12:29  12:30  12:31
Vig KM

utan granskontroll 12:26  12:27 1228 12:29  12:30 12:31
Vig HH 12:26  12:27  12:38  12:29  12:40  12:31
Vig HH

utan grinskontroll 12226 12:33  12:34 12:39  12:36 12:37
Vig KM och HH 12:26  12:227  12:38  12:29 1240  12:31
Vag KM och HH

utan granskontroll 1226 12:33 1234 12:39 1236 12:37

| nuvarande situation med féarjeférbindelser & den lokalisering av ut-
budspunkterna som ger lagsta distributionskostnad ocksd optimal fran
transporttidssynpunkt. De resulterande kartbilderna blir altsd desamma
i detta exempel som i det foregdende (figur 12:26-12:31), trots att den
senare kostnadsfunktionen inte innehdller ndgon fast del som & oberoende
av végstracka dler dverfart.

Ocksd nér antaganden om fasta forbindelser infors i berakningarna, blir
resultaten snarlika de tidigare (se versikten i tabell 12.15). Vagforbindelse
i soder med eler utan granskontroll paverkar inte lokaliseringsbilden. Fi-
gurerna 12:26-12:31 géler &ven i detta fal. Végforbindelse i norr ger nya
kartbilder i falen med tre och fem utbudspunkter (figur 12:38 och 12:40).
Végforbindelse i norr och dopad grénskontroll ger féréndringar i fdlen
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med tva till sex enheter (figurerna 12:33, 12:34, 12:39, 12:36 och 12:37).
Vid kombination av forbinddsena f& samma resultat som i fdlen med
forbindelse enbart i norr. 1 samtliga Situationer dér lokaiseringar och om-
land paverkes & effekten pa den samlade transporttiden obetydlig.
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Figur 12:38 Lokalisering
av och marknadsuppdel-
ning mellan tre enheter.
(Se tab 12.15).

Figur 12:39 Lokalisering
av och marknadsuppdel-
ning mellan fyra enheter.
(Se tab 12.15).
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Figur 12:40 Lokalisering
av och marknadsuppdel-
ning mellanfem enheter.
(Setab 12.15).

12‘00 1300 1400
T g T e t =

6200 + 6200

0 10 20 30 40 SO0km
U e v, w—Y

6100 1 6100

PEVYN nnn 1ann

1254 Sammanfattning

Avsikten med moddlférsdken i avsnitt 125 har varit att studera loka
lisering av och marknadsuppdelning mellan flera optimalt lokaliserade
verksamhetsstéllen i Oresundsregionen. Intresset har sirskilt riktats mot
foljande frégestdiningar:

1. Hur inverkar Oresund i dag p& marknadsuppdelningen mellan dis-
tribuerande enheter i Skéne och pa Saland?

2. Kommer den nuvarande situationen att pd ndgot avgbrande sit for-
andras av fadta forbinddser 6ver Oresund?

Liksom i ber&kningarna i avsnitt 124 har andra fektorer 8n transport-
kostnader och transporttider |amnats & sidan.

Redan i berékningarna i avsnitt 124 framgick att Oresund sett ur snavt
transportekonomisk synvinkel i dag utgdr en betydande barridr. 1 vilken
utstrackning denna barriar i praktiken paverkar distributionen av produkter
& dock beroende av hur dora trangportkostnaderna i varje enskilt fal
& i forhdllande till andra kostnader. Modellbergkningarna i avsnitt 125
visar, fortfarande ur snévt transportekonomisk synvinkel, att s3 snart man
har mdjlighet att distribuera frén verksamhetsstéllen pd béda sidor om
ett Oresund med férjeforbindelser, kommer regionen att delas upp med Ore-
sund som en gréns over vilken transporter inte sker. Skillnaden i trans-
portkostnad (och &nu mer i transporttid) mellan distribution frén en re-
spektive flera enheter & si stor, at man &en med ovan namnda re-
servation for berskningsmetodens brister vagar pasté att Oresund utgor ett
konkurrenshinder for &skilliga produkter. Foretag som distribuerar sddana
produkter och som har marknad pa b&da sidor om sundet torde ha svart
att leverera till hela regionen frén ett enda verksamhetsstélle.
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Hur forandras da denna bild n&r man antar att vagforbindelser etableras
over Oresund? Vagforbindelser med avgifter pd samma niv& som nuvarande
farjeavgifter paverkar inte bilden Gver huvud taget, vare sig med avseende pa
kostnader eller pd marknadsuppdelning och lokalisering. Forst nar forbindelser
kombineras med betydande avgiftssankningar far de nagon betydelse i dessa
avseenden.

Betydande avgiftssinkningar pd Oresundsforbindelserna ger tva effekter. Den
viktigaste & den minskade skillnaden mellan kostnaderna for distribution
frén ett respektive flera verksamhetsstallen. En sddan minskning kan leda
till att organisationer som av transportkostnadsskal behovt tva verksam-
hetsstéllen i regionen hédanefter kan koncentrera verksamheten till et
stélle. Fasta forbindelser kommer dérfor sannolikt att i vissafall leda till kad
koncentration. Den minskade skillnaden inneb& ocksa att verksamhets-
gadlen som ingd&r i konkurrerande organisationer och som for nérvarande
har lagesmonopol i sin halva av regionen erhdler 6kade mdjligheter ait
gd in pa varandras marknader, med de forddar och nackddar detta bar
med sig. Fasta forbindelser kommer darfor sannolikt ocksa att i vissafall leda
till dkad konkurrens.

Den andra effekten uppstar endast om forbindelsen placerasi det norra laget.
En vagforbindese Helsingor-Helsingborg med 18ga eller inga avgifter leder
till sddana forandringar i regionens transportkostnadsstruktur, att omraden
pé b&da sidor om Oresunds norra delar kommer at ingd i samma mark-
nadsomréden, om utbudspunkterna lokaliseras optimalt. Med detta for-
bindelsealternativ okar siledes forutsittningarna for konkurrens och in-
tegration 6ver Oresund lokalt, trots att de samlade effekterna sett ur hela
regionens synvinke blir mindre &n i aternativet med forbindelse endast
i sOder.

En effekt som déremot inte har erhdllits i modelforsoken & en mot-
svarande loka integration kring sidra delen av Oresund. Inte ens med
antagandet att det enda transporthinder som &erstér & det fysska av-
standet Gver en végforbinddse Kdpenhamn-Mamo, ger berdkningsmodel-
len resultat med marknadsomréden som stricker sg dver Oresunds sbdra
delar. Forklaringen hértill bor sokas i den geografiska fordelningen av be-
folkning och verksamheter i regionen. Kdpenhamn och Madmé & me-
tropoler i var sin halva i regionen. Genom sn marknadsmassiga storlek
drar dessa omraden till Sig var sin distributionsenhet i dla expriment med
flera enheter.
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13 Foretagsadministration som
aktivitetssystem®

131 Inledning

De undersokningar som redovisades i foregéende del behandlade konkreta
och materiellating. Analyserna égnades tillverkning, godshantering och de
rent fysiska fléden som lankar samman olika verksamheter i ett samhdle.
Framstaliningen i denna dd blir mera abstrakt. Den kommer att behandla

de styrande och administrerande verksamheter vars omfattning och betydelse

i dagens samhdle ndrmare beskrevs i inledningsdelen till denna rapport
(e avsnittet 2.2, s 27 ff). Dessa verksamheter kdnnetecknas av att de &
informationsbehandlande och av att de lénkas samman av informations-
Overforing via olika media Av dessa & i dag de direkta personkontakterna
utan tvekan viktigast.

Av skd som redan framhdlits (se sarskilt avsnitt 2.2), & det synnerligen
angeléget att behandla styrande och administrerande verksamheter i en
utredning om Oresundsregionens framtid. Men samtidigt & det en svér
uppgift. De verksamheter som skall studeras & svargripbara och kénnedom
om deras existensvillkor och forutséttningar i en region & foga kénda.

| den framstallning som foljer & det tre aspekter p& administrativa och
styrande verksamheter som kommer att anldggas. Organisationsformer och
organisationssamband & en vasentlig friga som tas upp till behandling.
En annan & de administrativa befattningshavarnas kontaktbehov och re-
semdjligheter. En tredie fréga ror bedutsprocesser och bedutsfattares pro-
fessondla syn pa foretagens omvarld.

132 Administration i projektperspektiv

Administrationens tre huvuduppgifter pastds ibland vara att initiera, planera
och styra produktion och distribution av varor dler tjanster. Som en be-
skrivning av vad administration & och hur den bedrivs & pastéendet na-
turligtvis en aning bandt. | ett avseende fortjnar beskrivningen dock en
viss uppmérksamhet. Den antyder en logisk och sekventiell ordning i tiden
mellan olika moment i administrationen, vilken & forvénansvart lite upp-
marksammad. Skdet kan vara att det & svart att klat och entydigt be-
skriva innebord och omsesidiga samband mellan moment vars innehdll
huvudsakligen & av abstrekt och informationsbehandlande karaktér.

! For detta kapitel och tva
foljande svarar Lars-Olof
Olander.
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Mycket lattare och darfor ocksa vanligare & att uppfatta och &terge den
fysska produktionen som logiskt och sekventidllt ordnade moment, vilka
kan vara materialtransporter, bearbetning, sammanséttning och varuleve-
ranser (se dd Il ovan). Icke desto mindre finns det teoretiska och verk-
lighetsprovade sk att uppfetta &ven den administrativa verksamheten
som en racka moment, vilka visserligen inte altid gé& att forutse, men
som & ordnade med ming lika logiska samband som den mera Over-
blickbara, forutsigbara och for tanken léttfattligare materialhanteringen och
produktionen. Om <& & falet, finns det anledning att uppfatta ett foretags
administrativa verksamhet som sammansatt av olika administrativa projekt,
vilka antingen I6per pardldit eler med storre dler mindre forskjutningar
i tiden i forhdlande till varandra. Vat och ett av dessa administrativa
projekt & kopplade till olika materia- dler varuhanterande produktions-
projekt, vilka p& motsvarande sitt drivs paraldit dler med tidsmassiga
forskjutningar i forhdlande till varandra (se kapitd 9 ovan).

Administrativa projekt kan inte ges en absolut definition, dérfor att iden-
tifieringen av dem & het beroende av vilken forgtoringsnivd man vajer
att utgd ifrdn. Teoretiskt & det emdlertid lampligt att utgd ifran admi-
nistrativa projekt som kan ségas vara 6verordnade i den meningen att de
vid olika tidpunkter under sitt forlopp berdr hedla dler storre dden av
ett foretags olikaadministrativaresurser. Sddana Overordnande administrativa
projekt kan emellertid mycket va vara uppbyggda av flera underordnade
projekt vars innehdl kan relateras till olika delmalsitningar, vilka bor
ses som nddvandiga i forhdlande till de Gverordnade projektens malsitt-
ningar. Dessa underordnade administrativa projekt berdr altsi endast be-
grénsade ddar av foretagets administrativa resurser och anses framdver
helt och hdlet ingd i vad som har betraktas som Gverordnade admini-
strativa forlopp. | den fortsatta framstéliningen skl tecknas en mycket
forenklad bild av ett dverordnat administrativt forlopp och dess genom-
férande som aktiviteter och kontakter inom ett foretag och mellan foretaget
och dess omgivning. Avsikten & att darmed ge en bakgrund till forstéelsen
av det dagliga aktivitetssystem som foreteget utgor och det degliga kon-
taktsystem det ddtar i.

13.2.1 Orienteringsmoment

Det kan antas att Overordnade administrativa projekt inleds med ett mo-
ment som ges beteckningen orienteringsmoment,  beroende pa att det hu-
vudsakligen & av orienterande, avkénnande och forberedande karaktér,
avsett att bana vag for det fortsatta foérloppet. Hit hér den idéméssiga
initieringen av en specidl produktion och andyser av de produktionsmés-
sga, finangdla, marknads- och forsdjningsméssiga forutséttningarna och
&ven eventuellt forsknings- och utredningsarbete i samband med ny pro-
duktion. Arbetsinnehdllet i detta moment & sannolikt det mest kompli-
cerade i ett administrativt projekt och kréver intréngande beddmning och
bearbetning av information om foretaget och dess omvérld. Orienterings-
momentet genomfors dafor béde som aktiviteter inom foretaget och som
kontakter mellan foretaget och omgivningen. Det frén innehdllssynpunkt
sett vasentliga indaget av kontakter & personkontakter. Informationen &
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hér nastan altid dubbelriktad och kontakttiden strécker dg ofta dver tim-
mar. Deltagarantalet & sdlan mindre én tre personer och planeringstiden
for sammantraffandena kan ta 1&g tid i ansprék. Kontakter av det har
daget anses svara for endast négra fa procent av dlt kontaktarbete, men
ger négtan dl ny information om teknologi, marknad och andra vésentliga
forhdlanden i omvarlden (fr Thorngren 1970).

13.2.2 Planeringsmomen t

Efter hand som orienteringsmomentet och dess aktiviteter och kontakter
passerar i tiden blir det efterfdljande momentet sannolikt snévare och mera
mdlinriktat med avseende pa innehdll och dessutom i stor utstréckning
ofrankomligt till foljd av tidigare fattade bedut. Ett planeringsmoment foljer
narmadt i tiden, avsett att konkretisera orienteringsmomentets innehdl och
planera detdjerna i det fortsatta forloppet. Hit hor exempelvis produk-
tionsplanering och marknadshearbetning, liksom forsdljningsuppléggning
och finangdl planering. Experiment och formgivningsarbete kan ses som
yiterligare exempe i den mén det rér sg om ny produktion. Arbetsin-
nehdlet i momentet & vanligen inte lika komplicerat som i det foregdende,
vilket dock inte hindrar att det kréver kvdificerad bearbetning och be-
démning av information och ett omfattande informationsutbyte sivdl inom
foretaget som med omgivningen. Informationsutbytet mellan foretaget och
den yttre omgivningen sker hér betydligt oftare genom mera vélbekanta
informationskdlor &n i det foregdende fdlet. Kontakterna har mindre
bredd med avseende pa informationen och kontakttiderna hdller sg om-
kring men overgtiger sdllan 30 minuter. Vidare férekommer telefonkon-
takter i stor utstréckning blandade med per sonkontakter (jfr Thorngren 1970).

13.2.3 Programmoment

Sg i tiden fdljer ett programmoment i néra andutning till produktion och
distribution (jfr foregende dd i framstaliningen). Dess innehdll kan be-
skrivas som igangsattning, styrning och uppfdljning av produktionen. Pro-
duktionsdvervakning, forsijning, leveranskontroll och handhavandet av
ekonomiska transaktioner kan ses som négra exempel p& momentets olika
arbetsinnehdll. Arbetsuppgifterna kraver vanligen rutinbetonad och mindre
kvdificerad informationshantering. Vad gdler utbytet av information inom
foretaget och med omgivningen & &ven denna av rutinkaraktdr och sker
oftas med vabekanta och ofta utnyttjade informationskalor. Kontakterna
& i regd korta och informationen enkeriktad och vastrukturerad med
obetydlig informationsbredd. Huvuddelen av kontakterna sker hér per te-
lefon och planeras i regd samma dag de intréffar (ifr Thorngren 1970).

13.3 Administration i dagsperspektiv

Om et foretags administrativa verksamhet uppfattas pa det sitt som skis-
serats ovan, dvs. som sammansatt av olika administrativa projekt, vilka
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Figur 13:1 Administration
i dagsperspektiv. Oriente-
ringsmoment.

08

antingen l6per parallellt med varandra eller med storre eller mindre for-
skjutningar i tiden, bor det forhdlla sig sa att foretaget under en Kortare
tidsperiod samtidigt genomfor delar av sava orienteringsmoment, plane-
ringsmoment som programmoment, fast frén olika administrativa projekt
som existerar sida vid sida. Med hjap av négra figurer skall &terges mycket
schematiskt hur ett féretag i sin dagliga verksamhet genomfér delar av
sadana olika moment som aktiviteter och kontakter inom foretaget och
som kontakter mellan foretaget och dess omgivning.

Figur 13:1 visar genomférandet av de héndelser som kan foras till orien-
teringsmoment. P4 motsvarande sitt visar figurerna 13:2 och 13:3 genom-
forandet av de handelser som kan foras till planeringsmoment respektive
programmoment. | figurernas 6vre delar framtréder de olika aktiviteterna
och kontakterna som helt fristdende handelser, med bestamda tidslangder
och l&gen i de tidrum” som utgérs av arbetsdagens langd och foretagets
rumsliga omgivning.

Figur 13:2 Administration
i dagsperspektiv. Plane-
ringsmoment.

08
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Nu genomférs naturligtvis dessa olika handelser inte i ett dags vakuum
i tid och rum, vilket figurernas 6vre ddar eventuellt kan ge intryck av,
och de genomférs inte hdler av sg gdva De genomférs genom indi-
vidernas rordser i tiden och rummet och har en existens endast genom
individer. De undre delarna av de tre figurerna visar hur de tidigare be-
traktade handelserna kan kopplas till de olika individer som genomfort
dem. Handelserna kan infogas som pérlor pa ett band av olika individ-
banor. Med individbana avses da den vag individen beskriver under sin
rordse i tid och rum. Sa lange individen befinner dg pa en och samma
plats ror sig banan endast pardldlt med tidsaxeln. En forflyttning i rummet
avspeglar Sig i att banan ror sig bade langs rumsaxeln och tidsaxeln. Vidare
& individbanan odebar, obruten och kontinuerlig och kan inte uppvisa
négra avbrott i tiden dler rummet. For en meningsfull beskrivning av
ett foretags aktiviteter och kontakter maste sannolikt observationerna ske
via dessa minsta bestdndsdelar - individerna. Samma sak gdler om man
Onskar forstd hur dessa handelser genomfdrs under inflytandet av en red
olika mgjligheter och begransningar (se nedan).

Anledningen till att den dagliga verksamheten delats upp i tre dlika
figurer och tidrum & uteslutande ritteknisk. Aven om det finns skd att
tro att handelser som tillhor olika moment genomférs pa olika séit och

o = SR —

Figur 13:3 Administration
i dagsperspektiv. Pro-
grammoment.
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i olika delar av omgivningen, sker detta naturligtvis i en tota omgivning
som & gemensam for samtliga delar av verksamheten.

Som tidigare namnts, har de tre olika momenten varierande svarighets-
grad och komplexitet, vilket aven framg& av de olika sit pa vilka de
genomférs som aktiviteter och kontakter. Man kan dérfor rékna med att
de kréver olika dags kompetens av de individer vars arbetsuppgifter det
& att genomfora dem. Sddana kompetens-momentkopplingar bildar vad
som framover kallas befattningar. Individerna i figurerna ovan kan dérfor
anses tillhora tre olika befattningsgrupper, vars uppgifter det & att genom-
fora respektive orienterings-, planerings- och programmoment inom olika
Overordnade administrativa projekt (jamfér Al, A2 och A3i figur 2:3, s. 28).
Alla de kombinationer av befattningar och befattningsgrupper vilka
& nodvéndiga for att forverkliga verordnade administrativa projekt utgor
vidare en organisation. Detta begrepp anvands framver som ett helhets-
begrepp och kan darfér inkludera flera olika organisationsenheter och geogra-
fiskt spriddaarbetsstéllen.

134 Mgjligheter och begransningar

Ett foretags mdjligheter och begrénsningar att genomfora de aktiviteter
och kontakter som & nddvéndiga i den administrativa verksamheten av-
gors av en mangd olika forhdllanden, savdl inom féretaget som i om-
givningen. Narmast skall beréras nagra av de mdjligheter och begréns
ningar som har en avgdrande betydelse for genomférandet av framfor allt
det externa kontaktarbetet i omgivningen.

13.4.1 Omgivningsstruktur

Med omgivningsstruktur avses de individer och befattningar som i olika
kombinationer av arbetsstdllen och organisationer omger foretaget, och
som genom sin blotta existens erbjuder en yttre potentiell ram av kon-
taktmdjligheter i omgivningen. Variationer i sammanséttning, storlek och
rumslig fordelning av dessa verksamheter & da av vasentlig betydelse
att uppmarksamma. Omgivningsstrukturen kan sigas vara en objektiv mgj-
lighet dler begrénsning for genomforandet av det externa kontaktarbetet
(se observationsfdlt B i figur 32 och 3.3, s 47 och 49).

13.4.2 Transportsystem

Transportsystem omfattar dla tekniskt-fysiska mdjligheter att forflytta in-
formation eler individer mellan foretaget och omgivningen. Till begreppet
hor &ven eventuella tidsmassiga eler andra regler som paverkar utnytt-
jandet av sidana transportmdjligheter. Transportsystemet kan uppfattas
som en objektiv mdjlighet eller begransning for det externa kontaktarbetet.
| regdl & det sA att transportmojligheterna begransar den yttre potentiella
ram av kontaktmdgjligheter som erbjuds av omgivningsstrukturen (se ob-
sarvationsfdlt C i figur 32 och 3.3).
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13.4.3 Omgivningsbild

Begreppet omgivningshild anvands fér individers och befattningshavares
subjektiva attityder till och kunskaper om olika abstrakta och konkreta
foreteelser i foretagets omgivning. Beteckningen behéver inte nédvandigt-
vis innebara att det & fraga om en bild i ordets vanliga betydelse, snarare
avses synen pa och information om detaljer och helheter i omgivningen.
Denna subjektiva hild méste antas innehdlla endast en ringa dd av en
ofantlig méngd redlla foretedser och vara av stor betydelse for individernas
formaga att orientera Sg med avseende pa de objektiva majligheterna och
begransningarna i omgivningen. (Se observationsfélt D i figur 3:2 och 3:3)

Atminstone frén teoretiska utgngspunkter finns det skal att skilja mel-
lan professondla och privata omgivningsbilder hos individer. | praktiken
& det naturligtvis svart, bade for studerade individer och for forskare,
at hdla isx professondla och privata intryck av omgivningen.

Situationen f& avgora om det & den yrkesméssiga och lite mer specifika
synen pd omvériden dler om det & den mera personliga och dldagliga
synen som & av intresse. | det hér aktuella sammanhanget & det gévklart
att det & den yrkesméssiga omgivningsbilden som méste vara relevant.
Den anses spegla individernas information, kunskaper och uppfattningar
om de objektiva forutséitningarna och begrénsningarna utanfor foretaget,
dvs. verksamhetssystemet som helhet.

135 Problemstélningar och digposition

| den fortsatta framstaliningen kommer intresset att vandas ifran det en-
skilda foretagets méjligheter och begrénsningar och kontaktarbete i om-
givningen, till "samtliga" foretag i tva olika regioner, deras mdjligheter
och begrénsningar och faktiska kontaktarbete i omgivningen. Ett sadant
steg ifrén en teoriansats for ett enskilt foretag till faktiska studier av et
aggregat av foretag & stort och kréver naturligtvis en langt driven for-
enkling och generalisering. Undersokningens problemstdlining och dispo-
Stion kan Kortfettat beskrivas i fdljande punkter:

1. Andys av de mdgjligheter och begrénsningar som for nérvarande ex-
igerar for administrativa verksamheter i Mamoregionen samt i dess
nationella och internationella omgivning, varvid sirskilt Kopenhamns-
regionen skall uppmérksammas.

PA motsvarande it skal analyseras de mdjligheter och begransningar
som for nérvarande réder i Képenhamnsregionen och i dess nationdlla
och internationdlla omgivning. | detta falet kommer sarskilt Mamas-
regionen att uppmarksammas.

De mdjligheter och begrénsningar som kommer att behandlas i den
fortsatta framgtdliningen & de tidigare namnda, omgivningsstruktur,
transportsystem och omgivningshilder. Framstdlningen disponeras sa
at vaje mdjlighet och begrénsning behandlas var for sg med mdj-
ligheter till jamforelser mellan de béda regionerna
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2. For foretag i sivdl Mamoregionen som Kdpenhamnsregionen skal re-
dovisas hur de i sin dagliga administrativa verksamhet genomfor olika
delar av sitt kontaktarbete i olika delar av omgivningen. Sarskilt den
del av kontaktarbetet som genomfors mellan foretag pa 6mse sidor av
sundet kommer att belysas.

Dispositionen & i detta falet sddan att varje region och dess foretag
behandlas var for sg.

3. Framsté@liningen avslutas med en diskussion av framtida situationsbil-
der, varvid olika foreslagna eller tankbara forandringar i mdjligheter
och begransningar kommer att analyseras med avseende pa deras even-
tuella inverkan pa foretagens kontaktarbete i omgivningen.
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14 Omgivningsstruktur - befattningar
och arbetsstéllen

14.1 Avgransningar

Med administrativa verksamheter avses i den fortsatta framstélningen ad-
ministrativa delar av och enheter (A i figur 2:3, s. 28) inom tillverknings-
industri, byggnadsindustri, partihandel och foretagsservice, dvs. den dd
av naringdivet som & direkt dler indirekt inriktad p& varuproduktion.
Olika organisationsenheter inom den offentliga sektorn [émnas utanfor
framsté8liningen. Vidare bor det observeras att de undersokningar som fdl-
jer inte avser hela Oresundsregionen utan endast Mamo- och Kopen-
hamnsregionerna.

Fran strukturell synpunkt & individer och befattningar de mest elemen-
téra bestandsdelarna i organisationer. Individer & tidsresurser och barare
av kompetens och omgivningskunskap, medan befattningar & formela
rolluppsattningar, noédvandiga for ett organiserat genomférande av odlika
moment inom administrativa projekt. | den ndrmaste framstaliningen skall
de totala individ- och befattningsuppséttningarna inom de béda regionerna
redovisas, liksom deras fordelning pa arbetsstallen. Vidare kommer pdmot-
svarande sitt de totala individ- och befattningsuppséttningarna i de béda
regionernas nationella omgivningar att redovisas.

14.2 Mamdregionen

14.2.1 Bestand

Med Maméregionen avses i den fortsatta framstélningen Mamd A-re-
gion. Tabell 141 derger antalet administrativt sysselsatta inom tillverk-
ningsindustri, byggnadsindustri och partihande!, uppdelat pa négra enskilda
befattningsgrupper och  totalt.

Tabell 14.1 Malmoregionens befattningshavare inom tillverkningsindustri, bygg-
nadsindustri och partihandel 1973

Befattningsgrupp Al Al A2 A3 Samtliga
Or Pl Pr S
Absolut 204 3427 12 605 6413 22 649

Relativt 1 15 56 28 100
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Som framgar av tabellen, har den s. k. Al-gruppen (Se beskrivning s. 28)
i enlighet med framstdliningen i foregdende kapitel delats. | den ena delen
finns ett litet antal befattningshavare som handhar orienteringsmomenten
(Or) inom féretagens administration. Dessa moment & liktydiga med ar-
betsuppgifter i anslutning till projekt som berdr organisationernas produk-
tionsinriktning eler andra Gvergripande malséttningar. | den andra delen
finns ett stérre antal tjansteman som handhar planeringsmoment (Pl) inom
motsvarande dag av Overgripande projekt. Programmoment (Pr) utmérker
A2-gruppens arbetsuppgifter. Befattningsgrupp A3 har vanligen inget di-
rekt ansvar for genomférandet av speciella moment inom projekt av det
dag som avses har. Arbetsuppgifterna & framst inriktade pa att serva (9
de 6vriga befattningsgrupperna vid det praktiska genomférandet av deras
olika uppgifter.*

Foretagsservice omfattar verksamhetsomradena marknad-reklam, orga-
nisatorisk-teknisk, juridisk-kameral och reproduktions-teknisk service.

De & dla verksamhetsomréden med forhdlandevis renodlad service &
foretag och andra organisationer och f& darfor representera foretagsservice
som helhet. Uteslutna verksamhetsomréden, exempelvis finansidl service,
vander sg i mycket stor utstrackning &ven till hushdllen i regionen. For
den administrativa sysselséttningen, vilken dominerar, inom foretagsser-
vice finns inga mojligheter att gora ndgon uppdelning i olika befattnings-
grupper. Redovisad sysselsdttning omfattar samtliga verksamma inom A-
grupperna (tebdl 14.2)?

Tabell 14.2 Malmoéregionens befattningshavare inom foretagsservice, fordelade pa
olika verksamhetsomraden 1972

Verksamhet Marknad Organisation  Juridisk Repro Samtliga
Reklam Teknisk Kameral Teknisk

Absolut 875 3696 581 2537 7689

Relativt n 48 8 33 100

Avslutningsvis skall ndmnas att dl ovan redovisad administrativ syssel-
sédttning utgdr ca 30 procent av hela sysselsdttningen inom berdrda verk-
samheter, dvs. produktion och tillverkning inrknad. Vidare svarar den
samlade sysselsdttningen inom dessa verksamheter for drygt 50 procent
av antalet yrkesverksamma i regionen.

14.2.2 Fordelning

Malmoregionen & frén bebyggelsesynpunkt flerkarnig, uppbyggd kring
stadsomradena Mamag, Lund och Trelleborg. Figur 14:1 &erger den in-
omregionala bebyggel sestrukturens huvuddrag med hjdp av de storsta té&
torterna, vilka betraktas som regionens utbyggnadsorter. Namngivha &
endast de orter vilka har minst en procent av den samlade administrativa
sysselsdttningen. Koncentrationen av befattningshavare till Malmd och i
viss utstrackning till de Gvriga tva stadsomrddena & pafalande. Drygt
70 procent av regionens administrativa sysselséttning inom berdrda verk-
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samheter & lokdiserad i Mamo. Tillsammans har Malmo, Lund och Trel-
leborg Gver 90 procent av sysselsdttningen. Endast sex orter utanfor dessa
tre har denna typ av sysselsittning i matbar omfattning och da med myc-
ket begransade anddar.

14.3 Kdpenhamnsregionen

14.3.1 Bestdnd

Med Kopenhamnsregionen avses i den fortsatta framstéiningen Kopen-
hamns amt. Regionens samlade sysselséitning inom tillverkningsindustri,
byggnadsindustri och partihandel uppgick till 89 900 & 1970, dvs. ungefar
fyra gdnger motsvarande sysselsittning i Maméregionen.' Indelningen i
olika administrativa befattningsgrupper |&er dg inte goras for Kopen-
hamnsregionens vidkommande inom dessa verksamhetsomréden.
For olika former av foretagsservice anvénds samma gruppindelning som
tillampades for Mamds vidkommande, dvs. syssdséttningen klassficeras
utifrdn arbetsstéllenas huvudsakliga inriktning pa skilda verksamhetsom-
réden. Négon sérskild undersdkning av foretagsservice finns inte att tillgd  * kaimaterial: Folke- og
da det gdler Kopenhamnsregionen. Istdlet anvands Folke- og boligtagl-  boligtaellingen 1970.
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lingens uppgifter om service, vars olika undergrupper valts ut och dagits
samman for att i stérsta méjliga utstréckning motsvara den indelning som
tidigare redovisats for Mamoregionen. Som framgé av tabellen, & den
relativa fordelningen pa olika servicegrupper forhalandevis likartad mellan
de tva regionerna (tabell 14.3). Totalantalet & for Kopenhamns del ungefar
fem génger storre an for Malmo, dvs. skillnaden & har ndgot storre dn
vad som var falet med industri m. m. Denna skillnad kan bero pa olikheter
i berakningssitten och pé olika tidpunkter for uppgifterna, men kanske
framfor alt pa att koncentrationen av service i regd & ndgot hogre &n
koncentrationen av industri m. m. i den storsta stadsregionen i ett land.

Tabell 14.3 Kopenhamnsregionens befattningshavare inom foretagsservice, forde-
lade pa olika verksamhetsomraden 1970

Verksamhet Marknad Organisation Juridisk Repro- Samtliga
Reklam Teknisk Kameral teknisk

Absolut 5883 15091 7068 12028 40070

Relativt 15 38 18 29 100

Avslutningsvis skdl aven for Kdpenhamns vidkommande berérda
sysselséttningssiffror stéllas i relation till nagra andra uppgifter om regio-
nen. Den administrativa sysselsdttningen inom samtliga ovan berfrda
verksamheter uppgér till 32 procent av totalsysselsittningen inom samma
verksamheter. Vidare svarar total sysselséttningen inom dessa verksamheter
fér ca 50 procent av regionens yrkesverksamma. Befolkningen uppgick
till 1339000 & 1970.

14.3.2 Foérdelning

Kdpenhamnsregionen & i likhet med Mamaregionen flerkdrnig, men med
en betydligt mera sasmmanhéangande och kompakt bebyggelse. Figur 14:2
dterger den inomregionala bebyggel sestrukturens huvuddrag. Endast de or-
ter (kommuner) vilka har minst en procent av den samlade administrativa
sysselsdttningen inom berérda verksamheter & namngivna. Férdelningen
av administrativa befattningshavare & mera jamn i Kdpanhamnsregionen
an i Mamoregionen. Nagot mer an 60 procent & lokaliserad till Kopen-
hamns kommun (inklusive Frederiksborgs kommun). Gentofte, Gladsakse,
Herlev och Rédovre kommuner bildar en ring runt Képenhamn, med till-
sammans ca 15 procent av sysselséttningen. Utanfor denna sammanhang-
ande bebyggelseyta ryms merparten av dterstaende 25 procent inom sex
mera friliggande kommuner. Med undantag for Glostrup, som forefaller
vara ett dominerande perifert beléget administrativt centrum, & syssel-
sdttningen mycket jamnt fordelat mellan kommunerna utanfor Kopen-
hamn.
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144 Regionerna i sina nationella omgivningar

| en situationsheskrivning som lamnades i forsta delen till denna rapport
tecknades en dversiktlig bild av de svenska och danska ortssystemens upp-
byggnad (avsnitt 2.1, s. 21 ff). Dé&r visades bl. a att de svenska och danska
stadsregionerna (A-regioner och amt) bildar tre distinkta grupper med hén-
syntill invanarantal . Det talades om stadsregioner panationell, subnationell,
regional och lokal niva

Det kan i detta sammanhang pdpekas att en lang rad undersokningar
genomforts med avsikt att belysa om denna hierarkiska nivaindelning,
utgdende frén befolkningstal, & en statitisk tillfallighet eler om den sam-
varierar med den kvalitativa och kvantitativa fordelningen av bl. a in-
formation, administration och produktion i ett regionat system. Resultaten
av sidana undersokningar visar mycket tydligt en koncentration uppét
i nivéerna for de mest kvdificerade delarna av en nations verksambhets-
system. Gottman anvéander exempelvis begreppen "quaternary centers” for
nationella och subnationella regioner, "tertiary centers' for regionala och
"secondary centers' for lokala regioner. Indelningen utgd ifrdn delar
av verksamhetssystemet som & mest utmérkande for vaje regiongrupp
(Gottman 1963). N&gra resultat fran undersokningar av sambandet mellan

Figur 14:2 Bebyggda ytor
inom Kopenhamnsregio-
nen.
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! Kdlmaerid: Engstrom-
Sehiberg 1974

olika ddar av verksamhetssystemet och dess fordelning i stadssystemet
skall beréras for Sveriges och Danmarks vidkommande.

14.4.1 Malmdregionens nationella omgivning

| andutning till figur 2:1 (s. 22) namndes att Oresundsregionen rymmer
delar av tva nationella ortssystem. | dessa system kan man urskilja na-
tionella, subnationella, regionaa och lokala centra. Om vi utgdr frén na-
turliga arbetsmarknadsomraden i Sverige (s. k. A-regioner) och ordnar des-
sa hierarkiskt efter folkméngd, framtrader Stockholm som nationell region
och Goteborg och Malmd som subnationella regioner. Dérefter foljer pa
forhallandevis stort avstand frén dessa tio medelstora s. k. regionala stads-
regioner, namligen Jonkoping, Linkoping, Norrkdping, Orebro, Karlstad,
Borlange-Falun, Gavle, Sundsvall, Umed och Luled Dessa regioner skiljer
dg ganska v ifriga om befolkningsméngd frén de dterstdende 57 lokala
regionerna i landet. Figur 14:3 & konstruerad i syfte att visa hur de ad-
ministrativa delarna av det svenska verksamhetssystemet fordel ar sig panamnda
A-regioner.

Malmdregionens andel av Sveriges totala uppséttning administrativa be-
fattningar inom tillverkningsindustri, byggnadsindustri och partihandel
uppgick till ta procent 1973. For Stockholm och Goteborg var andelarna
26 respektive 11 procent. Det svenska stadssystemets tio s. k. regionaa
regioner svarade tillsammans for 17 procent medan &terstdende 38 procent
foll pa landets manga lokala regioner. Parentetiskt kan namnas att Mal-
moregionens tre grannregioner, vilka ala & lokala i det nationella sys-
temet, tillsammans svarar for fyra procent av den aktuella syssel séttningen.
For Stockholm, Goteborg och Mamd innebé de nédmnda sffrorna storre
andelar n vad som motiveras av respektive regions andel av den totala
sysselsdttningen inom berérda verksamheter, liksom av befolkningen. For
ovriga regioner i landet & forhdllandet generellt sett det omvénda, dvs.
regionerna har i rege mindre andelar administrativ sysselséttning an vad
som motiveras av totalsysselséttning och befolkning. Vad gdler fordel-
ningen av olika befattningsgrupper har exempelvis Stockholm en stérre
andel av Al och en mindre andel av A2 och A3 jamfort med landet
som helhet. Goteborg balanserar jamnt mellan dessa tva grupper, medan
Malmd har en mindre andel av Al och en stérre andel av A2 och A3.
For ovriga regioner i landet gdler generdllt sett samma férhdlande som
for Maméoregionen.

14.4.2 Kdpenhamnsregionens nationella omgivning

For det danska ortssystemet géller att Kdpenhamn med sin stora befolk-
ningsmangd skiljer sig betydligt mera fran Gvriga regioner i landet an vad
som var falet med Stockholm for Sveriges del. Med region avses darvid
amt. Kdpenhamn som nationell region foljs av Odense, Alborg och Arhus,
vilka dla har stéllning som subnationella regioner. Danmark har vidare
betydligt farre s. k. regionala stadsregioner, helt naturligt beroende pa lan-
dets storlek. Till denna grupp hér Vele (med Horsens, Kolding och Fre-
dericia), Abenr& (med Haderslev och Sonderborg) samt Esbjerg. Sist i for-
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delningen foljer gu lokala stadsregioner, Helsingdr, Roskilde, Sagese,
Naestved, Viborg, Herning och Bornholm, vilka tillsammans med de évriga
ger 14 regioner for Danmark. Figur 14:4 visar hur de administrativa delarna
av det danska ver ksamhetssystemet fordelar sig pa orter och amter i Danmark.
Kdpenhamnsregionens relativa andel av Danmarks samlade administra-
tiva syssalséttning inom tillverkningsindustri, byggnadsindustri och par-
tihandel uppgick till 47 procent & 1970. For Danmarks tre subnationella
regioner Arhus, Odense och Alborg var andelarna vid samma tidpunkt
tio, atta respektive 13 procent medan &terstéende sex lokaa regioner hade
en samlad andd uppgdende till 22 procent. Harav svarar Kopenhamns-
regionens tva grannregioner for sex procentenheter. Andelarna visar Ko-
penhamns framtrddande position i det danska ortssystemet, vilket ytter-
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ligare understrykes av att Kdpenhamn & den enda stadsregion dér andelen
administrativ sysselséitning & stdrre @ vad som motiveras av befolk-
ningsandelen och andelen totalsyssdlsatta inom berdrda sektorer. Pasté
endet gdler dock inte utan reservationer. Berékningarna & gjorda med
amt-grdnserna som regiongranser vilka, med undantag fér Kdépenhamn,
sannolikt & for vida for att motsvara en korrekt arbetsmarknadsavgrans-
ning. En jdmférelse med det svenska stadssystemet kan darfor inte goras
forbehdllslost.”

145 Sammanfattning

For Maméregionens vidkommande kan konstateras en pétaglig koncen-
tration av administrativa verksamheters befattningshavare och arbetsstéllen
inom industri och foretagsservice. Drygt 70 procent & lokaiserade till Mal-
mo och dver 90 procent ryms inom de tre stadsomrédena Mamo, Lund
och Trelleborg. Endast négra fa orter utanfor dessa har denna typ av syssd-
sittning och dd mycket begransade andelar.

Mamaregionens andel av landets totala uppséitning befattningshavare
och arbetsstélen begransas till &tta procent, vilket dock & en stérre ande
an vad som motiveras av total sysselséttningens och befolkningens andelar.
For Stockholm och Géteborg gdller samma forhdlande, medan generdllt
sett det omvéanda géller for Gvriga regioner i landet, dvs. dessa regioner
har vanligtvis mindre anddar administrativ sysselséttning éan vad som
motiveras av totalsysselsdttning och befolkning. Vad gédller sammansétt-
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ningen av olika befattningsgrupper skiljer sg emellertid Malmoregionen
frén Stockholm och Goteborg och ansluter sig till drag som i regel galler
for mindre regioner i landet. Det drag som avses & en mindre andel
av Al och en storre andel av A2 och A3 jamfért med landet som helhet,
vilket indikerar att Malmoregionen eventuellt & en “filialregion" i forhdllande
till Sockholm och Kopenhamn. Med filiaregion menas da en
region som har begrénsade inslag av huvudkontor och dominerande inslag
av regionkontor och andra slag av underordnade organisationsenheter. Till
denna fréga finns anledning aterkomma i den fortsatta framstallningen.

Administrativa verksamheters befattningshavare och arbetsstéllen &r i
K 6penhamnsregionen merajamnt férdelade i bebyggelsen én vad som var
fallet med Malmoregionen. N&got mer @n 60 procent &r lokaliserad till
K6épenhamns kommun, medan en ring avkommuner utanfér Képenhamn,
men inom den sammanh&ngande bebyggelsen, tillsammans svarar for 15
procent. Utanfér denna sammanhéngande bebyggelseyta ryms merparten
av aterstdende 25 procent, tamligen jamnt fordelad mellan sex kommuner.

K6penhamnsregionens andel av landets totala uppséttning befattnings-
havare och arbetsstallen uppgér till ca 47 procent, vilket i absoluta tal
& fyra till fem ganger fler &n i Malmdregionen. K6penhamns framtradande
position i det danska stadssystemet marks déarigenom att regionen & den
enda stadsregion som har stérre andel administrativ sysselséttning n vad
som motiveras av totalsysselséttning och befolkning. | frdga om samman-
séttningen av olika befattningsgrupper i Kopenhamnsregionen och évriga
regioner i landet finns inte samma mdjligheter till jémforelser som for
Sveriges del, da det géler har aktuella verksamheter. Mera Gversiktliga
uppgifter som inkluderar &ven andra verksamheter tyder dock paen kraftig
Overrepresentation av befattningsgruppen Al i jamférelse med A2 och A3
(Sefelde 1977). Képenhamnsregionen forefaller i betydligt stérre utstrackning an
Malméregionen vara en ' "huvudkontorsregion’ med begrénsade indag av under-
ordnade organisationsenheter.
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15 Omgivningsstruktur - organisatoriska
samband

15.1 Begreppet organisation

| den fortsatta framstdliningen kommer det enskilda foretaget att foras
i bakgrunden, medan den totala féretagsuppséttningen i var och en av
de tva studerade regionerna lyfts fram for ndrmare andys. Det ligger dafor
i sakens natur att en langt driven forenkling av begreppet organisation
maste anvandas for at darinom rymma dla tankbara organisationsformer.
Med organisation avses framtver ett dler flera arbetsstdllen som inrymmer
dla administrativa befattningar som krévs for genomférandet av olika mo-
ment inom dvergripande projekt. Med projekt likstélls hér administration
av planerad dler pdgdende produktion av varor dler tjangter. For iden-
tifiering av organisationer ur olika empiriska materid tillampas foljande
praktiska kriterier, vilka dla $& i Gverensstammelse med den givna de-
finitionen:

1. Foretag vilka & juridiskt gavstdndiga enheter.

2. Heraftretag vilka & olikajuridiska enheter, men dér de olika enheterna
tillsammans utgdr en organisation. | juridisk mening réder moder-dot-
terbolagsrelationer, men med avsikten ait uppratthdlla en arbetsfunk-
tiondi organisation. Ett eller flera foretag i konstellationen saknar altsa
ddar av en fullsténdig befattningsuppséttning och & administrativt be-
roende av &minstone ett annat foretag i denna.

3. Divisoner inom gora féretag, om divisonerna administrerar avgrans-
bara produkter eler produktgrupper och i Gvrigt uppfyller kraven pa
en fullstdndig befattningsuppséttning inom sina administrativa enheter.
En eventuell gemensam ledning for ett foretags olika divisioner anses
fdla utanfor dessa som organisationer. Koncernledning och underord-
nade divisoner anses namligen tillsammans utgéra en 6verordnad or-
ganisationsform, koncern, och behandlas pa sarskild plats i senare fram-
stélning.

En organisation kan vara en s. k. enhetsorganisation, dvs. med al ad-
ministration och produktion samlad till ett och samma arbetsstélle. Eller
ocksa kan den pa olika st vara uppddad sivdl med avseende pa ad-
ministration som produktion och bestd av flera olika spridda arbetsstéllen. | fi-
gur 151 &terges ett principschema Over en enhetsorganisation (A)
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Figur 15:1 Principskiss
Over olika férmer av
arbetsorganisa tion.

och dess ténkbara uppdelning i négra rumdigt &skiljda organisationsenheter
(B-H). Figuren & extremt generaliserad, vilket & nédvandigt for att i ett
och samma principschema kunna inordna dla méjliga organisationer med
varierande organisationsstruktur.  Enhetsorganisationens administration
kan brytas ned i huvudkontor, regionkontor (i de fdl verksamheten & hie-
rarkiskt organiserad) och administrativt underordnade enheter av olika slag,
vilka i vissa fdl kan vara frigtdende ifrén och i andra fdl samlokaliserade
med négon material- dler varuhanterande enhet. For varje administrativ
organisationsenhet markeras i figuren den befattningsgrupp dler de be
fattningsgrupper vars relativa ande av samtliga befattningshavare inom
enheten & st6rre @n dess relativa andd av samtliga befattningshavere i
hela organisationen. Nederst i figuren &terfinns en material- dler varu-
hanterande enhet (servicelager, depd) till vilken endast knutits den ser-
vande befattningsgruppen A3. Genom att olika befattningsgrupper & knut-
na till olika moment inom Gvergripande projekt i en organisation, fram-
tréder de olika organisationsenheterna med avseende pa den roll de framst
spelar inom organisationen som helhet.
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O organisationsenheter
— organisatoriska samband

- regiongranser

| figur 152 visas schematiskt hur arbetsstéllen inom en region kan besta
av enhetsorganisationer eler organisationsenheter tillhdrande uppdelade
organisationer. | figurens mitt finns en region med enhetsorganisationer,
huvudkontor, regionkontor, administrativt underordnade enheter och en-
heter med endast servande administrativa arbetsuppgifter. Va och
en av dessa, i den mén de ing& i en uppdelad organisation, kan ha évriga
enheter inom samma region dler forddade pa olika sitt i eft system av
stadsregioner. Ett fletd kombinationer av olika dags enheter till sam-
manhdllna organisationer forekommer. Dessa organisatoriska samband
markeras i figuren genom lankar mdlan de enheter som hdr samman.
| sammanhanget & det framfor alt tva forhdlanden som & av stort prin-
cipidlt intresse och som déafér kommer att vara vagledande for den em-
piriska analysen av organisationsuppséttningen i de béda studerade regio-
nerna. Det enaforhallandet géller hur den samlade uppsattningen arbetsstallen
i en region fordelar sig mellan enhetsorganisationer och andra slags organi-
sationsenheter, medan det andra forhallandet avser hur de sistnamnda ar lan-
kade till dvriga organisationsenheter i skilda delar av det nationella ortssystemet.
En tydliig bild av en organisations lika vdl som av en hd regions or-
ganisationssamband & nodvandig for forstdelsen av kontaktarbetets mdj-
ligheter och begransningar.

Figur 15:2 Regional
fordelning av olika enheter.
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! Kdlmaeid: Tdefon
och brevenk& 1976.

152 Mamdregionen

| den fortsatta framstéliningen & avsikten att visa hur de individer, be-
fattningar och arbetsstéllen som redovisades i tidigare avsnitt fordelar g
pa enhetsorganisationer och organisationsenheter inom uppdelade organi-
sationer. Vidare skdl de sisthdmnda enheternas inordnande i ett regionat
sammanhang belysss.

15.2.1 Urval av arbetsstéllen

Eftersom den tidigare redovisningen omfattade totalantalet individer och
befattningar inom bertrda verksamhetsomraden, vore det 6nskvart med
en helt representativ dler eventuellt heltdckande analys av regionens ar-
betsstédllen. Av olika skdl kan hér endast presenteras en analys av ett urval.
Antalet undersokta arbetsstélen uppgdr till 130 for industri, byggnads-
industri och partihandel, medan antdet for foretagsservice & begransat
till 13.) Ett vasentligt kriterium vid materiainsamlingen, vilken i forsta
hand inte avsiy att belysa den har aktuella frégestallningen, har varit att
fa de syssdlsittningsméassigt storsta arbetsstédlena i regionen va represen-
terade. Sa ingdr exempelvis samtliga med fler an 200 angtéllda i urvalet.
Ett annat kriterium har varit att f olika verksamhetsomréden represen-
terade i proportion till deras andelar av néingdivet totalt sett.

Det bdr understrykas at de stérre arbetsstédllena i regionen & Overre-
presenterade i urvalet. Sammantaget svarar arbetsstdllen inom  industri
m. m. for ca 22 000 sysselsatta, vilket motsvarar 30 procent av regionens
totalsyssalséttning inom berdrda verksamheter. Foretagsservice & betydligt
samre representerad. Undersokta arbetsstdllen svarar hér fér ca 600 sys
selsatta dler endast tta procent av totalsysselsittningen i regionen.

15.2.2 Organisationer och organisationsenheter

Av tabel 151 framgd& hur urvaet av arbetsstdlen fordelas pa enhets-
organisationer och enheter av olika dag inom uppdelade organisationer.
Bokstavshbeteckningarna motsvarar de olika enheter som tidigare disku-
terades i andutning till principskissen (figur 15:1).

Inom industri m. m. svarar exempelvis enhetsorganisationerna for 45
procent, medan huvudkontor av olika dag uppgar till sammantaget 37
procent. Aterstéende anddlar forddar Sg med §u procent pé olika region-
kontor och med 11 procent p& administrativt underordnade enheter. Med
hénsyn till Overrepresentation av stérre arbetsstdllen & sannolikt framst
de s k. filidenheterna (F- och G-enheter) underrepresenterade i férdelning
och urval. Vad gdler lokdisering i regionen har de ouppdelade organi-
sationerna en fordelning som mycket va foljer den totala sysselsétt-
ningsférdelningen inom berdrda verksamhetsomraden, medan organisa
tionsenheterna inom uppdelade organisationer néstan utedutande & kon-
centrerade till Mamé och i ndgon méan till Lund.
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Tabell 15.1 Arbetsstallenas fordelning p& organisationer och organisationsenheter
av olika dag i Malméregionen

Verksamhets- Organisationer - organisationsenheter

vlliauciti

A B C D E F G H Totalt

Industri m. m.

Absolut 59 11 37 3 6 1 13 130
Relativt 45 9 28 2 5 1 10 100
Service

Absolut 5 1 1 1 2 2 1 13
Relativt 38 8 8 8 15 1§ 8 100

Fordelningen av det begrénsade urvalet av arbetsstéllen inom foretags
service bor naturligtvis tolkas med stor forsktighet. Det & dock vért att
notera hur frams relationerna mellan olika enheter inom uppdelade or-
ganisationer & omkastade i jamforese med foregdende fordelning. An-
delen huvudkontor & betydliigt |&gre @ andelen regionkontor och s. k.
filidenheter av olika dag. Eventuellt kan det innebdra att regionens in-
dustri st& mera gavstandig gentemot omvarlden dn dess sarviceforetag.
Avsdlutningsvis skall ndmnas att av samtliga arbetsstéllen ligger 11 | Mamo
och tva i Lund.

15.2.3 Industrins regionala organisationssamband

Fortséttningsvis kommer intresset uteslutande att riktas mot arbetsstélen
vilka ing& i rumdigt uppdelade organisationer. Enhetsorganisationerna
gtéls & sidan medan huvudkontor, regionkontor och administrativt un-
derordnade enheter i namnd ordning skall analyseras med avseende pa
hur de regiondt & inordnade i sina respektive organisatoriska samman-
hang.

Huvudkontor

Mamoregionens huvudkontor inom industri, byggnadsindustri och par-
tihanded & av tva olika dag, sidana som helt ssknar materia- dler va
ruhanterande enhet pa sitt arbetsstélle (B-enheter) och sidana som & sam-
lokdiserade med dessa enheter (C-enheter). De forsgnamnda & huvud-
kontor for stérre organisationer.

C-enheterna & huvudkontor for ndgot mindre organisationer. De saknar
regionkontor och har genomsnittligt ett farre antal understéllda organi-
sationsenheter 8n B-enheterna (tabdl 15.2).
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Tabell 15.2 Industri m. m. Antal organisationsenheter av olika slag, vilka ir lin-
kade till observerade huvudkontor i Malméregionen

Observerade organisa- Ovriga organisationsenheter
tionsenheter

B C D E F G H Totalt

B-enheter (11) 4 15 48 14 81

C-enheter (37) 56 58 38 152
Totalt (48) 4 71 106 52 233

I tabell 15.3 har B- och C-enheterna slagits samman for att ge en samlad
bild av den regionala fordelningen av organisationsenheter som styrs frin
Malmoregionens huvudkontor.

Tabell 15.3 Industri, byggnadsindustri och partihandel. Regional fordelning av or-

ganisationsenheter, vilka ir lankade till observerade huvudkontor (B- och C-en-
heter) i Malméregionen

Region Ovriga enheter i organisationerna
Regiongrupper

B C D E F G H Totalt

Malmoregionen 7 23 10 15
Grannregioner 7 14 31 14
Stockholmsregionen 25 14 9 8 11
Goteborgsregionen 8 6 4 6
Regionala stadsregioner 50 8 14 8 12
Lokala stadsregioner 25 23 27 39 29
Kopenhamnsregionen 6 4 3
Danmark ovr
Utlandet 6vr 31 3 10
Totalt 100 100 100 100 100

Helt naturligt fordelar sig regionkontoren framst pd Stockholmsregionen
och de s k. regionda stadsregionerna i landet. Ovriga typer av organi-
sationsenheter & representeradei néstan samtligaregioner eller regiongrupper,
dock med stora olikheter mellan férdelningarna. De administrativt
underordnade enheterna, vilka & fristéende fran material- eller varuhan-
terande enheter, har en pétaglig regiond spridning. Mamaregionen och
dess grannregioner har en mycket begrénsad andel av dessa organisations-
enheter, medan Stockholmsregionen och lokaa stadsregioner utanfor
grannregionerna dominerar inom landet. En mycket stor andel &r fordelad
till utlandet, dar Képenhamnsregionen framtréder med sex procent. Dan-
mark i Ovrigt & inte representerat. For administrativt underordnade en-
heter, vilka & lokaliserade tillsammans med material- och varuhanterade
enheter (G-enheter), & fordelningen nastan omvand. Har framtréder Mal-
moregionen och grannregionerna med stora andelar, medan storstadsre-
gionerna Stockholm och Goteborg far sina andelar reducerade i jamforelse
med foregdende fordelning. Ovriga regioner dler regiongrupper inom lan-
det bibehdler eler kar sina andelar vid samma jamférelse. Den mest
patagliga olikheten mellan fordelningarna mérks i utlandsandelarna, dar
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K6penhamnsregionen har en ndgot mindre andel an tidigare, men d&
framfor alt utlandet i Gvrigt uppvisar en pétaglig mindre andel. Vidare
framg& av tabellen att de administrativa serviceenheterna (H-enheter) &
lokala foretedser, koncentrerade framfdr alt till grannregionerna och lokaa
stadsregioner i landet.

Regionkontor

Mamaregionens regionkontor inom industri m. m. & indelade i D- och
E-enheter, dvs. sidana enheter som saknar respektive har material- dler
varuhanterande enhet vid samma arbetsstélle. De férstndmnda regionkon-
toren & dla understdllda huvudkontor av samma dag (B-enheter) och
tillhor organisationer med ett stort antal organisationsenheter. Det senare
daget av regionkontor & i regd lankade till huvudkontor med material-
dler varuhanterande enhet (C-enheter) och ingdr i mindre organisationer
(tabell 154). Det bor namnas att av de organisationsenheter som ingar
i samma organisationer som Mamaregionens regionkontor finns i tabellen
enbart sdana med som & direkt dver- dler underordnade Mamoenhe-
terna. Sidoordnade enheter s3som andra regionkontor och deras under-
ordnade enheter saknar relevans, sett fran Maméregionens synpunkt, och
ingdr inte i tabellen.

Tabdl 154 Industri m. m. Antd organisstionsenheter av olika dag, vilka & 1én-
kade till regionkontor i Mambdregionen

Observerade organisa- Ovriga organisationsenheter
tionsenheter

B C D E F G H Totdt
D-enheter (3) 3 6 4 23
E-enheter (6) 2 4 7 8 3
Totalt (9) 5 4 6 21 8 54

| tabell 155 ges en samlad hild av regionkontorens organisationer och
deras regionaa fordelning. Maméregionens D- och E-enheter & samman-
dagna i tabellen. Tyngdpunkten i huvudkontorens férdelning ligger som
vantat i Stockholmsregionen. Vad gdler administrativt underordnade en-
heter, vilka dla & nérmast understdende regionkontoren i Mamoregionen,
finns négra pétagliga olikheter mellan olika dags organisationsenheter. F-
enheterna & inte i ndgon omfattning lokdiserade i Malmoregionen dler
dess narhet. Haften & fordelade till landets s k. regionda stadsregioner,
vilket understryker Mamoregionens stélning som subnationell region. Ov-
riga enheter &erfinns huvudsakligen i lokaa regioner i sidra delen av
landet. Fordelningen av G-enheterna visar en betydligt stérre koncentra-
tion till Maméregionen och dess grannregioner, vilket i @nu hégre grad
gdler de administrativa serviceenheterna. Samtliga fordelningar saknar helt
indag av utlandsandelar, vilket & naturligt med hénsyn till att regiondt
organiserade foretag vanligtvis & nationellt orienterade.
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Tabell 155 Industri, byggnadsindustri och partihandel. Regional férdelning av or-
ganisationsenheter, vilka ar lankade till observerade regionkontor (D- och E-en-
heter) i Malméregionen

Regioner Ovriga enheter i organisationerna
Regiongrupper

B C D E F G H Toal

Malmdregionen 20 5 38
Grannregioner 24 25
Stockholmsregionen 80 75 6
Goteborgsregionen 25

Regionala stadsregioner 50
Lokala stadsregioner a4
K &penhamnsregionen

Danmark 6vr

Utlandet o6vr

RRVE B ~

12
n 25

Summa 100 100 100 100 100 100

Administrativt underordnade enheter

De adminigtrativt underordnade organisationsenheterna representeras av
endast en F-enhet. Den ingdr i en relativt stor organisation, dar merparten
av Ovriga organisationsenheter & av samma dag som Ma moenheten.
G-enheterna, som utgdr det dominerande antalet i urvalet, & genomsnitt-
ligt lankade till ndgot mindre organisationer. De flesta andra enheter i
dessa organisationer & &ven i detta fdlet av samma dag som de i Ma-
maregionen (tabdl 15.6).

Tabell 15.6 Industri m. in. Antal organisationsenheter av olika slag, vilka ar lan-
kade till underordnade enheter i Malmoregionen

Observerade organisa- Ovriga organisationsenheter
tionsenheter

B C€C D E F G H Totalt

F-enheter (1) 1 4 2 7
G-enheter (13) 2 n 1 5 49 63
Summa 2 12 1 9 51 16

| tabel 157 &erges hur samtliga underordnade enheter & inordnade
i ett regionat sammanhang. Huvudkontoren har en forhdllandevis jamn
fordelning i landet, &minstone & Stockholmsregionens anddl inte lika do-
minerande h& som for regionkontorens del. Det kan noteras att ingen
obsarverad administrativt underordnad enhet i Mamoregionen styrs av
huvudkontor utanfor landets granser. Vad avser dvriga underordnade en-
heter, dvs. enheter p& samma niva som de i Mamoregionen, & fordd-
ningarna tamligen lika mellan F- och G-enheterna. Dock méarks en négot
storre spridning av enheter utan materid- dler varuhanterande enheter
och en mera lokd férankring av de Ovriga enheterna, vilket & ett drag
som kénns igen frén de organisationer som styrs frén huvudkontor i Mal-
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moregionen. Av enheter i utlandet har Kdpenhamnsregionen en pétagligt
gsorre andedl av F-enheter i jdmférelse med de organisationer som styrs
frén Malmoregionen. Totalt sett for samtliga enheter & dock Képenhamns-
regionens andel av utlandsenheterna ungefar densamma oberoende av om
huvudkontoren ligger i Malmdregionen dler pa annan plats i landet.

Tabell 15.7 Industri, byggnadsindustri och partihandel. Regional férdelning av or-
ganisationsenheter, vilka &r l&nkade till observerade administrativt underordnade
enheter (F- och G-enheter) i Malméregionen

Region Ovriga enheter i organisationerna
Regiongrupper

B C D E F G H Totalt

Malmoregionen

Grannregioner 17 8 8
Stockholmsregionen 100 33 11 10 16
Goteborgsregionen 8 11 10 9
Regionala stadsregioner 17 100 22 16 18
Lokala stadsregioner 25 33 M4 32
Ko6penhamnsregionen 11 4 4
Danmark ovr
Utlandet ovr 12 18 13
Summa 100 100 100 100 100 100

15.2.4 Foretagsservicens regionala organisationssamband

Endast tva huvudkontor i Maméregionen finns representerade i materialet.
Béda & styrenheter for mycket sma organisationer, i béda falen endast
en underordnad organisationsenhet utéver huvudkontoret. De tva under-
ordnade enheterna & lokdiserade till Stockholmsregionen.

Av de &tta observerade regionkontoren har samtliga sina huvudkontor
i Stockholmsregionen. Av fem underordnade organisationsenheter & ett
lokdiserat i Mamadregionen, medan de fyra dvriga & fordeade till lokaa
Stadsregioner i sidra Sverige, dock inte till ndgon av Mamoregionens tre
grannregioner.

| urvaet finns tre underordnade enheter representerade. Samtliga dessa
enheters regionkontor respektive huvudkontor & lokdiserade till Stock-
holm. Ovriga underordnade enheter inom deras organisationer & fordeade
mellan Stockholmsregionen, Goteborgsregionen och regionda stadsregio-
ner.

15.3 Kdpenhamnsregionen

P& motsvarande sitt som for Mamaregionen skal i den fortsatta fram-
stélningen redovisas hur Képenhamnsregionens befattningshavare och ar-
betsstdlen forddas pd enhetsorganisationer och enheter inom regionalt
uppdelade organisationer.
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1Ka'llmalerial: Telefon-
och brevenkat 1976.

15.3.1 Urval av arbetsstéllen

Antalet undersokta arbetsstallen uppgér till 106 fér industri, byggnads-
industri och partihandel, medan antalet for foretagsservice & begrénsat
till 10.! Aven for Kopenhamnsregionens vidkommande ror det sig alltsd
om ett urval vilket & mycket begrdnsat med avseende pé antalet arbets-
stéllen. Med héansyn till representationen & dock materialet mera tillfreds-
stéllande an det material som avsdg att belysa Malmadregionens organi-
satoriska samband.

Arbetsstallenas fordelning pa olika storleksklasser motsvarar exempelvis
mycket va den fordelning som réder totalt sett for berérda verksamhets-
omraden i Kopenhamnsregionen. Vidare ar de olika verksamhetsomradena
representerade i proportion till deras andelar av néringslivet som helhet
i samma region. Det innebér bl. a. att andelen mycket stora arbetsstéllen
ar mindre an som var falet for Malméregionen. Detta kan eventuellt or-
saka en del problem da det gdler att klarlagga skillnader mellan sam-
manséttningen av organisationer och olika organisationsenheter inom de
tva regionerna. Déremot torde de regionala organisatoriska sambanden
mycket val kunna jamforas.

Sammantaget svarar arbetsstallena inom industri m. m. fér ca 9 000 sys-
selsatta, vilket motsvarar 10 procent av Kopenhamnsregionens totalsys-
selséttning inom berdrda verksamheter. Foretagsservicen &r naturligtvis be-
tydligt s&mre representerad sysselsdttningsmassigt. Undersokta arbetsstal-
len svarar for ca 1 300 sysselsatta eller endast 3 procent av totalsyssel-
séttningen i regionen.

15.3.2 Organisationer och organisationsenheter

Urvalets fordelning pa s. k. enhetsorganisationer och enheter av olika slag
inom uppdelade organisationer redovisas i tabell 15.8. Bokstavsbeteckning-
arna motsvarar som tidigare de som diskuterades i anslutning till principskis-
sen.

Tabell 15.8 Arbetsstéllenas fordelning p& organisationer och organisationsenheter
av olika dlag i Kdpenhamnsregionen

Verksamhets- Organisationer - organisationsenheter

ulraucil

A B C D E F G H Totalt

Industri m. m.

Absolut 69 23 8 2 4 106
Relativt 64 22 8 2 4 100
Service

Absolut 2 8 10
Relativt 20 80 100

Inom industri m. m. utgdr enhetsorganisationerna 64 procent av ala
undersbkta arbetsstallen, medan huvudkontor av olika slag svarar for 30
procent. Aterstdende sex procent faller p& underordnade enheter av olika
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dag. Regionkontor ssknas helt i materidet. | jamfordse med Mamare-
gionen har altsi de ouppdelade organisationerna nastan 20 procentenheter
storre andel, vilket dock inte & sarskilt anméarkningsvart med tanke pa
arbetsstéllenas dtorlek i urvalet. Enhetsorganisationer brukar i regd vara
syssalsittningsméssigt ganska sma. Andelen huvudkontor skiljer dg inte
namnvart ifrdn Mamoregionen. Déremot & andelen underordnade enheter
betydligt 1&gre for Képenhamnsregionens vidkommande. Enhetsorganisa
tionernas trots dlt begransade andel, huvudkontorens dominans bland 6v-
riga enheter, avsaknaden av regionkontor och en obetydlig andd av un-
derordnade enheter ger tillsammans en bild av K&penhamnsregionen som
en "huvudkontorsregion” i jamférelse med "filidregionen" Maméregio-
nen. Mycket talar dessutom for att denna bild skulle vara annu tydligare
an vad den nu &, om jamforelserna gjorts mellan materia insamlat pa basis
a samma urvalskriterier.

Fordelningen av det mycket begrénsade urvalet av arbetsstédllen inom
foretagssarvice maste naturligtvis tolkas med stor forsiktighet. | jamforelse
med Mamdregionen & andelen enhetsorganisationer l&gre och andelen
enheter inom uppdelade organisationer hogre. De enda enheter som &
representerade inom uppdelade organisationer & dessutom huvudkontor,
Ovriga enheter saknas hdt i urvalsmateridet. For Maméregionens vid-
kommande var forhdlandet omvant, dvs. andelen regionkontor och un-
derordnade enheter dominerade helt. Foretagsservicen forstarker alltsd den
bild av K8penhamnsregionen som tecknades ovan.

15.3.3 Industrins regionala organisationssamband

Fortséttningsvis kommer som tidigare intresset utedutande att riktas mot
arbetsstélen vilka ingdr i rumdigt uppdelade organisationer. Enhetsorga
nisationerna stalls pa nytt & sidan, medan huvudkontor och administrativt
underordnade enheter i ndmnd ordning skal analyseras med avseende
pa hur de regiondt & inordnade i sina respektive organisatoriska sam-
manhang.

Huvudkontor

K6penhamnsregionens huvudkontor inom industri, byggnadsindustri och
partihandel & i likhet med Mamoregionens av tva olika dag, sidana som
helt saknar material- dler varuhanterande enhet vid sitt arbetsstélle (B-
enheter) och sddana som & samlokaiserade med dessa enheter (C-enheter).
De forsndmnda & som tidigare némnts huvudkontor for storre organi-
sationer och de sistndmnda for mindre organisationer. | jamfoérelse med
Maméregionen & relationerna har omkastade, dvs. antdet B-enheter &
storre @ antalet C-enheter, vilket torde vara forklarligt med hénsyn till
K &penhamnsregionen som nationell region (tabell 159). Genomgaende f6-
refdler Kdpenhamnsregionens huvudkontor styra organisationer med ett
mindre antd enheter &n Mamdregionens huvudkontor. Vidare & antalet
F-enheter ndgot légre, medan antalet H-enheter & betydligt storre, fort-
farande vid jamfordse med Mamaregionen. Forklaringen ligger sannolikt
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i landets och ddarmed stadssystemets ringa storlek. Det dr inte lika nod-
viandigt med ett utbrett nit av administrativt underordnade enheter under
s&dana betingelser.

Tabell 15.9 Industri m. m. Antal organisationsenheter av olika slag, vilka ir lin-
kade till observerade huvudkontor i Képenhamnsregionen

Observerade organisa- Ovriga organisationsenheter
tionsenheter

B C D E F G H Totalt

B-enheter (22) 2 2 12 36 34 86
C-enheter ( 8) 9 15 18 42
Totalt (30) 2 2 21 51 52 128

| tabell 15.10 har B- och C-enheterna dagits samman for att ge en samlad
bild av den regionda férdeningen av de olika organisationsenheter som
styrs frén huvudkontor i K&penhamnsregionen. Regionkontoren & framst
koncentrerade till de stadsregioner som befinner 9g nérmast under K&-
penhamnsregionen i stadssystemets hierarkiska uppbyggnad, dvs. de sub-
nationella regionerna Arhus, Alborg och Odense och i ndgon mén s. k.
regionala stadsregionerna. Ovriga dag av organisationsenheter forddar sig
pa nastan samtliga regioner dler regiongrupper. Gemensamt for dla dessa
underordnade enheter & Kopenhamnsregionens péfalande stora egna an-
delar, dla omkring dler strax 6ver 20 procent, vilket & anmérkningsvért
i jamforelse med Mamaregionens mera begrénsade anddlar i de olika for-
delningarna. Kdpenhamnsregionens dominans i det danska stadssystemet
visar sg sdedes bl. a genom att dess huvudkontor har en stor dd av
sina underordnade enheter i den egna regionen. Ett annat gemensamt drag
i de underordnade enheternas férdelningar & grannregionernas mycket be-
gransade andelar, vilket patagligt skiljer dg frén det forhdlande som réder
pa den svenska sidan. Vad betrdffar olikheterna mellan férdelningarna kan
framg utlandsandelarna foras fram. De underordnade administrativa en-
heter som & hdlt frigdende ifrén materid- dler varuhanterande enheter
(F-enheter) har exempelvis den storsta utlandsandelen, vilket &ven gdler
fér Mamoéregionens del. Mamoregionen & dock inte dls representerad
i denna utlandsandel, medan daremot Gvriga Sverige, framst d& Stockholm
och Goteborg, & lokaiseringsregioner for sex procent av dessa underord-
nade enheter. Aven i de dvriga fordelningarna, i den mén de har ut-
landsandelar, saknar Malmoregionen andelar. Detta forhdllande skal nu
inte tolkas sA att Kdpenhamnsregionens huvudkontor helt och hdllet sak-
nar underordnade enheter i Mamoregionen. Materialets begrnsade om-
fattning kan i stélet vara orsaken. Tendensen férefdler emdlertid vara
tydlig nog for ett pdstdende som innebdr att Kdpenhamnsforetagen g
forbi Mamaregionen till formén for Gvriga Sverige vid utlaggningen av
underordnade administrativa enheter. FOr huvudkontor i Mamdregionen
var tendensen den omvéanda. Den helt dominerande andelen enheter i
Danmark &erfinns i Kpenhamnsregionen, medan 6évriga Danmark saknar
namnvard representation.
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Tabell 15.10 Industri m. m. Regional férdelning av organisationsenheter, vilka &r
lankade till observerade huvudkontor (B- och C-enheter) i Kdpenhamnsregionen

Region Ovriga enheter i organisationerna
Regiongrupper

B C D E F G H Totalt

Kopenhamnsregionen 21 26 19 21
Grannregioner 3 7 4
Subnationella stadsregioner 100 SO 21 23 45 32
Regionala stadsregioner 50 14 23 3 14
Lokala stadsregioner 23 16 26 17
Malmoregionen
Sverige Ovr. 6 1
Utlandet Ovr. 15 9 11
Totalt 100 100 100 100 100 100

Regionkontor

Som tidigare framgétt av tabell 15.8, saknas regionkontor helt bland det
urval av arbetsstdllen som undersokts i Kdpenhamnsregionen. Orsaken
& sannalikt inte att den nationella regionen i ett land brukar sakna re-
gionkontor. En dd av huvudkontoren i Mamdregionen har exempelvis
en dd av dna regionkontor i Stockholm. En rimlig forklaring, vid sidan
av materialets begrénsning, torde vara att regiondt (hierarkiskt) uppbyggda
organisationer inte & sarskilt vanliga i ett litet land med begransade av-
sténd mellan stadsregionerna.

Administrativt underordnade enheter

De underordnade enheterna i Kdpenhamnsregionen representeras av en-
dest tva F-enheter och fyra G-enheter, vilka dla tillhér mycket sma or-
ganisationer. Huvudkontoren for de férsnamnda & bada lokaiserade fill
utlandet, dock inte Sverige, medan ytterligare tva underordnade enheter
i dessa organisationer & belégna i Kopenhamnsregionen. De fyra G-en-
heternas huvudkontor & samtliga belgna i lokala stadsregioner. For Gvrigt
saknas andra underordnade enheter i dessa mycket sma organisationer.

15.3.4 Foretagsservicens regionala organisationssamband

Samtliga huvudkontor i Kdpenhamnsregionen, som & representerade i ur-
valet, & styrenheter for mycket stora serviceorganisationer. De é&tta ob-
serverade huvudkontoren har 10 regionkontor och hela 32 underordnade
enheter fordelade pd olika hadl. Tabdl 1511 ger en samlad bild av dessa
olika enheters regionda forddning.
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Tabell 15.11 Foretagsservice. Regional fordelning av organisationsenheter, vilka
ar linkade till observerade huvudkontor (B- och C-enheter) i Kopenhamnsregionen

Regioner Ovriga enheter i organisationerna
Regiongrupper

B C D E F G H Totalt

Kopenhamnsregionen 3 2
Grannregioner 3 2
Subnationella regioner 60 34 40
Regionala stadsregioner 30 28 29
Lokala stadsregioner 10 6 7
Malmoregionen
Sverige ovr 6 5
Utlandet ovr 19 14
Totalt 100 100 100

Regionkontoren & i likhet med industrins regionkontor huvudsakligen
koncentrerade till de subnationella och regionda stadsregionerna. F-en-
heter saknas helt, dvs. renodlade administrativt underordnade enheter utan
tjansteproduktion. Fordelningen av de manga G-enheterna har i likhet
med regionkontoren en pétaglig koncentration till subnationella och re-
gionda stadsregioner, medan Kdpenhamnsregionen, grannregionerna och
Ovriga lokda stadsregioner & svagt representerade. Foretagsservicen fo-
refdler organisatoriskt vara mera internationdllt inriktad an industrin. Ut-
landsandelarna & namligen har nagot storre, men med en fordelning som
mycket starkt padminner om industrins. Tendensen forefdler &ven har vara
sidan at Kdépenhamnsforetagen g& forbi Malméregionen till forman for
Ovriga Sverige vid lokaliseringen av underordnade administrativa enheter.

Urvde av arbetsstdlen inom foretagsservice i Képenhamnsregionen
saknar, som tidigare redovisades i tabel 15.8, indag av svd regionkontor
som Ovriga administrativt underordnade enheter.

154 Koncernsamband

15.4.1 Begreppet koncern

Med koncern avses moder-dotterbolagsrelationer mellan tva dler flera ar-
betsfunktionella organisationer. | de relationer som & aktudla i detta sam-
manhang har dltsd dla inblandade organisationer fullsandig administra-
tion fér produktion av varor dler tjdngter. Koncernsamband mellan or-
ganisationer identifieras endast i ett foregdende och ett efterféljande led.
En organisation anses endast ha en &gare &ven om denne i sin tur &gs
a annan organisation. Daemot kan en organisation &ga flera andra or-
ganisationer, varvid dock endast &gandeskap i forda ledet uppmérksam-
mas.
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15.4.2 Malméregionen

Koncernsamband for foretag i regionen kan helt naturligt studeras enbart
for huvudkontoren och de s. k. ouppdelade organisationerna.’ Regionkon-
toren och de administrativt underordnade enheterna & ju i forsta hand
understéllda huvudkontor som & lokaliserade utanfor regionen, varfor fré
gan om dessa organisationsenheters koncernsamband & mindre intressant
i sammanhanget.

Endast entredjedel av industrins ouppdel ade organisationer ingdr i négon
form av koncernrelationer. De &ger dd i mycket begransad omfattning and-
ra organisationer, men dgs i desto stérre omfattning av andra. Haften
av de agda organisationerna & bdagna i Mamdregionen.

Utlandsandelen & néstan 20 procent, varav Kdpenhamnsregionen svarar
for sex procent, medan Danmark i Ovrigt inte & representerat. Det be-
grénsade antal enhetsorganisationer som ingdr i koncernsamband och som
dessutom &ger andra organisationer forefaller alltsd kompensera™ avsak-
naden av underordnade enheter i Kopenhamnsregionen genom att &ga
organisationer dér.

En tredjedd av &garorganisationerna &erfinns i Malmoregionen, medan
Stockholmsregionen svarar for nastan héften. Utlandsandelen & hér lika
stor som i foregdende fordelning. Hela tva tredieddar av industrins hu-
vudkontor ingdr i ndgon form av koncernsamband. De &ger andra orga-
nisationer i mindre omfattning &n de gdva &s av andra. Skillnaden &
dock inte lika pdtaglig som for enhetsorganisationerna.

De &gda organisationerna & inte lika koncentrerade till Mamoregionen
om va fdlet med enhetsorganisationerna. Utlandet svarar fér hela 37
procent. Danmark i Ovrigt har hé&rav fem procent, medan déaremot Ko-
penhamnsregionen inte & representerad. Mamdregionens huvudkontor
vdjer dltsa i viss utstrackning att forlagga underordnade enheter | Ko-
penhamnsregionen och &ga organisationer i 6vriga Danmark.

Huvudkontorens &garorganisationer & huvudsakligen belagnai Malmo-
regionen, Stockholmsregionen och utlandet. Képenhamnsregionen svarar
for fyra av sammanlagt 26 procent i utlandet.

Sammantaget har de organisationer i Maméregionen som &er andra
organisationer tva procent av dessai Kopenhamnsregionen och tva procent
i 6vriga Danmark, medan hela 23 procent &erfinns i utlandet i Gvrigt.
Agarorganisationerna fordelas med fyra procent p& Kopenhamnsregionen
och 18 procent pa dvriga utlandet, medan Gvriga Danmark & utan andel.

Nagra generdla drag for serviceorganisationernas koncernsamband kan
inte d&s fag for Mamoregionens vidkommande.

15.4.3 Kopenhamnsregionen

Endast en femtedd av industrins enhetsorganisationer ingdr i négon form
av koncernsamband. De &e andra organisationer i mindre omfattning
an de gdva dgs av andra. Skillnaden & dock inte lika pdtaglig som for
Malméregionen.*
En mycket begrénsad ande av de agda organisationerna & bdégnai i ... o Tif
den egna regionen, medan utlandsandelen & helt dominerande med 5060  ocp, brevenkét 1976
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procent, varav Sverige svarar for nio procent. Mamdregionen saknar an-
delar.

Halften av &garorganisationerna &terfinns i den egna regionen, medan
den andra halften & bel&gen i utlandet. Aven hér har Sverige en betydande
andel, dock inte Malmoregionen. Mer an hélften av industrins huvud-
kontor ing&r i ndgon form av koncernsamband. De &ger andra organi-
sationer i samma omfattning som de sélva &gs av andra.

Fordelningen av sival &gda organisationer som &garorganisationer pé
minner mycket starkt om enhetsorganisationernas fordelningar, dock med
en ytterligare markering av utlandsandelarnas betydelse.

Sammantaget har de organisationer i Képenhamnsregionen som &ger
andra organisationer tva procent av dessa i Malmoregionen och nio procent
i ovriga Sverige, medan hela 50 procent &terfinns i 6vriga utlandet. Agar-
organisationerna fordelar sig med 17 procent pa Sverige och 43 procent
pa dvriga utlandet, medan Malmodregionen & utan andel.

Nagra generella drag for serviceorganisationernas koncernsamband kan
inte dés fagt for Kopenhamnsregionens vidkommande.

155 Sammanfattning

1551 Organisatoriska samband

Malmdregionens industriféretag har en sammanséttning som visar att re-
gionen & en “filialregion” vid en direkt jamforelse med Kopenhamns-
regionen. Andelen huvudkontor & exempelvis mindre, medan andelen
administrativt underordnade enheter ar betydligt storre. Det senare slaget
av enheter géler antingen representations- och forséljningskontor eller
platsadministration i anslutning till produktionsenheter av olika slag.

Industrins huvudkontor i Mamdoregionen har tre procent av samtliga
sina underordnade enheter lokaliserade i Kdpenhamnsregionen. Danmark
i Ovrigt saknar nastan helt andelar, medan 6vriga utlandet har 10 procent
av dessa organisationsenheter. Det kan nédmnas att Malmaéindustrins hu-
vudkontor inte har fler underordnade enheter i Kdpenhamnsregionen &an
huvudkontor som &r lokaliserade pa andra hdll i det svenska ortssystemet.

De administrativt underordnade enheterna i Malmaoregionen styrs i myc-
ket begransad omfattning fran huvudkontor som & lokaliserade utanfor
landets granser.

Malméregionens serviceféretag markerar &nnu tydligare 8n industrin re-
gionens rall som filialregion i jamforelse med Kdpenhamnsregionen. Vida-
re kan dés fast att sdvdl de féaiga huvudkontoren som de méanga un-
derordnade enheterna ingér i helt och hallet nationellt uppbyggda orga-
nisationer.

Képenhamnsregionens industriforetag har & sin sida en sammanséttning
som fa regionen att tydligt framstd som “huvudkontors- och styrregion"
i jAmforelse med Malmoéregionen. Andelen huvudkontor & jadmforelsevis
mycket stérre, medan andelen underordnade enheter & betydligt mindre.

Industrins huvudkontor i Kopenhamnsregionen har inte i ndgon métbar
omfattning underordnade enheter lokaliserade i Malméregionen. Sverige
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i Ovrigt har ddremot en begransad andel, uppgdende till en procent, medan
Ovriga utlandet har 11 procent. Kopenhamnsféretagens huvudkontor har
altsd en mindre anddl enheter i Sverige n vad Mamoforetagens huvud-
kontor har i Danmark.

De administrativt underordnade enheterna i Kdpenhamnsregionen har
en mycket begransad del i urvalet av arbetsstélen, varfor nagra generella
drag i deras regionda samband inte kan faststélas.

K&penhamnsr egi onens ser vi cefor etag betonar annu tydligare 8nindustrin
regionen som huvudkontorsregion. Regionen har ett pétagligt indag av
huvudkontor, vilka styr mycket stora och internationellt uppdelade ser-
viceorganisationer. Mamaregionen saknar helt andelar bland enheter som
& underordnade dessa huvudkontor. Ovriga Sverige déaremot har sex pro-
cent av dessa underordnade enheter, vilket motsvarar en fjadedd av hela
utlandsandelen.

15.5.2 Koncernsamband

Maméforetagen 8ger endast i begrénsad omfattning andra foretag i Dan-
mark. | den mén det forekommer & det framfor dlt ouppdelade orga
nisationer som & som &gare, dvs. Sidana organisationer som inte har
filidenheter vare dg i Danmark dler pa annat hall. De &gda foretagen
& till lika delar lokaliserade i Kopenhamn och i 6vriga Danmark. Md-
moforetagens inflytande i Danmark gtrécker dg foljaktligen geografiskt
langre da det gdler koncernsamband dn da det gdler filidutlaggningar.

K openhamnsforetagen &ger ocksd endast i begransad omfattning foretag
i grannlandet. Andelen i Mamodregionen & légre an i dvriga Sverige. F6-
retag i Danmark, utanfér huvudstaden, &ger inga foretag i Mamaoregionen.
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16  Transportsystem och fyssk rackvidd'

Accessihility . . . isadippery notion, however; one
of those common terms that eveiyone uses until
faced with the problem of defining and measuring
it! (Gould 1969)

161 Inledning

Begreppet Individens fysiska rackvidd har tidigare definierats i anslutning
till figur 4:1 (s. 59). D& var utgangspunkten den enskilda hushallsmed-
lemmen och hans eller hennes mojligheter att na arbetsplatser, service
eller rekreation. Har & utgangspunkten befattningshavaren eller tjanste-
mannen och mojligheterna att i tjansten upprétthdlla direkta personkon-
takter.

Réckvidden & i princip altid situationsbunden. Inslag som bestdmmer
réckvidden i en given situation & bl. a den tid som behdvs for genom-
forandet av en aktivitet och det tidsutrymme som finns till férfogande
fér inpassning vid sidan av andra aktiviteter i exempelvis ett dagsprogram.
Det finns i regel en tidpunkt vid vilken en aktivitet tidigast kan pdbtrjas
och en tidpunkt vid vilken den senast maste avslutas, beroende pad om-
kringliggande aktiviteter.

Ett andra inslag som bestdmmer réckvidden i en viss situation &r trans-
portsystemets formaga att sldppa fram individer vid olika tidpunkter till
olika delar av omgivningen. For biltrafik ror det sig om framkomlighet
pa olika avsnitt av vagnatet, medan den kollektiva trafikens bidrag till
individers rackvidd avgoérs av linjendt, terminaler och tidtabeller. Det &r
altsd endast d& man samtidigt tar hansyn till aktiviteter och transport-
system som man kan tala om individers fysiska rackvidd. D& har man
emellertid tagit steget ifran olika forutsattningar och begréansningar till ak-
tiviteter, handelsefériopp och aktivitetssystem, eller om man sa vill den
process i vilken samtliga mdjligheter och begrénsningar samverkar.

| detta sammanhang ror det sig om transportsystemet som enskild for-
utséttning och begrénsning. For att kunna studera denna enskilda kom-
ponent maste den specifika aktiviteten och situationen foras i bakgrunden
och intresset koncentreras till transportsystemets generella tidrumsliga upp-
byggnad. Det kan &ven uttryckas som transportsystemets formaga att un-
der en relevant tidsperiod, arbetstiden i detta fdl, 1anka samman individer
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! Undantaget till detta
pastdende skulle vara det
fdl da man antog att
undersokningsomradet
utgjordes av en i dla
avseenden homogen
transportyta och att
transporter som &gde rum
mellan omrédets olika
orter genomfordes enligt
den "slumpmassiga
atkomstens" princip, dvs.
att transporterna kunde
utforas vid vilken som
helst tidpunkt pa dygnet.
| detta fal skulle en orts
tillganglighet ocksa vara
identisk med dess atkom-
lighet.
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i olika delar av en omgivning. Genom aft pa si sétt se bort ifrdn den
situationsbundna anvandningen av transporter kan man tala om individers
transportmdjligheter eller transportsystemets fysiska rackvidd.

Inom ramen for detta och nistfoljande kapitel & avsikten att nérmare
redogora for de transportmoljigheter som stér till buds for befattnings-
havare, verksamma inom Malmo- respektive Kopenhamnsregionen. Hér-
vid har valts att beskriva och kommentera transportmdjligheterna pa tre
olika nivéer. | avsnitten 16.3-16.4 behandlas de inomregionala och na-
tionella mojligheterna, medan transportmajligheterna mellan de bada re-
gionerna studeras i avsnitt 16.5. Innehdllet i detta senare avsnitt beror
altsd en mycket begrénsad del av Malmo- respektive Kopenhamnsregio-
nens internationella transportméjligheter. Denna aspekt beaktas emellertid
pa ett betydligt mer omfattande sétt i kapitlen 17 och 18, vilka syftar
till att beskriva det europeiska persontransportsystemet, samtidigt som in-
tresset i detta sammanhang inriktas pa att studera Oresundsregionens re-
lativa lage inom detta omrade.

Eftersom det inte finns nagot entydigt och allmangiltigt sétt att genom-
fora studier av ovan namnda slag pa, kommer olika beskrivningssatt att
presenteras. (Detta géller framfor alt vad betréffar studierna av de eu-
ropeiska transportmdjligheterna). Avsikten ar dérfor att som en bakgrund
till de empiriska studierna inledningsvis nagot diskutera begreppet trans-
portsystemets fysiska réckvidd och dérvid bryta upp detta i begreppen till-
ganglighet och &tkomlighet.

162 Begreppen tillganglighet och atkomlighet

Uppgiften att beskriva ett transportsystems fysiska rackvidd & i princip
identisk med att uttrycka en punkts (orts eller regions) l&ge visavi andra
punkter i omgivningen.

Med en orts tillganglighet avses i den framstélning som fdljer de mgj-
ligheter som man i Gvriga orter har att nd den studerade orten och med en
orts atkomlighet avses har de mdjligheter som méanniskor i orten ifrdga har
att n& ovriga studerade orter. Som en folid av att ordet mojligheter inte
specificeras narmare i ovanstdende definitioner, kan begreppen tillgang-
lighet och &tkomlighet givetvis ges mycket varierande innebord.

En orts tillganglighet respektive dtkomlighet & galvfallet beroende av
det studerade omrddets kommunikationsnat.® | detta begrepp inne-
fattas linjestrackningen av omrédets landsvags-, jarnvégs-, bét- respektive
flygtrafik. Dessutom, vad betréffar kollektiva transportmedel, turtétheten
i respektive ndt samt tidtabelldggningen av de olika nétens kommunika-
tionsmedel.

| det foljande ges en kortfattad presentation av nagra olika sitt att ut-
trycka en orts eller regions lage i forhéllande till sin omgivning. Den in-
formation om omradets kommunikationsférhdlanden som kan erhdllas
genom Kkartstudier (t. ex. fysiskt avstand och linjestrackningar mellan de
studerade orterna) och tidtabellstudier (turtathet, tidsavstand samt mgjlig-
heter till dagsbestk) har hér fétt tjana som indelningsgrund for redogo-
relsen.



SOU 1978:20

16.2.1 Metoder som framst bygger pa Kkartinformation

Det fysiska avstdndet mellan orter i ett transportsystem kan tjana som un-
derlag for enkla berdkningar av tillganglighet (atkomlighet). Darvid be-
stams avstdnden frdn en ort till varje annan i systemet, varefter dessa
summeras. Den erhdlina summan for respektive ort anvands i detta fal
som uttryck for ortens tillganglighet. En ort med liten avstandssumma
anses darvid ha en hogre tillganglighet &n en ort med en stérre summa.

Det existerar inte ndgra mer omfattande empiriska studier dar orters
tillganglighet endast beskrivs i fysiska avstand. Anledningen till detta kan
vara att avstanden inte i tillrackligt hog grad korresponderar med det som
man i dagligt tal menar med tillganglighet. En variant av berdknings-
metodiken, vilken redovisas av Hagerstrand (1968), kan dock ndmnas. For
att bl. a. beskriva Nordens och speciellt Kopenhamns lage i forhdllande
till stérre befolkningskoncentrationer i 6vriga Vasteuropa gér Héagerstrand
foljande experiment:

"Slar man upp en cirkel med radien Kdpenhamn-Paris - det vill siga
ungefar det avstdnd som torde vara maximum att tillryggaldgga om
man &ven i framtiden nagorlunda behagligt skall kunna hinna till ett
morgonsammantrade - sa tacker man 23 av de forut namnda 33 mil-
jonstadsomrédena och dessutom Skandinavien upp till Umed Inom
samma radie sett frdn Stockholm nd& man bara 5 nordeuropeiska mil-
jonstadsomraden av vilka Oresundsregionen givetvis & ett. Frén Ko-
penhamn raknat ligger Storbritannien, Schweiz och Osterrike samt
EEC-landerna, utom sodra Frankrike och Italien, inom detta rackhall.
Redan p& halva detta avstdnd n& man Holland och Ruhr, men frén
Stockholm bara Kdpenhamn.” (s. 15).

Eftersom Hagerstrand inte enbart ser till det fysiska avstdndet mellan
de studerade stadsomrédena utan ocksd tar hansyn till deras folkmangd,
erhdlles betydligt mer information om tillgangligheten (&komligheten). Ha
gerstrand har i sin uppsats inte utstréckt sitt experiment att gdla mer
an det ovan namnda citatet. En fortsdttning skulle emellertid ha kunnat
fa foljande utformning: Den namnda cirkeln med radien Képenhamn-Paris
das runt vart och ett av de studerade storstadsomrédena. Antalet miljon-
stader som tacks inom respektive cirkel berdknas, varefter de erhdllna var-
dena betraktas som métt pd orternas tillganglighet (&tkomlighet). Onskar
man forfina detta tillganglighetsmétt, kan man darefter addera de aktuella
stadsomradenas folkmangd, i stdllet for att endast ta hansyn till deras
antal, och darefter utnyttja de framréknade befolkningstalen som matt pa
respektive orts tillgénglighet.

En utvidgning av detta st att méta orters tillganglighet & att utfora
maétningar av ovan namnda slag, men med varierande varden pa cirkelns
radie. Metoden finns redovisad av bland andra Hagerstrand-Modéen-Ry-
stedt (1967 a och 1967 b), Hé&gerstrand (1967) samt Hé&gerstrand-Oberg
(1970).

"Ett enkelt sdtt att beskriva en punkts l&gesrelationer med hénsyn till
en klass av omgivande objekt &r att berékna vad man fordagsvis skulle
kunna kalla en lagesprofil”. Detta sker genom att man observerar hur
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de omgivande objekten successivt tillvaxer i méangd som en funktion
av avstdnden fran punkten.” (Hé&gerstrand-Modéen-Rystedt, 1967 a,
s.l).

De ovan beskrivna metoderna att redovisa en orts lage i forhdllande
till ett antal andra orter &r relativt okomplicerade till sin natur. | manga
fal framstdr de emellertid som otillrackliga, eftersom avstdnden mellan
orterna mats i fysiskt avstand, samtidigt som transporterna inom under-
sokningsomradet forutséitts dga rum enligt den slumpmassiga dtkomstens
princip. Om man darfor onskar erhdlla mer adekvata métt pa orternas
tillganglighet (&tkomlighet) maste faktorer som exempelvis undersoknings-
omrédets kommunikationsstruktur (linjestrackningar, turtéthet osv.) tas
med i bilden. | de fal dar understkningsomradet omfattar flera nationer,
maste hansyn ocksa tas till den restriktion som nationsgrénserna utgor (se
t. ex. Mackay 1958 och Wolfe 1962).

Ett forsta steg i den riktningen & att ndrmare studera de olika trans-
portmedlens linjestrackningar och med hjdp av berékningsmetoder frén
grafteorin erhdlla kvantitativa métt p& orternas tillganglighet respektive &t-
komlighet (se t. ex. Kansky 1963 och Haggett-Chorley 1969).

Man behéver inte fordjupa sig ndgon langre tid i studiet av ett trans-
portndt forran man inser att innehallet i kartbilden & en alltfér grov ge-
neralisering av transportmojligheterna. Samtliga lankar i nétet ges i de
flesta fdl en och samma markering p& Kartan trots att det kan foreligga
stora skillnader i trafikintensitet (turtdthet) de olika orterna emellan.

Onskar man darfor beskriva en orts lage i forhéllande till andra orter
och darvid ta hansyn till trafikintensiteten, méaste respektive transport-
medels kommunikationstabell studeras mer ingédende. Som en foljd harav
blir tillganglighetsstudierna inriktade p& i forsta hand kollektiva transport-
medel, medan bilen som kommunikationsmedel faler ur ramen (den in-
divid som har tillgang till bil har ju ocksa slumpmassig atkomst till trans-
portmedlet).

16.2.2 Metoder som framst bygger pa tidtabellsinformation

En studie baserad pa information om trafikintensiteten eller turtatheten mel-
lan orter i ett transportndt ger i de flesta fal en god bild av orternas
tillganglighet och atkomlighet. Berdknas antalet resemdjligheter per dygn
(eller vecka) mellan de studerade orterna, kan de si erhdlina vérdena re-
dovisas i en matris. Rad- respektive kolumnsummorna i denna matris
betraktas darefter som uttryck for orternas atkomlighet respektive tillgang-
lighet.

Négra mer omfattande studier av detta dag existerar inte. Av arbeten
med liknande karaktdr kan dock ndmnas Godlund m. fl. (1968), som stu-
derat direkta internordiska flygmdjligheter samt Rosenberg (1970), som
redovisat trafikintensiteten i det vasteuropeiska flygnatet.

Studier av ovan ndmnd art ger information om att det existerar ett
visst antal kommunikationsmdjligheter per tidsenhet mellan par av orter
i transportnatet. Nar dessa méjligheter kan utnyttjas framgér emellertid
inte. FOr en potentiell anvéndare av transportutbudet (om det nu galler
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att resa till det dagliga arbetet dler till ett inte S3 ofta férekommande
resmd) kan tidtabellaggningen darfor ménga ganger vara avgorande for om
transportmedlet 6ver huvud taget kan utnyttjas, oavsett om turtdtheten
kan tyckas acceptabdl.

| och med att tidtabellaggningen fors in som en restriktion pa kommu-
nikationsmajligheterna i ett transportnét, tillfors tillganglighetsstudierna
ytterligare en dimension. Som en fdljd hdrav kan ocksd nya tillganglig-
hetsmétt konstrueras. Ett sadant & majligheter till dagsbestk, dar tonvikten
l&ggs vid vistelsetiden i en destinationsort.

Godlund (1959) tycks vara den forfattare som tidigast kom pa idéen
att beskriva en orts tillganglighet (atkomlighet) pa detta sétt. Med underlag
av tagtidtabeller studerade namnde forfatare hur mojligheterna att avlidgga
dagshestk i Goteborg utvecklades under perioden 1856-1956. Bland for-
fattare som senare anvant metoden kan ndmnas Erlandsson (1969 och
1970), Hagerstrand (1970), Torngvist (1972), Engstrom-Sahlberg (1974 a och
1974 b) samt Herlin-Nordin (1974).

En utvidgning av metoden finns &ven redovisad i Godlund (1959). |
en speciastudie visar Godlund hur ménga individer som vid olika tid-
punkter under perioden 1856-1956 kunde na Goteborg for ett tio timmar
l&ngt dagshesik. Detta sitt att méta en dler flera orters tillganglighet dler
dkomlighet har &ven utnyttiats av Hagerstrand (1970).

Det & helt uppenbart at en orts tillganglighet (&komlighet) uttryckt
som "majligheter till dagsbesok™ dler "vistelsetid under ett dagsbestk”
& avhangigt sval fysskt avstdnd och turtdthet mellan orten ifriga och
Ovriga studerade orter som kommunikationernas tidtabelléggning. Som en
direkt foljd av en stegvis forandrad transportteknologi har det emelertid
hévdats att restiden mellan de aktuella orterna & ett mer adekvat av-
stdndsmétt. | det ovan refererade arbetet av Godlund (1959) & det helt
klart att utvidgningen av Goteborgs "tdgomland” samt Okningen av de
omgivande orternas vistelsetider under dagsbestk i staden bland annat
beror pd dlt snabbare kommunikationer. Som en féljd hdrav har tidsav-
stdndet mellan orter i manga fal ansetts som ett mer funktiongllt méatt
an det fysska avstandet vid tillganglighetsberékningar. En orts tillgang-
lighet (&tkomlighet) skulle sdledes kunna uttryckas som summan av tids-
avstanden frén (till) 6vriga studerade orter.

Att helt ersitta det fysiska avstandet som tillganglighetsmétt med tids-
aveténdet |1&er sg emdlertid inte goras, sdvida man inte preciserar trans-
portmedel och dessutom forutsitter "sumpmassig atkomst" till transport-
mediet ifriga. | de fal dar transporter mellan par av orter & mdjliga att
genomfora med ett dler flera tidtabellagda kommunikationsmede (tag,
bét, flyg) och ett med dumpmassig &tkomst (bil), uppkommer genast frégen
vad som egentligen skall betraktas som tidsavstandet mellan orterna. Detta
pastéende kan illustreras med hjidp av et enkelt exempd, vilket visar
tidsavstandet mellan Mamo centrum och K&penhamns centrum och om-
vant under ndgon av veckodagarna mandag-fredag véren 1976. Tidsav-
standet mellan de b&da punkterna redovisas grafiskt i figur 16:1, vars in-
nehdl kan sammanfattas enligt féljande:

Fysisk réckvidd 273



274 Syrande och administrerande verksamheter SOU 1978:20

Tidsavstand

flygbat
stora batar
-- broférbindelse

Figur 16:1 Tidsavstandet i
timmar mellan Malmd och
Kopenhamns centrum.
Mandag-fredag, véren
1976.

10 12 14 16 18 20 22 24 02 04 06
Tid pa dygnet

Dygnets timmar representeras efter diagrammets x-axel” och tidsav-
standet mellan de bada stadscentra (uttryckt i timmar) utefter "y-ax-
eln”.

De bdda taggiga linjerna visar kommunikationsmajligheterna mellan
Mamd centrum och Képenhamns centrum samt omvant, om trans-
porterna 6ver Oresund &ger rum med flygodt respektive de stora bé
tarna. Beroende pa turtdtheten i och tidtabellaggningen av dessa bada
transportmedel varierar tidsavstandet mellan de béda punkterna avse-
vért under dygnet. Mellan ca kl. 06.00 och kl. 1745 & avstandet siledes
hogst 1 tim och 30 min melan de béda stadscentra. Efter kl 17.45
Okar tidsavstandet ndgot beroende pa minskad turtéthet. FOr den in-
divid som efter kI 23.30 onskar resa fran Mamo till Képenhamn dler
omvant finns ingen kommunikationsmajlighet éver Oresund med négot
av de tva fardmedlen foirén nastfdljande morgon. Tidsavstandet mellan
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Mamé centrum och Kdpenhamns centrum uppgdr sdledes till &ta tim-
mar om man inte hinner med den sista transportméjligheten ki 23.30.

- Mot bakgrund av diagrammets innehdl kan man inte faststdlla négot
entydigt métt pd tidsavstdndet mellan de bada staderna. Detta skulle
endast ha varit mgjligt om transporterna mellan de bada stadsomrédena
kunde genomféras med ett transportmede till vilket den enskilde in-
dividen hade dumpmassig &tkomst. En sidan situation skulle erhdllas
om det existerade en fagt forbindese Gver Oresund.

- Tidsavstdndet mellan Mamé centrum och Kdpenhamns centrum och
omvant vid en fagt forbindelse har redovisats i figur 16:1 med en streck-
ad horisontell linje. H& har da antagits att transporten genomfors med
bil och att restiden uppgd till 45 minuter.

Sammanfattningsvis kan sdledes konstateras att om man vid bergkningar
av orters tillganglighet (atkomlighet) utnyttjar tidsavstandet (restiden) som
méatt pa avstdndet mellan orterna, s bor man ocksa vara medveten om
de svagheter som finns inbyggda i metoden.

16.2.3 VYtterligare metoder

| de ovan redovisade metoderna att berékna orters tillganglighet har av-
standet mellan par av orter (matt som fysiskt avsténd dler tidsavstand)
samt de studerade orternas befolkning varit de variabler kring vilka dis-
kussionen har kretsat. Med dessa béda variabler som utgangspunkter kan
ytterligare tillganglighetméit konstrueras. Ett sadant & den s. k. befolk-
ningspotentialen. !

For att studera den regionala balansen i Sverige mellan utbud och efter-
fragan pa resamgjligheter utnyttjar Tornguist (1972) en variant av befolk-
ningspotentialen. Detta sker genom berdkningar av s. k. kontaktpotentialer
for landets 70 A-regioncentra. | dessa berékningar stélls olika regioncentras
tillganglighet (atkomlighet) i forhdlande till de kontaktbehov som finns
i respektive centra. Som métt pa tillgangligheten anvands vistelsetiden vid
dagsbestk pa varje ot efter resa frén orten i (dar i kan anta véardena 1,
2, ..., 70) och som métt pa kontaktbehovet anta befattningshavare pa
respektive ort, végda med hansyn till inregistrerat kontaktbehov per tids-
enhet.? Bergkningarna av kontaktpotentialen upprepas for var och en av
de 70 A-orter som ingdr i understkningen. De berdknade potentialvardena
karteras dérefter och denna kartografiska beskrivning av regionda varia
tioner i friga om kontaktmgjligheter ger Tornqvist beteckningen "Det
svenska kontaktlandskapet”.

Den hos Tornquist beskrivna metoden att berékna kontaktlandskap har
senare utnyttjats av Engstrém-Sahlberg (1974 a och 1974 b) samt Herlin-
-Nordin (1974). | det forsta av dessa arbeten har intresset framgt inriktats
pa att teckna det svenska kontaktlandskapet vid olika tidpunkter, medan
Herlin-Nordin redovisar motsvarande landskap for Vésteuropa

Man kan emdlertid tanka sg ytterligare andra tillganglighetsmétt. | vissa
sammanhang kan till exempel det ekonomiska avstandet vara det mest re-
levanta méttet. Man kan dd, som exempelvis Lindberg (1951), konstruera
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! For narmare redogérelse
av potentialbegreppet
samt tillvagagangssittet
vid berékningar av
befolkningspotentialen

for en eller flera orter
hanvisas till Norborg
(1962 och 1974) samt
Toérngvist (1963).

2For en mer ing&ende
beskrivning av tillvéga-
gangsséttet vid berak-
ningar av kontaktpoten-
tidler hanvisas till Torn-
qvist (1972).
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' Kiilmaterial: Primar-
material Olander-Persson
(1976).

Figur 16:2 Andel befatt-

ningshavare som kumula-
tivt kan nds fran Malmo
(M) och Trelleborg (T).

a) Malméregionen, b) Sve-
rige, ¢) Kopenhamnsregio-

nen.

100

en transportkostnadskarta, dar de s. k. isodapanemas (linjer som samman-
binder punkter med samma totala transportkostnader) stréckning kring en
ort ger en uppfattning om dess tillganglighet, méatt i ett kostnadsmaétt.

| de berékningar av kontaktpotentialer som utforts av Engstrém-Sahlberg
(1974 a och 1974 b) samt Herlin-Nordin (1974) har det ekonomiska av-
standet beaktats i sd métto att bland annat restidskostnader och reskost-
nader finns med som undersokningsvariabler for att uttrycka avstands-
friktionen vid transporter mellan par av orter.

Ovan har redovisats ett antal olika metoder med vars hjdp en orts dler
regions lage kan beskrivas i forhdlande till sin omgivning. Alla redan
prévade metoder har dock inte tagits upp till behandling. Trots detta kan
man konstatera att begreppen tillganglighet och atkomlighet & mycket
komplexa. Som en fdljd av att de kan ges en s varierande och méng-
dimensionell innebord, framstar uppgiften att med entydiga, allméangiltiga
matt uttrycka det som vi i dagligt td menar med ett stadsomréade eller
en regions tillganglighet och komlighet som i det ndrmaste omgjlig.

16.3 Inomregionaa transportmaljligheter

16.3.1 Malmdregionen

| ett tidigare avsnitt (se avsnitt 14.2) redovisades de orter i Malmdregionen,
vilka i nagon omfattning & lokaliseringsort for administrativa organisa-
tionsenheter samt deras befattningshavare. Ett uttryck for de inomregio-
nala transportmdjligheterna & deras formdga att lanka samman befatt-
ningshavare i var och en av dessa orter med befattningshavare i varje
annan ort. Ber&kningarna utgdr ifrén det fardmedel som for varje ort ger
den basta transportméjligheten till varje annan ort, dvs. den bésta atkom-
ligheten. Variationerna i fordelningen mellan enskilda befattningsgrupper
& for sma for att motivera delanalyser. Den befattningsuppsattning som
skal nés fran vaije ort & altsa den totala i regionen. Redovisningen be-
gransas till orten med de bésta transportmdjligheterna respektive orten
med de sdmsta transportmdjligheterna

Figur 16:2 a redovisar den mangd befattningshavare som kumulativt kan
nas med Gkande transportavstand fran Malmo (= M) respektive Trelleborg
(=T). Fardmedel & bil till samtliga dvriga orter. Fér Malmés vidkom-
mande kan exempelvis 75 procent av befattningshavarna nas inom 20 mi-
nuters och samtliga inom 40 minuters transporttidsavstand. Situationen

100 w00 _ P

50 o 50 4
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& annorlundafor Trelleborg med forhdllandevis 18ng transporttid till Malmo
och till orterna i norra delen av regionen, dit tyngdpunkten av be-
fattningshavare utanfor Mamo & lokaiserad. Forst vid 30-40 minuter
tdcker man in merparten av regionens totala anta befattningshavare.

16.3.2 Kopenhamnsregionen

Redovisningen begrénsas @en hér till att gdla orterna med de bédta re-
spektive de simsta transportmdjligheterna till den inomregionda befatt-
ningsuppsttningen, vilken redovisades i ett tidigare avsnitt (se avsnitt
14.3). Berdkningarna utgdr dven i detta fdl ifran det fardmedd som for
vaje ort ger den bésta transportméjligheten till varje annan ort.!

Figur 16:3 a redovisar transportmdjligheterna for Kopenhamn och Sal-
leréd pé samma sétt som for Mamo och Trelleborg tidigare. Képenhamns-
regionens bebyggesestruktur och den ndgot jamnare fordelningen av be-
fattningshavarna i regionens olika orter och kommuner ger de bada danska
orterna négot Kkortare transporttider jamfort med de tva svenska orterna
| Kdpenhamn n& man exempelvis ca 80 procent av samtliga befattnings-
havare inom 20 minuter och Slleréd betydligt st6rre andelar inom 30-40
minuter dn i motsvarande svenska ort. Som framgd& av diagrammet, &
spannvidden mellan orternas “ligesprofiler” mindre dn mellan de bada
orterna i Mamdoregionen.

164 Nationella transportmajligheter
16.4.1 Malmdregionen

| detta avsnitt redovisas de mgjligheter som stér till buds for befattnings-
havare i Mamoregionen att n& den totala befattningsuppsattningen inom
bertrda verksamheter i Sveriges 70 olika A-regioner. Studien bertr sdledes
Maméregionens &komlighet i det nationella transportsystemet.

Négra olika restriktioner ligger till grund for bergkningarna. Ett bestk
i ndgon av landets regioner till&ts under forutsittning at avresa och hem-
komst infaler under tidsintervallet 06.00-23.00. Vidare tilldts hogst fyra
timmars restid i vardera riktningen och dessutom krévs mingt sex timmars
vigelse i bestkta regioner. Det mest gynnsamma fardmedlet dler kom-
bination av fadmedd véjs vid besk i de olika regionerna
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Figur 16:3 Andel befatt-
ningshavare som kumula-
tivt kan nds fran Kopen-
hamn (K) och Sllerdd (S),
a) Kopenhamnsregionen,
b) Danmark, c¢) Malmére-
gionen.
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! Kéalmaterial: Primar-
material frén Hovedstads-
rédet.
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! Kéallmaterial: Primar-
material Engstrém-Sahl-
berg (1974).

Figur 16:4 Bésta fardme-
del till de regioner som &r
atkomliga fran Malmo.

Under de némnda forutséttningarna har befattningshavare i Mamoére-
gionen mdjligheter att bestka 30 av landets regioner med ca 70 procent
av landets befattningshavare inom berdrda verksamheter (se figur 162 b).
Betraktas dérefter olika fardmedd var for sig, noteras bilen som bagta
fardmedd vid bestk i de 15 sydligaste regionerna. Dessa regioner rymmer
tillsammans drygt 25 procent av landets befattningsuppséttning. Tag &
bésta fardmedd till fem regioner med fem procent av befattningshavarna
Kombinationen hil/flyg dutligen & basta fardmedd vid dagsbesk i 10
a de 30 regionerna. Dessa 10 regioner rymmer 40 procent av landets
befattningshavare. Figur 164 redovisar basta fardmedd till var och en
av de lregioner som & ékomliga frin Maméregionen med givna restrik-
tioner.
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16.4.2 Kodpenhamnsregionen

Berdkningarna av Kdpenhamnsregionens transportméjligheter i nationdl It
perspektiv utgdr ifrdn samma transporttid- och vistel setidsrestriktioner som
anvandes vid motsvarande berékningar fér Mamoregionen. Med dessa for-
utséttningar kan befattningshavarna i Képenhamnsregionen bestka samt-
liga regioner i landet. Mer @ hdften av landets dla befattningshavare
kan nds inom tva timmar och samtliga inom tre timmar (se figur 16:3 b).

Bilen ger de bégta transportmdjligheterna till regionerna pa §édland, vilka
tillsammans svarar for 60 procent av landets befattningshavare. Till dvriga
regioner & flyg det basta fardmedlet (s figur 16:5).1

165 Transportmdjligheter mellan Mamo- och
K 6penhamnsregionerna

16.5.1 Malmdregionen

| detta avsnitt gdller frégan transportsystemets formaga at lanka samman
befattningshavare i olika orter pa den svenska sidan med befattningshavare
i Képenhamnsregionens olika orter. Fardmedd & kombinationen bil-flyg-
bét-bil och redovisningen begrénsas till orter med den bésta respektive
den simsta dtkomligheten.

Figur 162 c visr for Mamo och Trelleborg den méngd befattnings-
havare i K&penhamnsregionen som kumulativt kan nas med 6kande trans-

Fysisk rackvidd 279

Figur /6.5 Béastaford me-
del till de amt som &r
atkomliga frdn Kopen-
hamn.

Kéalmaterial: Primar-
material Sefelde (1977).
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porttidsavstand frén orterna ifrdgga. Malmo né&r merparten av de danska
befattningshavarna inom 70 minuter, men behdver 90-100 minuter for
att nd samtliga. For Trelleborg tillkommer dessutom |ang transporttid inom
den egna regionen for att na flygbétsterminalen i Malmg, ca 120 minuter
& en nodvandig transporttid for att kunna n& samtliga befattningshavare
och orter i Kdpenhamnsregionen.

For Malmo respektive Trelleborg skall till dessa uppgifter l1&ggas be-
roendet av tidtabellen, vilket gor inpassningen av transportarbetet mindre
flexibelt @n inom den egna regionen. Mot bakgrund av innehdllet i figur
16:1 (se avsnitt 16.2) géler uppgifterna i exemplet ovan under forutsétt-
ningen att transporterna &ger rum mellan ca 06.00 och 18.00. Utanfor detta
tidsintervall & &tkomligheten mindre gynnsam. Det & dock inte friga
om att ndgra orter blir utdagna genom alltfér begransade vistelsetider,
som var fdle med de nationella transportméjligheterna.

16.5.2 Kopenhamnsregionen

Figur 16:3 ¢ redovisar den mangd befattningshavare i Malméregionen, som
kumulativt kan nds med tkande transporttider fran Kopenhamn respektive
Solleréd. Aven i detta fdl genomférs transporterna med fardmedien bil-
flygbdt-bil. Diagrammet visar naturligt nog samma spannvidd for trans-
porttiderna som fér Maméregionens orter, dvs. 70-100 minuter for den
bésta respektive 90-120 minuter for den samsta orten. Skillnaden gentemot
Mamoregionen ligger déri att de danska orterna f& ndgot langre trans-
porttider for att nd olika andelar p& den svenska sidan, beroende pa den
mera spridda férdelningen av befattningshavarna i Malmoregionen.
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17 Kontakt- och resemgjligheter i Europa®

171 Det internationella perspektivet

17.1.1 Syfte och uppléggning

| de studier som hittills presenteras i denna rapport har Oresundsregionen
(Skéne och Sjdlland) varit det huvudsakliga undersokningsomrédet. Detta
géler sdval vad betraffar undersokningar av dagsldget som framtida kon-
sekvensstudier. Inget utrymme har hittills &gnats & att undersoka regio-
nens lage i forhdlande till Gvriga Europa eller andra delar av vérlden.

Avsikten med detta och féljande kapitel & att nérmare studera kon-
takt- och resemdjligheterna i Europa och da sérskilt Oresundsregionens
situation i detta internationella perspektiv. Merparten av de studier som
skall presenteras beror dagens europeiska transportnét, men for att forsta
och eventuellt forklara ndgot av dagssituationen har vissa utvecklingsdrag
dven beaktats. Tankbara konsekvenser av en fast férbindelse dver Oresund,
vad betréffar regionens lage i det europeiska kommunikationsnéatet, skall
aven tas upp till behandling.

| det arbete som har utforts for att beskriva kontakt- och resemdjlig-
heterna har tillgangligheten och &tkomligheten berdknats for 98 utvalda
stadsomréden i Vast- och Osteuropa. Undersokningarna har genomforts i
fyra olika steg. En komplett redovisning av dessa steg kan p. g. a utrym-
messkél inte ges i detta sammanhang. De tre forsta stegen kommer darfor
endast att beréras i sammanfattande form (avsnitten 17.2-17.4), medan
tyngdpunkten i framstéliningen laggs vid det fjarde steget, det s. k. eu-
ropeiska kontaktlandskapet (avsnitt 17.5).2

| det férsta av ovan ndmnda steg, vilket sammanfattas i avsnitt 17.2,
studeras tillgangligheten for de 98 stadsomraden utifrdn den metod som
foresogs av Hagerstrand (1968) (se avsnitt 16.2.1). | berdkningarna ut-
nyttjas fagelvagsavstandet (i kilometer) som métt pd avstandet mellan or-
terna. Det & uppenbart att forsoket ger en idealiserad bild av tillgang-
ligheten i Europa, eftersom bergkningarna i princip forutsdtter en i ala
avseende homogen transportyta, dar transporter & mdjliga i ala riktningar
utan ndgra som helst restriktioner. Med utgangspunkt fran turtétheten i
det europeiska flygnéatet redovisas i det andra steget (avsnitt 17.3) ett mer
realistiskt forsok att beskriva de 98 stadsomradenas transportmojligheter.
| det tredje steget Okar realismen ytterligare. For att beskriva tillgang-
ligheten respektive dtkomligheten i Europa undersoks i detta fdl vilka
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! For detta och nasta
kapitel svarar UIf Er-
landsson.

2 For en mer detaljerad
beskrivning av de tre
forsta stegen hénvisas till
Erlandsson (1978).
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majligheter som finns att med olika transportmede (bil, tg och flyg) resa
tur och retur mellan varje par orter under samma dag. Som méatt pa dessa
méjligheter anvénds den maximala vistelsetiden i destinationsorten. En va
riant pa detta sitt att framstdlla kommunikationsmajligheterna redovisas
darefter i avsnitt 17.5. | detta forsok (steg 4) kopplas vistelsetiderna ihop
med de undersokta orternas befolkning. Svaren pa frdgorna "Hur ménga
individer kan nas frén orten A under ett dagsbessk om x vistelsetimmar?”
samt “"Hur manga individer kan nd orten A under ett dagsbestk om x
vistelsetimmar?' anvands i detta fdl som uttryck for orten A:s akom-
lighet respektive tillgénglighet. Naturligtvis behver man inte stanna vid
en analys av mdjligheterna att gora "dagsbestk". Inget hindrar att man
g& vidare och tilldter bortovaro under tva eler flera dagar och nétter.
Denna form av utvidgning har dock inte visat sig ge négra nya aspekter
pa det "europeiska kontaktlandskapet".

For att bidraga till diskussionen kring en fast férbindelse éver Oresund
redovisas i kapitel 18 en specialstudie som berér Oresundsregionens l4ge
i forhallande till Gvriga Europa. | detta sammanhang diskuteras dels situa-
tionen som den var vid understkningstillfallet (varen 1976), dels hur kom-
munikationsmdjligheterna for regionens béda stora orter (KGpenhamn och
Mamo) eventuellt skulle férandras efter byggandet av en fagt forbindelse.

17.1.2 Avgransningar och urval

Undersokningarna behandlar, som framgétt ovan, kommunikationsmgj-
ligheterna mellan 98 europeiska stadsomréden. | det foljande & avsikten
att redovisa och kommentera de kriterier som gdlt vid vaet av dessa
orter.

Eftersom undersokningarna avsag att gdla de europeiska kommunika-
tionsmajligheterna sattes som forsta villkor vid valet att alla europeiska
lander skulle vara representerade. | och med detta bestamdes att huvud-
staden i respektive nation skulle medtagas som undersokningsobjekt, obe-
roende av ortens folkmangd. Eftersom huvudstaden i ménga av Europas
stater inte & den frén befolkningssynpunkt sett storsta orten, bestdamdes
vidare att dla stadsomraden med en folkméngd Gverstigande 500 000 in-
vanare aven skulle tas med i undersokningen. En blick pa figur 17:1 samt
i tabel 17.1, vilka visar de studerade orternas l&ge respektive folkmangd,
ger dock vid handen att undersokningen innefattar ett antal orter vilka
inte uppfyller ndgot av de bada ovan redovisade villkoren. Dessa senare
orter har medtagits av foljande orsaker:

- Arhus har medtagits dels beroende pa att orten & Danmarks nast storsta stads-
region, dels for att det i diskussionen kring en fast férbindelse éver Oresund
kan vara intressant att ha med mer &n en stad i Danmark.

- De bada franska orterna Nice och Nantes nér inte helt upp till befolkningstroskeln
500 000 invanare, men har likvdl medtagits som undersokningsobjekt beroende
pa att de kan erbjuda relativt goda kommunikationsmgjligheter i det europeiska
flygtrafiknétet.

- Den 0sttyska staden Erfurt finns med i undersdkningarna av ungefé&r samma
orssk som de béda franska orterna. Erfurt & med undantag av Ost-Berlin for
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Gvrigt den enda Osttyska stad av ndgorlunda storlek som mer regelbundet har  Figur 17:1 Undersokning-

tillgdng  till flygkommunikationer. ens 98 stadsqmréden.
Bilbao i Spanien har medtagits pa samma grunder som Nice och Nantes (se ovan). T;JTren aterfinns i tabell

Att Geneve har medtagits i undersokningen beror pa att orten kan erbjuda mycket
goda kommunikationsmojligheter i det europeiska flygtrafiknitet, men framfor
allt beroende pé stadens karaktar som internationell samlingspunkt fér en mang-
fad olika ekonomiska och politiska institutioner och organisationer.

Vid valet av undersokningsorter i Sovjetunionen har gdlt att samtliga europeiska
sovjetrepublikers huvudstader har beaktats oberoende av folkmangd. Detta har
inneburit att stédderna Tallinn, Vilnius och Kiginjov har medtagits bland under-
sokningsobjekten, trots att de inte ndr upp till befolkningstroskeln 500 000 in-
vanare.
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Tabell 17.1 Folkmingden i de undersokta stadsomradena
Nation Stadsom- Stadsomrade Folk-
rdde nr. mangd
i miljoner
Albanien 1 Tirana 0,17
Osterrike 2 Wien 1,61
Belgien 3 Briissel 1,08
4 Antwerpen 0,67
Bulgarien S Sofia 0,95
Tjeckoslovakien 6 Prag 1,09
Danmark 7 Kopenhamn 1,36
8 Arhus 0,25
Finland 9 Helsingfors 0,80
Frankrike 10 Paris 8,20
11 Lyon 1,07
12 Marseille 0,96
13 Lille 0,88
14 Bordeaux 0,56
15 Toulouse 0,44
16 Nice 0,39
17 Nantes 0,39
Osttyskland 18 Ost-Berlin 1,09
19 Leipzig 0,57
20 Dresden 0,51
21 Erfurt 0,20
Visttyskland 22 Vist-Berlin 2,05
23 Hamburg 1,75
24 Hannover 0,51
25 Bremen 0,58
26 Diisseldorf 0,63
27 Stuttgart 0,63
28 Miinchen 1,34
29 Koln 0,83
30 Niirnberg 0,51
31 Frankfurt a.M. 0,66
Grekland 32 Athen 2,54
33 Saloniki 0,56
Ungern 34 Budapest 2,05
Island 35 Reykjavik 0,10
Irland 36 Dublin 0,65
Italien 37 Rom 2,83
38 Milano 1,74
39 Neapel 1,22
40 Turin 1,18
41 Genua 0,81
42 Palermo 0,66
43 Bologna 0,49
Luxemburg 44 Luxemburg 0,08
Holland 45 Amsterdam 1,02
46 Rotterdam 1,06
Norge 47 Oslo 047
Polen 48 Warszawa 1,39
49 Krakow 0,66
50 Wroclaw 0,56
Sl Poznan 0,50
52 Katowice 0,31
53 Gdansk 0,61
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Nation Stadsom- Stadsomride Folk-
réde nr. mingd
i miljoner
Portugal 54 Lissabon 1,61
S5 Oporto 1,31
Ruminien 56 Bukarest 1,64
Spanien 57 Madrid 3,15
58 Barcelona 1,75
59 Sevilla 0,55
60 Valencia 0,65
61 Zaragoza 048
62 Bilbao 0,41
Schweiz 63 Ziirich 0,72
64 Geneéve 0,32
65 Bern 0,29
Sverige 66 Stockholm 1,35
67 Goteborg 0,69
68 Malmo 0,45
Turkiet 69 Istanbul 2,38
Storbritannien 70 London 7,34
71 Birmingham 2,37
72 Glasgow 1,73
73 Liverpool 1,26
74 Manchester 2,89
75 Leeds 1,73
76 Newcastle 0,81
77 Edinburgh 0,45
78 Belfast 0,55
Jugoslavien 79 Belgrad 1,21
80 Zagreb 0,60
Sovjetunionen 81 Moskva 741
82 Leningrad 4,13
83 Kiev 1,83
84 Baku 1,34
85 Kharkov 1,31
86 Minsk 1,04
87 Odessa 0,96
88 Thilisi 0,95
89 Donetsk 0,92
90 Kazan 092
91 Volgograd 0,87
92 Rostov 0,85
93 Riga 0,77
94 Zaporozje 0,71
95 Lvov 0,59
96 Tallinn 0,39
97 Vilnius 041
98 Kisjinjov 0,42

# Folkméangdsuppgifterna & hamtade frén “The Europa Year Book" (1975) och géler
i de flesta fdl for aren 1973-1974.

Det bor pdpekas att det villkor som stdlts betréffande undersoknings-
orternas befolkningsnumerar (500 000 invanare) & godtyckligt vat samt
att de statistiska uppgifter som inhdmtats om de olika l&ndernas befolkning
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& av mycket varierande karaktar bade vad betréffar redovisningssitt och
noggrannhet. For vissa av de studerade landerna erhdlles t. ex. uppgifter
om stadernas befolkning pa s. k. administrativ basis (folkmangd inom or-
tens administrativa grénser), medan man for andra lander f& uppgifter
om de funktionella stédernas befolkning (folkméngd inom en s. k. urban
agglomeration). | vissa andra fdl erhdlles uppgifter om bade administrativ
och funktionell befolkning. Slutligen kan ocksd ndmnas att det i en dd
landerfall inte frangdr av den officidla befolkningsstatistiken, huruvida
de redovisade folkméngdsuppgifterna skal hanféras till den ena eller den
andra kategorin. Dessa forhdlanden medfor att folkmangdsuppgifterna i
tabell 17.1 inte & helt jamforbara de olika |anderna emellan.

Betréffande innehdlet i figur 17:1 samt tabell 17.1 bor ytterligare nagra
papekanden goras som berdr urvalet av understkningsorter. Huvudstader-
na i Vasttyskland och Holland (Bonn och Haag) har inte medtagits som
separata undersdkningsorter. Skalet hértill & att de saknar egna flygplatser.
| figur 17:1 och tabell 17.1 har de dafér kopplats ihop med de mycket
nérliggande stéderna Kdln respektive Amsterdam.

17.2 Europa som homogen transportyta - steg 1

17.2.1 Forutsattningar

Antag att Europa utgores av en i dla avseenden homogen transportyta,
dvs. en yta dir det inte existerar ndgra som helst hinder for transporter
i ala riktningar. Langre &n sA ifrijga om fullstindigt utbyggt transport-
system g& inte att komma. Antag dessutom att den enskilde individen
i ndgon av de 98 stadsomrédena har slumpmassig dtkomst till ndgon form
av transportmedel, dvs. att han vid vilken tidpunkt som helst kan forflytta
dg mot onskat resmd. Med utgdngspunkt frin dessa bada antaganden
& avsikten i detta avsnitt att redovisa ndgra resultat frén de forsok som
gjorts for att beskriva de olika stadsomradenas lage i forhdllande till va
randra.

Foljande tillvagagangssétt har har anvants for att beskriva en orts lage
i forhdllande till sin omgivning:

|. En cirke med radien 500 km d&s runt var och en av de undersokta
stéderna
a) Antalet stadsomraden (inklusive det i cirkelcentrum) som tacks inom
respektive cirkel berdknas.
b) Antalet individer (inklusive befolkningen i den ort som befinns i
cirkelcentrum) som técks inom respektive cirkel ber&knas.
I1. Proceduren enligt | upprepas, men i detta fdl med en cirkelradie om
1000 km.

Som underlag vid berdkningarna enligt | och Il har anvénts en euro-
pakarta i skalan 1:95 miljoner. Beroende pa kartskalan, men ocksa pa
kartprojektionen, kan avstdndsmétningarna inte anses tillfrlitliga till
hundra procent. For att inga missforstand skall uppsta bor dven papekas
att folkméngdstalen som beréknats i enlighet med punkterna | b och Il b
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ovan inte omfattar samtliga individer bosatta inom den dagna cirkeln,
utan endast befolkningen i de studerade stadsomrédena

De fyra "lagesvérden” som enligt | och Il erhdlles for respektive stads-
omrade kan betraktas som en del av deras specifika "l agesprofiler”. (For en nér-
mare forklaring av begreppet lagesprofil hanvisas till kapitel 16, s. 271)
Det hade givetvis varit mdjligt att utstrcka forsoket att gdla ytterligare
berakningar genom att 1&ta cirkelradien anta flera vérden dn som nu varit
falet. Ett sadant tillvdgagangssitt hade naturligtvis resulterat i en mer
ingdende information om hur objekten (stadsomrédena och deras befolk-
ning) successivt adderades till varandra med stigande avstand fran en ut-
gangsort, dvs. de olika stadsomrédenas specifika lagesprofiler hade fram-
trétt pa ett mer detaljerat Sitt.

17.2.2 Resultat

| denna huvudrapport skal resultaten av dessa inledande berékningar en-
dast beroras i forbigéende. Av de fyra tillganglighetsberdkningar som ut-
forts (enligt punkterna | och Il ovan) har hér valts att visa utfalet

rigur1/:2 1 ligangugnet
uttryckt som  antal stads-

av la (s figur 17:2). En mer detdjerad redogérelse finns att tillgd i Er- omradeninom radien 50
landsson  (1978). mil fran respektive stad.
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Analysen av de europeiska stadsomradenas tillganglighet (atkomlighet)
ger en hild av Europa indelat i koncentriska zoner. Europas centrum bestar
av Nederlanderna, Belgien, Luxemburg, Schweiz, Vast- och Osttyskland
samt Tjeckoslovakien. Fran s3 gott som samtliga stadsomréden i dessa
lander kan man nd tjugo ler flera andra storstader inom en 50-milsrgiong.
Frén orterna i dessa nationer kan man inom samma radie na en stor del
av Europas befolkning. Mest centralt av dla studerade stéder ligger Stutt-
gart.

Med dtigande avstdnd fran namnda karnomrdde avtar vérdena
snabbt. Skillnaden i "l&gesvérden" mellan Hamburg och Kdpenhamn &
ett bland flera exempel. | grova drag kan stadsomrédena utanfor kérn-
omrédet placeras i tva zoner runt detta. Den halvcentrala zonen & smal
och omfattar stadsomréden i sodra och mellersta England, sydligaste delen
av Skandinavien, Polen, Osterrike, norra Italien samt syddstra och norra
Frankrike. Som exempel kan namnas, att man frén orter inom dessa om-
réden kan nd mellan 10 och 20 stora stadsomraden inom en radie av
50 mil fégelvagen. Resterande stadsomréden i Europa, med |&gesvarden
mellan 1 och 10, utgdr Europas periferi.

Mot bakgrund av de forutséttningar pa vilka forsoken i steg 1 bygger,
maste innehdllet i detta avsnitt betraktas som ett for narvarande orealistiskt
sitt att uttrycka stadernas tillganglighet respektive atkomlighet. Trots detta
bor forsokens resultat ge en alman uppfattning om stadsomrédenas geo-
grafiska lége visavi varandra. Dessutom kan undersokningsresultaten tjana
som utgangspunkt och bas for jamforelser vid analysen i de fdljande av-
snitten. Vid dessa jamforelser bor betydelsen av exempelvis kommuni-
kationsstrukturen inom undersokningsomradet, sett frén tillganglighets-
och &tkomlighetssynpunkt, aerspeglas i tydlig relief.

17.3 Det europeiska flygtrafikndtet - steg 2

17.3.1 Forutséttningar

| detta avsnitt tas ett steg mot en mer realistisk beskrivning av kontakt-
och resemdjligheterna i Europa. Undersokningarna i detta steg &gnas tur-
tatheten i det flygndt som sammanbinder de 98 studerade stadsomrédena
med varandra

Med turtdthet avses i detta fdl antalet direktforbindelser ("non stop”-
forbindelser) mellan par av orter under veckodagarna mandag-fredag.

De forsok som redovisas nedan berdr i forsta hand turtétheten i det
europeiska flygnétet under varen 1976. Eftersom flygtransporterna har ut-
vecklats mycket snabbt under de senaste decennierna & avsikten dessutom
att redovisa hur denna utveckling har pdverkat tillgangligheten i Europa.
Beroende pa svarigheter att erhdlla uppgifter om flygtrafiken i historiskt per-
spektiv har dessa senare forsok inskrankts till att gélla endast & 1965 och
1970.

Uppgifter om direktférbindelser mellan de 98 stadsomrédena har ham-
tats frén "ABC World Airways Guide", vilken bland annat redovisar samt-
liga tidtabellagda flygmaijligheter i Europa. Foljande arbetsgang har anvants
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for att erhdla en sammanfattande bild av ett europeiskt tillginglighets-
landskap baserat pa "non stop'-forbindelser med flyg:

1. Totala antalet direkta forbindelser mellan par av orter under mandag-
-fredag har beraknats, dvs. excerperats frén "ABC World Airways Gui-
de".

2. De erhdlina resultaten har redovisats i en 98 x 98-matris.

3. Matrisens véarden har summerats kolumnvis.

4. De erhdlina summorna har darefter betraktats som métt pa respektive
stadsomrédes tillganglighet.

Av punkt 4 frangdr att berdkningarna avser de 98 stadsomrédenas till-
ganglighet i det europeiska flygnétet. Orternas dtkomlighet skulle pa mot-
svarande st ha erhdllits om matrisens véarden hade summerats radvis.
Eftersom rad- och kolumnsummorna for respektive ort i de aktuella fdlen
avviker ytterst lite frén varandra kan man hér betrakta tillgangligheten som
identisk med atkomligheten.

17.3.2 Resultat

Vid undersokningstillfalet (varen 1976) uppgick antalet "non stop'-for-
bindelser mellan de 98 stadsomrddena under méndag-fredag till 14 600.
Dessa forbinddser var langt ifran jamnt forddade pa de olika orterna
Detta framgdr mycket tydligt i figurerna 17:3 och 17:4 vilkas innehdl kan
sammanfattas i foljande punkter:

- London har erhdlit det hogdta tillganglighetsvardet. Av de 14 600 di-
rektforbindelserna hade drygt 1 200 detta stadsomrade som nod.

- Londons Gverlagsna position i det europeiska flygnétet framg& kanske
dlra tydligast vid ett ndrmare studium av figur 17:4, som visar sam-
bandet melan légesvérden och rangordningsnummer for de 98 stads-
omradena. Som framgdr av diagrammet Sluttar den tankta kurvan, som
sammanbinder punkterna, mycket brant fram till orterna med rang-
ordningsnumren 5-7. Dérefter avtar foréndringshastigheten mérkbart.
Vid passaringen av stadsomrédet med ordningsnumret 20 och tillgang-
lighetsvéardet 19, planar kurvan ut nastan helt.

Overford till figur 17:3 innebér diagrammets information att skillnaderna
mellan l&gesvéardena for de orter som nérmast fdljer efter London & myc-
ket stora, men ait orterna ifréga trots detta avviker pa ett markant sit
frén Ovriga stadsomraden. De orter som avses i detta fdl & Paris (=83),
Frankfurt (=68), Kdpenhamn (=49), Rom (=43), Amsterdam (=42) och
Zirich (=40). | figur 17:3 framg& vidare at de stadsomraden som erhdlit
tillganglighetsvarden mellan 40 och cirka 20, dvs. i det interval dar for-
andringshastigheten borjar avta, & fdljande Milano (=35), Moskva (=33),
Madrid (=31), Minchen (=30), Brisd (=29), Dussddorf (=27), Hamburg
(=27), Geneve (=26), Stockholm (=25), Barcelona (=23), Végt-Berlin (=23),
Wien (=19) samt Warszawa (=19). For évriga stadsomraden, vilka omfattar
cirka 4/5 av samtliga orter i undersokningen, uppgar antalet "non stop"-
forbinddser till mindre & 1/5 av de som & riktade mot London.
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Figur 17:3 Turtéthet i det
europeiska flygtrafiknatet
varen 1976 (London =
100).

Inom varje nation finns ett eller tvd stadsomraden vars lagesvarden hgjer
sig Over de Gvrigas pa ett mycket patagligt sitt. Som exempel pa nationer
med en sddan primatstad kan namnas Storbritannien, Frankrike, Holland,
Belgien, Sverige, Polen och Sovjetunionen. Spanien och Italien utgor exem-
pd pa lander med tva sddana stadsomrdden. Som det stora undantaget
i detta sammanhang framstdr Vasttyskland. Frankfurt svarar visserligen
for nationens i sarklass hogsta lagesvarde, men i jamférelse med véardena
for Gvriga europeiska stadsomréden har ocksa Miinchen, Dissdldorf och
Hamburg rdlativt sett hoga tillganglighetsvérden.

Mot bakgrund av ovanstdende information framskymtar ndgot av en
ortshierarki i det europeiska flygnétet, dar de Gversta positionerna intas
av endtaka stadsomraden frén varje nation. | framstdlningen ovan fram-
gick at denna Gversta niva i hierarkin omfattar 20 stadsomraden.

En ndrmare analys av turtdtheten mellan olika orter i Europa visar att
det europeiska flygtrafiknétet bestar av tva olika transportsystem: ett na-
tionellt och ett internationellt. Noderna i det internationella europeiska
flygtrafiknét, dvs. det nd som knyter samman de olika nationerna i Eu-
ropa, utgdrs i forsa hand av nationdla centra. Stérre delen av den in-
ternationella flygtrafiken dger sdedes rum melan en mindre dd (cirka
20) av de 98 undersdkningsorterna

04
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Sett frén tillganglighetssynpunkt & de behandlade stadsomrédena ord-  Figur /7:4 Sambandet
nade i en hierarki, i vilken nationdlla centra har en Gverordnad stallning  mellan turtathet och
gentemot dvriga orter. Dessa senare stadsomréden & i forsta hand noder Li”ggg;‘;fn"j‘f’j europets
i ett nationdt transportsystem och dérfor kopplade till det europeiska flyg- e '
trafiknétet via ett dler ett par nationella centra

Den pétaade ortshierarkin framskymtar delvis vid ett narmare studium
av tillganglighetsvarden i figur 17:3. Detta gdler framfor dlt inom de na
tioner som & representerade med flera stadsomraden. For att yiterligare
beysa dessa forhdlanden har figur 175 konstruerats. | denna figur her
hénsyn enbart tagits till internationella "non stop”-férbindelser i Europa,

dvs. lagesvardena i figur 17:5 utgérs av skillnaden mellan vérdena i figur
17:3 och de nationdla direktférbindelserna.

Ortshierarkini det eur opeiska flygtrafiknatet framgdr mycket tydligt i figur
17:5. Genom reduktionen av de nationella direktforbindelserna blir skill-
naden hos tillganglighetsvardena mellan nationella centra och dvriga stads-
omréden mycket pétaglig. Att &skilliga av dessa senare orter i forsta hand
& noder i inrikes transportnét visas av den rdativt sett stora méngd "nol-
lor" i figuren (27 av de 98 stadsomrédena har endast nationela direkt-
forbindelser). For ytterligare 21 stadsomraden uppgdr tillganglighetsvardet
till 1 eler mindre, dvs. cirka héften av det totala antalet undersokta stads-
omréden har tillganglighetsvarden som varierar mellan 0 och 1.

| den ovan forda diskussionen angdende en europeisk ortshierarki bar
serad pa stadsomradenas tillganglighet har hittills endast tva nivaer i hie-
rarkin besktats. Eftersom l&gesvérdena i figurerna 17:3 och 17:5 varierar
mycket kraftigt, stér det helt klart att man genom en noggrannare analys
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Figur 17:5 Turtitheti det & dataunderlaget i dessa béda kartor mycket va skulle kunna urskilja
europeiska flygtrafiknatet.  en mer differentierad ortshierarki an vad som nu varit fdlet.

E”Zitflfl,igerdféaﬂone”a ; Hittills har turtétheten i det europeiska flygnétet redovisats for en tid-
ar 100‘)’_r indelser (London 1y nkt, véren 1976, Eftersom flyget som transportmedel utvecklats mycket

snabbt under de senaste decennierna, kan det vara av intresse att ndgot
bertra den historiska utvecklingen. Beroende pa att empiriska uppgifter for
en langre tidsperiod inte kunnat erhdllas, har tillganglighetsstudierna be-
gransats till at gdla &en 1965 och 1970. Dataunderlaget har liksom i
1976 &s studier excerperats frén "ABC World Airways Guide™.

Ar 1965 uppgick antalet "non stop'-forbindelser i Europa till 8 536. Ar
1970 hade antalet okat till 12 728 och & 1976 till 14 601. Okningen var
SHedes storst under 1960-talet for att sedan avta under den studerade delen
av 1970-tdet. Aren 1965-1970 okade antalet direkta forbinddser med 49
procent, 1970-1976 med 15 procent. Det motsvarar en dkning pa 71 procent
for hela den studerade perioden.

Nytillskotten av direktforbindelser under perioden 1965-1976 innebar
en forbéttrad tillganglighet och &komlighet i det europeiska flygtrafiknétet
som en foljd av att s gott som samtliga stadsomréden fick dd av den
okade trafikintensiteten. Utvecklingen medforde dock inte négra storre for-
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andringar av den relativa tillgangligheten och atkomligheten, eftersom de
stadsomréden som & 1965 hade de higsta positionerna i det europeiska
tillganglighetsl andskapet ocksa erhdll en mycket stor andel av nytillskotten
under perioden ifréga

Konsekvenserna av den forbéttrade tillgangligheten i det europeiska flyg-
trafiknédtet & sv&ra att Gverblicka i sin helhet. Med utgangspunkt frén
redovisningen ovan kan man emelertid peka pa ndgra mycket patagliga
forandringar.

- Tack vare nytillskotten av direkta forbindelser erhdll stadsomradena
i Europas periferi avsevért forbéttrade kommunikationsmdjligheter med
Ovriga stadsomraden. Forbéttringarna bestod framfor dlt i att dessa
stadsomréden kopplades ihop med "det centrala Europa’.

- Som framgéit ovan har en mycket stor dd av de nya direktforbin-
delserna tillfalit de stadsomréden som redan & 1965 framtrédde som
priméra centra i det europeiska flygtrafiknétet. FOr dessa orter har till-
skotten resulterat i avsevart forbéttrade transportmdjligheter med 6vriga
stadsomréden i Europa, men ocksa i en markant okning av turtétheten
mellan orterna ifrigga. Eftersom de mest tillgangliga orterna i Europa
(London och Paris) har erhdllit de absolut sett flesta nytillskotten av
direkta forbindelser under den studerade perioden, har den relativa till-
gangligheten inte forandrats namnvart.

Kartsviten hér intill (figurerna 17:6—17:8) avser att visa hur tillgéngligheten
mellan de mest centraa stadsomrédena i Europa har férandrats under pe-
rioden 1965-1976. Ar 1965 var London, Paris, Frankfurt och Amsterdam
de enda orter i det europeiska flygtrafiknétet mellan vilka det existerade
kommunikationsmajligheter om 25 dler flera direkta forbindelser vecko-
dagarna mandag-fredag. | figur 17:6 har &ven Rom och Zirich mérkts ut,
eftersom dessa bada orter hade motsvarande mgjligheter med tva av flyg-
nétets verkliga centra
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Figur 17:8 Tillgidngligher
mellan de mest centrala

stadsomrddena i Europa
1976.

Figur 1777 visar situationen & 1970. Beroende pa nytillskotten av di-

rektforbindelser under perioden 1965-1970 har fyrhémingen, med London,
Paris, Frankfurt och Amsterdam som hérnpunkter, nu Gvergatt att bli
en femhorning, eftersom Zirich har 25 eler flera direktforbindelser i bada
riktningarna med de tidigare ndmnda stadsomrédena. Av figuren kan vi-
dare utldsas att Rom nu har kopplats samman med Frankfurt och att
Brissd och Geneve har direktforbindelser med tre av pentagonens horn-
punkter.

Utvecklingen av direktforbindelser mellan 1970 och 1976 redovisas i
figur 17:8. Som framgér i kartbilden har den ovan omtalade femhémingen
& 1976 overgdtt att bli en sexhdrning i och med att Képenhamn nu har
kopplats samman med de ovriga fem stadsomrddena. Vidare framgar att
Hamburg har utvecklats till en av de mest tillgangliga noderna, é&en om
transportmdjligheterna till och frén detta stadsomréde inte & av samma
omfattning som fér “de sex stora™. Kommunikationssituationen fér Rom,
Geneve och Brissdl & i stort sett densamma som & 1970.
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174 Det europeiska vistelsetiddandskapet - steg 3

17.4.1 FOorutséttningar

Som métt pa de studerade stadsomrédenas tillganglighet (dtkomlighet) an-
vands i detta steg de mdjligheter som finns att med négot av transport-
medlen bil, tag, bt eller flyg under samma dag resa tur och retur mellan
vaje par av orter. Vistelsetiden i destinationsorten f& darvid tjana som
uttryck for dessa mdjligheter.

Som alltid maste berdkningar av orters tillganglighet och atkomlighet
bygga pa vissa speciella antaganden. | det har genomforda forsoket har
fdljande gdlt vid berdkningarna av vistedsetider vid dagshesok:

- Dagshestket i dedtinationsorten skal &ga rum under et och samma
dygn. Avresan fran utgangsorten forutsattes intréffa tidigast klockan
sex pa morgonen och &erkomsten till orten ifréga fore midnatt. Vidare
forutsattes att dagsbestket kan genomféras minst tre av veckodagarna
mandag till fredag.

- Tur- och returtransporter mellan par av orter har antagits &ga rum med
bil om avstandet mellan stadsomradena inte dverstiger 150 km. | dessa
fdl har forutsats att transporten kan genomféras med en medehas-
tighet om 70 km/tim. Ett undantag frén denna "regel" har gjorts. Tur-
och returresor Mamo-Kopenhamn och Koépenhamn-Malmé har an-
tagits dga rum med bét, eftersom transportmdjligheter med bil saknas
mellan de béda stadsomrédena.

- Om avstdndet mellan tva stadsomréden & storre an 150 km, har trans-
portmgjligheterna med bade tdg och flyg understkts narmare. | dessa
fdl har antagits att tur- och returresan foretas med det av de bada
transportmedien som ger madjlighet till 1angst vistelsetid. Det kan i detta
sammanhang pdpekas att samtliga tur- och returresor har forutsaits Zga
rum med et och samma transportmedel.

- Med vigesatid under ett dagshesok avses hér den tid som en resendr
maximalt kan tillbringa i en destinationsorts centrum. Eftersom tidi-
geste avresa till och senaste &erkomst frén destinationsorten satts till
klockan 06.00 respektive 24.00, & den Ovre gransen for vistelsetidens
léngd lika med 18 timmar.

- | defdl dé bilen utnyttjas som kommunikationsmedel har vistelsetiden
i detinationsorten satts lika med 18 timmar minus tidsdtgangen for
tur- och returresan fran stadscentrum till stadscentrum.

- Om transporten forutsdts &ga rum med t&g, har vistelsetidens langd
uttryckts som skillnaden mellan tidigaste ankomsttid till och senaste
avgangstid frén destinationsortens jarnvégsstation. Forflyttningen frén
jarnvagsstationen till stadscentrum och vice versa har inte ansetts kréva
nagon tid som mérkbat paverkar vistelsetidens langd.

- Vigtelsetidsberékningarna vid flygtransporter har genomforts i tva steg.
| det forga av dessa har den tid som en resendr kan tillbringa pa des-
tinationsortens flygplats raknats fram. Det erhdlina vardet har dérefter
minskats med tidsatgdngen for tur- och returtransporten frén flygplatsen



296 Syrande och administrerande verksamheter SOU 1978:20

till stadscentrum samt den obligatoriska incheckningstid som resenaren
méste underkasta sig vid &terfarden.

- Tre undantag fran ovan nadmnda antaganden har gjorts. Dessa beror
transportmgjligheterna till och fr&n Antwerpen, Rotterdam och Bern.
Samtliga tre stadsomraden har tillgang till egna flygplatser, men trafiken
pa dessa & av mycket ringa omfattning. En bidragande orsak till detta
& troligen att de tre staderna & beldgna inom upptagningsomradet for
respektive flygplatser i Brissel, Amsterdam och Zirich. Den mangfald
av bussforbindelser som upprétthélls mellan vart och ett av de tre stads-
omradenas centrum och respektive storflygplats &r ett belagg for detta
pastdende. | vistelsetidsberakningama har darfor flygtransporter till och
fran Antwerpen, Rotterdam och Bern antagits dga rum via flygplatserna
i Brussel, Amsterdam och Zirich, sdvida transportmdjligheterna via de
egna flygplatserna € har erbjudit béattre vistelsetider.

Andra begransningar och antaganden &n ovan redovisade har ocksa provats.
Det har darvid visat sig att resultaten blir mycket lika dem som presenteras
i den fortsatta framstallningen.

Forsoket beror transportméjligheterna i Europa véaren 1976. Uppgifter
om tdg- och flygforbindelser har excerperats fran "Thomas Cook Con-
tinental Timetable’ samt "ABC World Airways Guide". | den senare av
dessa bada tidtabeller har &ven erhdllits nédvandig information om in-
checkningstider vid de berérda flygplatserna samt restider och avstand mel-
lan respektive stadsomrddes flygplats och centrum.

Arbetsgangen som anvénts for att erhélla en sammanfattande bild av
ett europeiskt tillganglighets- och atkomlighetslandskap baserat pa vistel-
setider vid dagsbesok har varit féljande:

1. Vistelsetiden vid dagsbestk i destinationsorten mellan varje par av
stadsomraden har berdknats i enlighet med ovan redovisade principer.

2. De erhdlina resultaten, drygt 9 500 uppgifter, har redovisats i en 98 x 98-
matris.

3. Matrisens vérden har summerats rad- och kolumnvis.

17.4.2 Resultat

Genom att addera den ovan omtalade matrisens vistelsetider rad for rad
erhdlls ett sammanfattande matt pa vart och ett av de 98 stadsomradenas
&tkomlighet. Atkomligheten méter slledes de mdjligheter som finns att
fran en given ort nd ut till Gvriga orter (frdnbilden). Genom att addera
matrisens vistelsetider kolumn for kolumn erhdlls ett sammanfattande matt
pa var och en av orternas tillganglighet. Tillgangligheten méter mojlighe-
terna att frén ovriga stadsomréden nd in till ett givet stadsomréde (rill-
bilden). Atkomligheten respektive tillgangligheten i det europeiska vistel-
setidslandskapet framgér i figurerna 17:9 och 17:10.

Som framgdr av de bada kartorna, kan atkomligheten och tillgangligheten
i det europeiska vistelsetidslandskapet inte betraktas som synonyma be-
grepp. Trots detta uppvisar de manga gemensamma drag. Man kan konsta-
tera, att "det centrala’, "det halvcentrala" respektive "det perifera Europa’
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i stort sett innehdller samma stadsomréden oavsett om det & &komlig-  Figur 17:9 Atkomligheten
heten eler tillgangligheten som besktas. 7 det europeiska vistelse-
Vid en mer detdjerad jamforelse mellan lagesvirdena i de béda kart-  tdSiandskapet (Paris =

bilderna framtréder dock vissa markanta skillnader. Som ett exempe kan 100).

namnas at merparten av de studerade stadsomrédena har relativt sett stor-
re &komlighet an tillganglighet i det europeiska vistelsdlandskapet. Detta
gdler stadsomraden belggna inom svdl "det centrala™ och "det havcen-
trald"' som “detperifera Europa’'. Tillganglighetsvéardenaforde skandinaviska
oterna kan ses som ett exempe pd denna foretedse. (Stadsom-
rédena i Storbritannien, Frankrike, Italien, Spanien utgor andra exempel.)
De skandinaviska stadsomrédenas Stuation framgdr av tebdl 17.2
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500 km

Figur 77:10 Tillgéanglighe-
ten i der europeiska
vistel setidslandskapet
(Frankfurt = 100).

Tabell 17.2 De skandinaviska stadsomrédenas &tkomlighet och tillganglighet i det
europeiska vistelsetidslandskapet

Stadsomréde Atkomlighetsvirde Tillgdnglighetsvirde
Kdpenhamn 48 63
Arhus 40 16
Hesingfors 41 28
Odo 39 31
Stockholm 46 28
Goteborg 43 32
Mamd 43 21

Med undantag av Kdpenhamn, som intar en relativt sett hég position
i det europeiska vistelsetidslandskapet sett frén tillganglighetssynpunkt, har
samtliga skandinaviska stadsomraden l&gre tillganglighet @n atkomlighet.
Det & knappast mgjligt att ge en uttdbmmande férklaring till detta, men
att tidtabelldggningen av de befintliga transportméjligheterna till och fran
orterna ifréga & av mycket stor betydelse i detta sammanhang stér utom
alt tvivel. (Se vidare Erlandsson 1978)

Ovan antyddes att Skandinavien inte & det enda omradet med en hogre
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atkomlighet an tillganglighet i det europeiska vistelsetidslandskapet. En
mer detaljerad undersbkning av stadsomréden i t. ex. Storbritannien,
Frankrike, Italien och Spanien visar namligen pa motsvarande forhallande.
Kodpenhamns roll som “slussort™ i Skandinavien utgores i dessa lander
av London (Storbritannien), Paris (Frankrike), Milano och Rom (ltalien)
samt Madrid och Barcelona (Spanien). Tidtabellaggningen av tag- och fram-
for alt flygtrafiken i Europa &r alltsd utformad pa ett saddant satt att in-
divider bosatta i stadsomréden utanfér "det centrala Europa' har relativt
goda mdjligheter att nd detta omrade. De mojligheter som star till buds
for individer bosatta inom "det centrala Europa" att avldgga dagsbesok
i de "halvcentrala" och "perifera’ omradena & emellertid inte av.samma
omfattning. Transportmdjligheterna & sdledes i forsta hand riktade in mot
Europas centrum.

175 Det europeiska kontaktlandskapet - steg 4

17.5.1 Forutsattningar

| kapitel 16 (s. 269 ff) beskrevs hur t. ex. Térnqist (1972) genom berak-
ningar av s. k. kontaktpotentialer studerade den regionala balansen mellan
utbud och efterfrdgan pa resemojligheter for Sveriges 70 A-regioncentra.
Inom ramen for detta avsnitt & avsikten att redovisa de 98 europeiska
stadsomradenas lage i forhdllande till varandra med hjdp av ett berdk-
ningssétt som kan ses som en forenklad variant av Tornqvists poten-
tialberékningar. Forsoket har &ven likheter med tidigare utforda arbeten
av Godlund (1959) och Héagerstrand (1967).

For att erhdlla kvantitativa uttryck for de olika stadsomradenas tillgang-
lighet och &komlighet har i detta fal transportmdjligheterna mellan orterna
(uttryckta i vistelsetimmar) kopplats ihop med respektive orts befolkning. To-
talbefolkningen inom de studerade stadsomradena har sdledes fat tjana
som matt pa efterfrdgan pd resemdjligheter, eftersom det g varit majligt
att erhdla uppgifter om antalet kontaktberoende befattningshavare inom
orterna ifraga

Utgangspunkten for berakningarna av de 98 stadsomrédenas atkomlighet
respektive tillganglighet har varit foljande bada fragor:

- Hur ménga individer (av de cirka 120 miljoner i de 98 stadsomradena)
kan man alternativt nd frén en given ort under ett dagsbesbk om x
vistelsetimmar? (x = 1, 2 18)

- Hur méanga individer kan nd en given ort under ett dagsbesdk om
X vistelsetimmar? (x = 1, 2, ... 18

Det erforderliga dataunderlag som behovs for att besvara dessa tva frégor
har, betraffande befolkningsuppgifterna, hamtats fran tabell 17.1 (s. 284) och
vad avser vistelsetider fran den i foregdende avsnitt omtalade 98 x 98-mat-
risen.

Resultaten av genomfdrda berékningar kan for vart och ett av de 98
stadsomradena sammanfattas i tva "lagesprofiler”, vilka sdledes utgor sva-
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Figur 17:11 Sambandet
mellan vistelsetid och
befolkning som kan nds vid
dagsbesik fran Paris och
Stockholm.

ren pa de bada ovan stdllda fragorna. | figurerna 17:11 och 17:12 ges exem-
pe pa de erhdlina lagesprofilerna for Paris och Stockholm. | den férsta
av dessa figurer framgér siledes hur ménga individer som kan nés frén
Paris respektive Stockholm under ett dagsbesdk med varierande vistel-
setider, medan man i den andra kan avldsa hur manga individer som
kan avldgga dagsbesok i respektive stadsomrade med 1-18 timmars vis-
telsetid.

Som framgdr av de redovisade lagesprofilerna, har stadsomrédets egen
befolkning innefattats i berakningarna. For att inga missforstand skall upp-
std, bor ocksd framhdlas att |agesprofilerna & berdknade med underlag
av enbart de 98 s tidsomrédenas befolkningstal. De omfattar inte befolk-
ningen utanfor stadsomradena och sdledes inte samtliga individer som har
majligheter att nd en given ort under ett dagsbesok (eller kan nas fran
en given ort). Detta innebdr att |&gesprofilerna for de orter som &r lo-
kaliserade i omréden med hdg befolkningstathet utanfor stadsomradena
inte stammer helt 6verens med verkliga forhdllanden. Vid berdkningarna
av respektive orts “profil”’ har det emellertid av praktiska ska varit omoj-
ligt att ta hénsyn till totalbefolkningen i Europa. Eftersom lagesprofilerna
dessutom &r baserade pa vistelsetider, skulle man i sa fal ocksa ha tvingats
utstracka dessa berakningar att gélla ett betydligt stérre antal stadsomraden
och befolkningskoncentrationer & vad som nu har varit fallet.

Bef i miljoner
901 LY

80 +
70 A A

a5 o Paris
50 A
40 A
30 1 Stockholm .

20 X\

T T T T o e T T T ——> Vistelsetid
2 4 6 8 10 12 14 16 18 i timmar
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N\ ! Figur 17:12 Sambandet
10 4 \ Ny e o mellan vistelsetid och
By g befolkning som kan
' ’ ' ] i TS eewen et  wniseii mlagga dagsbesok i Paris
2 4 6 8 10 12 14 16 18 | timmar och Stockholm.

Som framgick ovan, har genomférda berékningar resulterat i tva lages
profiler for respektive undersokt stadsomréde. Med utgangspunkt frén des-
sa bada "kurvor" har olika it provats for att erhdla sammanfattande
métt pa orternas akomlighet och tillganglighet. | ett forsta sddant forssk
provades majligheten att berdkna ytan under respektive stadsomrédes &
gesprofiler och dérefter anvédnda de si erhdlina resultaten som uttryck for
orternas akomlighet och tillganglighet. Forsoket Gvergavs emelertid pa
eft relativt tidigt stadium av den enkla anledningen att tva orter kunde
erhdla exakt samma véarde trots att deras lagesprofiler var helt olika till
sin utformning. Exempel pa ett sidant fal har dskadliggjorts i figur 17:13 a

Det |&r inte existera ndgot entydigt séit att 16sa det beskrivna problemet,
dvs. at med ett endimensionellt mét jamfora olika orters |agesprofiler.
Som en kompromiss till det ovan redovisade forsoket har hér valts att
skilja ut en del, ett snitt, av respektive orters |lagesprofiler och med ut-
gangspunkt fran detta forsoka erhdla ett métt pd stadsomrédenas atkom-
lighet och tillganglighet. Detta "snitt" utgor den del av profilen som repre-
senterar vistelsetider mellan 4 och 8 timmar. Tidsintervallet har baserats pa
ett antagande om att man inom denna tidsram har tillfredsstédllande maj-
ligheter att utrétta det eler de d&enden som dagshestket avser. For att
erhdlla ett méit pa respektive stadsomrédens atkomlighet och tillganglighet
har sdledes ytan under den dd av |&gesprofilerna som begrénsas av vis-
telsetiderna 4 till och med 8 timmar bergknats (se figur 17:13 b). Inne-
borden av de framréknade vardena framstar eventuellt som svara att tolka,
men om man for en given ort tanker g at de bdda vardena divideras
med fyra, utgtr de sderhdlinaresultaten " det genomsnittliga antal et individer
somkan nds fran orten ifraga under dagsbesik om 4-8 vistel setimmar" respektive
"det genomsnittliga antalet individer som har mgjligheter att nd den givna orten
under ett dagsbestok med vistelsetiden 4-§ timmar".
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Figur /7:13 Tillganglighe-
ten (&tkomligheten) berak-
nad som ytan under
a)hela lagesprofilen, b) ett
snitt av /dgesprofilen.
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Det anvénda berdkningssittet & ingen idedisk |Gsning pd problemet
att jamfora olika stadsomrédens lagesprofiler. Till skillnad frén det forgt
redovisade forsoket, dé ytan under hda l&gesprofllen berdknades, |&gger
man emdlertid i det har utnyttjade forsoket inte ndgon vikt vid vistd-
setidsméjligheter under 4 timmar, dvs. sddana mgjligheter dér det maste
vara tamligen svat at hinna med at utrdtta meningsfulla &renden.

17.5.2 Resultat

Resultaten av bergkningarna har samlats i tva kartor och en tabell. Under
rubriken “atkomlighet™ i tabel 17.2 besvaras frigan "hur manga individer
kan man na frén en given ort under ett dagshestk om 4-8 vistel setimmar?"
Som framg& av samma tabel har absolutvardena dven omraknats till in-
dextal, dar vardet 100 asatts det stadsomréde som har det hogsta absoluta
vardet. Dessa indexvarden &erfinns i figur 17:14.

Under rubriken "tillganglighet” i tabell 17.2 besvaras frégan "hur manga
individer kan nd en given ort under et dagsbestk om 4-8 timmars vis-
telsetid." De absoluta talen har réknats om till en indexserie, vars ta
aerfinns i figur 17:15.

Vid en jamférdse mellan de bada kontaktlandskapen i figurerna 17:14
och 17:15 framgdr mycket tydligt att man definitivt inte kan tala om ett
entydigt europeiskt kontaktlandskap. Man kan visserligen finna ménga ge-
mensamma drag i de bdda karthilderna, men beroende pa tidtabellagg-
ningen av de kollektiva transportmedel som utnyttjas samt orternas kif-
tande folkmangd, skiljer Sig kartbilderna ocksa & i manga avseenden. Till-
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gangligheten respektive dtkomligheten i det europeiska kontaktlandskapet
maste dafor studeras som tva het skilda foretedser.

De béda kontaktlandskapen uttrycker, till skillnad frén de i foregdende
avanitt redovisade vistelsetiddandskapen, inte enbart befintliga kommu-
nikationsmdjligheter mellan de studerade stadsomradena utan innefattar
dessutom antalet individer som kan utnyttja dessa mdjligheter. Vid en
jamfordse mellan dtkomligheten respektive tillgangligheten i vistelsetids-
landskapet och kontaktlandskapet framgt&r konsekvenserna hdrav pa ett
mycket patagligt sitt: En mycket stor dd av de 98 stadsomrédena har
relativt sett mer fordelaktiga positioner vad betréffar dtkomligheten i kon-
taktlandskapet jamfort med &tkomligheten i vistelsetiddandskapet. Nar
tillgangligheten beaktas & forhdllandet daremot omvant.

Tabel 17.2 Atkomligheten och tillgangligheten i det europeiska kontaktlandskapet

Stadsomrade Atkomlighet Tillginglighet
Absolut Index Absolut Index

1. Tirana 0,68 0 0,68 0
2. Wien 166,68 82 125,44 54
3. Briissel 193,26 95 194,13 84
4. Antwerpen 194,82 96 163,84 71
5. Sofia 3,80 2 3,80 2
6. Prag 13,43 7 1492 6
7. Képenhamn 86,47 43 149.03 65
8. Arhus 76,28 38 19,11 8
9. Helsingfors 54,49 27 19,37 8
10. Paris 202,93 100 230,88 100
11. Lyon 152,93 75 97.04 42
12. Marseille 83,74 41 70,25 30
13. Lille 111,11 55 59,27 26
14. Bordeaux 85,33 42 49,74 22
15. Toulouse 79,42 39 52,52 22
16. Nice 74,63 37 82,50 36
17. Nantes 58,25 29 60,84 26
18. Ost-Berlin 65,02 32 57,60 25
19. Leipzig 18,77 9 20,95 9
20. Dresden 20,95 10 22,04 10
21. Erfurt 17,68 9 17,68 8
22. Vist-Berlin 138,11 68 103,71 45
23. Hamburg 142,42 70 152,89 66
24. Hannover 117,74 58 114,19 49
25. Bremen 85,96 42 121,94 53
26. Disseldorf 135,81 67 181,49 79
27. Stuttgart 122,80 61 124,90 54
28. Miinchen 127,91 63 127,34 55
29. Koln 139,36 69 141,46 61
30. Niirnberg 128,80 63 109,40 47
31. Frankfurt 128,27 63 210,99 91
32. Athen 37,80 19 20,60 9

33. Saloniki 12,40 6 12,40 5
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Stadsomréde Atkomlighet Tillganglighet
Absolut Index Absolut Index

34. Budapest 11,69 6 13,45 6
35. Reykjavik 2,13 1 0,40 0
36. Dublin 133,95 66 74,44 32
37. Rom 125,67 62 127,74 55
38. Milano 146,04 72 173,55 75
39. Neapel 38,94 19 34,25 15
40. Turin 7732 38 46,32 20
41. Genua 4433 22 26,30 11
42. Palermo 36,77 18 3423 15
43. Bologna 30,74 15 2483 11
44. Luxemburg 137,36 68 137,69 60
45. Amsterdam 181,66 90 194,05 84
46. Rotterdam 172,88 85 136,51 59
47. Oslo 85,69 42 43,49 19
48. Warszawa 3421 17 54,51 24
49. Krakow 11,68 6 12,18 )
50. Wroclaw 13,68 7 15,15 7
51. Poznan 11,70 6 17,31 7
52. Katowice 12,68 6 15,51 7
53. Gdansk 11,11 5 8,00 3
54. Lissabon 25,96 13 11,68 5
55. Porto 11,68 6 11,68 S
56. Bukarest 7,28 4 6,56 3
57. Madrid 87,25 43 62,99 27
58. Barcelona 64,80 32 30,78 13
59. Sevilla 24,90 12 23,75 10
60. Valencia 40,89 20 23,30 10
61. Zaragoza 22,98 11 3,67 2
62. Bilbao 2,05 1 13,50 6
63. Ziirich 155,39 77 195,51 85
64. Geneve 162,70 30 175,43 76
65. Bern 157,13 7 97,17 42
66. Stockholm 88,75 44 43,24 19
67. Goteborg 89,24 44 56,18 24
68. Malmo 80,65 40 19,10 8
69. Istanbul 19,87 10 9,52 4
70. London 162,06 80 200,68 87
71. Birmingham 124,59 61 115,32 50
72. Glasgow 89,36 44 103,53 45
73. Liverpool 74,11 37 70,29 30
74. Manchester 122,09 60 117,78 51
75. Leeds 86,72 43 102,97 45
76. Newcastle 76,46 38 100,41 44
77. Edinburgh 110,80 55 98,08 43
78. Belfast 91,12 45 104,98 45
79. Belgrad 6,04 3 15,44 7
80. Zagreb 9,69 5 31,07 13
81. Moskva 67,72 33 76,86 33
82. Leningrad 50,89 25 54 81 24
83. Kiev 22,99 11 36,84 16
84. Baku 20,18 10 5,36 2
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Stadsomrade Atkomlighet Tillganglighet
Absolut Index Absolut Index

85. Kharkov 12,65 6 14,35 6
86. Minsk 26,16 13 12,42 S
87. Odessa 3348 17 31,00 13
88. Thilisi 31,01 15 3,80 2
89. Donetsk 3,68 2 445 2
90. Kazan 3,68 2 3,68 2
91. Volgograd 8,72 4 33,12 14
92. Rostov 23,98 12 5,23 2
93. Riga 4533 22 10,49 5
94. Zaporozje 2,84 1 2,84 1
95. Lvov 17,18 9 2,36 1
96. Tallinn 1,56 1 1,56 1
97. Vilnius 47.80 24 21,47 9
98. Kisjinjov 2391 12 1,68 1

Man finner vidare manga gemensamma drag i figurerna 17:14 och
1715 | det omrade som kallats "det centrda Europa' innefatas
med négra undantag samma stadsomréden i de béda kontaktlandskapen.
Detta gdller dven for stadsomréden i "det perifera Europa' med vissa
smére undantag. Av de orter som betréffande tkomligheten karakteri-
serades som "haveentraa' & det emellertid endast de brittiska som kan
sigas ha motsvarande positioner i det pa tillgangligheten baserade kon-
taktlandskapet. De franska och speciellt de skandinaviska stadsomradena
har erhdlit sA I1&ga tillganglighetsvarden, att de i defta avseende maste
betraktas som "perifera’.



306 Syrande och administrerande verksamheter SOU 1978:20

Figur 17:14 Atkomlighe- Vissa detdjer i de redovisade kontaktlandskapen kan vara av intresse
ten i det europeiska. att notera. Barri&ren mellan Ost- och Vasteuropa framtréder mycket tydligt.
'jO”igjg'a“dg‘apet (Paris  vidare kan man inom de flesta stater iaktta hur centrum & kommu-
= 100). nikationsméassigt gynnat pa periferins bekostnad. Som exempe kan nam-
nas Sovjetunionen, d& Moskva i béde figur 17:14 och 17:15 har index
33, medan inom landet perifera stadsomréden har mycket 1&ga vérden.
Andra exempd pa liknande situationer finns i Polen och Spanien.
For de nordiska stadsomrédenas vidkommande kan man konstatera att
de intar betydligt mer gynnsamma positioner i dtkomlighetskartan (figur
17:114) &n i tillgénglighetskartan (figur 17:15). Kdpenhamns och Mamas
situationer kommer att berdras néarmare i foljande kapitel.
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Figur 17:15 Tillganglighe-
ten i det europeiska
kontaktlandskapet (Paris
= 100).
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18 Oresundsregionen i det europeiska
transportsystemet

181 Bakgrund och syfte

| foregéende kapitel redovisades fyra olika it att beskriva 98 europeiska
stadsomradens lége i forhdllande till varandra. Som framgétt av framstall-
ningen, har Oresundsregionens béda huvudorter, Képenhamn och Mamo,
innefattats bland de studerade stadsomrédena. For ait bidraga till diskus-
sionen kring fasta forbindelser éver Oresund & avsikten med detta kapitel
at forst nérmare analysera och kommentera Képenhamns och Mal-
mos lage i forhallande till 6vriga stadsomraden i Europa mot bakgrund av de
resultat som erhdlits i de ovan redovisade forsoken. Denna del, vilken
altsi pa ett mer ingdende st beskriver Oresundsregionens tillgénglighet
och dkomlighet i Europa, kan betraktas som en redovisning av regionens
nuvarande kommunikationsmdgjligheter. | en andra dd av kapitlet & av-
skten sedan att forsdka skissera ténkbara konsekvenser av en fagt for-
bindese éver Oresund. Framstélliningen koncentreras darvid till att géla
hur de bada stadsomrédenas relativa lage i det europeiska kommunika-
tionsnétet skulle paverkas av en fast vagforbindel se mellan K 6penhamn och
Mamo.

182 Transportytan - steg 1

Europa antas vara en i dla avseenden homogen transportyta. Vidare antas
att den enskilde individen i ndgot av de 98 stadsomradena har sump-
méassg dtkomst till ndgon form av transportmedel, dvs. att han vid vilken
tidpunkt som helst pa dygnet kan forflytta sig till dnskad destinationsort.
For ytterligare information om forutsittningarna for steg 1 hanvisas till
avsnitt 17.2.

Beroende pa de antaganden som detta forsok bygger pd, kan ingen &-
skillnad goras mellan de studerade stadsomrédenas tillganglighet och &-
komlighet i Europa De bada begreppen & har identiska

Av sammanstalIiningen i tabell 18.1 framgar att K 6penhamn och Mamo
ligger tamligen perifert i forhallande till det europeiska karnomrédet, om
man ser till det antl stadsomraden och den befolkning som kan nds inom
avstdndet 500 km. Okas avsténdet till 1000 km forbéitras positionerna
betydligt. Detta galler specidlt for Kpenhamn, som erhdllit en ndgot hogre
position & Malmo. Skillnaden mellan vardena for de béda stadsomrédena
beror pa att man frén Kopenhamn i jamfordse med Mamo tacker in
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Tabell 18.1 Antal orter respektive den befolkning som kan nis inom avstinden
500 km och 1000 km

Stadsomrade 500 km 1000 km

Antal  Befolkning Antal  Befolkning

orter ~———— orter —mM8M —————

Absolut  Index Absolut  Index

K6penhamn 14 12,23 36 50 59,77 86
Malmd 16 12,94 38 47 46,94 67
Hogsta virdet bland
de 98 orterna 28 34,34 100 60 69,75 100

Paris, med dess stora befolkning, samt ndgra brittiska stadsomréden inom
cirkeln med radien 1000 km.

De ovan redovisade uppgifterna visar siledes att Oresundsregionens bé&da
stadsomraden ligger ndgot vid sidan om det europeiska karnomradet. Ko-
penhamns och Malmds lége & emellertid vida mer fordelaktigt &n Gvriga
skandinaviska stadsomrédens, Arhus undantaget. Detta framg&r med dl
tydlighet vid ett ndrmare studium av exempelvis figur 17:2 (s. 287).

Inom avstndet 1000 km ndr man frén Kdépenhamn siledes 50 av de
98 stadsomradena, medan motsvarande varde for Stockholm & lika med
25. Frén Kopenhamn raknat ligger i Véasteuropa, Schweiz och Osterrike
samt EG-landerna utom sdra och véstra Frankrike och Italien inom detta
rackhdll. Inom avstdndet 1000 km n& man &ven Oststaterna Ungern, Ost-
tyskland, Polen samt de fem véstligast belagna stadsomrédena i Sovje-
tunionen. Redan pa halva detta avstand n& man Holland samt de nord-
ligast beldgna vasttyska, Gsttyska och polska staderna, men fran Stockholm
endast Kopenhamn och Malmd.

183 Hygtrafikndtet - steg 2

| detta steg anvands turtétheten i det europeiska flygtrafiknétet for att
beskriva de 98 stadsomradenas tillganglighet och atkomlighet i Europa.
| likhet med foregéende steg gors ingen &tskillnad mellan orternas till-
ganglighet och atkomlighet, eftersom transportmdjligheterna mellan givna
par av orter i s gott som samtliga fal & identiska i béda riktningarna.
Analysen av flygtrafiknétet har utforts i tva etapper. | den forsta studeras
samtliga direkta forbindelser till ett givet stadsomréde, medan den andra
endast beaktar de internationella foérbindelserna. Dessutom redovisas den
historiska utvecklingen av dessa transportméjligheter. For Oresundsregio-
nens béda stadsomraden erhdlls de tillganglighetsvérden som finns i ta
bellerna 182 och 183.
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Tabell 182 Antal direkta forbindelser till Kopenhamn och Malmé 1965, 1970 och

1976
Stadsomrade 1965 1970 1976

Absolut Index Absolut Index Absolut Index
Kopenhamn 335 45 493 47 592 49
Malmo 73 10 79 8 60 5
Hogsta vidrdet bland
de 98 orterna 747 100 1053 100 1209 100

Tabell 18.3 Antal internationella direkta forbindelser till Kopenhamn och Malmé

1976
Stadsomrade 1976

Absolut  Index
K dpenhamn 557 61
Mamo 25 3
Hogsta vérdet bland de 98 orterna 911 100

Som framgér av ovan redovisade resultat, & skillnaden mellan Kopen-
hamn och Malmé vad avser tillgangligheten i det europeiska flygtrafiknatet
mycket stor. Detta konstaterande understryks ytterligare av det faktum
att Képenhamn har "non stop"-férbindelser med 36 av de évriga 97 stads-
omrédena, medan motsvarande antal for Malmé ar tvd (Malmé har di-
rektférbindelse med Koépenhamn och Stockholm).

| jamforelse med ovriga skandinaviska stadsomraden har Kopenhamn den i
sirklass hogsta positionen i det europeiska flygtrafiknétet nérmast foljd av
Stockholm. Som framgétt i kapitel 17, & Kdpenhamn inte enbart Skandinavi-
ens’sluss™ mot det centrala Europa, utan ocksden av de storanodernai det eu-
ropeiska flygtrafiknétet.

Malmas relativt sett goda position pa den homogena transportytan mot-
svaras inte av transportmdjligheter i flygnétet. Till skillnad frén merparten
av de studerade stadsomrédena har Mamo farre "non stop'-forbindelser
1976 i jamforelse med 1965. / det europeiska flygtrafiknétet fungerar Malmo
som en typisk nationell nod, fran vilken de flesta direktforbindelser ar riktade mot
det egna landets huvudort.

184 Vistelsetiddandskapet - steg 3

Som métt pé de studerade stadsomrédenas tillganglighet respektive dtkom-
lighet anvands i detta fdl de mdjligheter som finns att med ndgot av
transportmedien bil, tdg, bé dler flyg under samma dag resa tur och retur
mellan varje par av orter. Den maximala vistelsetiden i destinationsorten
f& darvid tjiana som uttryck for dessa majligheter. For en narmare re-
dovisning av den anvanda undersdkningsmetoden hénvisas till avsnitt
174.
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| enlighet med de antaganden som gdler for berékningarna anvands
flyg vid transporter mellan K6penhamn och 6vriga stadsomraden med ett
undantag. Detta undantag utgérs av reseméjligheterna mellan Kdpenhamn
och Malmo. Vid berdkningarna av befintliga mojligheter att fran Malmo
avlagga dagshesik i Gvriga stadsomréden samt omvént, har forutsatts att
man vid flygtransporter till och frén staden utnyttjar Sturup, Malmés egen
flygplats. Dessa berékningar visar att de flesta maximala vistelsetider er-
hdlles nar flyg utnyttjas. Undantagen & Kopenhamn, dar béttransport i
b&da riktningarna ger de langsta vistelsetiderna, samt Goteborg, dar jarn-
vagstransport erbjuder den maximala vistelsetiden vid dagsbestk frén Mal-
mo.

Normalt sett & antalet transporter med kollektiva kommunikationsme-
del mellan par av stadsomraden lika stort i bada riktningarna. Daremot
skiljer sig vanligtvis tidtabellaggningen av dessa transporter mellan de bada
riktningarna. Detta leder till att ber&kningarna i steg 3 resulterar i tva
vistelsetidslandskap, dar det ena visar pa orternas atkomlighet och det
andra pa deras tillganglighet.

Tabdl 184 Kdpenhamns och Mamds postioner i det europeiska vistelsetiddand-

Kapet
Atkomlighet Tillganglighet
Absolut Index Absolut Index
Kopenhamn 11275 48 16 595 63
Malmo 10035 43 5635 21
Hogsta virdet bland de 98 orterna 23420 100 26380 100

Av sammanstdliningen i tabell 184 framgdr att de mojligheter som star
till buds for en Kopenhamns- respektive Malmébo att bestka dvriga stads-
omraden i Europa & tamligen lika, medan Ko6penhamns tillganglighet &
cirka tre ganger storre &nh Malmas. | syfte att "forklara" de ovan redovisade
uppgifterna har de béada stadsomrddenas mgjliga vistelsetider samman-
stéllts i tabellerna 185 och 18.6.

18.4.1 Kdopenhamns och Malmds atkomlighet

Med utgéngspunkt frén berdknade akomlighetsvarden har Kopenhamn
och Mamé en ““halvcentral” position i det europeiska vistelsetidsiand-
skapet. | jAmforelse med Paris, som har det mest férdelaktiga l&get i detta
landskap, har K6penhamn och Malmé erhdllit véardena 48 respektive 43
(Paris = 100).

Malmos relativt hdga position i vistel setidslandskapet ar framfor allt en foljd
av tamligen goda transportmdjligheter mellan Sturup och Kastrup och vice versa.
Med "goda transportmgjligheter” avses hér att man pa morgonen har mgj-
ligheter att flyga frén Sturup till Kastrup och att det g& att flyga i andra
riktningen forhallandevis sent. Tack vare dessa "goda’ transporter kan
Mamobon utnyttja néstan samtliga méjligheter som erbjuds Képenhamns-
bon.
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| tabel 185 redovisas de stadsomréden som Kopenhamns- respektive
Mamadbon kan besbka under en dag samt vistelsetiderna vid dessa besok.
Som framgdr av tabellen, kan man frin sivdl Kdpenhamn som Mamo
genomfora dagsbesok i 39 av de 97 stadsomrédena. Vidare kan utlasas
at vistelsetiderna &r lika for de bada orterna i merparten av falen. | négra
av de fdl dar avvikdser kan konstateras anlander andutningsflyget frén
Mamo pa morgonen for sent till Képenhamn for att en resendr skdl ha
majlighet att hinna med den tidigaste transportmajligheten frén Kastrup.
| ndgra andra fdl kan Mamdbon inte utnyttja Képenhamnsbons mdj-
ligheter, dafor att han kommer fér sent till det sista andutningsflyget

till Sturup.
Tabdl 185 Vigdsdtider (i minuter) vid dagsesik i europeiska stadsomr—éden frén
Képenhamn och Mdmo
Till Fran Till Frén
Kopen- Malmo Kopen- Malmo
hamn hamn
1. Tirana _ _ 35. Reykjavik - -
2. Wien 335 335 36. Dublin 85 85
3. Briissel 440 440 37. Rom 35 35
4. Antwerpen 400 400 38. Milano 195 195
5. Sofia 5 5 39. Neapel - =
6. Prag _ _ 40. Turin - -
7. Képenhamn 920
8. Arhus 610 265 41. Genua 155 155
9. Helsingfors 440 390 42. Palermo - -
10. Paris 365 365 43. Bologna - -
44. Luxemburg - -
11. Lyon 70 70 45. Amsterdam 450 450
12. Marseille _ _ 46. Rotterdam 320 320
13. Lille _ _ 47. Oslo 680 395
14. Bordeaux _ _ 48. Warszawa - -
15. Toulouse - - 49. Krakov - -
16. Nice 220 220 50. Wroclaw - -
17. Nantes - - 51. Poznan = =
18. Ost-Berlin — - 52. Katowice - -
19. Leipzig - - 53. Gdansk - -
20. Dresden - - 54. Lissabon = N
55. Porto - -
21. Erfurt - - 56. Bukarest 30 30
22. Vist-Berlin 255 220 57. Madrid 40 40
23. Hamburg 545 380 58. Barcelona 85 85
24. Hannover - - 59. Sevilla - =
25. Bremen 145 145 60. Valencia - -
26. Diisseldorf 485 485
27. Stuttgart 100 100 61. Zaragoza - =
28. Miinchen 215 200 62. Bilbao - -
29. Koln 215 90 63. Ziirich 390 390
30. Niirnberg 150 150 64. Geneéve 335 335
65. Bern 250 250
31. Frankfurt 440 440 66. Stockholm 565 650
32. Athen - = 67. Goteborg 780 475
33. Saloniki - - 68. Malmo 920

34. Budapest 45 45 69. Istanbul - S
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Till Frin Till Fran
Kopen- Malmo Kopen- Malmo
hamn hamn

70. London 295 295 85. Kharkov - -

86. Minsk - -

71. Birmingham = = 87. Odessa - -

72. Glasgow 20 20 88. Thilisi - -

73. Liverpool - = 89. Donetsk - -

74. Manchester 130 130 90. Kazan - -

75. Leeds = =

76. Newcastle = R 91. Volgograd - -

77. Edinburgh = = 92. Rostov - -

78. Belfast = = 93. Riga - -

79. Belgrad = = 94. Zaporozje - -

80. Zagreb 35 35 95. Lvov - -

96. Tallinn - -

81. Moskva = o= 97. Vilnius - -

82. Leningrad = = 98. Kisjinjov - -

83. Kiev = -

84. Baku =

Vistelsetiderna i de olika stadsomradena varierar kraftigt. Nagra & sa
korta att de inte racker till f6r meningsfulla &renden. Av tabell 185 framgar
att de bista™ dagsbestken kan erbjudas inom Gvriga skandinaviska stads-
omréden, i EG-landema samt i Schweiz och Osterrike. Med undantag for
Sofia och Budapest, dér vistelsetiderna for ovrigt & mycket korta, kan
man frén Oresundsregionen inte nd ndgot av de Gsteuropeiska stadsom-
rédena inom loppet av ett dagsbesok.

Berdkningarna som avser Malmos atkomlighet bygger, som framgar
ovan, pa antagandet att Malmobon vid transporter i flygnitet utnyttjar
stadens eget flygfalt Sturup. Man kan emellertid konstatera att manga Mal-
mobor "gar Sturup forbi" vid flygtransporter till 6vriga delar av Europa
(resor till Stockholm och eventuellt till Helsingfors undantagna) och i stél-
let vdljer att starta resan pa Kastrup. Detta beteende & ganska naturligt,
eftersom anslutningstransporterna med bét éver Oresund & maénga till an-
talet samtidigt som restiden Mamd centrum-Kastrup &r relativt Kort.

Som framgatt ovan, har Malmo erhdllit ett varde lika med 43 vad avser
stadens &tkomlighet i det europeiska vistelsetidslandskapet. Om man mo-
difierar antagandet om att Malmobon vid transporter i flygnatet reser fran
och kommer tillbaka till Sturup och &en beaktar de vistelsetidsmdjligheter
som erbjuds om han reser med bé 6ver Oresund och utnyttjar Kastrups
flygmajligheter, stiger Malmos atkomlighetsvarde frén 43 till 47. Skillnaden
i akomlighet mellan Kopenhamn och Malmé blir harmed endast en enhet
(i absoluta tal & differensen i detta fal lika med 340 minuter, medan
den i forsokets ursprungliga berdkningar uppgar till 1 240 minuter). An-
ledningen till att Malmo inte nar upp till Kdpenhamns viarde (= 48) &r
att avgangstiden frén Kastrup till Goteborg respektive Oslo ligger for tidigt
pd morgonen och att ankomsttiden till Kastrup pa kvéllen fran de bada
stadsomradena ligger for sent for att passa ihop med batforbindelserna
over Oresund.
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18.4.2 Kdpenhamns och Malmés tillgdnglighet

Enligt utforda berakningar somavser tillgangligheteni det europeiskavistelset ids -
landskapet tillhdr Képenhamn ' 'det centrala Europa', medan Malmé hor till ka-
tegorin “perifera’” stadsomraden. Kopenhamns position (index = 63) i Eu-
ropa & i detta fal betydligt mer fordeaktigt &n ndr hansyn tas till &-
komligheten i vistelsetiddandskapet. For Mamds dd (index = 21) gdler
motsatsen. Detta senare forhdllande kan tyckas en aning forbryllande,
eftersom man mycket vl skulle kunna ténka dg att Képenhamns hoga
tillganglighet ocksa skulle inverka pd Mamos. Sa & emdlertid inte fallet,
eftersom ankomsttiderna pa morgonen for en stor dd av flyget frén Gvriga
Europa till Kopenhamn (respektive avresetiderna pa kvalen frén Kopen-
hamn) inte g& att kombinera med andutningsflygen mellan de béda stads-
omrédena pa vardera sidan om Oresund pé ett hdlt tillfredsstéllande sét.

| tabell 186 redovisas varifrén det & mdjligt att avidgga dagsbesik i
Kdpenhamn respektive Mamo samt méjliga vistelsetider vid dessa besok.
Av tabdlen frangd att det & mdjligt att nd Kopenhamn med varierande
vigelsetider frén 44 av de 97 stadsomrédena. Motsvarande antal for Mal-
mds dd & 27. Vidare kan man utldsa att de individer som kan genomféra
dagsbestk i Oresundsregionen enbart kommer frén vésteuropeiska stads-
omraden, foretrédesvis bdagna i dvriga Skandinavien, EG-landerna samt
Schweiz och Ogterrike.

Tabell 18.6 Vistelsetider (i minuter) vid dagsbesok i Kopenhamn och Malmé fran
europeiska stadsomraden

Fran Till Fran Till

Kopen- Malmo Kopen- Malmo
hamn hamn

1. Tirana - - 22. Vist-Berlin 385 120
2. Wien 480 120 23. Hamburg 605 120
3. Briissel 545 120 24. Hannover 50 -
4. Antwerpen 545 120 25. Bremen - -
5. Sofia - - 26. Diisseldorf 495 120
6. Prag - - 27. Stuttgart 540 120
7. Kopenhamn 920 28. Miinchen 460 120
8. Arhus 770 320 29. Koln 385 120
9. Helsingfors 610 515 30. Niirnberg 385 120
10. Paris 395 120

31. Frankfurt 385 120
11. Lyon 380 120 32. Athen 90 -
12. Marseille 225 — 33. Saloniki = -
13. Lille - - 34. Budapest - -
14. Bordeaux - — 35. Reykjavik - —
15. Toulouse - - 36. Dublin 315 _
16. Nice - - 37. Rom 180 —
17. Nantes - - 38. Milano 385 120
18. Ost-Berlin - - 39. Neapel 40 _
19. Leipzig - - 40. Turin - _
20. Dresden - -

41. Genua 90 -

21. Erfurt - - 42. Palermo 180 -
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Fran Till Fran Till
Kopen- Malmo Kopen- Malmi
hamn haman

43. Bologna - - 72. Glasgow 70 _

44. Luxemburg 385 120 73. Liverpool 155 -

45. Amsterdam 515 120 74. Manchester 285 -

46. Rotterdam 515 120 75. Leeds 285 -

47. Oslo 710 150 76. Newcastle - -

48. Warszawa — - 77. Edinburgh 195 -

49. Krakov - - 78. Belfast _ B

50. Wroclaw - — 79. Belgrad - -

51. Poznan - = 80. Zagreb - -

52. Katowice - -

53. Gdansk = - 81. Moskva - _

54. Lissabon 45 = 82. L{:ningrad - -

55. Porto - - 83. Kiev - _

56. Bukarest - o 84. Baku - _

57. Madrid 50 = 85. Kharkov - -

58. Barcelona 45 = 86. Minsk - -

59. Sevilla = = 87. Od;ssg - _

60. Valencia = = 88. Thilisi - -

89. Donetsk - -

61. Zaragoza - = 90. Kazan - -

62. Bilbao - =

63. Ziirich 440 120 91. Volgograd - -

64. Genéve 440 120 92. Rgstov - _

65. Bern 440 120 93. Riga - =

66. Stockholm 720 630 94. Zaporozje - -

67. Goteborg 720 580 95. Lvov - -

68. Malmo 920 96. Tgllmn = _

69. Istanbul - = 97. V!lr_I_lu'S = -

70. London 455 120 98. Kisjinjov - -

71. Birmingham 285 -

Som framgick av foregdende avsnitt, bygger berékningarna pd antagandet
att flygtransport till och fran Malmé &ger rum via Sturup. Modifieras detta
antagande i sa matto att man ocksa later Kastrup vara flygplats for Malmo,
forandras tillganglighetsbilden for staden pa ett ganska sd radikalt satt.

Med utgangspunkt frén detta nya antagande undersoks sdledes hur Mal-
mos tillganglighet péverkas om man l&er resendrer frdn stadsomréden
utanfér Oresundsregionen pa morgonen flyga till Kastrup, for att darefter
fortsétta med bét till Malmo, samt att de vid hemresan genomfor trans-
porter i omvand ordning, dvs. bat fran Malmo till Képenhamn och darifran
med flyg till hemorten.

Med denna modifiering av det ursprungliga antagandet ¢kar Malmos
tillganglighetsvarde med 25 enheter (fran indexvéardet 21 till vardet 46).
| vistelseminuter innebér detta en 6kning fran 5635 till 12 030. For de
individer som sdledes 6nskar avldgga dagsbesok i Malmo erbjuds de "béas-
ta” vistelsetiderna om de kombinerar Kopenhamns tillganglighet i flyg-
nétet med béattransporterna 6ver Oresund. Det & endast i ett fall, vid
dagsbestk fran Stockholm, som Sturupsalternativet & fordelaktigare &n
K6penhamnsalternativet.
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Som en foljd av de nya berdkningarna forbéttras Mamos tillganglig-
hetsposition i det europeiska vistelsetidslandskapet avsevart. Frén at ha
varit en av Skandinaviens mingt tillgangliga stadsomréden har staden nu
den efter Kopenhamn mest fordelaktiga positionen, vilket innebér att év-
riga stadsomréden i Norden & klart distanserade. Négon mdjlighet att nd
upp till Képenhamns position (med en tillganglighet lika med 63) existerar
inte eftersom tur- och returtransporterna éver Oresund & relativt tidskréa:
vande trots de korta fysska avstanden.

185 Kontaktlandskapet - steg 4

1 ett stadeg i analysen av kontakt- och resemdjligheter i Europa relateras
transportmajligheterna mellan de 98 stadsomradena (uttryckta som vistel-
setimmar) till ett ténkt kontaktbehov, vilket i detta fdl har approximerats
med hjdp av folkmangden inom respektive stadsomréde. Utfalet av ge-
nomfoérda bergkningar har for vart och et av stadsomradena sammanfattats i
tvalagesprofiler. Den enaav dessavisar hur mangaindivider som kan nds frén
en given ort under dagsbestk med x visesetimmar (= 1, 2, ...,
18) och den andra hur ménga individer som kan nd den givna orten vid
dagsbestk om x vigdsatimmar (x = 1, 2, ... 18). Lagesprofilerna for
Kdpenhamn och Mamg finns redovisade i figurerna 181 och 182. Som
framgdr i de bada figurerna, finns ocksd mdjligheter att jamféra de tva
stadsomrédenas lagesprofiler med Paris, det frén vistelsetidsynpunkt mest
centrala stadsomradet i Europa
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Figur 18:1 Sambandet
mellan vistelsetid och
befolkning som kan nds vid
dagsbesok fran Paris,
Kapenhamn och Malmo.
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Figur 18:2 Sambandet
mellan vistelsetid och
befolkning som kan
avidgga dagsbesok i Paris,
Képenhamn och Malmb.
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| figur 181 visas pa antdet individer som kan nds fran Paris, Kdpen-
hamn och Mam® under ett dagshestk med 1-18 vistelstimmar. Som
framgér av figuren, ligger lagesprofilen for Paris avsevért ovanfor de béda Ore-
sundsstédernas. Lagesprofilerna for dessa & mycket lika till sin utformning,
aven om det & Kdpenhamns kurvasom ligger 6verst i helatidsintervallet.

Lagesprofilerna i figur 182 visar pd antalet individer som kan nd Paris,
Kdpenhamn och Mamd under dagshestk med 1-18 vistel setimmar. | jam-
fordse med l&gesprofilerna i figur 181 ligger kurvorna for Paris och K&-
penhamn hogre i figur 182, samtidigt som man kan konstatera att Ko-
penhamns "profil" har kommit ndrmare Paris'. Malmés lagesprofil avviker
i hoggta grad frén de béda andra stadsomrédenas. | jamforelse med kurvan
i figur 18:1, ligger den i detta fdl l&gre i hela tidsintervallet. Man l&gger
vidare marke till att lagesprofilen frdn och med vistelsetiden 2-3 timmar
gunker mycket snabbt, for at dérefter hdlla Sg pa en nastan konstant
nivd i den resterande delen av vistelsetidsintervallet.

Med utgdngspunkt fran respektive stadsomrades lagesprofiler provades
i foregéende kapitel olika metoder for att uttrycka orternas akomlighet
och tillganglighet. Den metod som vades innebar att ett "snitt" fran re-
spektive l&gesprofil skiljdes ut (i detta fdl 4-8 vistelsetimmar) och att ytan
under denna dd av profilen beréknades. De sa erhdlna vérdena anvandes
dérefter som méit pd stadsomradets dtkomlighet respektive tillganglighet
i vad som hér kalades "det europeiska kontaktlandskapet". Utfdlet av
berékningarna har redovisats i tabel 172 samt i figur 17:14 och 17:15.
Uppgifterna i tabell 18.7 angdende Kopenhamns och Mamas dtkomlighet
och tillganglighet har excerperats fran tabdl 17.2 (s. 303).
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Tabell 18.7 Kopenhamns och Malmés positioner i det europeiska kontaktland-

skapet
Atkomlighet Tillgidnglighet
Absolut  Index Absolut  Index
Kdpenhamn 86,47 43 149,03 65
Malmo 80,65 40 19,10 8
Hogsta virdet bland de 98 orterna 202,93 100 230,88 100

18.5.1 Kdpenhamns och Malmds atkomlighet

Av sammangtélIningen ovan framgdr, att Képenhamns och Malmds|agevad
avser atkomligheten i det europeiska kontaktlandskapet &r si gott som lika.
Differensen i &komlighet mellan de béda stadsomrédena & i detta fdll
mindre dn vad som var fdlet i vistelsetiddandskapet. For de béda stads-
omrédena gdler emellertid att deras relagtiva dtkomlighet & ndgot hogre
i vistelsetiddandskapet an i kontaktlandskapet. Trots detta kan Oresunds-
regionens bada storstader karakteriseras som "halvcentrala' i det euro-
peiska kontaktlandskapet.

Berékningarna av dkomligheten i kontaktlandskapet bygger, i likhet
med vistelsetidslandskapet, pa antagandet att flygtransporter frén och till
Mamo &ger rum via Sturup. Modifieras antagandet i s3 métto att man
ocksa later Kastrup vara flygplats for Mamé (med béttransport Malmo-
-K 6penhamn), stiger Mamés dtkomlighetsvarde frén 40 till 41 (i absoluta
ta frén 80,65 till 82,70). Forandringen & i detta fal marginell och indikerar
att Mamabon i princip kan véja Sturup eler Kastrup som startpunkt
for dagsbesok i det Gvriga Europa, utan att detta behtver pdverka antaet
individer som kan nds vid ett dagsbestk med 4-8 timmars vistelsetid.

18.5.2 Kdpenhamns och Malmés tillganglighet

Omatkomligheteni det europeiska kontaktlandskapet skiljer sigrelativt lite at
mellan Kpenhamn och Malmg, sd &r differensen vad betr &ffar tillgangligheten
desto storre. Kopenhamn har i bergkningarna erhdlit ett tillginglighets-
véarde lika med 65, vilket innebér en mycket "central" postion i det eu-
ropeiska kontaktlandskapet, medan Mamo, med ett vérde lika med 8,
definitivt tillhor kategorin "perifera’ stadsomréden. Differensen mellan de
béda stadsomradenas tillganglighet i det europeiska vistelsetids andskapet
& visserligen ocksa stor (se ovan), men inte dls av lika stor omfattning
som i kontaktlandskapet. En viss foraning om den stora skillnaden erhdlls
redan i figur 18:2, dér lagesprofilerna for de tv& stadsomrédena finns re-
dovisade. Figur 18:2 ger sledes information om att relativt sett fa individer
har mdjligheter att aviagga dagsbestk i Mamo, om man stédler krav pa
vigdsdtider langre én fyra timmar.

| likhet med berdkningarna avseende tillgangligheten i det europeiska
vigelsetiddandskapet har kontaktlandskapet byggts upp pa antagandet att
samtliga flygtransporter till och fran Malmo &ger rum via Sturup, stadens
egen flygplats. Modifieras antagandet pd samma st som beskrivits ti-
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digare, dvs. att man ocksd l&ter Kastrup vara flygplats for Malmo (med
béttransporter Kopenhamn-Mama), fyrdubblas Malmés tillganglighetsvar-
de. Som ett resultat av det nya antagandet stiger vardet fran 8 till 34.
Okningen & relativt sett mycket omfattande, men tillganglighetsvéardet
34 innebér for Mamos del en avsevért l&gre position i Europa 8n nér
motsvarande situation antogs gdlla i vistelsetidslandskapet. Med det "nya"
vardet har Mamd i vilket fdl som helst det efter Képenhamn mest for-
delaktiga laget bland de skandinaviska stadsomradena. Motsvarande till-
ganglighetsvarden for Goteborg, Stockholm, Oslo, Helsingfors och Arhus
& lika med 24, 19, 19, 8 respektive 8.

186 Sammanfattning av dagens situation

| avsnitt 18.1-18.5 har Kdpenhamns och Malmds lage i forhdllande till
det Gvriga Europa studerats narmare. Utgangspunkter for dessa studier
har varit fyra forsok att beskriva tillgangligheten och atkomligheten i Eu-
ropa, vilka redovisats i kapitel 17. Utfallen av de olika forsoken visar
att Koépenhamn har ett relativt sett fordelaktigare l8ge i Europa &n Malmé.
Kopenhamns "6vertag" i forhallande till Malmo varierar i de olika for-
stken, men accentueras speciellt nar atskillnad gors mellan tillgangligheten
och akomligheten i Europa, dvs. nar hansyn tas till de tidtabellagda trans-
portmdjligheterna.

De studerade stadsomradena i Europa & spridda over en mycket stor
yta. Avstanden mellan dem & dafor manga ganger mycket langa. Om
man dérfor onskar studera méjligheterna att avidgga dagsbesdk i en given
ort frén Gvriga stadsomraden, blir det i de flesta fal en friga om att studera
transportmdjligheterna i det europeiska flygtrafiknétet. Detta géller i hogsta
grad for Oresundsregionens béda stadsomréden. | flygtransportnétet ar Ko-
penhamnsflygplats Skandinaviens "sluss' mot det 6vriga Europa. Som ett re-
sultat harav har Kopenhamn ett mer fordelaktigt lage i Eruopa dn nagot
annat skandinaviskt stadsomrdde. Mamds enda internationella direktfor-
hindelse har K&penhamn som destinationsort. Transportmdjligheterna fran
Malmoé till 6vriga stadsomraden i Europa och vice versa ar helt avhangiga Ko-
penhamns mojligheter. Detta géller oberoende av om man antar att transporter-
na skall &ga rum via Surup eller Kastrup.

| flera av ovan redovisade berdkningar har antagits att samtliga trans-
porter i flygnétet som berér Mamo &ger rum via Sturup. Detta antagande
har inte resulterat i négra storre avvikelser mellan Képenhamn och Malmo
vad betréffar deras atkomlighet i det europeiska vistelsetidslandskapet re-
spektive kontaktlandskapet. Nér stadsomradenas tillganglighet i de béda
landskapen beaktats, kan man emellertid konstatera mycket stora diffe-
renser. Detta géller specielt i kontaktlandskapet.

Andrar man pa det ursprungliga antagandet om att Malmébon vid flyg-
transporter endast utnyttjar Sturup och i stallet |&er honom starta frén
den av de béda flygplatserna Sturup och Kastrup som ger de "basta’ vis-
telsetidsmdjligheterna, blir differenserna mellan Képenhamns och Mamés
tillganglighet och akomlighet i Europa mycket mindre. Minst blir skill-
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naden n& akomligheten besktas, men da bdr man ocksd hdlla i minnet
at s aven var fdlet n& berékningarna baserades pa Sturupsalternativet.
Sett frén atkomlighets- respektive tillganglighetssynpunkt i Europa kan Mal-
mo, med nuvarande transportmdjligheter, inte jamstallas med Kdpenhamn. An-
ledningen till detta ar att manfran Malmés sida inte kan utnyttja Képenhamns
fordelaktiga transportldge fullt ut, beroende pé tidsatgangen for transporter dver
Oresund samt tidtabell&ggningen av dessa. Malmds lage i forhdllande till Ka-
srup illustreras i figurerna 183 och 184.
Figur 183 visar tidsavsténdet mellan Mamé centrum och Kastrup vid
olika tidpunkter under ndgon av veckodagarna mandag-fredag véren 1976.
Dygnets timmar kan avlasas efter diagrammets "x-axel" och tidsavstandet
mellan d_e bfsda pL_J-nIfterna efter "y-axeln". [?e fyra taggiga linjerna visar Figur 18:3 Tidsavstand i
kommunikationsmdjligheterna mellan Malmé centrum och Kastrup om  yimar mellan Malmé och
transporterna &ger rum med "flyghdt-bil" (jock heldragen linje), "flyg-  Kastrup. Mandag-fredag,
buss' (tunn sreckad linje), bét-bil (streckad och punkterad linje) samt  véren 1976.

Tidsavstand

—— flygbat
---—-——- flygbuss
— — — stora batar
——— flyg
--------- broférbindelse
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flygbat

Figur 18:4 Tidsavstand i
timmar mellan Kastrup
och Malmd. Méndag-fre-
dag, véren 1976.

T
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Tid pa dygnet

bil-flyg (tunn heldragen linje). Den av de fyra linjerna som ligger 1&gst
under dygnet representerar det kortaste tidsavstandet.

Av figuren framg& att aternativet “flygbat-bil” med ndgra smarre
undantag & det i tidsavstndshanseende "basta’ transportmediet mellan
ca klockan 06.00 och fram till ca 23.30. Efter detta klockdag och fram
till klockan 06.00 nistfoljande morgon erbjuder aternativet "flygbuss' den
snabbaste forbindelsen. Beroende pa tidtabellaggningar och transporthas-
tigheter varierar tidsavstandet under dygnet mellan Malmo centrum och
Kastrup. Médlan ca klockan 06.00 och strax efter kI 17.00 & tidsavstandet
hogst 1 tim och 35 min mellan de bdda punkterna. Efter kI 17.20 dkas
avstandet ndgot beroende p& minskad turtathet. For den individ som efter
kI 2335 onskar resa fran Mamo till Kastrup finns ingen kommunika-
tionsmgjlighet 6ver Oresund med négot av de fyra transportalternativen
forran nastfoljande morgon. Tidsavstndet mellan Mamé centrum och
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Kastrup uppgdr till nastan &tta timmar, om man inte hinner med den
Sda turen kI 23.35.

Tidsavstandet mellan Kastrup och Mamé centrum redovisas i figur 18:4.
Enjamforelse mellan figurerna 18:3 och 184 visar pa mycket stora likheter
mellan de bAdadiagrammen, dvenom de skiljer sig at betrdffande detaljer. Tack
vare en mycket hog turtidthet hos “flygbatarna™ & tidsavsténden mel-
lan Kastrup och Mamo centrum i tidsintervallet frin ca klockan 06.00
till strax efter kI 23.00 relativt korta. Efter denna tidpunkt (23.20) stiger
tidsavstandet till drygt &ta timmar, dvs. efter 23.20 existerar ingen m6j-
lighet att resa dver Oresund forran nastféljande morgon.

De béda diagrammen ger forklaringen till varfor Malmos atkomlighet och spe-
ciellt tillganglighet i Europa inte kan méta sig med Képenhamns. Sa kan t. ex.
Mamabon inte resa frén Kastrup med de dlra tidigaste transportméjlig-
heterna, eftersom morgonens forsta bét dler flyg éver Oresund inte hinner
fram i tid. Motsvarande forhdlande gdler p& kvélen, dvs. nar det Sgta
flyget anlander till Kastrup, har den sista transporten éver Oresund redan
gétt. Dessa béda exempd inverkar, som framgdtt ovan, inte i ngon gtorre
utstrackning pd Mamos atkomlighet. "Problemet” ligger i stéllet i m6j-
ligheterna at frén Gvriga Europa avidggga dagsbestk i Mamo.

187 Tankbara konsekvenser av en fag forbindese melan
Kopenhamn och Mamo

En jamfordse mdlan tillgangligheten i det europeiska flygtrafiknétet och
det europeiska vistelsetiddandskapet har gjorts. Darvid framkom att flyg-
nétets i sirklass mest tillgangliga stadsomréde - London - hade en for-
hdllandevis |1&y postion i vistelsetiddandskapet. Den registrerade skillna
den verkade en aning forbryllande, men har sn naturliga forklaring:
Tidsavstandet mellan Heathrow, Londons flygplats, och stadens centrum
& sA sort med nuvarande transportmajligheter, att en stor dd av vis
telsetiden "&s upp" av tur- och returtransporterna fran flygplatsen.

Det engelska exemplet kan principielt sett jamféras med Mamos till-
ganglighet. Kastrup har en reativt sett mycket god position i det euro-
peiska flygtrafiknétet. Trots att det fysska avstandet mellan Kastrup och
Mamd centrum & tdmligen ringa, kan en resendr som onskar avldgga
dagsbestk i Mamo inte pa l8ngt n& utnyttja Kastrups tillganglighet, be-
roende pa att tidsavsténdet over Oresund & for 1&nhgt. En mycket stor
del av den tid som under dagsbesok kan erbjudas pa Kastrup "ats' upp
av tur- och returtransporter frén flygplatsen.

| London forsoker man 16sa marktransportproblemet genom att bygga
en snabbtdgsforbindelse mellan Heathrow och Londons centrum. Med det-
ta nya transportmedel forvantas marktransporten minska avsevart i tid.
En motsvarande 16sning pd Oresundsregionens, och framfor alt Mamads
"transportproblem”, skulle vara en fag férbindelse éver Oresund. Genom
en sadan forbindelse, forutsatt att den byggs mellan Kopenhamn och Mal-
mo, skulle inte endast transporttiden mellan de béda stadsomrédena kunna
nedbringas, utan ocksi ge majligheter till transporter under hela dygnet.
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For en individ med slumpméssig atkomst till ett transportmedel (t. ex.
bil) skulle den fasta forbindelsen innebéra ett Gver dygnet konstant tids-
avstand mellan Oresundsregionens bada stadsomréden. Den tankbara si-
tuationen har askadliggjorts i figurerna 18:3 och 184, dar tidsavstandet
mellan Mamoé centrum och Kastrup och vice versa redovisas med en
tjock, streckad linje.

Med utgangspunkt frén de bada diagrammen i figurerna 18:3 och 184
& avsikten nedan att ge en summarisk redogbrelse for ténkbara konse-
kvenser av en fagt forbindelse Gver Oresund. Framstallningen koncentreras
darvid till att gdlla hur Képenhamns och Mamés relativa lage i det eu-
ropeiska vistelsetids- respektive kontaktlandskapet skulle paverkas. Till
grund for samtliga jamforelser som berér de béda stadsomrédenas nuva
rande och framtida tillganglighet och dtkomlighet ligger dagens transport-
mdjligheter.

18.7.1 Vistelsetidslandskapet

Enligt tidigare berékningar av det europeiska vistelsetidslandskapet har Ko-
penhamn en dkomlighet lika med 48 (Paris = 100). Med en i Gvrigt ofdr-
andrad transportsituation, skulle en fast forbindelse inte paverka detta
varde. | absoluta ta (= Vvistelsetidsminuter) okas Kopenhamns
véarde med 70 minuter. Denna ringa 6kning av den totala vistelsetiden
erhdlles vid dagsbestk i Malmo, som en foljd av snabbare forbindelser
over Oresund. Okningen innebér emellertid inte ndgon forandring av Ko-
penhamns relativa |ge, eftersom de ménniskor som reser frén t. ex. Paris,
som har den hogsta &komligheten i Europa, samtidigt ocksa erhdler en
langre vistelsetid i Malmé.

Malmés position vad betraffar tkomligheten i vistel setidd andskapet foréndras
endast marginellt av en fast férbindelse 6ver Oresund. Som framgick av den
tidigare framstallningen uppgick indexvardet for stadens atkomlighet till
47, om man antog att Mamobon kunde utnyttja bade Sturup och Kastrup
som utgangspunkter vid transporter i det europeiska flygtrafiknétet. En
brofdrbindelse skulle 6ka detta indexvérde till 48, dvs. Mamos relativa
lége i Europa skulle i detta fdl bli helt jdmférbart med Kodpenhamns.
Okningen (frén vardet 47 till vérdet 48) forklaras av att Malmobon tack
vare den fagta forbindelsen skulle kunna utnyttja K6penhamns transport-
mdjligheter till hundra procent.

Inte heller nér det galer tillganglighet skulle en broférbindelse paverka
Kdpenhamns position i det europeiska vistelsetidslandskapet. Det totala
antalet vistelsetimmar skulle 6ka négot, eftersom Malmabon vid dagsbestk
i staden skulle kunna stanna nagot langre, men Gkningen & sa ringa att
den inte pdverkar Kdépenhamns relativa lage i Europa

Malmds tillganglighet skulle emellertid forbattras avsevért som en foljd av en
fast forbindelse. Om man forutsdtter att resendrer till Malmé kan utnyttja
savdl Kastrups som Sturups flygmajligheter, stiger stadens tillgénglighets-
vérde fran 46 till 60. Beroende pa den tid som &gdr for tur- och retur-
transporter Kastrup-Malmd centrum blir Malmds tillgénglighet i det eu-
ropeiska vistelsetidslandskapet sdledes nagot l&gre an Kopenhamns (index
= 63).
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18.7.2 Kontaktlandskapet

Som framgétt tidigare, har Kopenhamn en relativt sett nagot |&gre position
i kontaktlandskapet &n i vistelselandskapet (indexvérdena for staden &
lika med 43 respektive 48). En fast forbindelse éver Oresund skulle inte,
av gjorda berakningar att doma, medféra nagon som helst forandring av
detta forhdlande. Kopenhamns atkomlighet i det europeiska kontaktland-
skapet uttryckt i indextal forblir lika med 43 (Paris = 100).

Tidigare framhdlls att Malmos akomlighet i det europeiska vistelse-
tidslandskapet enbart skulle férandras marginellt som en féljd av en fast
forbindelse (fran indexvardet 47 till vardet 48). | det europeiska kontak-
landskapet & forandringen négot storre (fran indexvérdet 41 till vardet
43), vilket innebér identiska positioner for Malmd och Kdépenhamn.

Kdpenhamns tillganglighet i det europeiska kontaktlandskapet & storre
an i vistelsetidslandskapet (indexvérdena uppgdr till 65 respektive 63). |
likhet med ovan redovisade ténkbara konsekvenser av en fast forbindelse
Over Oresund forblir Képenhamns position, vad betréffar tillgangligheten
i kontaktlandskapet, oféréndrad i jamforelse med dagens situation. Detta
gdler emellertid inte for Malmo. Enligt utforda berdkningar skulle det
nu gélande tillganglighetsvérdet (= 34) tka med 31 enheter och dérmed
bli lika med Kdépenhamns (= 65). En fast forbindelse skulle sledes nastan
fordubbla Malmbs tillganglighet i det europeiska kontaktlandskapet, vilket
skulle innebara en position bland de 10-15 mest tillgangliga stadsdmrédena
i Europa.

18.7.3 Sammanfattning

Resultaten av berékningarna avseende ténkbara konsekvenser av en fas
forbindelse 6ver Oresund & entydiga. Kpenhamns relativa |4ge i Europa
forblir oférandrat, medan Malmas position avsevért forbéttras. De béda stads-
omrédenas tillganglighet och dtkomlighet i det europeiska vistelsetids- re-
spektive kontaktlandskapet skulle i princip bli identiska som en f6ljd av
den nya forbindelsen.

Av innehdllet i figurerna 18:3 och 184 framgér att en fast forbindelse
over Oresund inte i ndgon hogre grad skulle férkorta tidsavstandet mellan
Malmd och Kastrup respektive Kastrup och Mamé i tidsintervallet 06.00
till ca 18.00. Eran och med ki 18.00 till ca 23.00 framtr&der broforbindel sens
fordelar mer patagligt och efter klockan 23.00 &r de helt uppenbara. Av stort
intresse i detta sammanhang & att studera hur férandringar i nuvarande
tidtabellaggning skulle paverka Malmds akomlighet och tillganglighet i
Europa. (KOpenhamn l&mnas i detta fdl utanfér diskussionen, eftersom
stadens dtkomlighet och tillganglighet, som framgatt ovan, inte paverkas
av transportmdjligheterna dver Oresund).

En tidigare transportmgjlighet pa morgonen fran Malmo och en senare pd
kvéallen fran Kastrup skulle fa samma effekter pa Malmos &tkomlighet i Europa
som en fast forbindelse 6ver Oresund. For att 6ka Mamos tillganglighet i
Europa récker det emellertid inte med att endast infora tvd nya trans-
portmdjligheter. Med nuvarande kommunikationsmedel och deras linje-
strackningar kan Malmos tillganglighet aldrig komma upp p& samma niva
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som Képenhamns, oavsett vilka tidtabeliforindringar som genomférs.
Skillnaden mellan den nuvarande tillgangligheten och den som skulle bli
foljden av en fast forbindelse kan emellertid krympas genom en tidta
bellaggning av transporterna dver Oresund som & bittre koordinerad med
ankomst- och avgdngstiderna pa Kastrup samt genom en hogre turtédthet
under kvalstid. Det senare gdller framfor dlt for transporterna fran Mamo.

Vidgar man perspektivet och inte endast ser till de nuvarande kom-
munikationsmedlen och deras linjestréckningar, finns ytterligare alternativ
att beakta. Malmos tillgéanglighet skulle exempelvis kunna forbéattras atskilligt om
man etablerade transportmdjligheter med flyghat mellan Malmo och Kastrups
hamn, forutsatt att tidtabelldggningen for dessa kommunikationer koor-
dinerades med flygforbindelserna pa Kastrup pa ett tillfredsstéllande sitt.
Frégan & om inte en sidan |Gsning pa det nuvarande "transportproblemet”
skulle vara den som kommer nérmast aternativet med en fast férbindelse.
Har har da inte beaktats vilka konsekvenserna skulle bli om ett helt nytt
transportmedel introducerades (t. ex. helikoptertrafik).

Diskussionen ovan har berdrt de direkta konsekvenserna av en fagt for-
bindelse 6ver Oresund. En forandrad transportsituation skulle emellertid
ocksa kunna ge upphov till indirekta konsekvenser, vilka dock & betydligt
svarare att overblicka. Beskrivningen av de direkta ténkbara konsekven-
serna har byggt pa antagandet att nuvarande transportmgjligheter till och
frén Kastrup respektive Sturup ocksd skulle gdlla i framtiden, oavsett om
en fast forbindelse skulle bli en reditet dler g. Det & dock mdjligt att
en fast forbindelse skulle foljas av forbéttrade transportméjligheter mellan
Oresundsregionen och det évriga Europa. Forandringen skulle i detta fal
ses som en foljd av att en fat forbindese skulle gora regionens bada
stadsomradentill et fran transportsynpunkt enda stort stadsomr ade. Regionen
skulle hé@rigenom bli mera attraktiv sedd ur europeiskt perspektiv. Om-
fattningen av en sadan tankbar forandring & givetvis mycket svar att for-
utsaga och skulle i vilket fal som helst bero pa hur olika befattningshavare
inom féretag och andra organisationer skulle uppfatta den nya situationen.
Detta skulle kunna undersokas pa ett sétt som motsvarar det som anvands
i foljande kapitel, dér danska och svenska foretagsedares uppfattning om
olika lander i Europa och situationen i Oresundsregionen studeras.
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19  Omgivningsbilder - teori, metod och data

19.1 Syfte

| kapitlen 14-18 har framgtdiningen &gnats styrande och administrativa
verksamheters objektiva mdjligheter och begrénsningar i regionala, natio-
nella och internationella omgivningar. Termen objektiv har anvants i sam-
band med understkningar som kénnetecknas av fysisk realism i den be-
markelsen at endast direkt iakttagbara och métbara forhallanden i fore-
tagens omvarld vait foremd for studium. Sdedes har t. ex. den befait-
ningsuppsattning och de organisatoriska arrangemang som omger féretagen
kartlagts. Vidare har transportmdjligheterna pa regional, nationell och in-
ternationdl| nivé studerats i detalj. Tillsammans ger dessa studier den yttre
potentiella ramen for det informationsutbyte genom direkta personkontakter
som & <A livsviktiga for styrande och administrerande verksamheter i ett
efterindugtriellt samhélle.

Narmast foljande kapitd skal dgnas mer abdtrakta ting. Frégan om hur
administratérer och bedutsfattare uppfattar sin omgivning skal tas upp
till behandling. Befattningshavares subjektiva attityder till och kunskaper
om béde abstrakta och konkreta foretedser i féretagens omgivning kom-
mer att undersbkas. Undersokningsobjekten & bedutsfaitare p& hdg niva
inom foretag och andra organisationer. Det innebér att de personer som
studerats & engagerade i typiska orienteringsmoment i 6verordnade admi-
nistrativa projekt (se avsnitt 13.2.1). Dessa moment & av orienterande, av-
kannande och forberedande karaktdr och banar véag for féretagens framtida
agerande. | arbetet ing& framtidsinriktade analyser av de produktionsmés-
dga, finanddla, marknads- och forsdljningsméssga forutsdttningarna for
produktion.

| en undersbkning som syftar till att bdysa de framtida effekterna av
fagta Oresundsforbindelser har det ansetts vasentligt att né&rma sig frégen
om hur bedutsfattare i strategiska positioner uppfatar sin omgivning. Des-
sa uppfattningar kommer sannolikt att verka styrande pa utvecklingen.
Infér den framstdlining som foljer & det emélertid viktigt att observera
uttrycket “nirma sig”. Det & ett teoretiskt besvérligt och praktiskt svar-
gripbart &mne som kommer att tas upp till behandling. De undersokningar
som presenteras skall dafor ses som inledande forsok och inte som négot
avdutat arbete.
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192 Begreppet omgivningsbild

Individens subjektiva bild av omvérlden har varit foremd for studier inom
flera olika discipliner. Medicinsk, psykologisk, sociologisk, ekonomisk,
statsvetenskaplig och geografisk forskning kan namnas. Spedifika frége-
stélningar med anknytning till det har forskningsomradet behandlas vidare
inom semiotiken, lingvistiken och mediaforskningen. | det grandand dér
dessa olika forskningsinriktningar strdlar samman &erfinns &ven geografin.
Redan pd 1920-tdet upptrader teman av den har typen hos Wright (1925)
och Sauer (1925). Dessa forfattares intressen for individens subjektiva syn
pa omgivningen uppmarksammades &nyo under 1940-taet (Wright 1947,
Sauer 1941). Wright féredog tre vagar att angripa studiet av beteendet,
vilka samtliga hade implikationer for den geografiska forskningen. Han
menade att geografer borde (1) reconstruct the cognized world that framed
behavior; (2) compare the perceived with the red; (3) and assess the in-
fluence of particular experiences and changes in knowledge on world
views'. (Bowden 1976).

Overgéngen mellan 1950- och 1960-talet utgor starten for den senaste
végen av geografisk forskning kring kunskaperna om och attityderna till
omgivningen. Lowentha (1961) forde en grundiéggande teoretisk diskus-
son kring detta tema. Lynch (1960), Wolpert (1964) och Gould (1966)
bidrog med betyddsefulla empiriska studier. Dérefter har ett stort antal
bidrag frén olika forskare kommit fram. Dessa arbetar med varierande
delar av omgivningen, med odlika typer av element dler objekt och med
skilda individkategorier. En utforlig 6versikt ver denna geografiska forsk-
ning samt bedaktade forskningsinriktningar inom andra discipliner &ter-
finnsi Downs, Sea (1973).

Wolpert (1964) fdljer i sin undersokning traditionerna frén den dd av
geografik forskning som sysdar med lokaliseringsproblem. Pred (1967)
for en teoretisk diskussion vad gdler beteende och vd av lokalisering.
Ett stort antal undersdkningar har behandlat lokaliseringsbedut inom f6-
retag, v av lokdisering fér nya enheter eler omlokalisering av existerande
enheter. Bedutsfattarnas kunskaper och uppfattningar om omgivningen
och olika féretedser inom denna har kartlagts och anvéants for att belysa
det dutgiltiga lokaliseringsbeslutet. Exempd pd sddana studier & Stafford
(1974) och Green (1974). McDermott, Taylor (1976) studerar bedutsfat-
tarnas kunskgper om och attityder till olika foretedser i omgivningen
som kan ténkas pdverka deras bedut. De utgar fran forestdllningen att
varje bedut som fattas inom ett foretag paverkas av den information som
bedutsfattaren mottar. Dérmed har forfattarna vidget perspektivet. Deras
intresse gdler inte enbart lokaliseringsbedut. Som framhdlits av Pred
(1973) & lokdiseringshedut inte sérskilt vanliga i foretagens vérld. Andra
bedut dominerar helt. Intresset for lokaiseringsbedutet har naturligtvis
at gora med léttheten att identifiera det samt dess explicita rumdiga -
fekter. Andra bedutskategorier borde genom sitt stora antd vara intress-
antare, eftersom de ofta ocksa f& rumdiga effekter, 1& vara av mer implicit
karaktdr. Av detta resonemang frangd att man vid studier av den sub-
jektiva bilden av omvérlden och dess inflytande p& beslutsprocessen bor
beakta sivdl dagliga rutinbeslut som mer unika och dramatiska bedut inom
foretag och organisationer.
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Som tidigare namnts, anvands begreppet omgivningshild i det foljande
som beteckning pa befattningshavares subjektiva attityder till och kun-
skaper om olika abstrakta och konkreta foreteelser i foretagets omgivning.
Beteckningen behover inte nodvandigtvis innebara att det ar fréga om
en bild i ordets vanliga betydelse, snarare avses synen pa och informationen
om detaljer och helheter i omgivningen. Denna subjektiva bild méste antas
innehdlla endast en ringa del av en ofantlig mangd reella foreteelser och
vara av stor betydelse for individernas férmaga att orientera sig med av-
seende pa de objektiva majligheterna och begransningarna i omgivningen.

Oberoende av vilken skala man véjer - grannskap, kommun, region,
nation etc. - innehdller omgivningen en ofantlig mangd objekt och fo-
reteelser, av vilka endast en mindre del ar intressanta for en viss un-
dersdkning. Av den anledningen krévs en identifiering av de element som
skal ingd Bast & om de individer som & foremd for studier géva f&
medverka redan da elementen skall pekas ut. Men av bl. a undersok-
ningstekniska skd tvingas forskaren ofta gév att i forvag fastldgga vilka
foreteelser som skall inkluderas. Elementen kan ges en formell definition.
De betecknas da med ett egennamn eller ett begrepp. Deras position i tid
och rum kan anges. Vidare bor deras funktion kunna beskrivas. Sedan
omgivningen pa detta sitt avgransats och definierats blir det mgjligt att
koppla p& den enskilde aktdrens subjektiva bild av denna omgivning.

Atminstone fran teoretiska utgdngspunkter finns det skdl att skilja mel-
lan privata och professionella omgivningsbilder. Valet av omgivning och
foreteelser som stér i centrum foreskriver om det & vér personliga och
aldagliga eller var yrkesmassiga och lite mer specifika syn pa omvérlden
som skall kartlaggas. Rent praktiskt & det naturligtvis svart for den en-
skilde att hdlla isar privata och professionella intryck av omgivningen.
| de undersokningar som kommer att relateras nedan tas dock utgangs-
punkten i den professionella omgivningsbilden, dvs. den bild som kan
tankas paverka beslut och handlingar inom individens kompetens- och
befattningsomrade.

Det skulle fora for langt att har behandla den viktiga men besvérliga
frdgan om hur omgivningsbilder sannolikt byggs upp och féréndras hos
olika individer (se vidare Persson 1977). En annan fréga, som inte heller
kan tas upp narmare hér, ror manniskans bristande kapacitet nar det galler
att uppfatta och sedan sammanvéga information (se vidare Tornqvist 1978).
Hér skall bara i korthet beréras hur en omgivningsbild kan ténkas verka
i en beslutsprocess eller i samband med genomforandet av ett admini-
strativt projekt. | figur 19:1 gors ett forsok att sammanfatta den process
i vilken den professionella omgivningsbilden upptréder och fungerar. Pro-
cessen kan betraktas som ett kretslopp. Understkningstekniskt & det mdj-
ligt att tanka sig en utgdngspunkt i vilken som helst av de boxar som
finns angivna, dvs. man kan komma in i processen i skilda faser. Dess-
utom bor man padpeka att processen inte har ett naturligt slut efter ett
varv, utan sannolikt krévs flera varv innan den kan betraktas som logiskt
avslutad. Det forefaller rimligt att starta med den Oversta vanstra boxen,
som representerar de begransningar och méjligheter som finns i den s. k.
objektiva omgivningen.
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Figur 19:1 Omgivningsbil-
den i en beslutsprocess.
Principskiss.
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Individens bild av denna omgivning & selektiv och personlig. Den in-
formation om omgivningen som ndr fram och uppfattas av individen &r
starkt begransad. Dessutom maste den passera ndgot som i figuren kallas
for perceptions- och varderingsfilter. Informationen bearbetas och fargas
av bl. a. individens tidigare erfarenheter. Omgivningsbilden utgdér en grund
for individens egna intentioner och idéer. Intentioner, som kommer fran
aktorer i omgivningen, bearbetas och tolkas med hjdlp av samma bild.
Pa detta sitt kommer olika individers omgivningsbilder att spela en va-
sentlig roll i olika beslutssituationer som utgor betydelsefulla element i
det som tidigare kallades administrativa projekt (se kapitel 13).

Beslut fattas som ger upphov till nya projekt, vilka i sin tur fa utlopare
i form av olika delprojekt. De olika projekten sétter igang skilda aktiviteter,
vilka binder och kopplar samman manniskor och material samt foreskriver
olika rumsliga och tidsmassiga lOsningar for att projekten skall kunna
genomforas. Dessa forhdllanden tillsammans med de slutgiltiga resultaten
av projektarbetena paverkar pa olika sitt de strukturer som ursprungligen
kunde observeras i den objektiva omgivningen. Forutséttningarna ar s&
ledes hela tiden annorlunda, d& man genomldper kretsloppet i ett andra,
tredje, fjarde varv osv. Det & ofta omdjligt att séga nér processen & slut.
Men av undersokningstekniska skal & det nddvandigt att rent operativt
definiera ett slut och en bdrjan pa varje projekt.

193 Metodik

| de studier av omgivningsbilder som genomfdrts inom ramen for det
forskningsprojekt som redovisas i denna rapport anvands tre grupper av
data. Den forsta gruppen omfattar bakgrundsdata om de personer som ingér
i understkningen och uppgifter om de foretag och organisationer de arbetar
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i. Den andra gruppen av uppgifter belyser de undersokta personernas di-
rekta kunskaper om valda féretedser i omgivningen. Den tredje typen av
data samlas in i syfte at ge en uppfattning om undersdkningsdeltagarnas
attityder till denna omgivning.

Bland olika biografiska data som samlats in marks sadana som rér bo-
séttningar, utbildning, angté@liningar och karriar. Dar finns ocksd uppgifter
om den organisation som den utfrégade arbetade inom vid undersoknings-
tillfdlet. Stor vikt har lagts vid olika typer av informationskdlor, t. ex.
respondenternas nationdlla och internationella kontaktnét, deras daggtid-
nings- och tidskriftdésning och TV-tittande.

Det storsta problemet vid studier av omgivningsbilder & gélva insam-
lingen av dessa data. Bakgrundsdata valar naturligtvis inga stérre problem.
Daremot & det svart att komma & och méata kunskaper och attityder.
Det & dafor p& sin plats att négot berora olika metoder for materiain-
samling, medan metoderna fér analys av insamlat materid kan berdras
mera i forbigdende i andutning till de resultatredovisningar som senare
foljer.

19.3.1 " The repertory grid method"

Med omgivning avses i denna rapport dels Europa, dels Oresundsregionen.
Vid kartléggningen av deninter nationella (eur opeiska) omgivningen anvands
en sirskild metod - "the repertory grid method™. Den har hamtats frén
en specidl teori - "persona construct theory" - som utvecklats inom
psykologin (Kdly 1955). Den har diskuterats och anvants i ett f&d fal
inom geografin (Downs 1975, Lloyd 1974, Harrison, Sare 1975).

Metoden bygger pa djupgdende personliga intervjuer. Ett grundldggande
begrepp i teorin & en s. k. "construct", som pa svenska narmast kan er-
séttas med beteckningen begreppspar. Begreppsparen bestd av ord som
stér i motsatsforhdllande till varandra, t. ex. god-ddlig dler vacker-ful. En-
ligt Kely har vi en tendens att betrakta v& omgivning i liknande mot
varandra stéende termer. | Kelys undersokningar f& intervjuoffren gdva
diskutera 9g fram till I&mpliga begreppspar. For att konstruera ett be-
greppspar kravs ming tre objekt dler foretedser, varav tva uppfattas som
lika varandra, medan det tredie avviker i ndgot eler ndgra avseenden.
Ett enskilt begreppspar kan naturligtvis inte anvandas i dla mdjliga sam-
manhang. Det & viktigt at framhdla att varje begreppspar har sitt specidla
anvandningsomrade, utanfor vilket det kan vara het irrelevant.

Vaje individ anvdnder en bestdmd uppséttning begreppspar, vilka &
hierarkiskt ordnade, dvs. olika begreppspar har varierande stort anvand-
ningsomrade. Av vikt att betona & att tva personer kan na fram till samma
formuleringar av begreppspar, utan att innebdrden av dessa dler tolkningen
& densamma for personerna ifriga En ndrmare beskrivning av Kdlys
metodik &erfinns hos Bannister, Mair (1968), varfér metodiken inte ytter-
ligare berdres i det h& sammanhanget.

Sdsom metoden kommer till anvandning i foljande studie avviker den
négot fran Kellys ursprungliga. Dock bibehdls principen med en personlig
intervju. Som nédmnts ovan, utgdr Europa forst den aktuella omgivningen.
Innanfér dess granser har 20 europeiska stater utvalts (tabdl 19.1). Urvdet
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Tabell 19.1 Linder och

bygger pa en bedémning av landernas betydelse for de tva verksamhets-
system (svenskt och danskt néringsliv) som studerats. Utdver dessa objekt
har fjorton begreppspar konstruerats. Begreppsparen har hamtats fran am-
nesomrédden som kan ténkas ha relevans for bedémningar av olika fo-
reteelser i en ekonomisk omgivning. Amnesomrédena & allmanna po-
litiska forhallanden, allmanna ekonomiska férhallanden, sprakliga forhal-
landen, foretags- och branschspecifika forhallanden (tabell 19.1).

Med hjdp av en skala, frén 1 till 5, fick varje respondent forsoka bedéma
samtliga 20 lander utifrén de begreppspar som uppstéllts. Som exempel
kan namnas att i forsta begreppsparet "instabila-stabila politiska forhal-
landen™ representeras storsta instabilitet av 1, medan storsta stabilitet re-
presenteras av 5. Ett land som beddéms ligga i mitten pé skalan f& sdledes
vérdet 3 etc. Om man markerar ala rader och kolumner i tabell 19.1,
f& man ett schema med 280 rutor (20x14). N&r undersokningen & genom-
ford innehdller dessa rutor i princip lika manga siffror fran 1 till 5. Pa
grund av olika omstandigheter var det emellertid omdjligt for en del av
de intervjuade att anvanda ala begreppspar kopplade till varje land (det
gdler framst bland begreppsparen atta till 14). | de fdl respondenten inte
ansdg sig ha tillrackligt underlag for en bedomning, uppmanades han att
bedéma landet utifrdn den “kénsla™ han hade. For att i viss man kunna
uppskatta effekterna av denna princip ingdr ett begreppspar med formu-
leringen "liten-omfattande information om landet".

Den metodik som tillémpats hér har visat sg va lampad for sitt syfte.
Den ger en ganska grov och stereotyp omgivningsbild, som respondenterna
bar med sig och som pé olika st kan tankas influera deras affarsméssiga

relationer.

begreppspar som ingar i undersékningen

L=
Sz 2 5 £
LET 2.=c3 2.5¢ %
5 8 2 5 8 € 28 6% 90£5 35 ®»9 23
RA0ELELEREIZSZELEAR 25 52
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_Jp~’J [ . ,1 1 14 sma - stora hinder for handel (juridiska regler, tullar, avtal etc)

Skala 1-5 (frdn vanster till hoger)
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Bilden & i den har formen frikopplad frén direkta bedut och handlingar,
vafor sambanden melan omgivningsbild och bedut eler beteende inte
direkt kan pavisas. Det & ju sannolikt att omgivningsbildens olika kom-
ponenter, sarskilt de som direkt berdr respondentens roll i den ekonomiska
handlaggningen av olika frégor inom foretaget, standigt & utsatta for re-
videringar och kompletteringar. Men i ett 6verordnat perspektiv kan om-
givningsbilden, sdsom den kartlaggs har, trots dlt ge indikationer pa va
sentliga drag i bedutsfattarnas kunskaper om och attityder till omgivning-
en. Darmed ges underlag for diskussioner om hur dessa drag kan tankas
paverka bendgenheten att ingd affarsméssiga forbindelser.

19.3.2 "Attribut-metoden"”

Bedutsfattarnas ingtdlining till Oresundsregionen kartldggs med hjdp av
en teknik som kalas attributmetoden™. Den utvecklades av Katz, Bray
(1933) i samband med studier av stereotyper. Termen stereotyp myntades
av Lippman (1922). Denne hévdar att individens handlande inte bygger
pa en direkt och siker kunskap om omgivningen utan pa egna eller andras
forestdliningar om omvérlden. Dessa forestédlningar, som & starkt forenk-
lade jamfort med den objektiva verkligheten, utgdr stereotypa uppfatt-
ningar. Omgivningshilden innehdler komponenter av det héar daget. Efter-
som respondenterna inte kan forvantas ha en detdjerad och exakt hild
av regionen, utan snarare en ganska grov och forenklad bild, férefdler
attributmetoden vara lamplig for den understkning som féljer. Den &
dessutom enkd och foga tidskrédvande att anvénda

En ligta med 60 olika attribut, som kan tinkas passa in pa regionen,
forelades varje deltagare i undersokningen. De attribut som valts hénfor
g9 till arbetsmarknad, bosdttningsmiljo samt politiska, ekonomiska och
kulturella forhdllanden i b&de den svenska och den danska delen av Ore-
sundsregionen.

Kritik kan riktas mot béda metoderna som har beskrivits. Intervjuun-
dersokningar har generdlt kritiserats av olika forskare (e t. ex. Canndll,
Fowler 1963, Green 1969). Sarskild kritik har riktats mot attributmetoden
(Duijker, Frijda 1960, Erlich 1962). Mercer, Powdl (1972) framhdler att
... "in socid science research there is a red danger of the researchworker
assuming that concepts which are cognitively organized in his own mind
"exist" and are equdly dearly organized in the minds of his respondents’.
Styrning och paverkan okar ju mer strukturerade och fardigkonstruerade
de anvanda begreppen &. Objektivitetskravet & ett centrat problem. De
semantiska problemen & ocksa standigt narvarande. Av betydelse & at
olika begrepps och attributs innebdrd tolkas och uppfattas likartat av t. ex.
forskaren och de personer som ingd i understkningen. Forskaren br,
om det & undersokningstekniskt mgjligt, 1&a respondenterna géva for-
mulera de begrepp som de anser bast beskriver olika foretedser.

| den understkning som foljer har det inte varit mdjligt att vaja denna
friare foom av tva skd. For det forsa var det nodvandigt att i forvag
vdja ut frégor (begreppspar och atribut) som kunde bidra till att belysa
de specidla forhdlanden som undersokningen & avsedd behandla. For
det andra var det av betyddse att samtliga respondenter stélldes infor
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identiskt lika begreppspar och attribut. Darmed erhdlls en mgjlighet att
jamfora utfallen mellan sivdl enskilda respondenter som olika grupper av
respondenter. Upplaggningen & &ven ett resultat av Overvaganden som
berdr det praktiska genomforandet och tidsplaneringen.

194 Undersokningens uppldggning och omfattning

Den undersokning som nu kommer at redovisas genomfordes i tva steg.
Det hiogrefiska bakgrundsmateridet insamlades breviedes. Omgivnings-
bilderna kartlades vid personliga intervjuer. Dessutom stilldes négra korta
frégor kring synen pa framtida forbindelser 6ver Oresund och deras be-
tydelse for den verksamhet som den intervjuade representerade. Alla per-
sonliga intervjuer har genomférts av samma person. Héarigenom blev det
mdjligt att upprétthdla kravet att nodvandiga instruktioner och forkla-
ringar blev likalydande vid varje intervjutillfdle. Dessutom blev det pa
detta sitt mgjligt att tolka svaren pa ett enhetligt Sitt. Intervjuernai Sve-
rige (Skéne) genomfordes under september 1976. Motsvarande intervjuer
i Danmark foretogs under oktober ménad. Vaije intervju varade mellan
en och tva timmar.

Undersokningen omfattar bedutsfattare inom néringdiv, palitik och o-
fentlig forvatning. | denna rapport behandlas endast intervjuerna med re-
presentanterna for svenskt och danskt naringdiv. Av 31 tillfragade be-
fattningshavare pd vardera sidan av sundet har 26 pd den svenska sidan
och 21 pd den danska sidan stllt upp och fullfdljt hela undersdkningen.*

Alla ddtagare tillhdr den hdgsta ledningen inom olika foéretag och or-
ganisationer. Pa svensk sida finns 25 verkstdlande direktorer och en di-
rektionsmediem av annat dag. P4 dansk sida ing&r 13 verkstdlande di-
rektorer och &tta andra direktionsmedlemmar i undersokningen. De re-
presenterar 16 olika branscher inom tillverkningsindustrin. Men i under-
stkningen ingd&r ocksa bedutsfattare fran partihandel, uppdragsverksamhet,
bankvasen och massmedia i bade Danmark och Sverige. De fledta foretag
som berérs av undersokningen & stora. Endast fem svenska och fem dan-
ska foretag som berdrs har mindre dn 500 anstdllda. N&gra av foretagen
& vekliga giganter.

De intervjuade personerna representerar siledes mycket stora organi-
sationer pa b&da sidor om Oresund med dlt vad detta innebér. Detta &
vasentligt att observera infor de resultatredovisningar som fdljer.

Stérgta delen av de intervjuade personerna har sna arbetsplatser i Mama
och Kopenhamn. P& svenska sidan finns ocks representanter frén Edlov,
Helsingborg, Landskrona och Kristiangtad. P& dansk sida finns dessutom
foretagdedare med arbetsplatser pa Faland utanfor huvudstadsregionen
samt Fyn och Jylland.

De dora féretag som berdrs av undersokningen har i manga fdl or-
ganisatoriska samband med skilda lander i form av dotterbolag. De svenska
foretagen har Vasttyskland som viktigaste etableringdand, medan de dan-
ka & mer inriktade mot Storbritannien. Su av totalt 21 danska féretag
har dotterbolag i Sverige. Med ndgot undantag ligger dessa i Stockholm.
N&gra av de svenska foretagen har p& motsvarande st dotterbolag i Dan-
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mark, framst i Kopenhamn. Vi kan sledes konstatera att undersokningen
omfattar representanter for féretag med omfattande koncernbindningar
Over nationsgranser. Detta & inte typiskt for det stora flertdet foretag,
utan gdler frams de mycket stora foretag som helt dominerar studien
av bedutsfattares omgivningsbilder (jfr dd 11l och V i denna rapport).

De personer som ingdr i undersokningen & med nagra fa undantag mel-
lan 40 och 60 & gamla Nastan dla svenska deltagare har universitets-
dler hogskoleuthildning. En tredjedd av de danska deltagarna har siden
utbildning. | genomsnitt har de studerade bedutsfattarna flyttat fyra ganger
under sin yrkeskarridr. Ett typiskt flyttningsmonster innebédr att man flyttar
en gang vart femte &. Detta géller bade i Danmark och Sverige och stam-
mer vd Gverens med resultat fran undersokningar frdn andra delar av
vérlden (McKay, Whitdaw 1976 och Shaw 1975). Branschtrogenheten &
stor. De flesta har flyttat en dler flera gdnger inom en och samma bransch,
vilket ocksa & typiskt for ledande befattningshavare inom det privata né&
ringdivet runt om vérlden.

195 Kontaktmonster och informationskallor

De befattningshavare som ingé& i undersokningen har dla kontaktmonster
i tjangten som stammer val Gverens med vad vi vet frdn andra under-
sokningar (se vidare hl. a. framstéllningen i kapitd 22 av denna rapport).
Det innebédr att de i forsta hand har direkta personkontakter inom den
egna regionen. Déefter & kontakterna riktade mot huvudstaden (gdler
befattningshavare i Skdne och i Danmark utanfér Kopenhamnsregionen).
Kontakter med subnationella centra & ocksa vanliga. Daremot & antalet
kontakter med regionaa och lokada centra f& Respondenternas bosattning-
a under den yrkesverksamma tiden visar en likartad fordening. Bade
i Danmark och Sverige har ca 80 procent varit bosatta i huvudstaden
négon tid under sin karriar. Ytterst f& har bott i ett lokat centrum under
denna tid.

De studerade bedutsfattarnas kontakter utanfér det egna landets grénser
framgér av tabel 19.2. Tabel 193 ger en kompletterande bild av deras
bestk i olika l&nder.

Tabell 19.2 Procentuell andel befattningshavare som uppgett sig ha aterkommande
direkta personkontakter i olika europeiska linder

Lander Svenska Danska
beslutsfattare beslutsfattare
Sverige - 87
Danmark 100 -
Ovriga Norden 67 50
Storbritannien 67 87
Visttyskland 76 80
Ovriga Visteuropa samt Sydeuropa 35 26

Osteuropa 16 6
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Tabell 19.3 Procentuell andel befattningshavare som uppgett besok enligt olika alternativ

Lander Svenska beslutsfattare Danska beslutsfattare

Aldrig  Besokt Besokt Varit  Aldrig Besokt Besokt Varit

besokt en géng flera bosatt  besokt en géng flera bosatt

génger ginger

Sverige - - 100 - - 100 -
Danmark - - 100 - - - - 100
Ovriga Norden 2 2 96 - 12 7 81 -
Storbritannien 8 4 77 12 5 S 71 19
Visttyskland - - i 23 - - 86 14
Ovriga Visteuropa samt Sydeuropa 14 15 69 2 19 11 66 4
Osteuropa 49 33 9 - 65 16 17 1

Som framgér av tabellerna, foreligger det nagra smarre skillnader mellan
de studerade svenska och danska beslutsfattarnas kontaktmonster och be-
soksvanor. De skanska foretagsledarna forefaller i forsta hand vara orien-
terade mot Vasttyskland, de danska mot Storbritannien. Flera av de till-
frdgade har t. 0. m. varit bosatta i dessa lander. Daremot har inga danskar
bott i Sverige och inga svenskar i Danmark. De svenska foretagsledarna
i undersokningen forefaller nagot mer orienterade mot 6vriga Norden. Bada
grupperna, men sérskilt den danska, har haft lite med Osteuropa att géra.

Tabell 194 innehdller en forteckning over de tidningar som léses av
bade svenska och danska beslutsfattare som ingdr i undersokningen. Ingen
svensk dagstidning finns med i tabellen, darfor att det inte finns nagon
dansk beslutsfattare i understkningen som kontinuerligt féljer med i den
svenska dagspressen. | tva fdl lases danska tidningar av svenska fore-
tagsledare. Det galler Berlingske Tidende och Finanstidende. D& man dess-

Tabell 194 Antdet svenska och danska respondenter som kontinuerligt 1&ser sam-
ma daggtidningar och tidskrifter

Dagstidningar/Tidskrifter Antal respondenter
Sverige Danmark
Dagstidningar
Berlingske Tidende 1 18
Finanstidende 1 S
Financial Times 3 S
Tidskrifter
Veckans Affdrer 21 3
Borsen 3 17
Ingenioren 1 6
Kontor Nyt 1 2
Business Week 4 1
Fortune 3 2
Vision 3 1
The Economist 2 2
Newsweek 1 2
Europa 1 1
Pulp and Paper Journal 1 2
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utom vet att Képenhamns- respektive Mamatidningarna innehdler myc-
ket litet material om "den andra sidan" (Jonsson, Kock, Aquist 1975),
sér det klart att bedutsfaitarna &minstone via dagspressen inhdamtar lite
kunskap om foérhallanden och handelser pa motsatta sidan av Oresund.

Lasintresset for varandras tidskrifter & obetydligt stérre 8n for dags
tidningarna att déma av resultaten. Tre svenska bedutsfattare har uppgivit
at de kontinuerligt foljer innehdllet i Barsen. Lika manga danska bedluts-
fattare har angett det samma med avseende pa Veckans Affarer.

Né&r det gdler utlandska dagstidningar forekommer endast Financia Ti-
mes. Den lases kontinuerligt av 12 respektive 24 procent av respondenterna
i Sverige och Danmark. De utlandska tidskrifterna lases av fa personer.

Av resultaten att doma utnyttjar de svenska och danska bedutsfattarna
i mycket ringa grad samma informationskdlor inom dagstidnings- och
tidskriftsvérlden. De inhemska dagstidningarna och tidskrifterna domine-
rar helt, och i de fdl man g& utanfor dessa soker man g ofta till olika
kalor.

Betréffande TV-vanorna hos de studerade bedutsfattarna kan féljande
noteras. Samtliga respondenter som har teknisk mdjlighet att se grann-
landets television gor detta ndgon géng under &et. Intresset for grann-
landets televisionsprogram & ndgot storre fran dansk sida. Cirka 50 procent
av de danska respondenterna ser svenska televisionsprogram med nyhets-
och faktainnehdl minst ndgon gang vaje vecka. Motsvarande dffra for
Sverige & 30 procent. Eventuellt kompenseras en viss dd av det begrén-
sade tidningd&sandet via televisionen. Den information som erhdlles &
naturligtvis mycket skiftande, men viss kunskap om och vissa synpunkter
pa respektive landers néringdiv och ekonomiska forhdlanden inhdmtas
sannolikt den hér véagen. (Jr hushdllens informationskélor som behandlas
i kapitd 24.)
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20 Omgivningsbilder - Europa

20.1 Inledning

| inledningen till foregdende kapitd berordes avsikten med att kartlagga
bedutsfattares syn pa Europa. Motiven skal utvecklas ndgot innan fram-
salningen &gnas en presentation av resultaten av den genomfdrda kart-
l&ggningen.

Grundtanken & att Oresundsregionen i dag inte kan betraktas som en
geografiskt dler ekonomiskt sammanhdngande och integrerad region, dér-
for att den delas av en nationsgrans. Den danska och svenska delen av
regionen & var for 9g va integrerade i respektive lands ekonomiska sys
tem. Detta framg& klat av de undersokningar som hittills redovisats i
dd 11l samt kapitlen 13 och 14 i denna rapport. Det finns sannolikt mer
som skiljer & som binder samman omrédena. Man skulle med fog kunna
hévda att begreppet region inte & lampligt i sammanhanget, om man
med region avser ett omréde som i olika avseenden utgér en naturlig
enhet.

Mot denna bakgrund bl. a finns det anledning att aer vidga perspek-
tivet, liksom ocks skedde i kapitlen 16 och 17. Innan foretagdedarna
ger sin syn pa sin regionda omgivning och mdjligheterna att integrera
naringdivet p& den svenska och danska sidan av Oresund, skdl de fa
ge sn syn pa hda lander. Syftet & at undersoka hur foretagdedare kring
Oresund ser pagrannlandet som exempelvis handel spartner i jamforel se med
andra lander i omvariden.

For att beddma kunskaper och attityder i det hd&r sammanhanget har
det beddmts praktiskt och tillrackligt att avgrénsa den studerade omgiv-
ningen till Europa. Inom Europa har, som tidigare ndmnts, 20 stater valts
ut (se tabel 19.1, s 332). Motivet for att ta med andra stater an Sverige
och Danmark &r, som torde framkommit ovan, att det ger mgjlighet att
nyanserat utvardera svenska respektive danska foretagares syn pa varandra
och varandras ekonomiska verksamhet, genom att &en andra for dessa
féretagare intressanta handelspartners kommer med i beddmningen. Dessa
senare hande! spartners kanske manga ganger vags mot svenska och danska
i samband med olika afférstransaktioner som kop och forsdjning av varor
och tjanger.

Studierna av danska och svenska foretagdedares syn pa olika lander
i Europa kopplas till vissa bestdmda dmnesomraden, vilka ansetts vara
av intresse nar det galer att diskutera handelsutbyte och kontakter. Am-
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nesomrédena & knutna till de begreppspar som varje respondent stéllts
infor (se tabel 19.1, s 332).

Amnena beror politik, ekonomi, sprék, handel, marknader, forhandlings-
klimat, teknik etc. De kan ordnas i tva huvudgrupper. En grupp omfattar
begreppsparen et till tre samt fem och sex. Beddmningarna utifran dessa
begreppspar bildar en dags allméan éverordnad syn pélandernai fréga Ovriga
begreppspar leder till mer specifika bedémningar, eftersom de direkt berdr
forhdlanden som beslutsfattarna kommer i kontakt med i sin verksam-
hetsutvning.

20.2 Svenska bedutsfattare

De scheman som varje respondent fyllt i (se tabell 19.1) anvands som
underlag for analysen av hur den europeiska omgivningen uppfattas. En-
skilda lander kan grupperas med avseende pa likheter och olikheter i be-
domningarna. For detta andamédl anvands en specidl metod som i det
har falet innebar att avstdnd mites mellan samtliga par av lander med
avseende pa varje observation. Darvid erhdlles ett uttryck for likheten mel-
lan samtliga par av lander.! | féreliggande undersbkning kan jamférelsen
goras for en upp till 14 variabler (begreppspar).

Den taxonomiska analysen innebér att man bestdmmer ett grénsvérde
eler ett troskelvarde for vad man menar med likhet. Troskelvardet kan
successivt hojas, varvid fler och fler lander kommer att betraktas som
lika varandra. Man bor véja ett troskelvarde som ger klart utkristalliserade
grupper av lander. Det betyder att antalet relationer (avstand som hogst
uppgar till troskelvardet) mellan olika grupper av lander bor minimeras,
samtidigt som antalet l&nkar inom respektive grupp bdr maximeras. Som
matt pa gruppens homogenitet, dvs. graden av likhet inom gruppen, anvéands
medelsavstandet for samtliga parvisa avstand inom gruppen. Medelavstan-
det till ndrmaste grannen anvands som bas vid jamférelser i en och samma
berékning samt mellan olika berékningar. Detta vérde sétts lika med index
100. Samtidigt utnyttjas det som utgangsvérde for de troskelvarden med
vilka likheten mellan lénder uttrycks. Ju hdgre indexvarde, desto langre
avstand, dvs. desto mindre lika varandra uppfattas landerna vara.

! Avstandet beraknas enligt formeln:

D= B 2 s
2 (x;yy)~, dari=1,2...n.

i=1

Bokstaven D betecknar avstindet mellan punkterna x och y, dér xj och y; represen-
terar det i:te virdet med avseende pd x respektive y. Vid berdkningen utriknas
medelvirden och standardavvikelser for varje variabel som ingdr. Dessutom berdknas
korrelationskoefficienter for varje variabelpar. Vidare produceras tva avstandsmatriser
vilka innehéller ostandardiserade respektive standardiserade viarden. Utdver dessa
uppgifter erhalles virden for ndrmaste grannen till varje objekt (land) samt medelav-
stindet till nirmaste grannen beriknat pd samtliga objekt. Berdkningarna har utforts
med hjilp av datorprogrammet TAXONE, vilket utarbetats av Bo Lenntorp vid
Institutionen for kulturgeografi och ekonomisk geografi, Lunds universitet.
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20.2.1 Allméant éverordnad syn

Den forsta grupperingen av lander bygger pa den s k. allménna uppfatt-
ningen, som indirekt kan tankas paverka handelsutbytet med landerna ifré:
ga. Denna allménna uppfattning representeras i tabell 191 (s. 332) av be-
greppsparen 1, 2, 3, 5 och 6.1 figur 20:1 finns sex bilder, vilka representerar
sex olika troskelvarden. Bild A har troskelvardet lika med medelavstandet
till ndrmaste granne, dvs. index lika med 100. Bilderna B-F bygoer pa
successiva hgjningar av indexvéardet, nérmare bestdmt med 10 indexen-
heter per gang. Bilden F motsvarar siledes indexvardet 150. Indexvérdena
utgdr den Gvre gransen for likhet mellan 1anderna. Av en bildserie framgér
dels vilka lander som uppfattas som mest lika, dels vilka grupper av 1ander
som formeras dlteftersom troskelvardet hojs.

Figur 20:1 A visar embryot till tva grupper - en Gsteuropeisk och en
vasteuropeisk. Av samtliga lander betraktas Sverige och Norge som mest
lika varandra. Indexvardet & 73, dvs. betydligt under utgangsvérdet. Re-
dan i bild B framtrader konturerna av en sydeuropeisk grupp. | denna
bild & troskelvardet lika med index 110. De eftefdljande bilderna ger
dlt tydligare grupper.

Homogeniteten & stdrst inom den sydeuropeiska gruppen (index = 114).
Dérefter kommer den vasteuropeiska gruppen, index 124, och den 6st-
europeiska gruppen, index 136. Den vésteuropeiska gruppen uppfattas som
mest olik den dGsteuropeiska gruppen. Uttryckt med indextal & avstandet
238. Nérmast varandra kommer den sydeuropeiska och ¢steuropeiska grup-
pen. Avstandet mellan dem & 190. Av dessa resultat framgér att de svens-
ka bed utsfattarnas europeiska omgivningsbild (byggd pa s. k. almanna be-
greppspar) innehdller en tydlig uppdelning av Europa i tre grupper av lan-
der. Inom vaje grupp uppfattas landerna som lika varandra

Uppdelningen i Vast-, Syd- och Osteuropa torde vara ett &terkommande
drag i den europeiska omgivningsbilden, oberoende av vilka typer av re-
spondenter som studeras. | forda hand & det de politiska forhdlandena
som paverkar och styr respondenternas uppfattningar. Vare sg respon-
denten beddmer en direkt politisk foretedse dler g, genomsyrar den po-
litiska synen bedomningen. Olika politiska system & svd faktiskt som
psykologiskt mer dler mindre "avldgsna' det system som tilldmpas i Sve-
rige. Detta leder till att beddmningarna av dessa frammande system ofta
& negdtiva

Béde Sverige och Danmark tillhor den vésteuropeiska gruppen. De be-
finner dg pa langre avstdnd frén varandra &n medelavstandet inom grup-
pen. Indexvardet & 135. Det kan jamféras med vérdet 73 i relationen
Sverige-Norge och 90 Sverige-Visttyskland. Medelavstandet (index) till
l[&nderna i den Vésteuropeiska gruppen & for Sverige 127 och Danmark
126. Sverige befinner 9g betydligt Iangre frén den sydeuropeiska &n Dan-
mark. Indexvardena 274 respektive 221. Samma forhdlande gdler gen-
temot den Osteuropeiska gruppen, men inte lika markant.

| tabdll 20.1 sammanfattas respondenternas uppfattning om enskilda [&n-
der och grupper av lénder i Europa En jamférelse gérs melan synen
pa Sverige och Danmark relaterat till andra europeiska lander. Ju hogre
indexvardet &, ju mindre & likheten (st6rre avstand). Sverige uppfattas
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Figur 20:1 De svenska "std ndrmast” Norge och Vastyskland. Danmark & mest likt Norge och
foretagdedarnas allmanna  Storbritannien, dock ligger indexvérdena higre @n i det svenska fdlet.

bud av Europa.

Likheten med 6vriga Vésteuropa & ungefér av samma storlek. De storsta
skillnaderna finns i relation till Storbritannien, Sydeuropa och Finland.
Det kiljer 57, 53 respektive 49 indexenheter vid en jamforelse av Sverige
och Danmark med avseende pd likheten med dessa lander.

Det & naturligtvis vanskligt att direkt koppla mdjligheterna till kon-
takter och handelsutbyte med olika lander till uppfattningar om likheter
mellan dessa. Sannolikheten for interaktion & antagligen storst da det gal-
ler lander som uppfattas som sarskilt lika det egna landet. Ska man déma
av indexvérdena i tabell 20.1, borde forutsdttningarna for interaktion vara
storst med Norge, Vasttyskland och Danmark. Skillnaderna mellan dessa
lander inbdrdes & inte stérre 8n et svenska foretagare borde vara lika
intresserade av dem dla sett fran handelssynpunkt. Den alméanna politiska
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Tabell 20.1 Sveriges respektive Danmarks likhet’ med enskilda linder eller grup-
per av linder i Europa. Svenska foretagsledare

Omrade Likhet med
Sverige Danmark

Sverige - 135
Danmark 135 =
Norge 73 105
Finland 150 199
Storbritannien 168 105
Visttyskland 90 121
Ovriga Visteuropa 132 133
Sydeuropa 274 221
Osteuropa 264 245

9 Likheten uttrycks som ett indexvirde (avstdnd). Medelavstindet till nirmaste gran-
ne = index 100.

och ekonomiska synen pd Danmark kan knappast vara ett hinder for sam-
verkan frén svensk sida. Men for att ndrmare belysa detta pastéende skall
bedémningarna av de bakomliggande variablerna redovisas.

| figur 20:2 redovisas den politiska variabeln. Denna variabe spénner
mellan dabila och ingabila politiska forhdllanden. Som  tidigare
namnts, g& den anvanda bedomningsskalan frén ett till fem. Vardena
i den aktuella fordeningen fér de svenska bedutsfatarna varierar
mellan 4,7 och 2,0. Det mest gtabila landet & Schweiz. Instabiliteten be-
traktas som stérst i Portugal. Aven Itdien anses som péfalande instabilt
(22). Medianvardet & 3,7. Sverige befinner Sg hogt upp pa skalan med
vérdet 4,5. Danmark ligger déremot strax under medianen med vérdet
3,6. De svenska foretags edarna uppfattar Danmark som ett relativt instabilt land
politiskt sett. Huruvida detta betyder ndgot for handelsutbytet med landet
& svart att uttala g om. Man méste beténka att det ror Sg om ett grann-
land som sedan gammalt har betraktats som en viktig handel spartner.
Det torde dafor knappast utgéra ndgot storre hinder for interaktionen idag.
Om den oroliga politiska situationen i Danmark blir en permanent f6-
retedse framover, kan detta forhdlande naturligtvis komma att paverka
svenska féretags framtida bedémningar av investeringar och afférsenga
gemang i Danmark.

Synen pa de sprakliga problemen vid kontakter med representanter for
olika lander frangdr av figur 20:3. Medianvardet & 3,7. Danmark upplevs
inte som ett problem frén spraklig synpunkt jamfort med andra europeiska
lénder, tvartom. Déremot & det klart att mdjligheterna att kommunicera
& ndgot simre i Danmark an i det egna landet. D& en svensk foretagare
skdl vdja mdlan likvérdiga underleveranttrer har sannolikt den svenske
underleverantdren ett forsteg framfor sn danske konkurrent bl. a. till féljd
av léttheten att kommunicera. Detta framkom tydligt i de intervjuer som
gjordes i samband med den 6vriga materidinsamlingen.
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Figur 20:2 Politiska
Jforhdllanden. Svenska
Sforetagsledare.

Figur 20:3 Sprdksvadrighe-
ter. Svenska foretags-
ledare.

Foretagens frihet inom det r&dande ekonomiska systemet i respektive
land har beddmts av undersokningens foretagdedare. Resultaten finns i
figur 20:4. Medianen & 3,7, medan medelvéardet & endast 3,1. Det senare
vérdet dras ned av respondenternas syn pé de Gsteuropeiska staterna. Aven
Portugal uppfattas som starkt reglerat. De svenska beslutsfattarna uppfattar
den danska ekonomin som mer reglerad an den svenska. Vérdena & 3,7 re-
spektive 4,2. Detta forhdlande & kanske ndgot dverraskande med tanke
pa den debatt som fors i Sverige om den fria foretagsamheten. Forklaringen
kan vara att respondenterna representerar framst stora foretag, vilka i
mindre utstrackning kénner sg reglerade jamfort med smaforetagen. Synen
pa Danmark i det hér avseendet kan vara fargad av vetskapen om den
besvérliga ekonomiska situationen, som inbjuder till statliga ingrepp av
olika dag. (Jr de danska foretagdedarnas syn pa Sverige som foljer).

Den datliga inblandningen i foretagens ekonomiska liv utgér en faktor
som indirekt kan ténkas paverka utomstdendes instéllning till eventuella
ekonomiska engagemang. Kanslan av byrakratisk "djungel" brukar kopp-
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Figur 20:4 Ndringslivets
frihet. Svenska foretagsle-
dare.

Figur 20:5 Ndringslivets
effektivitet. Svenska
Sforetagsledare.

las till statliga regleringar av betydande omfattning. Det géller utan tvekan
synen pa de dsteuropeiska staterna. Daremot torde detta tillstand knappast
uppfattas gdlla i Danmarks fdl. En svensk foretagare rygger sannolikt inte
for ekonomiska forbinddser med danska foretag av det hér skaet.

Naringslivets effektivitet & en annan faktor som indirekt kan ledatill 6kad
dler minskad interaktion mellan tva lander. Figur 20.5 sammanfattar de
svenska bedutsfattarnas uppfattning om den ekonomiska effektiviteten i
olika europeiska lander. Medianvéardet & 32, Under detta vérde ligger
de dsteuropeiska och sydeuropeiska staterna. Av Vésteuropas stater & det
endast Storbritannien som har ett I&gre varde @ medianen. Samst ligger
Portugd med vérdet 2,0.

Vagttyskland och Sverige uppfattas som de mest effektiva ekonomierna.
De har vérdet 4,8 respektive 4,7. | det hér avseendet <kiljer 9g Sverige
och Danmark &t. Danskt naringsliv uppfattas sommindr e effektivt. Uppfatt-
ningen om Danmark, n& det gdler ekonomisk effektivitet, & entydig
och kan mycket vd tankas paverka kontakter och varuutbyte frén svenska
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Figur 20:6 Transportmas-
sig tillganglighet. Svenska
foretagsedare.
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foretagares sida. Det & svart att avgora hur fast forankrad den hér in-
stéllningen &, och hur stor genomdagskraft den har. Mdjligen & det en
ganska ny foreteelse, som dafor annu inte paverkat eler paverkar han-
delsrelationerna. Om uppfattningen konsolideras kan den tankas fa effekter
pa sikt. Man bor dock observera att den bedémning som respondentema
gjort troligen fargats av de akuta ekonomiska problem som Danmark stér
infdr, och att darfér de synpunkter som framkommit i férsta hand avser
den allménna effektiviteten i ekonomin. Daremot géller synpunkterna inte
enskilda danska foretags effektivitet, vilka respondentema vanligen kom-
mer i kontakt med. Det kan altsa finnas en motséttning har mellan den
generella bilden och det specifika falet.

Ytterligare ett begreppspar ingdr i den allmanna bedémningen. Det gdler
olika landers tillganglighet, dvs. de transportméssiga méjligheterna att na
landerna frén den svenska sidan av Oresundsregionen. Med tillganglighet
avses en sammanvagning av fysiskt avstand, tidsavstand och formella krav
vid inresa b&de i samband med person- och godstransporter. Overhuvud
upplevs problemen som mycket sma i det har sammanhanget (figur 20:6).
Medianvardet ligger s pass hogt som 4,0. | forsta hand tycks uppfatt-
ningen om det fysiska avstandet da igenom. Danmark ligger mycket vé
till i beddmningarna. Dess vérde & 4,7. Tillgéngligheten utgdr knappast

GOD
5.0 — Sverige
4.7 — Danmark, Norge
4.5 —1——— Visttyskland
4.3 — Belgien, Nederldnderna, Finland
4.1 | Polen
4.0 — Storbritannien, Frankrike
3.9 — Schweiz
3.8 ————————  Osterrike
3.5 — Osttyskland
3.3 — Italien
3.0 — Portugal, Spanien, Tjeckoslovakien
2.8 —] Sovijetunionen
2.7 — Grekland, Jugoslavien
o
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ndgot hinder for interaktion mellan de b&da regionhalvoma pa émse sidor
om Oresund, &minstone vad betréffar de foretag som ingér i fordiggande
studie.

De svenska bedl utsfattarnas allméanna bild av Europa, vilken bygger pa beddm-
ningar av politiska, ekonomiska, sprakliga och kommunikationsmdssiga forut-
séttningar, visar inte att det i dagens situation skulle finnas ndgra avgorande psy-
kologiska hinder for samverkan mellan danskt och svenskt néringsliv. Déremot
kan man pa ett par punkter tala om antydningar till negativa bedémningar.

20.2.2 Branschspecifika beddmningar

Bedutsfattarnas europeiska omgivningsbild kan &ven knytas till variabler
som mer direkt kan tankas paverka handel sutbyte och kontakter med olika
lénder. Dessa variabler kdlas branschspecifika och representeras av be-
greppsparen 4, 8, 9, 10, 11, 12, 13 och 14 i tabdl 191 (s 332). | figur
20:7 beskrivs framvéxten av denna omgivningsbild. Liksom tidigare sétts
det forsta troskelvardet lika med medelavstandet till nérmaste grannen
(bild A). Detta véarde anvands aen som jamforelsetal och sétts lika med
index 100. Déarefter Okas troskelvardet med 10 indexenheter per géng (B-F).
Hogsta troskelvardet & sdedes lika med index 150. Ju hogre indexvardet
&, desto storre avstand befinner sg lander frén varandra och desto mindre
& likheterna dem emdlan.

Figur 20:7 A ger ingen direkt antydan om gruppbildningar. Men redan
i B framvaxer rudimenten till de tva grupper av lander som den bransch-
specifika omgivningsbilden innehdller. Den skiljer sig i det har avseendet
frén den alménna bilden, som innehdll tre grupper av lander. En av grup-
perna bestdr av de vasteuropeiska staterna. Den andra & sammansat av
syd- och Osteuropeiska |énder. Homogeniteten inom grupperna & den-
samma. Medelavstandet inom gruppen, uttryckt i index av medelavstandet
till n&rmaste grannen, & 127. Avstandet mellan grupperna & lika med
index 199. Grénsen mellan grupperna & inte lika markerad som i den
alméanna bilden. Italien balanserar ndgot mellan grupperna vad gdler an-
taet lankar (se figur 20:7 F), men en berdkning av medelavstandet till
respektive grupp visar att Italien hér hemma i den syd- och Gsteuropeiska
gruppen. Det storsta avsténdet melan enskilda lander uppvisar Sverige
och Grekland med indexvardet 278. Mingta avstandet (stérsta likheten)
finns mellan Grekland och Portugal. Indexvardet uppgar till 79 enheter.

Likheten mellan Sverige och Danmark motsvaras av indexvérdet 143,
Vardet & nagot hogre an i den dlménna bilden, dvs. likheten & mindre
i det har fdlet. Danmark & ndgot mer integrerat i den véasteuropeiska
gruppen @n Sverige. Om detta vittnar indexvérdena 128 respektive 135
som métt pa de béda landernas likhet med gruppen ifrigga. Samtidigt ligger
Danmark tydligt nérmare den syd- och Osteuropeiska gruppen an vad Sve-
rige gor. Indexvérdena & 19 respektive 251. Sveriges ndgot specidlla po-
sition (tillsammans med Vasttyskland) kan &ven avlésas i bildserien i figur
20:7. Till och med det fjade troskelvéardet (index = 130, figur 20:7 D)
& lanken med Vasttyskland Sveriges enda anknytning till gruppen.

| tabell 20.2 ssmmanfattas Sverige och Danmarks likhet med olika I&n-
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Figur 20:7 De svenska
foretagsledarnas bransch -
specifika bild av Europa.

der och grupper av lander i Europa, sdsom de svenska respondenterna
uppfattar den. Sverige uppfattas som mest likt Vasttyskland, Norge, Dan-
mark och Finland i ndmnd ordning. Danmark betraktas som mest likt
Storbritannien, Norge, Finland och Gvriga Vasteuropa. Det & sdedes flera
lander som kommer fore Sverige i det har avseendet. Synen pa Sverige
och Danmark i relation till Gvriga lander skiljer 5g frams vad gdler Syd-
och Osteuropa, Storbritannien och dvriga Vasteuropa. | samtliga fal ligger
Danmark betydligt narmare de uppréknade omradena enligt de svenska
bedutsfattarnas  omgivningsbild.

Anaysen av den specifika omgivningsbilden leder till samma konsta-
terande som gjordes vid presentationen av den dlmanna. Det & svart
att se at upfattningen om Danmark pa ett avgorande sitt skulle kunna
utgbra ett hinder for kontakter melan danska och svenska foretag. Sett
frén psykologisk synpunkt finns forutsdttningar for samverkan. Detta kan
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Tabell 20.2 Sveriges respektive Danmarks likhet® med enskilda lander eller grup-
pe av lander i Europa. Svenska féretagdedare

Omréde Likhet med
Sverige Danmark

Sverige - 143
Danmark 143 -
Norge 131 124
Finland 146 127
Storbritannien 166 120
Visttyskland 117 138
Ovriga Visteuropa 162 129
Syd- och Osteuropa 251 199

2 Likheten uttrycks som ett indexvérde (avstand). Medelavsténdet till ndrmaste gran-
ne = index 100.

sigas &en om man finner en viss forskjutning i synen pa Danmark i
den senare omgivningsbilden jamfort med den som bygger pa de s k.
allméanna variadblerna. Danmark har i den senare bilden avldgsnat sg en
aning frén Sverige. Det géller emellertid dven andra lander som t. ex. Norge
och Vasttyskland. | Norges fal & férskjutningen t. 0. m. mycket kraftig.
Indexvérdet har andrats frén 73 till 131 Overhuvudtaget & likheter och
olikheter inte lika hart markerade i den senare omgivningshilden. Det tyder
pa en viss ambivalens i respondenternas uppfattning, nér det géler be-
démningen av foretedser som mer direkt kan forvantas paverka det egna
foretagets agerande. For att mer i detaj utrona bakgrunden till den om-
givningshild som hér presenterats skal de enskilda variablerna diskuteras.

Analysen av omgivningsbilden bygger pa &tta variabler eler begreppspar
(tabell 19.1, s. 332). Dessa kan ordnas i en logisk fdljd. En férsta faktor
som kan paverka interaktionen & hur bedutsfattarna uppfattar formdla
handelshinder i omgivningen. Detta & en faktor som ligger utanfor ak-
torernas kontroll. En annan grupp av variabler som & av betydelse i sam-
manhanget & produktkvalitet, teknisk standard och graden av innova
tivitet inom néringdivet. Férhandlingsklimat och uppfyllandet av avtalade
forpliktelser & ytterligare en grupp av faktorer som kan inverka pa be-
nagenheten att samverka. Sutligen torde redan etablerade marknadsre-
lationer och underleverantorsbindningar péverka synen pa olika handels-
partners och konkurrenter.

Med den forda variablen, handelshinder, avses formela hinder ssom
tullar, regler och avtal, vilka forsvérar handelsutbytet mellan tva lander.
De svenska respondenternas syn p& Europa frén den har utgangspunkten
tyder pa at det inte finns ndgot land som & specidlt "Oppet” (se figur
20:8). Medianen i den illustrerade férdelningen ligger pa vardet 3,1 (Sverige
g medtaget). | forddningen av lander langs skalan kan man spéra de
handelsblock som Europa & uppddat i. Osteuropa framstér som sarskilt
besvérligt nér det gdller olika handelshinder. Danmark uppfattas som et
av de minst avskdrmade landerna. Jamfort med t. ex. Norge och Frankrike
& Danmark mer Oppet for handel.
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Figur 20:8 Handelshinder.

Svenska foretagsledare.

Figur 20:9 Produktkvali-
tet. Svenska foretags-
ledare.

Det som sagts om genomsnittsbilden géller emdllertid inte altid for
enskilda branscher. | féreliggande studie finns beldgg for detta. Inom livs-
medelsindustrin uppfattas inte bara Danmark utan &en de flesta andra
lé&nder som starkt skyddade mot utléndsk konkurrens. Men &ven respon-
denter som representerar massa- och pappersindustri, kemisk industri och
gummivaruindustri anser att Danmark, vad géler dessa branschers pro-
dukter, har betydande handelshinder. Det betyder samtidigt att handeln
med Danmark inom dessa branscher & liten.

Kvaliteten pa olika |andersprodukter bor varaen faktor som paverkar han-
delsutbytet mellan lander. | figur 20:9 illustreras den svenska foretagar-
gruppens hild av produktkvaliteten i olika europeiska lander, sett utifran
den egna branschens varusortiment. Medianvérdet ligger ganska hogt (3,8),
medan medelvardet & nagot lagre (3,4). Det finns ett pétagligt gap mellan
Vésteuropa och huvuddelen av Syd- och Osteuropa. Produkterna fran
Vasteuropa uppfattas genomgdende ha hog kvalitet, medan syd- och Gst-
europeiska produkter anses ha lagre kvalitet. Italien tillhor i det hédr av-
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seendet Vasteuropa. Osttyskland intar ndgot av en mellanposition mellan
de tva grupperna av lander. Véasttyskland, Sverige och Schweiz uppfatas
tillsammans ha de mest hdgkvalitativa produkterna. Danmark ligger myc-
ket vd framme i den hér beddmningen. Det har vérdet 4,1, vilket kan
jamforas med Sveriges 4,7. Produktkvditeten pd danska varor kan mot
den har bakgrunden inte siges utgdra ndgot hinder for handelsutbytet.
Av resultaten frangdr vidare att uppfattningarna om danska industripro-
dukter i stort dverensstdmmer mellan representanter fran olika branscher.

Den tekniska standarden inom respektive land har ocksd bedomts fran
branschsynpunkt. Utfalet redovisasi figur 20:10. Fordelningen av 1anderna
langs skdan & jamnare &n vid beddmningen av produktkvaliteten. Medi-
anen & 35. Vasttyskland ligger hogst, ndrmast foljt av Sverige. Grekland
och Portugd har de lagsta véardena. Skillnaden mellan Sverige och Dan-
mark & 0,9. Den & sdledes ndgot torre &n vad falet var vid bedémningen
av produktkvaliteten. Sambandet & emellertid starkt mellan dessa tva va
riabler. Man kan notera att 1énder som Schweiz, Nederlénderna, Frankrike,

351
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Finland och Norge betraktas ha hogre teknisk standard &n Danmark. Hu-
ruvida detta inverkar pa de svenska respondenternas intresse for handel
med dessa lander & svart att siga Majligen & skillnaderna mellan Dan-
mark och dessa lander dltfor sma for att paverka graden av ekonomisk
interaktion.

En variabel som hanger intimt samman med de tva narmast féregdende
& innovativiteten inom olika branscher och verksamhetsomraden. Median-
vérde och medelvérde visar att respondenterna inte har en markant "hdég"
uppfattning om lénderna i det hér avseendet. Vérdena & 2,9 respektive
2,7. Vasttyskland och Sverige uppfattas som de mest innovativa landerna
(se figur 20:11). Grekland, Portugal, Polen, Jugoslavien och Spanien ligger
i botten. Danmark har en mindre framskjuten stdlining. Det intar en mel-
lanstalining med vérdet 3,0, vilket & 14 enheter frén Sveriges vérde. Detta
forhdllande antyder att man inom den svenska foretagsvariden knappast
vander sig till Danmark for att fa kunskap och information om nya mate-
rial, produkter eller tekniker. Danskt naringdiv utgdr i de svenska re-
spondenternas 6gon knappast en "innovationshard", vilken attraherar och
stimulerar till interaktion. | det avseendet betyder lander som Vasttysk-
land, Frankrike och Schweiz mycket mer.

Tre av respondenterna har gett Danmark det |8gsta vérdet nér det géler
variabeln innovativitet. Det & representanten for kemisk ravaruproduk-
tion, en av representanterna for metallvaruindustrin samt representanten
fér annons- och reklamsektorn. En av respondenterna som tillhdr nérings-
livets intresseorganisationer har gett Danmark hogsta vérdet. Ytterligare
§u personer har ansett att Danmark bor vérderas till en fyra, dvs. nést
hogsta poéngen i det hdr sammanhanget.

Variationerna i beddmningarna beror troligtvis pa de erfarenheter man
skaffat §g inom respektive bransch eler verksamhetsomréde. Genom att
olika lander i vissa fal & specialiserade pa och sarskilt framgdngsrika inom
vissa branscher uppstér skillnader i beddmningar som gors fran bransch-
synpunkt.

Forhandlingsklimatet & en variabel som kan forvantas paverka fortsatta
handelskontakter mellan tva parter. Grovt uppskattat kan man urskilja
tre grupper av lander i de svenska respondenternas beddmning av for-
handlingsklimatet (se figur 20:12). Dessa grupper & de vasteuropeiska, de
sydeuropeiska och de Osteuropeiska lénderna. De forstnémnda & l&ttast
att forhandla med, medan de sistnamnda & svarare. Sarskilt smidigt gd
forhandlingar med svenska och Osterrikiska representanter. Ryska forhand-
lare uppfattas déremot som mest besvérliga att komma Gverens med. Av
visteuropeerna tycks fransménnen vara ganska kérva att férhandla med.

Foretrédare for danskt néringdliv ligger relativt va till i bedémningen.
De har fét genomsnittsvardet 3,8, vilket kan jamforas med 4,3 for Sverige.
Det betyder att Danmark rankas pa nionde plats. Mdjligen finns hér en
svag antydan om att det existerar vissa problem vid forhandlingar med danska
affirsmin. Problemen torde emellertid inte vara av den digniteten att de
avhdller fran kontakter och affarsuppgorelser. Jamfort med flera lander
intar ju Danmark en god position.

Uppfyllandet av ingangna avtal & ytterligare en variabel som kan ténkas
inverka pa interaktionen mellan olika handelspartners. Som framgdr av
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Figur 20:12 Forhandlings-
klimat. Svenska foretags-
ledare.

figur 20:13, ligger de flesta landerna éver mittvardet tre. Endast sex lander
har ett |&gre varde. Sverige och Vasttyskland uppfattas som de "sdkraste"
landerna. Storbritanniens déliga position kan noteras. Den hanger samman
med det faktum att framst streiker paverkar foretagens majligheter att
uppfylla de avtal som ingéits. Det kan vidare kondtateras att bilden av
Ostlanderna & relativt sett postivare i det har fdlet @n ndr det gdler de
flesta andra varigbler. Genomsnittet for dessa lander & 3,5, vilket kan jam-
foras medelvérdet for samtliga lander, som & 34.

Danmark ligger négot samre till &n Sverige. Sverige har vérdet 4,5, me-
dan Danmark har vardet 3,9. Svd Norge som Finland har ndgot hogre
varden. Liksom tidigare framhdlits, finns det ingen anledning att férmoda
att det svenska handelsutbytet med Danmark relativt andra vasteuropeiska
lander skulle péverkas negativt av dessa mindre skillnader i bedémning-
arna.

Ytterligare en varigbd kan kommenteras i det hé& sammanhanget. Den
avser graden av information och kunskaper om respektive land. Utfallet i

Sverige, Vasttyskland
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Finland, Nederldnderna
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Danmark
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Figur 20:13 " Affdrsmo-
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dare.
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Figur 20:14 Kunskaper
om olika lander. Svenska
foretagsedare.
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figur 20:14 bygger pa respondenternas egna varderingar av sina kunskaper
om landerna. Som framgdr av figuren, & Danmark, Norge, Véasttyskland
och Storbritannien de mest "kanda" landerna. Minst kdnnedom anser man
dg ha om Grekland, Sovjetunionen, Tjeckodovakien, Jugodavien och Por-
tugal.

20.2.3 Sammanfattning

| inledningen till detta kapitel presenterades bakgrundsdata for de beduts-
fattare som ingdr i undersokningen. Tabell 19.3 (s. 336), exempelvis, visade
de studerade personernas besdksvanor i Europa. Resultaten i figur 20:14
kan med fordel jamféras med uppgifterna i denna tabell. Figuren bygger
pa respondenternas egna varderingar av sina kunskaper om olika lander.
Som framg& av figuren, & Danmark, Norge, Vasttyskland och Storbrit-
annien de mest kdnda landerna. Grekland, Sovjetunionen, Tjeckodove
kien, Jugodavien och Portugd & minst kdnda. Som man naturligtvis kun-
de vanta sg, finns det ett starkt samband mellan kontakter och graden av
kunskap. De viktigaste kontaktlénderna & samtidigt de mest kénda 1an-
derna i Europa
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Det & rimligt att anta att de mest kénda lénderna i olika avseenden
bedomts pa ett riktigare och mera nyanserat sitt &n de mindre kanda,
som sannolikt utsatts for en mera stereotyp bedémning. Erfarenheter frén
gédva intervjuerna styrker detta antagande. Av detta resonemang torde
man kunna sluta sig till att bedémningarna av och uppfattningarna om
Danmark & ganska vdl underbyggda. Den information om Danmark som
de svenska bedutsfattarna f& genom massmedia (tidningar, tidskrifter och
TV) & liten. De viktigaste informationerna erhalls genom direkta personkon-
takter och egna erfarenheter under besok.

Tillsammans 12 olika variabler som belyser skanska foretagsedares syn
paDanmark har sarredovisatsi dettakapitel. / stort sett har samtliga variabler
visat att det inte finns ndgra betydande psykol ogiska hinder for handel skontakter
med Danmark fran svensk sida. Detta pastdende gdler om man betraktar
Danmark vid sidan av andra vasteuropeiska stater. Endast i tvafall finns
antydan om en mer negativ beddmning av Danmark som handelspartner. Ett
av dessa avser innovativiteten inom néringslivet. Det andra géller narings-
livets effektivitet.

Tabell 20.3 ger en sammanfattning av de beddémningar som de skanska
foretagsedarna gjort av olika lénders ndringsliv. Ju hégre tal i denna tabell,
desto mer positiva har omddmena i samband med olika fragor varit. Som
framgar av tabellen, ligger Danmark vd till i jamforelse med andra lander.
Samtidigt star det klart att skanska bedlutsfattare genomgaende betraktar
Danmark som ett "utland" i lika hog grad som flera andra europeiska
lander. Danmark intar ingen sarstalining bland europeiska lander, vilket man
eventuel It skulle kunna vénta sig med tanke pé det korta avsténdet éver Oresund.

Tabell 20.3 Genomsnittliga bedomningstal for olika europeiska linder baserade
pa 11 variabler. Svenska foretagsledare

Land Genomsnittstal
Visttyskland 440
Schweiz 4,15
Norge 4,14
Nederldnderna 4,01
Danmark 3,88
Finland 3,80
Osterrike 3,70
Belgien 3,63
Storbritannien 3,63
Frankrike 3,59
Osttyskland 2,90
Italien 2,86
Spanien 2,59
Tjeckoslovakien 2,58
Polen 2,56
Sovjetunionen 2,49
Jugoslavien 2,32
Grekland 2,31

Portugal 2,23
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Sillnaden mellan synen pa det egna landet och utlandet &r viktig att ob-
servera. Aven om utlandet ifriga ligger néra och t. 0. m. ndrmare &n vissa
omréden inom det egna landet, finns det skillnader i synen pa inhemska
och utléndska ekonomiska engagemang. | forsta hand betyder den st6rre
bekantskapen med det egna landets forhdlanden att man kanner sg mer
hemma och mer trygg i den egna ekonomiska omgivningen. Det utvecklas
inom det inhemska naringdivet en likartad syn pa manga frégor, genom
at foretradare for kanske framst de stérsta foretagen tréffas kontinuerligt
i olika sammanhang. En av respondenterna uttryckte det s att man var
en enda gor familj som hdlls samman av likartade vérderingar och in-
tressen. N&gon motsvarande informell grupp, som inkluderar representan-
ter for danskt né@ringdiv, finns inte trots att flera av foretagen har diverse
bindningar till Danmark.

Dessa alménna reflektioner stods av det faktum, vilket framgétt av re-
dovisningen av de enskilda variablerna, att det finns en skillnad mellan
de svenska respondenternas bild av det egna landet och Danmark. Salunda
exigerar en viss psykologisk barriégr hos de svenska bedutsfattarna nér
det gdler synen pa danskt néringdiv jamfort med svenskt. Pa samtliga
variabler beddms det egna néringslivet och den egna branschen positivare én
motsvarande danska. Skillnaden i uppfattning av svenskt och danskt n&
ringdiv kan sammanfattas i et genomsnittsvéarde. Det bygger paen andys
av dtta variabler. Bedomningen av Sverige resulterar i vérdet 4,44. Mot-
svarande véarde for Danmark & 3,66. Tendensen & tydlig, men det &
naturligtvis svart att i reda termer ange vad skillnaden innebar. Avslut-
ningsvis kan anyo konstateras att det inte torde existera ndgon psykologisk
interaktionsbarrizr gentemot Danmark i det lage da de svenska beduts-
fattarna bestamt dg for att ga utanfor det egna landets granser for att
gora aférer. Tvartom synes Danmark ligga va till vid sdan av andra
europeiska lander. Déaremot f& man formoda att det visavi alla frammande
lénder finns en viss psykologisk barriér, om man jamfér med insté8liningen
till det egna landet. Goda forutséttningar for ett okat svenskt handel sutbyte
med danskt naingdiv torde existera av tva skd. For det forda ligger
léanderna geografiskt néra varandra, vilket underléttar 6kade kontakter. For
det andra finns det en podtiv syn pd danskt naringdiv som inbjuder till
ekonomiska kontakter. For 6kat handelsutbyte kravs i férsta hand okad
information.

20.3 Danska bedutsfattare

Liksom vid behandlingen av de svenska bed utsfattarnas omgivningsbilder
delas analysen in i tva steg. Forst behandlas den s. k. allmanna bilden,
vilken indirekt kan tinkas paverka handelsutbytet. Darefter diskuteras en
mer specifik bild, som & kopplad till de studerade bedutsfattarnas speciela
branschkunskaper. Den analysteknik som tidigare anvants tillampas aven
hér.
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21.3.1 Allmant overordnad syn

De danska respondenternas almanna bild av Europa illustreras i figur
20:15. Medelavstandet till narmaste grannen utgor forsta troskelvardet, vil-
ket dven sitts lika med index 100. Dérefter hojs troskelvardet med 10
indexenheter per gang.
Allteftersom troskelvardet for likhet hdjs, utkristalliseras tre grupper av
lénder, vilka uppfattas som inbordes lika varandra. Den stdrsta gruppen
omfattar de flesta vasteuropeiska landerna. Den andra gruppen innehdller
sydeuropeiska lander och den tredje Osteuropeiska lander. De & samma
grupper som framkom i analysen av det svenska materidet (jfr figur 20:1,
s 342).
Homogeniteten (uttryckt som medelavstandet inom gruppen) & storst Figur 20:15 D€ danska
inom den férstnémnda och sistndmnda gruppen. Den vasteuropei ska grup- foretagsledarnas allmanna
pen skiljer dg tydligast frén den osteuropeiska gruppen. Danmark och  bild av Europa.

@ ©
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Sverige uppfattas som mycket lika varandra. Index & 83. Bégge landerna
uppfattas ungefér lika starkt integrerade i den vésteuropeiska gruppen. Det
storsta avstdndet mellan enskilda lander finns mellan Sovjetunionen och
Vasttyskland (index = 309). Minsta avstandet, dvs. storsta likheten, exi-
sterar mellan Sverige och Norge. Index & likamed 64.

Likheterna och skillnaderna (avstand) i synen pa Danmark och Sverige
relaterat till andra lander eler grupper av lander sammanfattas i tabell
20.4. Den storsta skillnaden finns mellan & ena sidan Danmark och Stor-
britannien och & andra Sverige och Storbritannien. Relationen Danmark -
-Storbritannien har indexvérdet 120, medan motsvarande vérde for Sve-
rige-Storbritannien & 162. Med avseende pa dvriga lander foljs Danmark
och Sverige & ganska val. Danmark uppfattas som mest likt Norge, Sverige
och Vasttyskland. De storsta skillnaderna finns gentemot Ost- och Syd-
europa. Sverige betraktas som mest likt Norge, Danmark och Vasttyskland.

Tabell 20.4 Sveriges respektive Danmarks likhet® med enskilda lander eler grup-
per av lander i Europa. Danska foretagsedare

Omréde Likhet med
Sverige Danmark

Sverige - 83
Danmark 83 —
Norge 64 70
Finland 141 134
Storbritannien 162 120
Vasttyskland 85 97
Ovriga Vasteuropa 128 129
Sydeuropa 264 240
Osteuropa 254 255

2 Likheten uttrycks som ett indexvérde (avstand). Medelavstandet till narmaste gran-
ne = index 100.

En jamférelse mellan de danska och svenska beslutsfattarnas uppfatt-
ningar avddjar en skillnad som kan vara véard att notera. Likheten mellan
Danmark och Sverige upplevs som betydligt storre av danska an av svenska
foretagdedare. Indexvérdena & 83 jamfort med 135. De svenska besluts-
fattarna hérddrar skillnaderna mera, medan de danska férsoker tona ner
skillnaderna mellan de tva landerna.

Bakom den omgivningshild som redovisats ligger beddmningen av varje
land med avseende pa olika s. k. allméanna variabler. Dessa bedomningar
skal kortfattat kommenteras. Forsta variabeln avser politiska forhallanden.
Utfallet av beddmningen av respektive land redovisas i figur 20:16. Me-
delvardet & 38 och medianen 4,2. Schweiz uppfattas som det politiskt
mest stabila landet. Sverige kommer pd delad tredje plats. Minst stabila
ar Portugal och Italien. Sveriges position tyder inte pa att det skulle finnas
nagra som helst politiska beténkligheter infér handelssamarbete med
svenska foretag. Inte heller frén spréklig synpunkt anser de danska besluts-
fattarna att Sverige & problematiskt (se figur 20:17). Sprakliga problem
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STABILA PROBLEMFRIA
5.0 :J’_ 5.0 owio . Danmark;, Nol:ge, '.Sverige
4.9 44— Schweiz 4.9 —4————— Storbritannien
4.7 1 Sovjetunionen 4.7 ——— Vasttyskland
4.6 —————— Osterrike
4.5 4 Norge, Sverige, Osttyskland 4,5 ——— Osttyskland
4.4 4 Polen, Vasttyskland . 4.4 — Schweiz
4.3 | Nederldanderna, Osterrike
4.2 ——  Tjeckoslovakien 4.2 ——— Nederldnderna
4.1 — Belgien, Jugoslavien
3.9 —{  Danmark 3.9 —+————— Finland
3.8 —}—— Belgien
3.7 —4—  Finland 3.7 —————— Frankrike
3.3 ——— ltalien
3.1 ——__ Frankrike, Storbritannien
3.0 —————— Tjeckoslovakien, Spanien
2.9 ——— Polen
2.8 44— Jugoslavien
2.7 —— Grekland, Portugal
2,4 —————————— Spanien 2.6 ———————— Sovjetunionen
2.5 —4+—— Grekland
1.7 —+———————— Portugal, ltalien
RN (N 1.0 ——
INSTABILA PROBLEMATISKA
Figur 20:16 Politiska Figur 20:17 Spraksvarig-
Jforhdllanden. Danska heter. Danska foretagsle-
JSoretagsledare. dare.

torde inte avhdlla danska affarsman fran att inleda kontakter med svenskt
naringsliv jdmfért med andra europeiska staters naringsliv.

Nésta variabel avser foretagens frihet. Som véntat uppfattas de Osteu-
ropeiska landerna som mest statsreglerade (se figur 20:18). Minst reglerade
ar Schweiz, Belgien, Vasttyskland och Nederlanderna. Sverige uppfattas som
ett av de mest reglerade landerna i Vasteuropa. Har skiljer sig de danska
och svenska foretagsledarna dt i bedémningen. De senare anser sig inte géva
sA hért reglerade. Bedomningstalen avseende Sverige &r 4,2 (svenskar) re-
spektive 3,3 (danskar). Denna uppfattning hos de danska beslutsfattarna
kan méjligen tankas paverka relationerna till svenskt naringsliv. Mgjligen
finns hér ett hinder for t. ex. etableringar i Sverige eller andra typer av
investeringar.

Nar det géller néringslivets effektivitet anses Vasttyskland och Sverige vara
de mest framtrédande landerna. De beddms med vérdena 4,8 respektive
4,6 (figur 20:19). Mest ineffektiva & de 6st- och sydeuropeiska landerna.
| den allmanna bilden ingdr landers tillganglighet som sista variabel. Som

359
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vantat uppfattas Sverige som mycket tillgangligt sett ur dansk synvinkel
(se figur 20:20). Transportfrdgorna utgdr sdledes inget problem, da man
diskuterar handelsutbytet mellan Danmark och Sverige.

De danska bedutfattarnas alméanna syn pa Europa sammanfaler i stort
med de svenska bedutsfattarnas. En liten skillnad & att Danmark har en
négot hogre status hos de danska representanterna @n hos de svenska.
Den danska synen pa Sverige & genomgdende mycket positiv. Det visar

beddmningen av samtliga variabler.



SOU 1978:20 Omgivningshilder - Europa 361

GOD
5.0 Danmark
4.9 _| Vasttyskland
4.8 _| __ Sverige, Nederlanderna
4.7 _| Norge
4.6 | Belgien
4.5 | Schweiz
4.3 —|_ Frankrike, Storbritannien, Osterrike
4.0 —1 Finland
3.9 ———  Osttyskland
3.8 Italien
3.6 —4—— Tjeckoslovakien
3.5 —4 Jugoslavien
3.4 ——— Spanien
3.3 —1— Portugal
3.1 = Polen
2.9 —4—————— Grekland
2.6 4 Sovjetunionen
o

Figur 20:20 Transport-
DALIG massig tillgéngligher.
Danska foretagsledare.

20.3.2 Branschspecifika beddmningar

Avskten & nu att redovisa den mer specifika bransch- och foretagsan-
knutna bilden av Europa med sarskild hénsyn till Sverige. Som framhallits
i den tidigare presentationen, kan de variabler som bygger pa denna hild
mer direkt och pétagligt tankas paverka foretagens agerande vad gdler
kontakter med olika Ianders néringdiv. Av figur 20:21 framgar hur den
specifika bilden av Europa véxer fram. Liksom i det svenska fdlet bildas
en vasteuropeisk samt en syd- och Osteuropeisk grupp. Itdien baanserar
nagot mellan grupperna men ligger ndrmast den senare gruppen. Den syd-
och Gsteuropeiska gruppen uppfattas som mest homogen (indexvérde =
116). Motsvarande varde for den vasteuropeiska gruppen & 136 (medel-
avstandet till nérmaste grannen = index 100). Avstandet mellan grupperna
& 175 indexenheter. Gransdragningen mellan grupperna & inte lika mar-
kerad som da grupperingen bygger pd de s k. alménna variablerna
Danmark uppfettas inte vara lika starkt integrerat i den vésteuropeiska
gruppen som Sverige. Det beror troligen pd att man har storre forutsat-
ningar att nyansera bedémningarna av det egna landet jamfért med andra
lander. Stordta olikheten (storsta avstandet) finns mellan Danmark och
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Figur 20:21 De danska Sovjetunionen (index = 270). Den storgta likheten (minsta avsténdet) ex-

foretagsedarnas bransch-  isterar mellan Grekland och Portugal med indexvardet 78. Avstandet mel-

specifika bild av Europa. |gn Danmark och Sverige & 117 indexenheter. Enligt svenskarna & skill-
naderna mellan Sverige och Danmark mer pétagliga. Indexvardet & 143
i det fdlet.

De danska respondenternas syn pa Europa sasmmanfattas i tabell 20.5.
Vasttyskland, Norge och Danmark betraktas som mest lika Sverige (1&gt
indexvérde), medan Danmark & mest likt Vasttyskland, Sverige och Norge
i namnd ordning. Overensstdmmelsen med svenskarnas tidigare redovi-
sade uppféattning & som synes stor.

Bakom denna hild av Europa ligger beddmningar av enskilda varigbler
som kan ténkas paverka de danska bedutsfattarnas vilja att handla med
andra lander. En variabd ror frgan om existensen av olika formella han-
delshinder. Vilken syn har respondenterna pa férekomsten av tullar, regler,
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Tabell 20.5 Sveriges respektive Danmarks likhet’ med enskilda linder eller grup-

per av linder i Europa. Danska foretagsledare

Omrade Likhet med
Sverige Danmark

Sverige - 117
Danmark 117 -
Norge 105 131
Finland 133 168
Storbritannien 132 147
Visttyskland 91 114
Ovriga Visteuropa 152 169
Syd- och Osteuropa 217 222

“Likheten uttrycks som ett indexvirde (avstand). Medelavstandet till nirmaste gran-

ne = index 100.

SMA
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]
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4.4 ————  Norge, Storbritannien
4.3 —————— Vasttyskland, Sverige
4.1 — Schweiz
3,7 ————————  Frankrike, ltalien, Osterrike
3.5 —4+—— Finland
2.9 ———— Grekland, Jugoslavien, Spanien
2.7 ——— Portugal
2.3 ——————— Tjeckoslovokien, Osttyskland
2.2 ——— Polen
1.9 ————————— Sovjetunionen
1.0 _|
STORA

Figur 20:22 Handelshin-
der. Danska foretags-
ledare.
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avtal etc. som forsvarar handelsutbytet med andra lander? Utfallet av den-
na beddmning kan utldsas i figur 20:22. EG:s existens framskymtar vid
en narmare analys. Gentemot dessa lander existerar sma& handelshinder.
Aven Sverige intar en fordelaktig position. De 6steuropeiska ldnderna anses
ha de storsta handelshindren.

Danska bedutsfattare anser inte att det existerar nagra vasentliga handels-
hinder mellan Danmark och Sverige. Det galler dock inte representanterna
for ala branscher. Representanterna for livsmedelsindustrin pekar pa han-
delshinder i form av importrestriktioner. Aven féretradare for trd och
maskinindustri antyder vissa problem nér det géller handelsutbytet med
Sverige till foljd av olika restriktioner. Det kan vara ské8l att uppmaérk-
samma dessa branschvariationer vid en totalbeddmning av variabeln.

Produktkvalitet, teknisk standard och innovativitet &r tre variabler som hang-
er intimt samman och som, sett fran branschsynpunkt, mycket val kan
paverka benagenheten att idka handel med andra lander. Som framgér
av bilderna 20:23, 20:24 och 20:25 hdller, enligt de danska beddémningarna,

HOG BETYDANDE
5.0 e 5.0
4.8 ——— Sverige
4.6 Vasttyskland
4.5 L Danmark
v, 9 | . Nederlanderna
4.3 —+—— Schweiz
4,2 e Norge
4.1 | Vasttyskland
4.0 1 Fronkrike
3.9 —— Sverige
3.8 b Danmiark
37— Finland
3.6 —+——— Osterrike
P —— — Belgien
3.4 ——— Storbritonnien
B, Al oo o wnmes Brorkeike
3.0 ——— Storbritannien
2.9 4+—————— ltadlien
B —— Norge, Nederlandema
2.7 ———  Jugoslavien, Osttyskland DI el Schweiz
2.6 ——————— Sovjetunionen
2.5 ———  Tieckoslovakien 2.5 —f— Finland
2.4 ————————— Spanien 2.4 | ltalien
2.3 ———  Polen 2.3 44— Belgien
20 | | S .. . i« -
20 — Lo 1Qstervike
1.8 —+—— Grekland
16 ot — Tjeckoslovakien, Jugoslavien
1.5 —f—— Sovijetunionen, Spanien
1.4 4 Polen, Osttyskland
1.3 —+——  Grekland
1.1 ——————— Portugal
.04 1.0 ——
LAG OBETYDLIG

Figur 20:24 Teknisk
standard. Danska fore- Figur 20:25 Innovativitet.
tagsledare. Danska foretagsledare.
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Sverige mycket hdg klass i de hdr avseendena. Nar det gdler produkt-
kvalitet och teknisk standard & samtliga respondenter dverens i sina be-
domningar oberoende av bransch- dler verksamhetstilihdrighet. Detta for-
hallande géler inte variabeln innovativitet. Tva representanter avviker frén
den almant positiva synen. De & representanterna for cementindustrin
och den kemiska révaruproduktionen. Av dessa personer f& Sverige vardet
ett respektive tvd. Den danska respektive svenska representanten for den
kemiska ravaruproduktionen har helt motstridande uppfattningar om den
egna respektive motpartens industrier, da det gdler innovationsgraden.
Bdgge ansr den inhemska branschen vara overlégsen.

Foljande variabel avser forhandlingsklimatet, dvs. den atmosfar som réder
vid affarsdverlaggningar med representanter for andra lander (se figur
20:26). De mest besvarliga landerna att forhandla i & de Osteuropeiska.
Beddmningstalen varierar mellan 25 och 1,7. Svenska representanter anses
lattast att forhandla med av alla. Aven i det har falet & alltsi forutsst-
ningarna fér handelsutbyte mycket goda. Endast en respondent har en
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avvikande uppfattning. Det & en av representanterna for maskinindustrin.
Orsaken till detta forhdllande & svér att bedoéma. Troligen bygger upp-
fattningen pa de specidla personliga erfarenheter som vederborande har
haft.

Uppfyllandet av ingdngna avtal utgor en variabel som ligger ndra ovan-
stdende. Indirekt kan den sigas spegla affarsmoralen, dvs. hur vd man
uppfyller leverans- och betalningsforpliktelser. Sverige rankas hogst dven i
det har fallet (se figur 20:27). De Osteuropeiska landerna har hér en higre
status an i tidigare bedémningar. Den "samsta' affarsmoralen &terfinns
hos foretradarna for grekiskt, portugisiskt, italienskt och spanskt néringdliv
enligt de danska foretagdedarnas sétt att se.

Mellan representanterna for olika branscher och verksamhetsomraden
réder fullstandig dverensstammelse vad géler synen pa svenskt néringdliv.
Det kan sammanfattningsvis konstateras att de danska beslutsfattarnas bild
av Sverige och svenskt naringdiv & mycket klar och entydig. Svenskt
naringdiv framstdr som mycket effektivt och valutvecklat. Tillsammans med
det vasttyska naringslivet intar det svenska en tatposition i Europa. Darmed
& ocksd sagt att det inte borde finnas négra hammande faktorer av psy-
kologisk art vad gdller handelsutbytet mellan Danmark och Sverige. Tvaért-
om bor sannolikheten vara stor for att danska affarsmén, da de soker

OMFATTANDE

5.0 ——— Danmark

4.7 ——————— Norge, Sverige

4.5 L Vasttyskland, Storbritannien

4.1 —— Schweiz

3.9 ——— Nederldnderna

<y e S Frankrike, Finland

3.6 — Belgien

3.5 ————— Osterrike

3.4 ——— ltalien

3.0 —————— Spanien

2.8 — Jugoslavien

A NN

2.5 L Osttyskland

2.4 j————— Tjeckoslovakien

2:3 ——— Grekland, Polen

2.2 Sovjetunionen
Figur 20:28 Kunskaper s
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foretagsledare. OBETYDLIG
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affdrskontakter utanfor det egna landet, vander g9 till svenskt néringdliv.

Graden avinformation omolikal&ander paverkar naturligtvisbedémning-
arna. | figur 20:28 redovisas hur de danska respondenterna uppfatar sina
egna kunskaper och sn egen information om olika lander. Mest “kidnda”
a Norge, Sverige, Vasttyskland och Storbritannien. Minst kunskap anser
man dg ha om de syd- och dsteuropeiska landerna. Denna bild dver-
ensstammer vadl med de uppgifter om kontakter och bestk som de danska
respondenterna lamnat (fr tabellerna 192 och 19.3, s 335 och 336).

Dessa kontakter och bestk i bl. a Sverige torde ge en forhdllandevis
god grund for att beddma svenskt n&ringdiv. Dafor & det troligt att den
bild av Sverige som Kartlagts speglar uppfattningar, baserade pd direkta
kontakter med Sverige och med svenskt néringdiv. Som tidigare fram-
hallits, synes ganska lite information hamtas ur dagstidningar och tid-
skrifter (jfr tabell 194, s. 336). Televisionen tycks spela en ndgot stérre roll
i det har avseendet.

Avdlutningsvis kan konstateras, att till skillnad fran de svenska bedl utsfattarna
anser de danska att olikheterna mellan Sverige och Danmark & smd. En be-
rékning av ett genomsnittligt bedomningstal (baserat pa atta variabler) for
Danmark och Sverige ger vérdena 4,2 respektive 4,4, dvs. skillnaden &
obetydlig.

204 Jamfoérelser mellan svenska och danska omgivningshilder

Det finns stora likheter mellan svenska och danska bedutsfattares syn pa
Europa. Den s. k. almanna bilden innehdller i bada fdlen tre grupper av
lander - den vasteuropeiska, den sydeuropeiska och den Osteuropeiska
gruppen - vilka uppfattas som olika homogena, men klart skilda fran va
randra. Bilden bygger p& varderingar av politiska, ekonomiska, sprékliga
och transportméssiga férhallanden. | en utférligare rapport analyseras dessa
likheter, men ocksa olikheter, né&rmare (Persson 1977). Fdljande exempe
pa resultat kan anforas.

Nar det gdler t. ex. politiska forhallanden dverensstammer uppfattning-
arna hos de svenska och danska bedutsfattarna nastan helt. Den oenighet
som finns gdler beddmningarna av Jugodavien, Tjeckodovakien och Po-
len. De svenska respondenterna betraktar dessa lénder som betydligt mind-
re stabila dn de danska gor. Aven betriffande néringslivets effektivitet &
Overensstammelserna stora. Den storsta avvikelsen gdler Danmark. De
svenska foretagdedarna & inte Overtygade om det danska naringdivets
effektivitet. Endast Storbritannien anses mindre effektivt av de nordvist-
europeiska lénderna. De danska respondenterna anser déremot att deras
eget naringdiv & lika effektivc som Norges och effektivare @n Finlands,
Osterrikes, Begiens och Frankrikes néringdiv.

De svenska och danska bedutsfattarnas likartade syn pa Europa fram-
kommer &ven da man betraktar de specifika variablerna. Som exempd
kan némnas variablerna produktkvalitet och f6r handlingsklimat. Den skillnad
som finns innebér att svenskarna genomgaende & mer negativa i sin be-
démning av landernas produktkvalitet &n vad danskarna &. Nér det gdler
forhandlingsklimat har svenskarna &ter igen en annorlunda syn pa dan-
skarna @n vad danskarna gdva har.
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21 Omgivningsbilder - Oresundsregionen

21.1 Inledning

Vid kartldggningen av de danska och de svenska féretagdedarnas upp-
fattning om Oresundsregionen gjordes en ganska sndv avgransning av re-
gionen: P4 den svenska sidan omfattar den Malm/Lund/Trelleborgs och
Landskrona/Helsingborgs A-regioner (figur 12, s. 19). Kdpenhamn-Hel-
singorsomrédet utgor motsvarigheten pd den danska sidan. Det tidigare
anvanda regionbegreppet (§adland och Skéne) & for vitt och innehdllsmas-
dgt skiftande for de studier som fdljer. Som tidigare nédmnts, anvands
den s k. "attributmetoden" for at kartlagga synen pa Oresundsregionen.
Vaije respondent stéldes infor 60 attribut (tabdl 21.1). Med avseende pa
vaje attribut fick han bedéma huruvida det passade in pa en beskrivning
av Oresundsregionens svenska respektive danska del. Attributen presen-
terades i bokstavsordning, varfér postiva och negativa omdémen blan-
dades. Olika aspekter pa regionen tacks in av attributen. Regionen som
boendemiljo, arbetsmarknad, féretagsmiljo och rekreationsomréde & négra
exempdl.

Materidet analyseras genom att antalet markeringar for varije attribut
summeras. Dérefter stélls summan av markeringar for varje attribut i re-
lation till det totala antalet mojliga markeringar. Mgjligt antal markeringar
motsvarar antaet personer i respektive foretagdedargrupp. De procenttal
som erhdles utgdr grunden for analysen.

Redovisningen delas upp i tre block. Férst kommenteras de svenska
besutsfattarnas bild av Oresundsregionen. Sedan presenteras de danska
bed utsfattarnas syn pa regionen. Avdutningsvis gors en jamforelse mellan
de tva gruppernas uppfattningar.
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Tabell 21.1 Svenska och danska foretagsledares syn pa Oresundsregionen. Forteckning over attribut

Nr Attribut Nr Attribut

1 Attraktivt bosdttningsomrade 31 Arbetskraftsbrist

2 Intressant levandsmiljo 32 Begrdnsade utvecklingsmojligheter
3 Ndra till kontinenten 33 Dominans av litt industri

4 Attraktivt lokaliseringsomrade 34 FA rekreationsomraden

S Tillfredsstillande trafikmiljo 35 ”Kontinentalt” storstadsomride
6 Centralt beldgen i Skandinavien 36 Otillrackligt utbyggt kommunikationsnit
7 Tekniskt avancerad industri 37 Overskott av arbetskraft

8 Lovande utvecklingsmdjligheter 38 FA konsultforetag

9 Stora rekreationsomriden 39 Markbrist

10 Samhorighet med kontinenten 40 Foga exploaterat

11 Hogkvalitativt kulturutbud 41 LAag befolkningstithet

12 Stort kulturutbud 42 Storforetagsdominerat

13 Politiskt vilskott 43 Foretagslikgiltig miljo

14 Framstidende konsultforetag 44 Sméforetagsdominerat

15 Foretagsvanlig miljo 45 Begridnsat kulturutbud

16 Hog befolkningstithet 46 Besvirande trafikmiljo

17 Hog l6neniva 47 Overvagande tung industri

18 Foga politiskt styrt niringsliv 48 Isolerat frin kontinenten

19 Vilutbyggt kommunikationsnat 49 Nedsmutsad miljo

20 God tillgdng till utbildad arbetskraft 50 Tekniskt medelmAttig industri
21 Ordindrt storstadsomrade 51 Perifert beldgen i Skandinavien
22 Ren miljo 52 Ekonomiskt svagt

23 Mainga konsultforetag 53 Starkt politiskt styrt naringsliv
24 Stagnerande 54 Langt till kontinenten

25 Exploaterat 55 Ofordelaktigt bosittningsomrade
26 Stark ekonomi 56 Ointressant lokaliseringsomride
27 Expansivt 57 Bristfillig politisk skotsel
28 Stora markreserver 58 LAgkvalitativt kulturutbud

29 Brist pa utbildad arbetskraft 59 Lag loneniva

30 Ordindra konsultforetag 60 Intetsigande levnadsmiljo

21.2 Svenska bedutsfattare

Samtliga 26 deltagare i den svenska gruppen besvarade frégorna om Ore-
sundsregionen. For den svenska delen av regionen & andelen positiva
markeringar 59 procent och andelen negativa 15 procent. Cirka 27 procent
ssknar markeringar. Det sistnamnda forhdllandet kan tolkas pa tva sitt.
Antingen menar respondenterna att regionen karakteriseras av ett epitet
som ligger mittemellan det negativa och postiva omddmet, dler att de
saknar kunskaper for att beddma regionen i det hér avseendet. Vilken
tolkning som & den riktiga & omdjligt att svara pd. Kanske bégge tva
& mojliga. | SA fdl skulle man kunna anta att den forda tolkningen &
tilldmplig vid beddmningar av den egna regiondelen. Skdlet till detta &
att respondenterna kan forvantas ha béttre kunskaper om denna dd av
regionen och dérmed ha majlighet att gora en mera nyanserad beddémning.
Vid beddmningar av den frammande regiondden & kunskapsunderlaget
samre, vilket troligen kan innebéra att man helt avstdr frén att markera

Vad karakteriserar den svenska ddlen av Oresundsregionen enligt de
svenska respondenterna? | tabell 21.2 finns de attribut som markerats av



SOU 1978:20 Omgivningsbilder - Oresundsregionen 371

mer &n 50 procent av bedutsfattarna. Tabdlens vanstra kolumn samman-
fattar de svenska respondenternas bild av den egna regiondelen.

Omrédet uppfaitas ligga centrat i Skandinavien och néra kontinenten.
Man anser sig ocksd kdnna samhorighet med kontinenten. Befolknings-
tétheten uppfattas som hog. Frén boendesynpunkt & omradet attraktivt.
Det har en tillfredsstéllande trafikmiljo med ett valutbyggt kommunika
tionsnét. Inom denna dd av regionen finns béde ett stort och ett kvalitativt
hogstéende kulturutbud. Likasa finns det enligt bedomningarna stora re-
kreationsomraden.

Frén foretagssynpunkt bedéms omrédet vara attraktivt. Det & en f6-
retagsvanlig miljo som innehdler tekniskt avancerad industri och fram-
stdende konsultforetag. Tillgangen pa utbildad arbetskraft & god och 16-
nenivan & hog. Nagon politisk styrning av naringdivet anser man inte
forekommer. Sammanfattningsvis uppfattas den svenska regionhalvan som
eft politiskt vaskétt omréde med lovande utvecklingsmojligheter. Mot
bakgrund av det som namnts torde man kunna fastdd att den svenska
delen av Oresundsregionen uppfaitas som ett mycket attraktivt omréde
att bo och driva verksamhet i. Det enda som, sett frén féretagssynpunkt,
mdjligen talar mot lokdisering i denna regiondd & uppfattningen om 16~
nenivan.

Tabdl 21.2 Den procentudla andden svenska foretagdedare som markerat dika
attribut. Svenska och danska dden av Oresundsregionen?

Attribut Andel markeringar

Svenska delen Danska delen

Attraktivt bosédttningsomrade 100 71
Intressant levnadsmiljo 92 85
Nira till kontinenten 92 92
Attraktivt lokaliseringsomrade 88 54
Tillfredsstallande trafikmiljo 88 -
Centralt beldgen i Skandinavien 88 88
Tekniskt avancerad industri 88 -
Lovande utvecklingsmojligheter 73 -
Stora rekreationsomriden 73 =
Samhorighet med kontinenten 73 100
Hogkvalitativt kulturutbud 69 85
Stort kulturutbud 66 88
Politiskt vilskott 66 -
Framstéende konsultforetag 66 54
Foretagsvinlig miljo 66 =
Hog befolkningstéthet 66 100
Hog loneniva 66 =
Foga politiskt styrt niringsliv 58 -
Vilutbyggt kommunikationsnit 58 88
God tillgang till utbildad arbetskraft 54 54
”Kontinentalt” storstadsomrade - 88
Markbrist - 69
Exploaterat - 62
F& rekreationsomraden - 62
Overskott av arbetskraft - 62
Besvirande trafikmiljo - 58
Ekonomiskt svagt - 58

2De atribut som g ehdllit et procentta ligger under 50 procert.
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De svenskaforetags edarnasbild av den danska delen av Oresundsregionen
redovisas i tabdlens hogra kolumn. Andelen positiva markeringar & 48
procent och andelen negativa 23 procent. Andelen omarkerade & 30 pro-
cent. Svd de negativa som de omarkerade & fler dn vid bedémningen
av den svenska delen av regionen.

Bilden av den danska regionhalvan &, som kunde forvantas, négot mer
splittrad. Den innehdller bade positiva och negativa omddmen. Enligt re-
spondenterna kannetecknas omrédet av en hog befolkningstathet. Det lig-
ger centralt i Skandinavien och néra kontinenten. Samhorighet med kon-
tinenten & ytterligare ett kannetecken. Omrédet & attraktivt frén bosit-
ningssynpunkt. Kulturutbudet & omfattande och av hdg kvalitet. Det &
ett "kontinentalt" storstadsomréde med vautbyggt kommunikationsnét.
Vidare uppfatas omrédet som en intressant levnadsmiljo. Fran foretags
synpunkt betraktas omrédet som et attraktivt lokaliseringsaternativ med
framstéende konsultforetag och god tillgdng till béde outbildad och ut-
bildad arbetskraft. Sa langt framtonar en postiv bild av den danska re-
gionhalvan.

Mot denna postiva bild kan déllas vissa negativa synpunkter, vilka
talar emot omrédet som lokaliseringsalternativ. For det forda anses om-
rédet exploaterat. For det andra réder det brist pd mark. Vidare & tra-
fikmiljon besvéarande. Omrédet uppfattas dessutom som ekonomiskt svagt,
och det ssknar rekreationsomraden.

En nédrmare analys av de svenska foretagsedarnas syn pé hela Oresunds-
regionen, liksom den svenska respektive den danska delen av denna, pre-
senteras i en sérskild rgpport (Persson 1977).

21.3 Danska bedutsfattare

Samtliga 21 respondenter deltog i enkéten om Oresundsregionen. Andelen
positiva markeringar avseende den danska regionhalvan uppgér till 57 pro-
cent. De danska foretagsedarnas bild av den egna regiondelen framgdr av
vanstra kolumnen i tabel 21.3. Tabellen omfattar en lista Gver de attribut
som mer 8n hdften av respondenterna markerat. Dessa attribut anses be-
skriva omrédets karaktar.

Omrédet uppfattas som centralt beldget i Skandinavien néra kontinenten.
En samhorighet med kontinenten existerar. Det & ett attraktivt omrade
frén bosdttningssynpunkt. Man erbjuds ett stort och hogkvalitativt kul-
turutbud. Kommunikationsnétet & vd utbyggt. Det finns stora rekrea-
tionsomraden. Allt detta gor att man uppfattar omrédet som en intressant
levnadsmilj.

Fran foretagssynpunkt kan noteras att omradet bedéms som attraktivt.
Det har manga och framstdende konsultforetag. Inom omrédet finner man
en tekniskt avancerad industri och god tillgéng till utbildad arbetskraft.
Miljon & foretagsvanlig. Omradet bedoms vara expansivt. Samtliga dessa
omddmen kan tolkas som positiva Respondenterna anser samtidigt att
I6nenivan inom omrédet & hog, och ait det réder markbrist. Bigge dessa
faktorer & av negativ karaktér.
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Tabell 21.3 Den procentuella andelen dar)'skza foretagsledare som markerat olika
attribut. Danska och svenska delen av Oresundsregionen®

Attribut Andel markeringar

Danska delen  Svenska delen

Centralt beldgen i Skandinavien 100 100
Hog 16neniva 95 90
Hogkvalitativt kulturutbud 90 62
Stort kulturutbud 90 -
Hog befolkningstdthet 90 -
Attraktivt bosdttningsomrade 85 86
Tekniskt avancerad industri 85 86
Samhorighet med kontinenten 81 -
Framstdende konsultforetag 81 -
God tillgang till utbildad arbetskraft 81 62
Miénga konsultforetag 81 =
Intressant levnadsmiljo 76 53
Nira till kontinenten 76 53
Ordinirt storstadsomrade 76 -
Vilutbyggt kommunikationsnét 72 71
Markbrist 67 -
Stora rekreationsomraden 62 85
Expansivt 62 76
Attraktivt lokaliseringsomride 57 57
Foretagsvinlig miljo 57 53
Dominans av latt industri 52 -
Sméforetagsdominerat 52 =
Stark ekonomi - 76
Lovande utvecklingsmdjligheter - 71
Stora markreserver - 62
Tillfredsstdllande trafikmiljo - 57
Politiskt vilskott - 53

2 De attribut som ¢ erhdllit ett procenttal ligger under 50 procent.

Generdllt sett & de danska respondenternas bild av den egna region-
halvan podtiv. Omradet & attraktivt bade frén bosittnings- och verksam-
hetssynpunkt. Mgjligen kan den hoga lénenivan och markbristen ses som
en viss gparr for utvidgning av befintlig verksamhet och for nyetable-
ringar.

De danskarespondenternas syn paden svenska delen av Oresundsregionen
behandlas i tabellens hogra kolumn. Av resultaten framgdr att antalet po-
dtiva markeringar & 51 procent, antalet negetiva 11 procent och antalet
omarkerade 38 procent. Den sistndmnda sffran & péfdlande hog. San-
nolikt innebédr den att respondenterna har sdmre kunskaper om den svens
ka regionddlen och dafor i storre utstrackning avstdr frén att markera

Man & ense om att omrédet & centralt beldget i Skandinavien. Det
& attraktivt frdn bosittningssynpunkt. Kommunikationsndtet & vaut-
byggt, trafikmiljon & tillfredsstdllande, och det finns stora rekreations-
omraden. Omrédet har en stark ekonomi. Vidare har det lovande utveck-
lingsmgjligheter. Positiva faktorer fran foretagssynpunkt & forekomsten
a en tekniskt avancerad industri, god tillgang till utbildad arbetskraft
och stora markreserver. Sammanfattningsvis kan siges att de danska be-
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sutsfattarna ser genomgaende positivt p& den svenska delen av Oresunds-
regionen. Flera av de faktorer som namnts kan mycket vél verka attra-
herande pé dansk foretagsamhet. For en utforligare redovisning av de dan-
ska foretagsedarnas syn pa hela Oresundsregionen och dess svenska och
danska del hanvisas till en sérskild rapport (Persson 1977).

21.4 Jamfoérelser mellan svenska och danska omgivningsbilder

Bilden av Oresundsregionen skall sammanfattas genom jamforelser mellan
de svenska och danska foretagsledarnas uppfattningar om regionen. Lik-
som fadlet varit tidigare, behandlas de bégge regiondelarna var for sg.
Vidare bygger analysen pd samma uppsittning attribut, (se tabell 21.1,
s. 370).

Bilden av den svenska delen av Oresundsregionen presenteras i figur 21:1.
Den bestdr som synes av tva koordinataxlar, graderade frén O till 100 pro-
cent. Den ena gdler for svenska, den andra fér danska respondenter. |
de fyra faten mellan axlarna &erfinns olika attribut representerade av
nummer. Det nedre vanstra fdtet innehdler karakteristika som mer &n
hdften av bagge respondentgrupperna anser inte stammer in pa den svens-
ka regiondelen. Av samtliga attribut faler 62 procent inom detta fdt. Ovre
hogra fatet, vilket omfattar egenskaper som bégge respondentgrupperna
tycker karakteriserar omrédet, innehéller 25 procent av attributen. Ovriga
tva fdt, dar asikterna hos de bagge grupperna g& isdr, svarar tillsammans
for 13 procent av attributen. Intresset kommer att koncentreras till de
tre sistnamnda féten i diagrammet.

Enligt bagge respondentgruppemas uppfattning & det framfor alt fol-
jande attribut som karakteriserar Oresundsregionens svenska del. Regionen
& ett attraktivt bosdttningsomréde. Laget & centralt i Skandinavien. Det
finns ett vautbyggt kommunikationsnét. Rekreationsomrédena &r stora.
Kulturutbudet haller hog kvalitet. Inom foretagssektorn finns en tekniskt
avancerad industri. Tillgangen till uthildad arbetskraft & god samtidigt
som lénenivan ar hog. Allmént sett & det en foretagsvanlig miljo med
lovande utvecklingsméjligheter. Omradet anses vidare valskott frn kom-
munalpolitisk  synpunkt.

Utéver de namnda karaktarsdragen finns det nagra som den svenska
respondentgruppen betonar mycket kraftigare (omkring 90 procent) &n den
danska gruppen (endast drygt 50 procent). Det galer attribut som intressant
levnadsmiljo, néra till kontinenten, attraktivt lokaliseringsomréde och till-
fredsstéllande  trafikmiljo.

Som redan antytts, skiljer sig bedémningarna & mellan de tva grupperna
i en dd fal. For det forsta anser de svenska respondenterna, men inte
de danska, att vissa attribut kdnnetecknar den svenska regiondelen. Dessa
attribut & samhorighet med kontinenten, framstende konsultforetag, hog
befolkningstéthet och foga politiskt styrt ndringdliv. (Se det 6vre vénstra
faltet.) For det andra tycker de danska respondenterna, men inte de svens-
ka, att den svenska delen av regionen kan beskrivas bl. a. pa foljande
sétt. Omradet har fran kommuna synpunkt en stark ekonomi. Likasa &
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det inne i ett expansvt skede. Denna dd av regionen har vidare stora
markreserver att erbjuda. (Se det nedre hogra fdtet.)

Mot bakgrund av det som redovisats ovan kan framhdllas att bade den
svenska och danska respondentgruppen i stort har en mycket postiv bild
av den svenska delen av Oresundsregionen. Detta pastéende hller béde
dd man betraktar omradet frdn boende- och verksamhetssynpunkt. For
omrédet som boendemiljo talar uppfattningen om ett valutbyggt kommu-
nikationsnat, tillgdngen till stora rekreationsomréden och nérvaron av ett
hogkvalitativt kulturutbud. Dessutom menar 50 procent av de svenska
och 48 procent av de danska bedutsfattarna att miljon & forhdlandevis
ren inom den h& deen av regionen (6vre higra fatet).

Frén verksamhetssynpunkt kan man peka pa positivt laddade attribut
som tekniskt avancerad industri, tillgdng till utbildad arbetskraft, foretags-
vanlig miljo och lovande utvecklingsméjligheter. En i viss man negativ
faktor & uppfattningen om den hoga |Gnenivan.

Figur 21:1 Jamforelse
mellan svenska och danska
foretagsledares syn pa den
svenska delen av Ore-
sundsregionen.
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Utifran den bild som de danska beslutsfattarna har av den svenska delen
av Oresundsregionen kan man diskutera forutsittningarna for olika lo-
kaliseringstvervéganden i dag och vid en eventuell etablering av festa
forbindelser over Oresund. Det méste i det sammanhanget betonas att
den enda faktorn som beaktas i sammanhanget & den omgivningsbild,
dvs. den subjektiva syn pa omrédet, som kartlagts i foreliggande studie.
Utdver denna faktor finns naturligtvis en méngd faktorer som paverkar
beslut av olika dag. Avsikten & nérmast att forsoka klarlagga om den
bild beslutsfattarna har kan tankas utgéra ett hinder eller g fér nya dler
Okade ekonomiska engagemang pa den svenska sidan av Oresund.

De danska bed utsfattarnas bild av den svenska regiondelen &r i huvudsak po-
sitiv. Som exempel kan namnas uppfattningen att omrédet har en fore-
tagsvanlig miljo, lovande utvecklingsmdjligheter och en tekniskt avancerad
industri. Den starka ekonomin, expansionstrenden och tillgangen till stora
markreserver kan ocksa raknas hit. Mera negativt laddade karaktarsdrag
& den hoga I6nenivan och uppfattningen att naringdivet (industrin) &r
politiskt styrt (48 procent anser detta). Detta senare faktum understroks
vid intervjuerna. | det sammanhanget patalades dven de olika ekonomiska
palagor som foretag i Sverige belastas med och som okar framfér dlt ar-
betskraftskostnaderna. Uppfattningen att de ekonomiska bordorna pa fo-
retagen okar vid en etablering i den svenska delen av Oresundsregionen
kan ha ganska stor betydelse vid dévervaganden om olika lokaliseringar.
Det & dock svart att gora en fullsténdig beddmning av de effekter som
omgivningsbilden kan ha pa lokaliseringsheteendet. Generellt sett torde
bilden snarare medverka till att stimulera 8n férhindra lokaliseringar av
danska verksamheter pd andra sidan Oresund.

En jamforelse skall ocksd géras mellan de svenska bedutsfattarnas och
de danska beslutsfattarnas uppfattning om Oresundsregionens danska del.
De olika uppfattningarna sammanfattas i figur 21:2. Liksom ovan utgér
andysen fran de fyra fat som bildas i figurens diagram. Diagrammets
nedre vénstra fdt innehdller 53 procent av attributen. Detta fat repre-
senterar karakteristika som de bégge respondentgruppernas magjoritet anser
inte tillampliga pd omrédet i fraga. De attribut som enligt bada grupperna
kannetecknar regionens danska dd &erfinns i det 6vre hogra fatet, och
de uppgdr till 22 procent av totala antalet attribut. Ovriga tva fat, vilka
representerar epitet om vilka de tva grupperna & oense, innehdller till-
sammans 25 procent av attributen.

Enligt bade den svenska och danska respondentgruppen kan den danska
delen av Oresundsregionen beskrivas med bl. a. foljande attribut: hog be-
folkningstéthet, samhdrighet med kontinenten, stort kulturutbud, hogkva
litativt kulturutbud, centralt beldgen i Skandinavien, néra till kontinenten,
valutbyggt kommunikationsnét, intressant levnadsmiljo, attraktivt bosatt-
ningsomrade, markbrist och attraktivt lokaliseringsomréde. Attributen &
ordnade efter andelen respondenter som i respektive grupp markerat olika
attribut. Som exempel kan ndmnas att samtliga svenska respondenter och
90 procent av de danska markerat attributet - hog befolkningstdthet. At-
traktivt lokaliseringsomrade har pd motsvarande sitt markerats av 54 re-
spektive 57 procent av respondenterna i Sverige och Danmark.
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| diagrammets Gvre vanstra fdt &erfinns atribut som de svenska, men
inte de danska respondenterna, tycker passar in pa den danska delen av
regionen. Storda askiskillnaden gdler attributet - kontinentalt storstads-
omréde. Svenskarna anser vidare att omrddet & exploaterat och har fa
rekreationsomréden. Man menar ocksa at det finns ett dverskott av a-
betskraft. Exakt hdften av de svenska respondenterna & vidare av den
asikten att den danska delen av regionen har en nedsmutsad miljé och
en brigfalig politisk skétsel. Knappt hdften av de svenska bedutsfattarna
uppfattar den danska industrin som tekniskt medelméitig. Samma anta
ansyr omradet vara i et stagnerande skede.

Av markeringarna i diagrammets nedre hogra fdt framgéar att mer &n
hdften av de danska respondenterna uppfattar omrédet som eit ordinart
storstadsomrade, vilket inte de svenska respondenterna gor. Man menar
ocksa till skillnad frén svenskarna at det finns stora rekreationsomréden.
Likasa bedoms omradet som expandivt. Ytterligare attribut som de danska,
men inte i samma utstrackning de svenska bedutsfattarna, anser stdmmer

Figur 21:2 Jamforelse
mellan svenska och danska
foretagsledares syn pad den
danska delen av Ore-
sundsregionen.
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in pa den danska regiondelen & hog loneniva, tekniskt avancerad industri
och ménga konsultforetag.

De svenska och danska respondenternas uppfattningar om den danska
delen av Oresundsregionen & inte lika entydiga som synen pa den svenska
delen av regionen. Foretagsledarnai Danmark har en genomgaende positiv syn
pa den egnaregionhalvan. Foretagdedarnai Sverige har en mer blandad install-
ning till det danska omradet. Man talar om omréadet som en intressant lev-
nadsmiljo och ett intressant lokaliseringsomrade, samtidigt som andra mer
negativt laddade attribut anvénds for att beskriva omradet. Exempel pa
de senare & markbrist, fa rekreationsomréden, exploaterat, nedsmutsad
miljo, bristfalig politisk skotsel och tekniskt medelméttig industri.

Samma fréga som tidigare stéllts med avseende pa den svenska region-
delen kan stéllas dven med avseende pd den danska, dvs. kan de svenska
beslutsfattarnas bild av den danska regionhalvan sigas vara ett psyko-
logiskt hinder for framtida etableringar p& andra sidan Oresund. De svens-
ka beslutsfattarnas bild av den danska delen av Oresundsregionen inne-
haller, som redan nimnts, flera element med negativ anstrykning. Det géller
bade fran bosdttnings- och verksamhetssynpunkt. Mot den bakgrunden
torde man kunna férmoda att intresset fran svensk sida for en etablering
inom den danska regiondelen & begrénsat. Det skulle siledes existera en
viss psykologisk barriér sett frén den svenska sidan av Oresund. Det ute-
sluter inte mdjligheten att andra faktorer av mer konkret natur kan bryta
denna barriér och skapa forutsdttningar for lokaliseringar. Inte minst en
Okad och nyanserad information om mdjligheter och forutsdttningar i olika
delar av Oresundsregionen kan bidra till en sddan utveckling.
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22 Bédfintliga och framtida kontaktsystem'

22.1 Inledning

Olika organisationers och befattningshavares kontaktarbete betraktas i det-
ta kepitel som ett utfall av de organisatoriska samband, transportméjlig-
heter och omgivningshilder som beskrivits i kapitlen 13-21. De tanke-
gdngar som ligger bakom detta betraktelsesitt och framgtdlningens dis-
position har presenteratsi andutning till figurerna3:2 (s. 47) och 3:3 (s. 49).

Analytiskt inleds framstéliningen med en beskrivning av kontaktarbetet
frén olika synpunkter och fortsitter med en anadys av hur olika mgjligheter
och begransningar i samverkan kan ha lett fram till utfalet. Avdutningsvis
berdrs olika forandringar som kan paverka kontaktsystemens inriktning
och omfattning. Framstélningen & summarisk. En utférligare redovisning
kommer att 1&mnas i annat sammanhang (Olander 1978).

22.2 Mamoregionen

22.2.1 Urval av organisationer

Mamoregionens industri representeras av ett forhdllandevis begransat antal

organisationer och organisationsenheter. Sammantaget rér det g om en

enhetsorganisation, tva huvudkontor och tre administrativt underordnade

enheter. De bdda huvudkontoren har 13 administrativt underordnade en-

heter av olika dag forddade inom landet och &tta enheter p& olika hal

i utlandet. De ingdr dessutom i koncernsamband av skilda dag, vilket

inte & falet med Gvriga observerade enheter. Foretagsservice representeras

av tva enhetsorganisationer, ett regionkontor och tre underordnade en-

heter. Svd regionkontoret som de tre underordnade organisationsenhe-

terna ingdr i mycket stora organisationer, vars samtliga enheter befinner

dg inom landet. Ingen av organisationerna ing&r i ndgon form av kon-

cernsamband. | framstéliningen koncentreras intresset till gemensamma

drag for detta urva av organisationer och organisationsenheter med tyngd-

punkten lagd pa skillnader mellan befattningsgrupper som genomfor olika i Fsr detta Kapitd svarar
arbetsuppgifter inom foretagens administration (se kapitd 13,s 233 ff). LasOldf Otander.
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22.2.2 Industri

| tabell 22.1 redovisas industriorganisationernas och deras olika befattnings-
gruppers regionda fordelning av personkontakter. Orienteringsgruppen (e
narmare s. 234) omfattar de befattningshavare som frams &gnar sg & orien-
terande och avkénnande arbetsuppgifter och som har det mest kompli-
cerade informationsutbytet med omgivningen. Det & dafor inte forvé
nande att denna grupp har en mycket begransad andel kontakter med
den egna koncernen dler den egna organisationens olika enheter, ungefér
fem procent av samtliga kontakter. Aterstéende delen faler helt pa fram-
mande “externa” organisationer. Den regionda fordelningen av den be-
gransade méangden egna organisationskontakter & koncentrerad till négra
fa regioner, med tyngdpunkten lagd pa utlandet, dock inte pa Danmark.
Det & uppenbart att det framfor dlt & utlanddokaliserade enheter inom
organisationerna som tilldrar sg denna befattningsgrupps intresse. Aven
mangfalden av externa kontakter har sina olika andelar forhalandevis kon-
centrerade regionat sett. Mamdregionen har en het dominerande andel,
afdljd av Stockholmsregionen och utlandet med inbordes lika stora an-
delar. Av utlandsandelen faler en femtedd pa Kopenhamnsregionen, me-
dan dvriga Danmark saknar andelar.

Planeringsgruppens befattningshavare (s. 235) har arbetsuppgifter som kan
sammanfattas med planering, samordning och kontroll. Det & dafor
helt naturligt att denna grupp har en S6rre andd kontakter med den egna
koncernen dler organisationen, ungefér 13 procent av samtliga kontakter.
Koncernkontakterna & samlade till ett par regioner, det rér Sg ju endast
om négra fa &gda dler gande organisationer. Daemot har kontakterna
inom organisationerna en betydligt mera spridd férdening, éven vid jam-
forelse med tidigare befattningsgrupp. Framst géller det de regionda stads-
regionerna i landet som vid denna jamforelse fét en pétaglig 6kning,
medan utlandsandelen minskat i ungefér samma omfattning. Det forefaler
altsa vara sa at planeringsgruppen i storre utstréckning dn orienterings-
gruppen svarar for organisationskontakterna inom landet, medan det om-
vanda forhalandet gdler for utlandsdelen. Vad géler de externa kontak-
terna, skiljer §g dessa inte fran den foregéende gruppens fordelning pa
ndgot mera patagligt sétt. Mamoregionen och det stora flertdet regioner
ute i landet har ndgot storre andelar, medan Stockholmsregionen och ut-
landet f&t sina andelar minskade. K&penhamnsregionens andd & ungefar
lika stor som fér orienteringsgruppen, men utgdr hér en stérre dd av den
totala utlandsandelen, ungefér en tredjedd.

Programgruppen (s. 235) dutligen, & den grupp som skiljer sig mest ifrén
de ovriga. Arbetsuppgifterna kan karakteriseras som igangséttning, over-
vakning och uppléggning av den direkta produktionen och distributionen
av varor. Andelen kontakter inom den egna koncernen eler organisationen
& ungefdr densamma som for planeringsgruppen, 10 procent av samtliga
kontakter, men férdeningen & annorlunda. Framfor dlt mérks inriktning-
en pd enheter i de dlra minga lokaa regionerna i landet och mycket
begrénsade kontakter med enheter i utlandet. De storsta skillnaderna gen-
temot de andra grupperna gdler dock de externa kontakternas regionaa
fordening. Har mérks framfor dlt en kraftig koncentration till Mamo-
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Tabell 22.1 Malmoregionen. Industriorganisationernas och deras olika befattningsgruppers personkontakter,
fordelade pa kontrahenternas regionala ursprung. Relativ fordelning

Region Orienteringsgrupp  Planeringsgrupp Programgrupp Samtliga grupper
Regiongrupp = = o =
=) .2 L2 .2
o é < = g < = § < £ § <
S = = 5] = = S go = S =t =
N 2, 53] o o 8] R4 o 53} 4 @) 83
Malmoregionen 14 48 22 51 15 54 18 53
Grannregioner 5 S 8 6 3 S
Stockholmsregionen 14 20 11 16 23 8 15 13
Goteborgsregionen 1 5 2 3 3 2
Regionala stadsregioner 3 75 21 4 100 15 5 80 15 5
Lokala stadsregioner 29 3 26 7 31 22 28 12
K&penhamnsregionen 4 25 5 1 20 3
Ovriga Danmark
Ovriga utlandet 43 16 15 10 8 1 18 7
Summa 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

regionen, dess grannregioner och en méangd lokda stadsregioner (frémst
Skéne och Gvriga Sydsverige). Sivd Stockholmsregionen som utlandet har
forhalandevis obetydliga andelar i jamférelse med de Gvriga tva grupperna
Kopenhamnsregionen svarar vissarligen for hdften av  utlandsandelen,
men totalt sett for en hogst obetydliig andel. Danmark i Gvrigt saknar
métbar andel, vilket dven gdler de Gvriga tva grupperna

Utfallet som samspel mellan mdjligheter och begrénsningar

Med dl sannolikhet styrskoncer n- och organisationskontakter huvudsakligen
av administrativaregel system och de egna organi sationsenheternasrumdiga
fordelning.

De undersokta organisationernas och organisationsenheternas olika be-
fattningsgrupper uppvisar koncern- och organisationskontakter i en varie-
rande omfattning, som va stdmmer Gverens med teoretiska antaganden
om befattningsgruppernas arbetsuppgifter. Deras fordelningar av dessa
kontakter svarar ocksd vd mot forvantningar om vilka dag av orga
nisationsenheter som de olika grupperna framst kan ha relationer med
och hur dessa organisationsenheter & forddade i ett regiondt samman-
hang.

Kdpenhamnsregionens anddl av Mamaindustrins koncern- och organi-
sationskontakter & exempelvis mycket begransad for samtliga befattnings-
grupper, i storleksordningen fyra procent, och Danmark i 6vrigt saknar
ndmnvérda andelar. Anledningen & att Mamdregionen har begrénsade
organisatoriska samband med Kdpenhamnsregionen och 6vriga Danmark
i jamforelse med den nationella omgivningen. Svd kontaktarbetet som
de bakomliggande organisatoriska sambanden med Ko&penhamnsregionen
svarar dock for en vasentlig dd av utlandsrelationerna.
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De s. k. externa kontakterna, dvs. kontakter med frémmande organi-
sationer i omgivningen, styrs i stor omfattning av omgivningsbilder och
transportsystem vid sidan av rena lokaliseringsmonster. Externa kontakter
svarar for den helt dominerande delen av de olika befattningsgruppernas
kontaktarbete. For varje befattningsgrupp & kontaktarbetets fordeining s&
dan att den avspeglar fordelningen av de befattningshavare, organi-
sationsenheter och organisationer som de olika grupperna forvantas ha
kontakt med. Orienteringsgruppen har exempelvis framst relationer till
kolleger inom samma befattningsgrupp, vilka &erfinns i huvudkontor och
enhetsorganisationer. Planeringsgruppens kontrahenter finns inom region-
kontor, enhetsorganisationer och i ndgon man inom underordnade enheter,
medan programgruppen har merparten av sina kontrahenter inom enhets-
organisationer och underordnade enheter.

Kontakternas fordelningar speglar hur dessa kontrahenter och deras or-
ganisationsenheter & lokaliserade i olika delar av omgivningen. Det torde
darfor & helt klart att omgivningsstrukturen (se definition pa s. 238) har
ett vasentligt inflytande pa kontaktarbetets inriktning och delvis ocksa pa
dess omfattning. Det finns dock i de olika befattningsgruppernas fordel-
ningar tecken som tyder pa at kontaktarbetets omfattning med olika delar
av omgivningen pverkas kraftigt av andra forhallanden. Det & exempelvis
uppenbart att den egna regionen, grannregionerna och ett fatal andra storre
regioner i landet har "dverdimensionerade" andelar av kontakterna, liksom
att askilliga regioner inom landet och naturligtvis utlandet & forhatlan-
devis "underdimensionerade” i det avseendet. Kdpenhamnsregionen &r ett
exempel pa det senare forhdllandet, som kan vara vart att narmare belysa
Som en dd av Mamdregionens omgivningsstruktur erbjuder Kopen-
hamnsregionen goda kontaktmdjligheter for samtliga befattningsgrupper,
men har trots det endast kontaktandelar som varierar fran en till fem
procent mellan de tre befattningsgrupperna. Mangden befattningshavare
och organisationer i Kdpenhamnsregionen kan jamstéllas med mangden
i Stockholmsregionen. Trots det har Képenhamnsregionen endast en fem-
tedel av Stockholmsregionens andel av kontaktarbetet. Vidare har re-
gionen ungefar ata ganger storre mangd befattningshavare dn Malmére-
gionens tre grannregioner tillsammans, men har trots det en l&gre andel
kontakter dn dessa tre regioner hos samtliga befattningsgrupper. Det &
egentligen endast i jAmforelse med utlandet i Gvrigt som Kopenhamns-
regionen har konkurrenskraftiga kontaktandelar.

Transportsystemet & naturligtvis helt nddvandigt att uppmérksamma
i sammanhanget och kan eventuellt utgdra en mdjlighet och begrénsning
som kan forklara variationerna i kontaktarbetets omfattning i olika delar
av omgivningsstrukturen. Med avsikt att klarlégga vilken roll transport-
mojligheterna spelar i detta sasmmanhang, har undersokts hur transport-
tider och kontakter med olika delar av omgivningen kan infogas under
inbdrdes konkurrens i olika individers och befattningsgruppers dagspro-
gram. Det framgd da mycket klart att transportméjligheterna inom den
egna regionen och till grannregionerna erbjuder stora majligheter att infoga
kontakter med denna del av omgivningen i dagsprogrammen, liksom att
vissa stérre regioner i landet med stora kontaktandelar har goda trans-
portmgjligheter i jamforelse med ménga andra regioner. Pa motsvarande
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st & det klart att transportmdjligheterna till perifera regioner i landet
och framfor allt i utlandet méste vara en vasentlig forklaring till begransade
kontaktandelar. Kopenhamnsregionens begrénsade kontaktandel hos olika
befattningsgrupper 1&er sig dock inte forklaras enbart med utgangspunkt
ifrén transporttider och transportmdjligheter. Som exempe kan namnas
att inpassning av kontakter med Kdpenhamnsregionen mycket starkt pd
minner om hur befattningshavarna infogar kontakter med grannregionerna
i sna dagsprogram. Trots det har Kdpenhamnsregionen med en stor
mangd befattningshavare och organisationer, som tidigare némnts, en obe-
tydlig andel i forhdlande till dessa regioner med ett begrénsat antal be-
fattningshavare. Under dla omstandigheter kan Malmdregionens befatt-
ningshavare betydligt léttare infoga kontakterna med Koépenhamnsregio-
nen an med exempelvis Stockholmsregionen, som dock har en flera ganger
stérre kontaktandel.

Mot bakgrund av vad som sagts ovan & det tydligt att omgivnings-
bilderna hos Malméindustrins befattningshavare maste vara den méjlighet
eler snarare begréansning som spelar den storsta rollen i sammanhanget.
For att vara en "grannregion" till Malméregionen har bilden av Kopenhamns-
regionen kunskapsméssigt oskarpa konturer i de svenska befattningshavarnas
medvetande och en mindre positiv framtoning an stadsregionerna i Sverige.

Den liknar mera bilden av de mest perifera omrédenai Sverige an bilden
av en vérldsstad som ligger runt hornet. Att sedan bilden av Képenhamns-
regionen & mera fullsténdig an bilderna av 6vriga regioner i utlandet 8nd-
rar inte pa det forvanansvarda i situationen.

22.2.3 Foretagsservice

Tabel 222 &erger serviceforetagens regionda forddning av personkon-
takter, dock inte for skilda befattningsgrupper.

Foretagsservicens urva av organisationer och organisationsenheter sak-
nar koncernsamband, som tidigare ndmnts, medan déremot vissa enheter
ing& i mycket stora organisationer. Den sammanlagda andelen kontakter
med egna organisationsenheter uppgd till 11 procent av samtliga kon-
takter.

Tabdl 222 Mamdregionen. Sarviceforetagens personkontakter, forddade pa kon-
trahenternas regionda urgprung. Rdaiv férddning

Region Regiongrupp Organisation Externa
Malmoregionen 21 57
Grannregioner 9
Stockholmsregionen 27 15
Goteborgsregionen 3 2
Regionala stadsregioner 13 2
Lokala stadsregioner 36 10
Kopenhamnsregionen 3

Ovriga Danmark ]
Ovriga utlandet 1

Summa 100 100
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Dessa organisationskontakter &, som framgér av tabellen, forhdlandevis
jémnt fordelade i landet med hénsyn tagen till regionernas storlek och
antal. Utlandet saknar av naturliga skdl kontakter, beroende pd att inga
undersokta enheter ing& i internationellt uppdelade organisationer.

Vad gdler de externa kontakterna mérks i forsta hand en tydlig loka
och i andra hand en nationell férankring. Malméregionen och dess grann-
regioner svarar for en betydligt stérre andel @ vad som var fdlet med
industrin tidigare. Vid sidan av Stockholmsregionen har 6vriga regioner
i landet inga framtradande andelar. Utlandsdelen & endast hélften si stor
som for industrin. Danmark, och d& i synnerhet Kopenhamnsregionen,
dominerar i denna begransade andel.

Utfallet som samspel mellan mdjligheter och begrénsningar

De undersbkta organisationsenheternas befattningshavare uppvisar orga-
nisationskontakter i ungefér samma omfattning som industrin. Skillnaden
ligger déri att samtliga kontakter stannar inom landet, beroende pé att
inga studerade enheter ingdr i organisationer med utlandsenheter. | kapitel
14 (s. 241 ff) framgick for ett stérre urval organisationer att utlandsloka-
liserade enheter var mycket sdllsynta foreteelser. Foljaktligen forefaler det
vara en rimlig slutsats att Malmoregionens serviceforetag har helt obe-
tydliga organisationskontakter med sivd Kdpenhamnsregionen som évriga
utlandet.

Vad betrdffar de externa kontakterna kan utfallet tolkas pa ungefar sam-
ma sitt som for industrin. Aven hér torde omgivningsbilderna vara av
storre betydelse a@n transportsystem och omgivningsstruktur. Ett forhal-
lande som talar for omgivningsbildernas betydelse i detta sammanhang
ar exempelvis att den begrénsade kontaktandelen med Kdpenhamnsregio-
nen trots dlt & stérre an Ovriga utlandsandelar. Foretagsservice & som
konsultverksamhet sannolikt i @nu hégre grad @n industrin beroende av
befattningshavarnas allmanna kunskap om forhallanden i den ekonomiska
omgivning de arbetar i. Detta kan vara en forklaring till det begrénsade
kontaktutbytet med utlandet i Ovrigt.

22.3 Kopenhamnsregionen

22.3.1 Urval av organisationer

Kdpenhamnsregionens industri representeras av sammantaget nio organi-
sationer dler organisationsenheter. Av dessa & fem s k. enhetsorgani-
sationer och fyra huvudkontor. Ingen av de undersokta enheterna & un-
derordnade huvudkontor utanfor Kopenhamnsregionen. Huvudkontoren
har tillsammans 25 administrativt underordnade enheter pa olika hall i
landet och sex i utlandet. Tva enhetsorganisationer och tva huvudkontor
ingdr i koncerner med omfattande samband i sivd Sverige som i Gvriga
utlandet.

Foretagsservice representeras i sin tur av tva enhetsorganisationer och
tre huvudkontor. De senare har sex organisationsenheter inom landet och
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tvd i utlandet, och ing& dessutom i koncerner av olika dag. Aven ha
koncentreras intresset till gemensamma drag fér detta urvad av organi-
sationer och organisationsenheter.

22.3.2 Industri

Tabdl 223 &erger industriorganisationernas och deras olika befattnings-
gruppersregiondaférdelning av personkontakter. Orienteringsgruppens be-
fattningshavare har, till skillnad frén sina kolleger i Mamoforetagen, be-
tydligt storre andel kontakter med den egna koncernen och de egna or-
ganisationsenheterna, ca 30 procent av samtliga kontakter. Dessa kontakter
domineras emdlertid helt av koncerndelen, medan de egna organisations-
enheterna svarar for en andel som & ungef& den samma som for Mal-
mokollegerna. Anledningen & att K&penhamnsregionen representeras av
fler enhetsorganisationer och huvudkontor och av fare underordnade en-
heter. De forstnamnda enheterna i urvalet ing& i omfattande internatio-
nella koncernsamband.

Den regionda férdelningen av koncernkontakter uppvisar en relativt be-
gransad del for exempelvis Maméregionens vidkommande, men desto
storre andel for Sverige i Ovrigt. Organisationskontakterna stannar helt
inom landet, vilket & en aning forvanande. Visserligen har Danmark de
flesta underordnade enheter i organisationer som styrs frén Képenhamns-
regionen, men utlandet saknar som tidigare ndmnts inte enheter i urvaet.

Det stora flertdet s. k. externa kontekter har en fordelning vars hu-
vuddrag kanns igen fran Maméregionens motsvarande befattningsgrupp.
Kopenhamnsregionens andel  dominerar pétagligt, och grannregionernas
kontaktandel & helt identisk med den i Mamdgruppens fordelning. Dér-
emot forefaler beroendet av regioner ute i landet vara mindre for K&-
penhamns vidkommande, naturligtvis beroende pa regionens mycket stora
dominans i den nationella omgivningen. De s. k. subnationella respektive
regionada stadsregionerna har inga sarskilt framtradande kontaktandelar.
| likhet med Mamobregionens befattningsgrupp har utlandet en mycket
stor andel. Sveriges andd & hér ungefédr lika stor som Danmarks var n&
det gdlde Mamoindustrins kontakter (se ovan).

Planeringsgruppens befattningshavare har kontakter med koncern och or-
ganisation i en betydligt mindre omfattning &n orienteringsgruppen, unge-
f& 12 procent av samtliga kontakter (jfr andelen fér motsvarande svenska
grupp). Den regionda bilden av dessa kontekter avviker inte ndmnvart
frén orienteringsgruppens. Daremot méarks en del olikheter da det galer
externa kontakter. Framst framst& Kdpenhamnsregionen och dess narmsta
omgivning som hdt dominerande. Tillsammans med sina grannregioner
svarar Kdpenhamnsregionen for néstan 70 procent. Samtliga regioner dler
regiongrupper ute i landet har mindre andelar jamfort med foregaende
fordening. Den storsta skillnaden gdler emelertid utlandskontakterna
som hér & betydligt fére Samtidigt kan man notera att Sveriges andd
& sorre i forhdlande till utlandet i Gvrigt, &ven om det totalt sett ror
dg om smd andelar, i synnerhet vad gdler Mamoregionen.

Avslutningsvisfor industrin skal programgruppens kontaktarbete beréras
nagot. Kontakterna med den egna koncernen och de egna organisationerna
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Tabell 22.3 Kopenhamnsregionen. Industriorganisationernas och deras olika befattningsgruppers personkon-
takter, fordelade pa kontrahenternas regionala ursprung. Relativ fordelning

Region Orienteringsgrupp  Planeringsgrupp Programgrupp Samtliga grupper
Regiongrupp
§ § g §
£ § <« g & s £ & s« E & s
=] o > =] = > o o > o — =
i o 3] 4 o w 4 @] m 4 Q w
Kopenhamnsregionen 18 44 60 13 72 64
Grannregioner 5 8 9 8
Subnationella stads-
regioner 46 8 50 6 47 4 48 5
Regionala stadsregioner 9 2 4 7 2 4 3
Lokala stadsregioner 27 15 50 8 33 7 4] 8
Malmoregionen S 3 20 1 11 1 15 1
Ovriga Sverige 36 3 40 S 37 2 38 4
Ovriga utlandet 59 20 40 8 52 3 47 7
Summa 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

& nagot fare an for planeringsgruppen, ca 10 procent av totalantalet kon-
takter (jfr &en hér med motsvarande svenska grupp). Den regionala bilden
uppvisar hér samma drag som for planeringsgruppen, fag & annu skarpare
i konturerna. De externa kontakterna domineras helt av Kdpenhamns-
regionen och dess grannregioner. Mer &n 80 procent av kontakterna géller
denna del av Danmark. Den mest patagliga minskningen berér utlandet,
dér dock Sverige Okar sin del av en totalt sett mycket begrénsad andel.

Utfallet som samspel mellan mdjligheter och begransningar

De undersokta organisationernas och organisationsenheternas tre befatt-
ningsgrupper har koncern- och organisationskontakter i en varierande om-
fattning, som stdmmer va Overens med kollegernas i Malmdregionen.
Undantag & dock orienteringsgruppens befattningshavare som har en stor-
re mangd koncernkontakter, mycket beroende pa att regionen representeras
av fler enhetsorganisationer och huvudkontor & Mamaéregionen. De tre
befattningsgruppernas fordelningar av dessa kontakter stémmer tamligen
vdl Overens med den regionda fordelningen av de olika dags organisa-
tionsenheter som de var och en frdmst kan antas ha relationer med. Skill-
naden mellan grupperna & dock inte sarskilt pafallande, sannolikt beroende
pa att organisationer i Danmark i regel & mindre &n i Sverige med av-
seende pa antal enheter, och att dessa enheter inte & lika specialiserade
med héansyn till olika arbetsuppgifter. Olika befattningsgrupper i Kdpen-
hamnsregionen har darfor i stor omfattning kontakter med samma enheter
inom de egna organisationerna, och fdljaktligen likartade regionaa for-
delningar av kontakterna.

Malméregionens andel av Képenhamnsindustrins koncern- och organi-
sationskontakter & mycket begransad fér samtliga befattningsgrupper, i
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storleksordningen fyra procent (jfr. samma ande fér Mamdorganisatio-
nernas enheter i Kopenhamnsregionen tidigare). Déremot har Sverige i
Ovrigt betydligt stérre andelar. Anledningen & att Kdpenhamnsregionen
har begransade organisatoriska samband med Mamoéregionen, b&de i jam-
fordlse med den nationella och internationella omgivningen. De organi-
satoriska sambanden med Sverige i 6vrigt & emellertid betydande, oavsett
om man jamfor dem nationdllt eler internationellt.

De externa kontakterna svarar for den helt dominerande delen av de
olika befattningsgruppernas kontakter. Kontaktarbetet for vaje befatt-
ningsgrupp & dven har sadant att det generdlt avspeglar fordelningen av
de befattningshavare, organisationsenheter och organisationer som de olika
grupperna kan antas ha kontakter med. Vidare skal samma friga stédlas
som tidigare fér Mamoregionens industri, namligen om det i de dlika
befattningsgruppernas fordelningar finns tecken som tyder pd att de p&
verkas av andra forhdlanden an sddana som hdnger samman med om-
givningsstrukturen (definition s. 238). Det & uppenbart att den egna re-
gionen och grannregionerna har pétagligt "overdimensionerade” andelar
av kontakterna. Dé&remot & det inte lika uppenbart som fér Mamore-
gionens vidkommande att vissa regioner ute i landet & "dverdimensio-
nerade” dler "underdimensionerade” i det avseendet. Fragan & om Mal-
moregionens kontaktandel & "underdimensionerad" pa samma sitt som
den totala utlandsandelen naturligtvis dltid & i relation till de potentiella
kontaktmgjligheter som déar finns. Man bor d& komma ihdg att Mamo-
regionens befattningshavare och organisationer & ett mycket mera begrén-
sat indag i Kdpenhamnsindustrins omgivningsstruktur, dn vad Kdpen-
hamnsregionens & fér Maméindustrins. Mamdregionens industri kan
storleksméssigt jamféras med ndgon av Danmarks subnationella regioner.
Om man i det sammanhanget jdmfér dessa regioners enskilda kontakt-
andelar med Mamaregionen, forefaler Mamoregionens andel visserligen
négot "underdimensionerad”, men inte sarskilt patagligt. | jamforelse med
Kopenhamnsregionens egentliga grannregioner & dock Mamaregionens
andel reativt svag.

Mot bakgrund av vad som sagts ovan forefdler det som om Kopen-
hamnsindustrins begrénsade kontakter med Mamdregionen till en sor
del beror pd att den utgor eft mycket begransat indag i Kopenhamns-
regionens omgivningsstruktur. Att trots detta kontaktandelen kan upp-
fattas som ndgot "underdimensionerad” kan till en del bero pa transport-
tider och transportmdjligheter, men sannolikt mest pa ett begransat kun-
skapsinnehdll i den del av de danska befattningshavarnas omgivningsbild
som omfattat Malmdregionen. Déremot torde de danska befattningsha:
varnas attityder till Mamaregionens néingdiv inte vara en forklaring
eftersom den tidigare redovisats som pogtiv (kapite 21).

22.3.3 Foretagsservice

Tabdl 22.4 visar den regionda férdelningen av serviceforetagens person-
kontakter, dock inte fér olika befattningsgrupper. Trots &t tre av de un-
derstkta organisationsenheterna & huvudkontor med sex organisations-
enheter inom landet och tva i utlandet, redovisar studerade befattnings-
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havare inga kontakter med dessa enheter. Endast externa kontakter av-
speglar g darfor i tabellen.

| likhet med Malmoregionens foretagsservice uppvisar Kdpenhamnsre-
gionens motsvarande verksamheter en mycket storre loka férankring an
respektive regioners industri. Har ror det Sg dock i det senare fdlet om
extremt hoga kontaktandelar for den egna regionen och grannregionerna
tillsammans. Utlandsandelen & som fér Mamoregionens servicefdretag
betydligt mindre &n for industrin. De enskilda utlandskontakterna fordelar
dg egendomligt nog pé exakt samma sitt for de bada regionerna, dvs.
for Kopenhamn fdler andelarna i forsta hand p& Malméregionen och Sve-
rige och i andra hand pa utlandet i Gvrigt. For Malmoregionen var mot-
svarande ordning Kopenhamnsregionen, Sverige och Gvriga utlandet.

Tabdl 224 Kopenhamngregionen. Sarviceftretagens personkontakter, férdedade
p& kontrahenternas regionda ursprung. Reativ forddning

Region Regiongrupp Organisation Externa

Kopenhamnsregionen 8
Grannregioner

Subnationella stadsregioner

Regionala stadsregioner

Lokala stadsregioner

Malmdoregionen

Ovriga Sverige

Ovriga utlandet

_—— = NN O

S

Summa

Utfallet som samspel mellan majligheter och begransningar

De understkta serviceorganisationerna redovisar, som nyss ndmnts, inga
koncern- och organisationskontakter, trots att en del av dem bevidigen ingér
i nationellt och internationellt uppbyggda organisationer. Vad slutligen gal-
ler de externa kontakterna mérks framfor alt att Kopenhamnsregionens
serviceforetag har en storre kontaktandel med Mamoregionen 8n indust-
riorganisationerna. Eventuellt kan detta faktum tolkas sa att serviceor-
ganisationernas befattningshavare har en kunskapsméssigt béttre bild av
den svenska sidan an deras kolleger inom industriorganisationerna. Vidare
mérks att Malmoregionens andel & storre @n andelen for Sverige i Gvrigt
och 6vriga utlandet, vilket pd samma sétt som fér Mamadregionens be-
fattningshavare kan tolkas som att individernas allménna kunskap om
forhdllandena i den ekonomiska omgivning de arbetar i & av stor betydelse
for denna verksamhet.

22.4 Kommentar

Det kan konstateras att Malmoregionens och Képenhamnsregionens admi-
nistrativa verksamheter har ett kontaktutbyte med varandra som ar begransat
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/ forhallande till vad som kan anses vara potentiellt majligt. Malmoregionen
forefdler darvidlag utnyttja sina potentiella méjligheter ndgot samre &n
Képenhamnsregionen. Frégan & om en fagt forbindelse éver Oresund i
det sidra laget eventuellt kan andra dessa forhdlanden. En sidan for-
andring av transportmdjligheterna mellan de tva regionerna kommer att
medfdra obetydliga foréandringar av transporttiden, men den ger en tkad
frihet i den tidsmassiga inpassningen av kontaktarbetet genom Gvergéngen
frén fardmedel skombinationen bil-flygbat-bil till enbart bil som fardmedel.
De forandringar i transportmdjligheterna som en fast forbindelse kommer att
ge torde emellertid inte ensamma kunna paverka kontaktutbytet mellan re-
gionerna i nAmnvard omfattning. For att en 6kning av kontakterna over sundet
skall komma till stand maste en férandring av omgivningsbilden intraffa. Sddana
forandringar kan genomfdéras pa manga sitt. Det &r inte uteslutet att en
broférbindelse pa sikt kan forandra befattningshavares kunskaper om och
attityder till varandras regioner. Man bor dock komma ihdg att om de
studerade foretagens kontaktutbyte med grannlandet dkar i framtiden, kan
detta leda till att kontakterna med den egna nationella omgivningen mins-
kar i motsvarande omfattning.

En mycket viktig fréga i detta sammanhang géler Oresundsregionen i
ett internationellt perspektiv. Den har behandlats utférligt bade fran trans-
portsynpunkt (kapitlen 16, 17 och 18) och i samband med studier av f6-
retagdedares omgivningshilder (kapitd 20). | en utredning av fasta for-
bindelser 6ver Oresund finns det dérvid sirskild anledning att peka pa
den stora skillnaden mellan Mamo och Kdpenhamn i fréga om mdjligheter
att uppratthallautlandskontakter. Med dagens transportmbjligheter dver Ore-
sund och den nuvarande | okaliseringen av Oresundsr egionens stor flygpl ats fram-
star Malmo som perifert men Képenhamn daremot som ganska centralt i det
europeiska kontaktlandskapet. Fastaférbindelser Gver Oresund medfér emel-
lertid att Malmoregionens position i detta kontaktlandskap forbattras av-
sevart, medan Kopenhamnsregionens position forblir tamligen oférandrad.

Sammanfattningsvis torde en fast forbindelse 6ver Oresund i forsta hand
vara av betydelse for Malmoregionens internationella kontaktutbyte med
Europa som helhet. Képenhamnsregionens internationella relationer med
denna del av omgivningen paverkas daremot i mycket liten utstrackning.
Forst i andra hand och pa sikt kommer en fast forbindelse att leda fill
Okat kontaktutbyte mellan Malmaregionen och Képenhamnsregionen. An-
ledningen & att en fagt forbindelse i sig inte medfér sddana pétagliga for-
battringar att kontaktutbytet omedelbart okar. En pétaglig forbéttring av
kunskaperna om grannregionen pa andra sidan Oresund & helt nddvandig
i sammanhanget.
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23  Foretagens bedémningar'

23.1 Enkaét till foretag i Skane

2311 Syfte

Dd Il i denna huvudrapport har &gnats en beskrivning av danska och
svenska produktionssystems uppbyggnad, olika distributionsformer och
distributionsprinciper samt kvantitativa berékningar av lokaiseringsforut-
sittningarna for olika typer av verksamheter frén transportkostnadssyn-
punkt. Berdkningar har gjorts av hur integrationsmdjligheter, transport-
kostnader och transporttider rent objektivt forandras av en utbyggnad av
fata Oresundsforbindelser enligt olika aternativ.

| de IV anlades till en borjan motsvarande synsitt pa styrande och
administrerande verksamheter. Sdedes kartlades den befattningsuppsitt-
ning och de organisatoriska arrangemang som omger foretag. Vidare stu-
derades kontaktmdjligheterna pa regional, nationdll och internationdll niva.
/ dutet av dd 1V presenterades studier baserade pa annorlunda synst.
| sk omgivningshildsstudier kartlades danska och svenska bed utsfattares
syn pa sn internationella och regionda omgivning. Dessa undersokningar
baserades pa djupgdende intervjuer och kunde endast &gnas ett litet antal
utvalda befattningshavare i nyckelpositioner.

Det inledande kapitlet i denna del av huvudrapporten kan i flera av-
seenden ses som ett komplement till ovan némnda studie av omgivnings-
bilder. Denna kompletterande studie har kommit att kallas forvéintnings-
studien och &r till skillnad frén omgivningsbildsstudien bred och éversiktlig.
Samtidigt & forvantningsstudien mer inriktad pa fraggan hur foretagen pa
danska och svenska sidan av Oresund bedémer sinframtid i en stuation
med fadta forbinddser éver Oresund.

Forvantningsstudien kan ses som en opinionsunder sokning. Att bedéma
framtida beteenden enbart pa basis av en sddan undersokning & knappast
mdjligt. Forvantningsstudien maste ses som ett komplement till Gvriga
studier i denna rapport och endast tolkas som en ingrediens i en storre
helhet. Det & sdedes foretagens bedomningar och forvantningar som be- Ka itel svararAN-Cath-
handlas i detta kapitel. | ett foljande kapitel riktas uppmarksamheten Mot rjne Aquist 0h Oa
hur enskilda hushdlsmedlemmar bedomer sn framtida situation. Jonsson.

1
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! Sandad fer svensk
n&ringsgrenandening.

23.1.2 Urvalsprinciper

Data har samlats in genom postenkéater. Till ca 500 foretag i Skéne skick-
ades frégeformulér tillsammans med introduktionsbrev och en bakgrunds-
beskrivning till undersdkningen. Intervjuundersdkningar med representan-
ter for ett A stort antal foretag ansigs inte majliga att genomféra Till
saken hor ocksa att Gvriga delprojekt gjort materialinsamlingar och genom-
fort intervju- och enk&tundersokningar pa i flera fdl samma foretag, varfor
dessa inte kunde belastas med en omfattande intervjuundersdkning.

Enkdten & inddad i fyra avsnitt. | de tva forsa efterfrégades vissa
bakgrundsdata (storlek, regionad uppdelning m m) samt uppgifter om den
interaktion (handelsutbyte, personkontakter) foretaget har i dag, framfor
dlt med Danmark. Dessutom ombads foretagen ange eventuella hinder
for interaktion med Danmark. | det tredje avsnittet fanns Oppna (ostruk-
turerade) frégor omfor- och nackdelar med etablerandet av fasta forbindel ser
over Oresund. Det sigta avsnittet berérde forvantade effekter pa det egna
foretagets forsdljnings: och inkopsrelationer med Danmark, pd produk-
tionsinriktning, samt pa lokdisering av foretagets verksamheter.

De variabler som studerats och i olika kombinationer stéllts mot va
randra & fdljande:

Lége (Kommun, A-region)

Branschtillhérighet (enligt SNIY)

Regionad uppdelning av foretaget

Forsdjning till och inkdp fran Danmark, Gvriga Norden, dvriga utlandet
Personkontakter i Danmark

Viktigaste hinder for interaktion med Danmark

For- och nackddar med fedta forbindelser

KM- respektive HH-ledens betydelse fér det egna foretaget
Forvantad forsdjning till Danmark

Forvantade inkop fran Danmark

Forandrad produktionsinriktning

Forvantad lokalisering av féretagsenheter

Forvantad koncentration av foretagets verksamheter

| den resultatredovisning som fdljer har endast de samband mellan va
rigbler som beddmits tillfora rgpporten vasentlig information medtagits
och kommenterats. | huvudsak & undersokningen upplagd s3 at fo-
retagens sSituation i dag (kontaktmonster, handel etc) skal kunnajémforas
med de forvantningar de uttrycker infor framtiden. Masttningen har
dessutom vait att fa med de syssdsittningsmassigt tunga foretagen, att
fa enheter som & representativa for naringdivets sasmmansittning i Skéne
och att fa en god geografisk tackning av landskapet. Foljande urvalskri-
terier har gdlt:

1 Vissa na&ringar har ansetts vara av mindre intresse for forvantnings
studien och déarfor |amnats utanfér: Jordbruk, skogsbruk, jakt och fiske,
Gruvor och minerabrott, El-, gas-, vérme- och vattenforsorjning samt
Offentlig forvaltning och andra tjanster. Dessutom har ur andra néringar
uteslutits Detaljhandel, Restaurang- och hotellverksamhet, Post- och
telekommunikationer samt Bank-, finans- och forsakringsverksamhet.
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2 Inom o6vriga néringar och grupper har alla arbetsstéllen med minst 200
angtdlida medtagits.

3 Alla néringsgrupper (4-sffemnivd) med minst 25 arbetsstdlen i Skane
har plockats fram.

4 | ndgta steg har en undersdkning gjorts av dessa arbetsstéllens forded-
ning pa olika kommuner.

5 | ett dsta seg har sedan ett urval av arbetsstdllen med minst 10 an-
sélda gjorts ur olika néringsgrupper och kommuner i proportion till
gruppernas och kommunernas sysselsdttningsméssiga storlek.

Svarsfrekvensen & 65 procent, vilket ansetts vara tillfredsstéllande for
denna typ av undersbkning. Det & i férda hand mindre féretag och ar-
betsstdllen som fdlit bort, vilket frangar av att de 35 procent av arbets-
stédlena som inte besvarat enkéten fullstandigt stér for endast 18 procent
av sysselsittningen bland de tillfrgade enheterna. Nar det gdler den geo-
grafiska téckningen finns det en tendens till att svarsfrekvensen gunker
med sigande avstdnd fran Mamé och Helsingborg.

En rundringning till de foretag som inte besvarat enkéten visar att den
viktigaste orsaken till bortfalet tycks vara uppfattningen att foretagets svar
saknade intresse da det inte kommer att paverkas av fasta forbindelser
over Oresund. De foretag som tillhor bortfalet har huvudsakligen en snavt
avgransad lokd marknad och en &ven i andra avseenden lokalt inriktad
produktion.

23.1.3 Onffattning

Sammanlagt har 353 foretag i Skéne besvarat enkédten. Det bor darvid
observeras att flera av dessa foretag har mer an ett arbetsstédlle inom Skéne.
Eftersom forvantningsstudien gdler foretagens beddmningar har enkéten
gt till huvudkontoren for de foretag som & regionat uppdelade.
Tabell 23.1 visar foretagens fordelning pa A-regioner. Nar det gdler re-
gionat uppdelade organisationer & det frigga om huvudkontorets loka-
lisering, om detta ligger inom Skéne. Ligger huvudkontoret utanfor Skane,
gdler lokaiseringen den enhet inom landskapet, d&r den som besvarat
enkdten har sin arbetsplats. Det & nastan genomgdende en hogt uppsatt
tjdnsteman som gjort detta. Tabell 232 visar samma fdretags fordelning
pa naringsomréde, medan tabell 23.3 visar fordelningen pa storleksklasser.

Tabell 23.1 Foretagens fordelning p& A-regioner

A-region Antal foretag Procentuell
fordelning

Mamdé/Lund/Trelleborg 161 46

Helsingborg/Landskrona 94 27

Edov 14 4

Y stad/Simrishamn 19 5

Kristianstad 25 1

Héssleholm 27 8

Angelholm 13 4

Summa 353 101
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Tabell 23.2 Foretagens fordelning pa ndringsomraden

Niringsomréade Antal Procentuell
foretag fordelning
31 Livsmedelsindustri 40 11
32 Textil- och bekladnadsindustri 13 4
33 Trdvaruindustri 22 6
34 Massa-, pappers- och pappersvaru- 24 i
industri
35 Kemisk industri, petroleum-, gummi-
varu-, plast- och plastvaruindustri 37 10
36 Jord- och stenvaruindustri 33 9
37 Jdrn-, stdl- och metallverk 8 2
38 Verkstadsvaruindustri 63 18
50 Byggnadsindustri 20 6
61 Partihandel 31 9
71 Samfardsel 43 12
83 Uppdragsverksamhet 19 S
Summa 353 99

Tabell 23.3 Foretagens fordelning pa storleksklasser

Antal anstillda Antal foretag Procentuell

fordelning
10~ 49 142 40
50- 99 68 19
100-199 47 13
200499 62 18
500-999 20 6
1000- 14 4
Summa 353 100

Genom att vdja ut dla foretag med Over 200 sysselsatta och genom
att dessa foretag visat 9g ha en hdg svarsprocent blir de stora féretagen
klart Gverrepresenterade. Detta behdver dock inte ses som en nackdd utan
Okar snarare "vikten" av det inkomna materidet genom att de storsta
och tyngsta foretagen, sysselséittningsmassigt sett, finns representerade.

Totalt svarar foretagen i undersokningen for ca 72 000 sysselsatta, vilket
motsvarar 23 procent av den totala sysselsdttningen inom de né&ringar som
finns representerade i undersdkningen. Héften av foretagen i undersok-
ningen & icke uppdelade foreteg, dvs. man har endast ett arbetsstélle i
foretagets organisation. Vidare har 80 procent av féretagen dla sina ar-
betsstdllen inom landets granser. Ca 20 procent har négot dler ndgra a-
betsstéllen utomlands, 11 procent av foretagen har ett dler flera arbets-
gélen i Danmark.
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23.2 Dagens situation

23.2.1 Handel och personkontakter

Av de 353 skdnska foretag som ingdr i enkatundersokningen har, som
frangdr av tabell 23.4, narmare hdften i dag ingen forsaljning till Danmark.
Narmare hdlften gor heller inte négra inkop dar. Det & i dag endast en
ringa dd av de skanska foretagen som har mer betydande delar av sn
handel med Danmark. | grova drag har de skanska foretagens handel med
Danmark ungefé& samma omfattning som deras handd med 6vriga nord-
iska lander tillsammans. De skanska export- och importféretagen handlar
frams med lénder utanfor Norden.

Den marknadsbild som kan tecknas for de foretag som ingér i enkét-
undersdkningen stdmmer va 6Gverens med den bild som i inledningen
till denna rapport tecknades for de drygt 200 storsta foretagen i Mamo
A-region (e s. 34). De skénska foretagens handel berér i dag i forsta hand
den egna regionen. | andra hand berdrs grannregionerna inom det egna
landet och dérefter omréden kring Mdaren och andra ddar av Sverige.
De storre foretagen i Skéne har mer handel med Danmark &n de mindre,
som & mer inriktade pa en loka marknad bade pa forsdjnings- och in-
kopssdan. Daremot forefaler foretagens lokalisering inom Skane sakna
betydelse for handelns inriktning.

Tabdl 234 De skénska foretagens forsdjning till och inkdp frén Danmark

Procent av foretagens totala Forsiljning Inkop

forsdljning och inkdp som beror

Danmark Antal Procentuell Antal Procentuell

foretag andel foretag andel

0 162 46 164 47
0,1- 2 55 16 69 20

3 - 5 66 19 49 14
6 - 10 43 12 27 7

11 - 15 9 3 11 3

16 - 20 3 1 15 4

21 - 30 6 2 7 2

31 - 40 2 0,6 2 0,6

41 - 50 2 0,6 0

51 -100 1 0,3 4 1

Uppgift saknas 4 1 2 0,6
Summa 353 101 353 99

De 353 skanska foretagens personkontakimonster stammer helt Gverens
med de monster som tidigare tecknats for enskilda foretag och andra or-
ganisationer i sydvastra Skane (e s 35 och 381 ff). Over 25 procent av
foretagen har inga direkta personkontakter p& den andra sidan Oresund.
Mer dn 60 procent av de skdnska foretagen har mindre &n 10 kontakter
per & med danska kontrahenter. De foretag som har manga kontakter
med Danmark & framgt sidana som har egna arbetsstéllen pd béda sidor
om sundet.
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23.2.2 Hinder for interaktion

| understkningen ombads foretagen ange de viktigaste orsakerna till den
ringa interaktion mellan naringslivet pa den danska och svenska sidan
av Oresund som pavisats i tidigare undersokningar (se kapitel 2 i denna
rapport). Foretagens syn pa denna fraga framgdr av tabell 23.5.

Av de 353 tillfragade foretagen har 20 procent inte markerat nagot hinder
for interaktion. Av enkaterna framgdr att bland dessa foretag finns tva
skilda kategorier. Den ena har omfattande handel och kontakter med Dan-
mark och upplever inte att det finns négra pétagliga hinder for interaktion.
Den andra bestdr av sma foretag med huvudsakligen lokala marknads-
omraden. Dessa upplever inte heller nagra hinder, da handel och kontakter
med Danmark Overhuvud taget aldrig varit aktuella for deras vidkom-
mande.

Foretagen ombads rangordna de olika hindren for handelsutbyte och
kontakter. Som framgdr av tabellen, anser narmare hélften av de skanska
foretagen att marknadsforhallanden &r den viktigaste orsaken till bristen
pd handel och kontakter éver Oresund. Det innebér att inte mindre &n
60 procent av de féretag som angett att det finns hinder anser att mark-
nadsfrdgor & den viktigaste orsaken. Med marknadsforhallanden avses
marknadens storlek och sammansattning, konkurrensférhallanden och re-
lationer till alternativa marknadsomréden. Av enkatundersokningen, liksom
av andra undersokningar i denna rapport, torde man kunna dra slutsatsen
att manga skanska foretag anser den danska marknaden vara forhallandevis
ointressant. Den & for liten och &ven i andra avseenden mindre lockande.
Foretag som vill exportera vénder sig i forsta hand till de stora mark-
nadsomraden som finns pa kontinenten och i Véasteuropa. Danmark hoppar
man i manga fdl Gver.

Av de 353 foretagen anger endast 14 procent att transportsvarigheter i
dag utgor det viktigaste hindret for interaktion mellan Oresundsregionens
béda delar. Atta respektive su procent pekar p& handelsavtal och tullbe-
stammelser samt bristen pa information om marknads- och naringslivsfor-
héllanden p& andra sidan Oresund som viktigaste hinder. Juridiska rest-
riktioner och spraksvarigheter upplevs som viktiga hinder av ett fétal.

Den nast viktigaste orsaken till det ringa handelsutbytet och de fa kon-
takterna mellan Skane och Sjdland anser foretagen vara brist p& information.
Osakerheten om situationen pd andra sidan sundet & hos manga stor.
Marknadsforhdllanden, handelsavtal och tullbestammelser upplevs som
nast viktigaste hinder av ett betydligt mindre antal.

Sista kolumnen i tabell 23.5 visar det antal markeringar foretagen gjort
for olika former av hinder utan hansyn till den rangordning som finns
dem emellan. Denna summering visar stor dominans for marknadsfor-
hallanden som orsak till bristande interaktion. Déarefter foljer bristen pa
information, transportsvéarigheter, handelsavtal och tullbestammelser i nu
namnd ordning.

Bedémningarna av orsakerna till Oresundshandelns litenhet varierar inte
namnvért mellan den grupp av foretag som i dag har handelsutbyte med
Danmark och den som inte har det. Det finns dock ett patagligt undantag.
Ju mer handel foéretag har med Danmark, desto betydelsefullare anses
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transportsvarigheterna vara. Foretag som i dag har sin verksamhet forlagd
till bade Danmark och Sverige anser i stdrre utstréckning an andra att
handelsavtal och tullbestémmelser & betydelsefulla

23.3 Foretagens syn pa fada forbindelser dver Oresund

| enk&tunderstkningen ombads foretagen att utifrn sina egna utgangs-
punkter ange for- och nackdelar med fasta forbindelser 6ver Oresund. Som
underlag fér beddmning bifogades en kartskiss som visade aternativa fasta
forbindelser for vég- och jarnvagstrafik Gver sundet, en storflygplats pa
Saltholm dler Kastrup samt en fagt férbindelse dver Stora Balt. Samtidigt
ombads foretagen att beddma olika utbyggnadsalternativ med hansyn till
det egna foretagets lage i Skéne samt att beddma de sannolika konse-
kvenserna for den egna verksamheten i friga om produktionens omfatt-
ning, inriktning och lokalisering.

23.3.1 Alternativen

Foretagen stalldes infor tva alternativ. En bedémning av fler alternativ
ansags inte mgjlig att gora inom ramen for en postenkat. Forsta alternativet
avsdg en jarnvagstunnel i laget Helsingor-Helsingborg (HH-leden). Det
andra alternativet var en bro i kombination med tunnel fér biltrafik mellan
Kdpenhamn och Mamé (KM-leden). | bégge alternativen forutsattes sam-
tidigt en fast forbindelse Gver Stora Bat och en storflygplats antingen pa
Kastrup eler pa Saltholm.

Foretagens svar pa denna fraga later Sg grupperas pa tva sétt. Antingen
kan foretagen fordelas efter om de anser att fasta forbindelser enligt olika
alternativ "har betydelse" eler "saknar betydelse" for den egna verksam-
heten, eler ocksd kan de grupperas med hansyn till om de foredrar det
ena eler det andra aternativet.

Tabdl 236 De skanska foretagens beddmningar av dternativa fasta forbindelser

Over Oresund
Procentuell andel av foretagen
KM-leden HH-leden
Har betydelse 14 3
Saknar betydelse 86 97
Summa 100 100

Tabell 236 visar klart att en mycket stor del av de 353 skanska foretag
som tillfrégats anser att fasta forbindelser dver Oresund saknar betydelse
for den egna verksamheten. En jarnvagsforbindelse mellan Helsingér och
Helsingborg & bara betydelsefull for tre procent av de studerade foretagen
i Skéne. Inte ens foretagen i Helsingborgsomrédet anser en jarnvagsfor-
bhindelse med Danmark som betydelsefull. Av spontana reaktioner i fr&
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geformulden kan man dock se att ett alternativ med en fagt forbindese
i form av biltunnel dler végbro mdlan Helsngdr och Helsngborg san-
nolikt skulle ha bedémts pa annat Sitt.

Ca 14 procent av de skanska foretagen tror att en vagforbindese mellan
Kopenhamn och Mamo kommer att pdverka den egna verksamheten. |
detta fdl kan man tydligt se att foretagen i sydvasra Skéne har storre
forvantningar an foretagen i andra delar av Skéne.

Av de foretag som inte anser Sg bli paverkade av fedta forbindelser
foredrar 73 procent KM-leden, 27 procent HH-leden. Uppdutningen kring
KM-leden & sa gott som fullsténdig i Mamo, Edévs och Ystads A-re-
gioner, medan bilden & mer splittrad i andra omréden, dven i Helsingborgs
A-region.

Som man kunde vénta sig, anser de foretag som uppfattar transport-
svérigheter som hinder for interaktion att en utbyggnad av KM-leden kom-
mer att fa betydelse for utvecklingen i Skéne. Daremot anser de foretag
som pekat pat. ex. handelshinder inte att de fasta forbindelserna kommer
att spela nagon roll for deras egen verksamhet i framtiden.

23.3.2 Effekter pa forsaljning och inkdp

Att i mera exakta termer bedéma hur festa férbindelser éver Oresund
i kombination med en fagt forbindelse 6ver Stora Bdt och en gtorflygplats
i framtiden kan tankas péverka den egna verksamhetens omfattning och
inriktning, maste anses vara en narmast omdjlig uppgift. | stallet ombads
foretagen att bedoma effekten pat. ex. den egna forsdjningen och de egna
inkdpen till och fran Danmark i mycket grova termer. Alternativen var
ingen forandring, svag okning och stark 6kning. Resultaten framgdr av
tabell 23.7.

Taodl 237 Fedta forbinddsars inverkan pad forsdjning ach inkdp. Svenska fo-

retags forvantningar
Forsiljning Inkop
Antal Procentuell Antal Procentuell
foretag andel foretag andel
Ingen uppgift 3 1 3 1
Ingen forindring 208 59 230 65
Svag Okning 108 31 95 27
Stark Okning 34 10 25 7
Summa 353 101 353 100

Av 353 foretag 1amnade tre ingen uppgift pa denna fraga. Omkring 60
procent tror inte att deras handd med Danmark kommer att férandras
i en framtid med fagta forbindelser. | runt ta 30 procent tror pa en svag
Okning. Endast ungefdr 10 procent réknar med en stark okning.

Den tydligaste skiljdlinjen i materidet g& mellan den haft av foretagen
som i dag har handelsutbyte och kontakter med Danmark och den hdft
som inte har det. Detta framgdr av tabel 23.8.
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Tabell 23.8 Forsdljning i dag och férvéntad forsédljning till Danmark

Dagens forsiljning Forviantad forsiljning
Ingen for- Svag Stark Totalt an-
indring %  Okning %  Okning %  tal fOretag
Ingen export 81 16 3 110
Ingen export
till Danmark 76 18 6 162
Export till Danmark 45 41 13 187
Totalt 59 30 10 349

De som redan i dag handlar med Danmark och har personkontakter
pa andra sidan Oresund tror i stor utstréckning att béde forsdjning och
inkop till och fran Danmark kommer att oka svagt och i vissa fal starkt,
om fadta forbindelser byggs i Oresundsregionen. De som tror pd en stark
Okning & samtidigt de som i dag har det storsta utbytet med Danmark.
De som i dag inte har négot handelsutbyte eller ndgra kontakter tror s
gott som genomgdende inte als att fasta forbindelser kommer att paverka
verksamheten.

23.3.3 Effekter pa produktionsinriktning och lokalisering

Av 353 foretag har endast tre angett ait fasta forbindelser éver Oresund
kan fa till foljd att de andrar sin produktionsinriktning.

De skanska foretagen har ocksa tillfragats om de tror att fasta forbindel-
ser i framtiden kommer att paverka foretagens lokaliseringsmonster. Mer
exakt gélde det att beddma huruvida foretagen skulle kunna tankas flytta
nagon eler ndgra av sin befintliga anlaggningar - t. ex. huvudkontor, lager,
tillverkningsenheter, service, marknadsforing etc. - eller om de skulle kun-
na tankas etablera nya enheter av detta dag i andra légen @n de nuvarande.

Foretagen bedomer de fasta forbindelsernas lokaliseringseffekter som
mycket méttliga. Av 353 foretag tror 323 inte pa nagra som helst loka
liseringsférandringar, medan 30 fdretag tror att 51 av deras enheter kan
komma att omlokaliseras eller nyetableras pa sitt som narmare redovisas
i tabell 23.9.

Ingen tror att bro och tunnel kommer att verka direkt franst6tande.
Flyttning eller etablering av i forsta hand service och marknadsféring samt
lager ndrmare ett brofaste dler en tunnelmynning tror man kan komma
att bli aktuellt i ata fdl. Mera anmarkningsvart & att 20 enheter antas
bli omlokaliserade till eler nyetablerade i Kdépenhamnsregionen i en sS-
tuation med fasta forbindelser, en bedémning som dock stdmmer va Ove-
rens med resultaten av de teoretiska berdkningar som tidigare presenterats
(se sarskilt s 219 ff). Ytterligare 15 enheter kan tankas bli lokaliserade
till andra delar av Danmark och &tta till utlandet i Gvrigt. En ndrmare
undersdkning av de 43 enheter som kan forvantas bli lokaliserade utanfor
Sverige visar forsdljning och expansion som en fdljd av fasta foérbindelser.
| ett lage med sédana forbindelser ténker man g att etablera i forsta
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Tabell 23.9 Omlokaliseringar och nyetableringar av enheter som en foljd av fasta forbindelser dver Oresund.
Svenska foretags forvantningar

Lokaliseringsforandring Foretagsledning, Tillverkning Lager Service, marknads- Totalt
administration foring, forskning,
produktutveckling

Nidrmare ndgon av de

fasta forbindelserna 1 1 2 4 8
Liangre frdn ndgon av

de fasta forbindelserna -
Till andra delar av

Sverige (utanfor Skéne) - - — — -

Till Kopenhamnsregionen 2 1 6 11 20

Till andra delar av

Danmark 1 3 7 4 15

Till utlandet i Ovrigt 1 1 2 4 8
Summa enheter S 6 17 23 51

hand lagerenheter samt sarvice- och marknadsforingsenheter p& den dan-
ska sidan av Oresund, sannolikt bl. a beroende pa at Danmark tillhor
den gemensamma marknaden. Samtidigt beddmer man det som troligt
att den egentliga tillverkningen och foretagdedningen kommer att stanna
kvar pd den svenska sidan av Oresund.

Sammanfattningsvis kan sledes konstateras att den enkatundersokning som
genomforts inte tyder pa att foretagen i Skane kommer att utéva ett okat tryck
pat. ex. markresurserna i sydvastra eller nordvastra Skane som en foljd av fasta
forbindelser 6ver Oresund. Snarare ger materialet antydningar om att en del av
de skanska foretagens expansion i framtiden kommer att ske utanfor Sverige. |
ett senare avsnitt kommer de danska foretagens resktioner pa enkatun-
dersokningen att redovisas.

23.3.4 For- och nackdelar med fasta férbindelser ver Oresund

Avdutningsvis kan namnas att det i enkéten till skanska foretag fanns
en s k. Oppen fréga Foretagen ombads att rakna upp tankbara fordelar
och tankbara nackdelar med fasta forbindelser 6ver Oresund, i kombination
med en fagt forbinddse 6ver Stora Bdt och en gorflygplats p& Satholm
dler Kastrup. Bland de forddar som fritt réknas upp dominerar helt de
om har att gbra med forbéttrade transportmajligheter. Godstransporterna
till Danmark och kontinenten sitts framst fdljda av synpunkter pa for-
bittrade mdjligheter att nd Oresundsregionens storflygplats. Bland nack-
delarna sétts konkurrensen frén Danmark och kontinenten i forsta rummet
darefter effekterna av fagta forbindelser pd den fysiska miljon i Skane.

Beddmningarna av for- och nackdedlar med fadta forbindelser tycks inte
vaiera i namnvard omfattning mellan olika branscher. Daremot & det
tydligt att storre foretag framst ser fordelar medan de mindre &r rédda for okad
konkurrens. Lokalisaringen inom Skane tycks inte pdverka bedémningarna
Déremot & dagens handel sutbyte med Danmark och féretagens nuvarande
kontaktmonster betydelssfulla i sammanhanget. De foretag som i dag har
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! For enkét och material-
insamling har marknads-
konsulent Sigurd Bennike
svarat.

handel med och kontakter i Danmark ser framst férdelar med en utbygg-
nad av fasta forbindelser dver Oresund. Det & t. 0. m. si att ju mer handel
och ju fler kontakter, desto fler och mer betydelsefulla anses férdelarna
vara. De som daremot inte handlar med Danmark och inte har nagra
kontakter pa andra sidan sundet ser i mycket mindre utstrdckning négra
fordelar med bro- och tunnelbyggen. | stéllet skjuts olika nackdelar, sarskilt
de som géller dkad konkurrens, i férgrunden.

234 Enkét till foretag p& Sjaland*

23.4.1 Urvalsprinciper

Den danska enkatundersokningen genomfordes i tva steg. | det forsta ste-
get gjordes relefoninterviuer, dar nagra inledande fragor stalldes. Efter Gver-
enskommelse utskickades sedan en postenkét till foretagen. Postenkéten
& disponerad pa liknande sitt som den svenska, forutom vissa frégor om
bakgrundsdata som i danska undersokningen noterades vid telefoninter-
vjuerna. Ett forsta fragekomplex beror dagens situation. En annan grupp
av frégor gdler betydelsen av fasta forbindelser for foretagen i allménna
termer, som férdelar och nackdelar m. m. Slutligen stélls mer konkreta
frégor om paverkan pa forsdjning till och inkop fran Sverige, lokalisering
av verksamheter etc.

De variabler som studerats och i olika kombinationer stéllts mot va-
randra & foljande:

Branschtillhdrighet

Regional uppdelning

Forsdljning till och inkdp fran Sverige

Personkontakter i Sverige

Hinder for handeln med Sverige

Betydelsen av Oresundsforbindelser (fér- och nackdelar)

Forvéantad forsdljning till Sverige

Forvantade inkop frén Sverige

Forvantad lokalisering av foretagsenheter

Liksom i den svenska undersokningen redovisas i fortséttningen endast
de variabelsamband som beddéms vara av speciellt intresse fér denna rap-
port. Analysen koncentreras till en jdmférelse mellan foretagen och deras
situation i dag (handel, handelshinder m. m.) och de férvantade effekter
som foretagen angivit som en foljd av de fasta forbindelserna

Urvalet av danska foretag har gjorts av Danmarks Statistik som tagit
fram ett antal foretag bland momsregistrerade verksamheter i Képenhamns
och Frederiksbergs kommuner samt Frederiksborgs, Kodpenhamns och
Roskilde amter (se figur 12 och tabell 1.1, s 19).

Urvalskriterium har varit storlek uttryckt i antal sysselsatta (nedre grans:
sex sysselsatta), och man har valt ett antal foretag i varje storleksklass
som & proportionellt mot det totala antalet foretag i klassen. En viss dver-
representation av stérre foretag har dock medvetet skett for att motverka
den mycket sneda storleksférdelningen bland de sjéllandska foretagen.
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Vidare har urvalet kompletterats med ett fatal icke momsregistrerade ser-
viceverksamheter, framst banker och forsakringsbolag. Bland dessa till-
kommande verksamheter har de storsta valts ut.

Bortfallet i den danska undersokningen & ndgot storre dn i den svenska.
Liksom pa svenska sidan valdes 500 foretag ut for undersokning. Redan
vid telefonintervjun nekade ett hundratal foretag att medverka. Den oftast
forekommande motiveringen var att fragorna var helt ointressanta for f6-
retaget, beroende pa att man inte hade ndgra kontakter med Sverige och
knappast strdvade efter sddana. Samma motivering har tidigare pavisats
hos en dd av de svenska foretagen. Totalt kom 297 svar in vilket ger
en svarsprocent pa 60 procent. Den svenska svarsprocenten var, som
namnts, 65 procent.

23.4.2 Ontfattning

De 297 danska foretag som ingér i undersbkningen & starkt koncentrerade
till Képenhamn. Halften av foretagen finns i "inre Képenhamn" medan
ytterligare en tredjedel & belégna i de vastliga och nordiiga forstaderna
(tabell 23.10).

Tabdl 2310 Foretagens geografiska fordening

Omrdde Antd foretag Procentuell forddning
Inre Kopenhamn 149 50
Nordliga forstader 33 11
Vistliga forstdder 55 19
Nordsjélland 35 12
Roskilde/Koge 25 8
Summa 297 100

P4 grund av denna koncentration, som i stort sett motsvarar hela n&
ringslivets fordelning pd Sjdland, har det geografiska laget uteslutits som
undersokningsvariabel.

Tillverkningsindustrin dominerar kraftigt i urvalet. Av de 297 féretagen
tillhér 232 denna nédring. Denna kraftiga dominans beror huvudsakligen
pa de urvalsprinciper som anvants men ocksa pa en hogre svarsbenagenhet
hos dessa foretag @ hos Ovriga. (Se vidare tabell 2311).

| den vidare analysen har huvudsakligen tillverkningsindustrin som hel-
het studerats i forhdlande till andra néringsgrenar. Administration har
g medtagits i analysen av naringsgrenstillhérighetens betydelse, eftersom
endast tva foretag representerar denna naringsgren i undersokningen.

Storleksméssigt domineras urvalet av sma foretag. Nastan hdften har
mindre & tjugo sysselsatta (tabell 23.12). Fordelningen forklaras av de
urvalsprinciper som anvants.
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Tabel 23.11 Foretagens fordening pa branscher

Bransch Antal féreteg Procentud! férdelning
Levnedsmidler 12 4
Tobak, sukker 1 0
Braendsel 5 2
Toilet-, medicinske artik-
ler 27 9
Plast, gummi. laeder 10 3
Trae, papir 48 16
Tekstil 12 4
Keramiske produkter 48 16
Maskiner 61 21
Transportmidler 4 1
Optik, vdben, musik-
instrument 4 1
Rédgivning 19 6
* Transport 6 2
Bygge, anlaeg 21 7
Handel 17 6
Administration 2 1
Summa 297 99

Tabell 23.12 Foretagens fordelning pa storleksklasser

Antal sysselsatta Antal fOretag Procentuell fordelning
6~ 19 141 47

20~ 49 62 21

50- 99 29 10

100-199 17 6

200499 16 5

500~ 19 6

Uppgift saknas 13 4
Summa 297 99

Drygt 25 procent av foretagen har en eler flera filialer, medan knappt
10 procent salva &r filialenheter. Filiaderna har stor spridning bade inom
och utom landets grénser. Noterbart & att endast 24 foretag har filider
i Sverige och att knappt en tredjedel av dessa filialer finns i Ské&ne, medan
huvuddelen & placerade i mellersta Sverige.
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23.5 Dagens situation

23.5.1 Handel och personkontakter

| tabdl 23.13 finns en sammangtélining av de gallandska féretagens handel
med Sverige.

Tabell 23.13 De géllandska foretagens forsaljning till och inkop fran Sverige

Procent av foretagens Forsdljning Inkop

totala forsiljning och

inkdp som beror Sverige  Antal Procentuell  Antal Procentuell

foretag andel foretag andel

0 191 64 181 61
0,1- 10 71 24 65 22

11 - 25 20 7 24 8

26 - 50 6 2 19 3

S1 -100 - - 9 3

Uppgift saknas 9 3 9 3
Summa 297 100 297 100

Tabelen visar klart att de galandska foretagens handel med Sverige
& av samma ringa omfattning som de skdnska féretagens handed med
Séland. Drygt 60 procent av de galandska foretagen har ingen handel
med Sverige. Mer omfattande handel har bara négra f& procent.

De gdlandska foretagen & betydligt mer lokalt inriktade &n de skénska
foretagen, vilket & naturligt med tanke pd den starka koncentrationen
av befolkning och verksamheter till Séland och specidlt dstra delarna
darav. For at tacka in motsvarande marknad méaste de skanska foretagen
soka avsdttning for sina produkter inom ett omland som strécker sig langt
utanfor den egna regionen.

Sutligen négra ord om direkta personkontakter. De gélandska foretagen
har fa direkta kontakter med svenska foretag. Kontakterna i denna riktning
& bade absolut och relativt av mindre omfattning 8n motsvarande kon-
takter i motsatt riktning.

23.5.2 Hinder for interaktion

| den danska undersbkningen ombads féretagen ange de viktigaste hindren
for en 6kad handd med Sverige (jfr. den svenska undersdkningen i tabell
236). Svaren pa de danska enkaterna finns sammangtéida i tabell 23.14.

Eftersom varje foretag kunnat ange mer @n ett hinder Overstiger pro-
centsumman 100. Som synes anser mer an hdften av de gdlandska f6-
retagen at det i dag inte foreigger négra hinder for handelsutbyte med
Sverige. | dvrigt fordigger det en vasentlig skillnad mellan de danska (ta
bal 23.14) och de svenska foretagens (tabell 23.6) uppfattning. De danska
foretagen framhdller starkare @n de svenska transportsvérigheternas bety-
delse, medan de svenska i hogre grad pekar pd marknadsférhdllanden och
brig pa information.

! Det danska materialet
har inte sammanstéallts
enligt samma principer
som det svenska, vilket
forklarar de skillnader
som finns mellan tidigare
tabeller och dem som nu
foljer.
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Tabell 23.14 De sjillindska foretagens syn pa hindren for interaktion med Sverige

Hinder Procentuell andel av fdretagen
som markerat olika aternativ

Inga hinder 53

Transportsvarigheter 21

Marknadsforhallanden 12

Handelsavtal 9

Bristande information 5

Spréksvérigheter 2

Andra forhallanden 7

Ingen uppgift 10

Det & tillverkningsindustrin pa Séland som framst ser hinder for han-
deln med Sverige. Det & samma n&ing som ocksd ser transportsvarig-
heterna som ett viktigt hinder. For béde transport-, byggnads- och han-
delsforetag & marknadsforhdlandena det klart viktigaste hindret. Noter-
bart & ocksa att inte ndgot av foretagen inom radgivning namner bristande
information som viktigt hinder. Bland de svenska foretagen var det denna
informationsbrist som starkast betonades av foretag med uppdragsverk-
samhet.

Nar det gdler de danska foretagens syn pa handelshinder méste skill-
naderna i uppfattning mellan de foretag som i dag har handelsutbyte med
Sverige och de som inte har det betecknas som sm& Det finns dock ett
patagligt undantag. Foretag som i dag har handelsutbyte med Sverige fram-
hdller handelsavtalens och handelshindrens stora betydelse. Slutligen kan
namnas at danska féretag, som har verksamhet i Sverige, i mindre ut-
strackning ser négra hinder for handel éver Oresund & de som saknar
efarenhet av sddan verksamhet.

23.6 Foretagens syn pa festa forbinddser éver Oresund

| enkdten ombads foretagen pa Faland att beddma betydelsen av fagta
forbindelser 6ver Oresund respektive Stora Balt. Forutsittningarna var de-
samma som i den svenska undersokningen, dvs. en situation med fasta
forbindelser for vag- och jamvagstrafik 6ver Oresund enligt olika alternativ
samt en forbinddse Gver Stora Bat. En ytterligare forutsdttning var ut-
byggnad av en dorflygplats pd Sdtholm dler Kastrup. Samtidigt efter-
fragades forvantade effekter pa foretagens egna verksamheter nér det gélde
handelns omfattning med Sverige och lokaliseringen av olika typer av en-
heter.

23.6.1 Alternativen

De danska foretagens bedémningar av alternativa fasta forbindelser Gver
Oresund kan inte direkt jamforas med de svenska foretagens ovan re-
dovisade omddmen. | den danska undersokningen har man ndmligen valt
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att formulera frigorna om de fadta forbindelserna annorlunda &n i den
svenska, och att genomgdende koppla samman Oresundsforbindelserna
med friggor om en fegt forbinddse Gver Sora Balt.

Av de 297 foretag som ingdr i undersokningen anser 127 att fadta for-
bindelser éver Oresund enbart eler i kombination med en bro éver Stora
Bdt och en flygplals pa Satholm kommer att fa betydelse for det egna
foretagets verksamhet. Det betyder att 57 procent av de gélandska fo-
retagen anser att fasta forbindeser kommer att sakna betydelse. Liksom
pa svensk sida anses KM-leden fa storre effekter pa foretagens verksamhet
an HH-leden.

Tabell 23.15 De géllandska foretagens bedémningar av alternativa fasta forbindel-
ser dver Oresund

Svarsalternativ Procentuell andel
av foretagen

HH-leden betydelsefull 8

KM-leden betydelsefull 19

Kombinationen Oresundsforbindelser,
Stora Baltbron och flygplats pa

Saltholm betydel sefull 15

Oresundsforbindelserna  saknar

betydelse 57

Ingen uppgift 1
Summa 100

Det kan i detta sammanhang ndmnas att danska foretag anser att en
fagt forbindelse Gver Stora Bat kommer att fa en stor betydelse oavsett
om Oresundsforbindelserna byggs ut dler . Ca 50 procent av de till-
frigade foretagen anser att Stora Batbron & betydelssfull oberoende av
andra etableringar.

Betyddsen av Oresundsforbindelserna skiftar mellan olika grupper av
foretag. Det & framfor alt foretag som i dag har forsdjning till Sverige
som forvantas paverkas, huvudsakligen positivt, medan féretag utan for-
sijning till Sverige i betydligt mindre utstréckning tror att Oresundsfor-
bindelserna kommer att f& ndgon betydelse. Man kan ocksa skonja en
tendens till att betydelsen av forbindelserna 6kar med dkande forsdjnings-
andel. Sambanden mellan inkdp frén Sverige och betydelsen av Oresunds-
forbinddserna uppvisar ett likartat monger.

Sutligen finns det skillnader i fréga om forvantningar mellan foretag
i olika branscher. Transportféretagen tror pa framtida effekter av fagta for-
bindelser, framgt Gkad efterfrégan pa transporttjanster och 6kad konkur-
rens. Aven handdsforetagen anser de fasta férbindelserna betyddsefulla
Foretag inom foretagssarvice (radgivning) och byggnadsforetag tror inte
pa ndgra betyddsefulla effekter annat an i gava byggnadsskedet.
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23.6.2 Effekter paforsaljning och inkop

Aven nér det galer undersdkningen av hur foretagen bedémer effekten
av fadta férbindelser pa forsdjning och inkdp, & det sidana skillnader
mellan utformningen av den svenska och danska studien att inga direkta
jamforelser kan goras. | den danska understkningen registreras t. ex. bara
férvantningarna for foretag som redan i dag har handelsutbyte med Sve-
rige.

Av de danska foretag som i dag har handelsutbyte med Sverige tror
i runt ta 80 procent pa ofdrandrat handelsutbyte eler svag okning av
forsdljning och inkop, om fasta forbindelser byggs over Oresund. Ca 10
procent tror pa stark 6kning, medan ndgra tror pa minskning eller avstatt
frén att 1amna uppgift. Man kan inte se ndgot samband mellan foretagens
storlek och forvantningarnas karaktér, vilket inte heller var fdlet i den
svenska undersokningen. Skillnader i branschtillhdrighet spelar tydligen
heller ingen roll.

23.6.3 Lokaliseringseffekter

De danska féretagen stalldes infor frégan huruvida de kunde ténkas flytta
befintliga anl&ggningar som t. ex. lager, marknadsfdringsenheter m. m. -
ler nylokalisera enheter som en f6ljd av de fasta forbindelserna. Liksom
i den svenska undersokningen & det endast ett mindre antal foretag pa
Sdland som tror pa lokaliseringsférandringar. De lokaliseringsforandringar
som forvantas frang& av tabell 23.16 som liksom tidigare visar enheter
inte foretag (ffr tabel 23.9, s 403).

Endast 29 enheter (administration, lager m. m.) férvantas bli omloka
liserade dler nyetablerade. Tjugo av dessa tjugonio enheter berdknas lo-
kaliseras narmare nagon av de fasta forbindelserna. Ingen enhet forvéntas
flytta bort fran dessa. Endast sex enheter kan tankas bli lokaliserade i
Skéne.

Som tidigare namnts, vantar sig en handfull svenska foretag att flytta
over verksamheter till K6penhamn. Danska féretag kommer déremot san-
nolikt inte att flytta Gver motsvarande verksamheter till Skane. Varken
svenska dler danska foretag kommer sdledes enligt forvantningsstudien
att utova okat tryck pd markresurserna i Skéne som en direkt foljd av
fasta forbindelser. | den man ndgon effekt pa foretagens lokaliseringar kom-
mer att mérkas, blir den synlig i Kdpenhamnsregionen.

Resultaten avddjar inga ndmnvérda variationer i sambanden med va
riadbler som branschtillhdrighet, handel med Sverige m. m. Materialet &
dock s litet att man inte kan dra sirskilt langtgdende slutsatser. Sam-
manfattningsvis kan man emellertid pasta att de fasta férbindelserna be-
réknas paverka de danska foretagens lokaliseringar i dnnu mindre grad &n de
svenska foretagens.
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Tabell 23.16 Omlokaliseringar och nyetableringar av enheter som en foljd av fasta forbindelser over Oresund.
Danska foretags forvdntningar

Lokaliseringsforandring Foretagsledning, Tillverkning Lager Service, marknads- Totalt
administration foring, forskning,
produktutveckling

Nirmare ndgon av de

fasta forbindelserna 3 6 7 4 20
Lédngre ifrdn ndgon av

de fasta forbindelserna - - - - -
Till andra delar av

Danmark (utanfor hu-

vudstadsregionen) - _ 1 _ 1
Till Skane - 1 1 4 6
Till andra delar av

Sverige 1 - - 1 2

Till utlandet i Ovrigt - - = - =

Summa enheter 4 7 9 9 29

23.7 Sammanfattning

Varken de skénska eller desjdllidndska foretagen handlar i ndgon storre utstrack-
ning med sitt grannland. Medan ungefér hdften av de skanska foretagen
6verhuvudtaget inte har négra handelsforbindelser med Danmark, & mot-
svarande siffra for foretagen pd §aland nastan tva tredjeddlar. Denna ringa
interaktion har ocksd kunnat pdvisas i flera andra undersokningar som
ingdr i denna rapport. Den forsta reaktionen & att det foreligger olika
typer av hinder for handd och kontakter.

Hur ser dé foretagen i Oresundsregionen pa dessa hinder? For de skanska
foretagen & s k. marknadsforhdllanden det i sirklass viktigaste hindret
for handeln med Danmark. N&gt viktigaste hinder synes bristande infor-
mation vara. Transportsvérigheter namns i mindre utstrackning. Det mest
framtrédande draget hos de sjallandska foretagen & att mer én hdften me-
nar att det inte fordigger négra hinder for det egna foretaget. Samtidigt
menar man dock &t hindren for néringdivet i stort i allménhet & betydligt
gtorre. Till skillnad frdn de skénska foretagen uppfattar man transport-
svérigheter som det viktigaste hindret.

En forklaring till den ringa interaktionen som framkommit i enkétsva-
ren, men &ven i andysen av bortfalet, & manga foretags utpréglat lokda
inriktning. Typexemplen & i detta fal sma& hantverk, akerier, cement-
gjuterier m. m. For dessa foretag kan foérbindelserna mellan Danmark och
Sverige i princip forbéttras hur mycket som helst utan att man varken
kan dler vill féréndra sin marknadsbild. Vidare & de exporterande f6-
retagen inriktade pa betydligt stérre marknadsomraden an Oresundsregio-
nen. Det gdler sarskilt de danska foretagen. Hur dndras da i framtiden
foretagens situation, om Danmark och Sverige forenas med fagta forbinde-
sa?
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Flertalet tror inte p& négra férandringar. Den minoritet som tror pa for-
andringar framhaller foljande. Allmant sett kan det konstateras att de for-
vantade effekterna néstan uteslutande uppfattas som positiva for foretagen.
En mycket liten grupp, ndgon eller n&gra procent bland foretagen, menar
dock att de fasta forbindelserna huvudsakligen kommer att medféra nack-
delar. Mest framtradande & forvantan om en ckad konkurrens sarskilt da
hos de skanska foretagen.

De danska féretagen &r betydligt mindre intresserade av Oresundsférbindel ser
an av en forbindelse 6ver Sora Balt. Det viktigaste for foretagen pa Sjaland
& att via en Stora Baltbro lattare nd 6vriga delar av Danmark samt fa
en lank till kontinenten. Intresset riktar sig framst fran Sverige mot kon-
tinenten. Foretagen ser heller ingen namnvard koppling mellan Oresunds-
forbindelserna och en Stora Béltbro.

Bland de svenska foretagen kan man konstatera en nastan total brist pa intres-
se for enjarnvagsforbindelse mellan Helsingborg och Helsingdr. En végtrafik-
forbindelse mellan Malmé och Koépenhamn & déremot betydligt mer at-
traktiv, utan att darfér anses vara sérskilt viktig for det stora flertalet f6-
retag.

Mera direkta effekter pd foretagens forsaljnings- och inkopsrelationer vantas
i relativt liten utstrackning. | rundatal &r det nio av tio foretag i den svenska
undersokningen som inte forvantar sg ndgon forandring eller endast en
mindre forandring. | den danska understkningen finns inte material som
direkt kan ge en motsvarande uppgift, men undersdkningen i sin helhet
tyder pa en liknande instalining hos de sjdlandska foretagen.

De foretag som har férvantningar att foréndra sin handel med Danmark
ar framst de foretag som redan i dag har forbindelser med Danmark. Vad
som forvantas handa &r att foretag med redan etablerade handelsrelationer
kommer att stérka dessa. Foretag som i dag & utan kontakter med Dan-
mark tror inte heller att man kommer att etablera sddana i framtiden.
Man kan skonja tva typer av effekter. For det forsta kan man tala om
en forbétringseffekt pd de relationer som redan finns idag, innebarande
att transporter, personkontakter m. m. underléttas. Det behdver dock inte
nodvandigtvis medfora att handeln okar i ndgon hogre grad (se bl. a. den
hdga procentuella andelen som anger "svag okning”), utan kan i stéllet
innebira att kostnaderna av olika slag for upprétthdllandet av relationerna
kan sénkas. For det andra kan man tala om en troskeleffekt, vilken innebér
att foretagen uppfattar sin situation som radikalt foréndrad i ett 1dge med
fasta forbindelser. Denna grupp av foretag & mycket liten.

Fasta forbindelsers inverkan pa foretagens lokaliseringsmonster forvantas bli
marginell. De danska foretagen forvdntas paverkas i betydligt mindre utstrack-
ning an de svenska. Materialet tyder inte pd att det foreligger risk for okat
tryck p& markresurserna i Skane som en féljd av fasta Oresundsférbin-
delser. Det & framforallt till Kopenhamnsregionen som foretagen pa béda
sidor om sundet forvantas lokalisera olika typer av verksamheter, mest
ror det sig om lager och s. k. serviceenheter, medan bade foretagsledning
och produktion inte vantas péverkas namnvart.
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24 Hushallens beddmningar

24.1 Enkét till hushdll i Skane
2411 Syfte

| del 11 av denna rapport finns en serie analyser av hushéllens molllgheter
att nd service och arbetsplatser och att gora fritidsresor inom Oresunds-
regionen. Analysen gélde bade dagens situation och hypotetiska situa-
tioner med en fast forbindelse mellan Képenhamn och Malmé och en
annan mellan Helsingdr och Helsingborg. Efter dessa undersdkningar av
hushallens yttre majligheter och handlingsramar vidtog studier av hur en-
skilda individer uppfattar sin situation. Nagra undersokningar presente-
rades i syfte att belysa olika méanniskors kunskaper om och attityder till
sin omgivning.

Detta kapitel kan ses som ett komplement till tidigare studier av mén-
niskors kunskaper om och attityder till omgivningens utbud av service,
arbetsplatser och rekreation. Till skillnad frén de tidigare undersdkningarna
syftar emellertid studierna i detta kapitel till en beddmning av framtiden.
Olika grupper av individer har ombetts ge uttryck for sina forvantningar
infor och bedémningar av en situation med fasta forbindelser éver Ore-
sund.

Det & sdledes friga om samma typ av opinionsundersokning som den
i foregdende kapitel, men som har kommer att agnas enskilda individer
i deras egenskap av hushdllsmediemmar.

Det bor redan frén borjan goras klart, att det & mycket svart for enskilda
manniskor att uttala sg om en framtida situation. De flesta kanske inte
als har haft anledning att begrunda frégan om fasta Oresundsforbindelser
fran sin egen privata utgangspunkt. | det privata perspektivet kan frégan
forefala perifer. Det ar darfor klart att de resultat som redovisas i detta kapitel
maste tolkas med stor forsiktighet. Syftet med understkningarna &r inte att
dessa ensamma skall kunna laggas till grund fér prognoser (jfr s. k. “mark-
nadsundersokningar"). Det & snarare friga om en slags “omgivnings-
bildsstudier i framtidsperspektiv’. Resultaten bor hela tiden stéllas i re-
lation till och jamféras med 6vriga studier som redovisas i denna rapport.

24.1.2 Upplaggning och omfattning

Data har insamlats genom postenkéter som sénts till 1 000 personer bosatta
i Ské&ne. Med enkaterna féljde information om undersokningens syfte. En-
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kiten & indelad i fyra avsnitt. Det forsta beror serviceutnyttjande och fri-
luftdiv i dag bade i Sverige och Danmark. En andra avdelning tar upp frégor
om vilka forvantade effekter fasta forbindelser kan f& pa svenskars ser-
viceutnyttjande och friluftdiv i Danmark. Dessutom berdrs attityder till
situationer déar den utfrdgade antas arbeta eller bo i Danmark. | ett tredje
avsnitt efterfrégas vilka for- och nackdelar individerna ser i en eventuell
utbyggnad av fasta forbindelser éver Oresund. Slutligen ombedes respon-
denterna ge bakgrundsuppgifter som utbildning, sysselséttning etc. Analysen
av de insamlade uppgifterna koncentreras till en jamforelse mellan dagens be-
teende och forvintat beteende. Bland de viktigaste variablerna mot vilka
forvantningarna stélls finns dagens kontakter med Danmark.

For att i urvalet f& med olika lagen och ortstyper valdes ett tjugotal
orter, spridda i Skane. Dessa representerar storstader (Malma), regioncentra
(Helsingborg, Lund, Kristianstad), regiondelscentra (Esldv, Landskrona,
Trelleborg, Ystad, Angelholm, Hassleholm) och lokala centra (Hoganés,
Horby, Sjobo, Skurup, Staffanstorp, Svaldv, Bromélla, Bastad, Klippan,
Osby, Simrishamn). Indelningen grundar sig pa den folkmangd och den
serviceniva orterna har.

Urvalet bestdr som namnts av 1 000 individer. Orterna representeras
i urvalet proportionellt mot befolkningstalen. Dock har en lagsta gréns
for delpopulationerna satts till tjugo individer, vilket innebér att de minsta
orterna & nagot Gverrepresenterade i urvalet. For varje ort har urvalet
skett slumpmassigt bland ala personer mellan 16 och 70 &.

Bortfallet &, som man kunde vanta sig med tanke pa enkétens storlek,
ganska stort. Av 1 000 utskickade enkater aterkom 436 i bearbetningsbart
skick, dvs. 44 procent. Skillnaderna i svarsprocent mellan olika A-regioner
& inte sarskilt stora. De svarandes dlder, utbildning, antal barn, syssel-
séttning etc. visar samma variation och férdelning som motsvarande per-
sonuppgifter hos totalbefolkningen i Skane. Enkaterna skickades ut i ok-
tober 1976 och undersdokningen avslutades i bdrjan av januari 1977.

24.2 Dagens dituation

24.2.1 Att utnyttja service i Sverige

For att fa en bakgrund till forvantat serviceutnyttjande har en fréga stéllts
i enkdten om hur ofta olika typer av service utnyttjas i dag. Frégan &r
formulerad “'nir bestkte ni senast foljande typer av service™. Valet av
servicetyper har gjorts med tanke pa vilka typer som kan tankas utnyttjas
i Danmark (se tabell 24.1). Eftersom materialet & mycket stort, kan svaren
réknas om till besoksfrekvenser.

Hur ofta man utnyttjar olika typer av service har beskrivits i andra
undersokningar. Materialet i ett delbetankande till 18ginkomstutredningens
levnadsnivaunderstkning® & redovisat si att det i grova drag kan jamféras
med denna undersokning. Utnyttjandefrekvenser for bio, teater, konserter,
muséer och utstéllningar & ndgot hogre i tabell 24.1 &an i Iginkomstut-
redningen. Av den senare framgér att dessa servicetyper utnyttjas oftare
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Tabell 24.1 Servicebesok i Sverige

Servicetyp Procentuell andel personer som gor besok
Minst en Minst en Mindre dn  Aldrig Ingen upp- Summa
gang i géng per en gang besokt gift
manaden ar per ar
Bio 25 27 38 4 6 100
Teater, opera 12 27 44 12 6 101
Konserter 7 14 36 35 8 100
Utstéllningar, museer 17 45 26 6 6 100
Dansstillen, jazzklubbar 27 22 30 15 6 100
Restauranger 43 37 12 3 5 100
Nojesfalt, djurparker 5 45 4] 4 6 101
Sportevenemang 23 22 33 16 7 101
Livsmedelsbutiker
utanfor hemorten 60 22 11 3 4 100
Ovriga butiker
utanfor hemorten 60 24 10 2 4 100

av befolkningen i storstadsomradena an i mindre stader och pa lands-
bygden. En stor andel av de som ingér i tabell 24.1 & bosatta i Malméo
storstadsomrade, vilket kan forklara de hogre utnyttjandefrekvenserna.

Fasta forbindelser kommer att géra Kdpenhamn mer tillgéngligt for en
stor del av Skénes befolkning. For att forstka forutse vilken dragningskraft
Kopenhamn som serviceort kan tankas fa i framtiden, & det av vikt att
konstatera, i vilka ortstyper man utnyttjar servicen i dag. Intressant &r
da att se hur pass uppbundet serviceutnyttjandet &r i den ortshierarki som
finns i Skane. Om man besoker annan ort @& hemorten, besoker man
da orter narmast hdgre upp i ortshierarkin, eller hoppar man Gver en eller
flera nivéer i denna hierarki?

Denna fréga har studerats narmare och som exempel har valts biobesok.
For dessa besdk & hemorten férstahandort foér de flesta som bor i Malmo
eller i regionala centra, medan hemorten inte alls dominerar p4 samma
sétt for orter langre ner i hierarkin, regiondelscentra och lokala centra.
Dessa orters besoksmonster kan askadliggoras pa det sétt som redovisas
i figur 24:1, dé&r hemorterna & markerade med husliknande tecken, be-
soksorterna med cirklar. Figuren visar hur personer bosatta p& mindre orter
ofta "hoppar éver” en eller tva nivéer i ortshierarkin, medan t. ex. Mal-
moborna sédllan besdker ndgon annan ort dn hemorten for att ga pa bio.
Individer bosatta i regioncentra har huvudsakligen Malmo som andrahands-
ort. Som framgdr av figuren, sker "Gverhoppning" i ortshierarkin &ven
vad géller andrahandsorten for individer bosatta i regiondelscentra och lo-
kala centra.

Pa samma st har ett flertal serviceutbud studerats och undersokning-
arna har visat att monstret med en viss Gverhoppning i ortshierarkin ater-
kommer. Man kan darfér anta att vissa serviceresor som i dag g& till
t.ex. Malmo i en framtid med fasta forbindelser kan tankas ga till Ko-
penhamn etc.
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Figur 24:1 Besiksorter
(cirklar) i forsta hand (ovre
Siguren) och besoksorter i
andra hand (nedre figuren)
Jfor personer bosatta i olika
ortstyper (husliknande
tecken). Siffrorna anger
procent.
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24.2.2 Friluftdiv i Sverige

| enkaten finns en friga om hur manga ganger man de senaste sex mé-
naderna har bedrivit vissa typer av friluftsaktiviteter utanfor hemorten.
Frégan berér endast de friluftsaktiviteter som man har dgnat sig & under
en dag eller ett veckodlut (aktiviteter under semesterresor ar inte medrak-
nade). Det & framst i detta tidsperspektiv vi menar att fasta férbindelser
over Oresund kan vara av intresse. De friluftsaktiviteter som finns med-
tagna i enkaten &r bad, camping, fiske, strovtdg i naturen, utomhussporter
och vistelse i sommarstuga.

Som framgér av tabell 24.2, &gnar sig de tillfrégade personerna i Skane
(sammanlagt 436) i ringa utstrackning &t friluftsaktiviteter utanfor den egna
bostadsorten under en dag eller ett veckoslut. Nar man vid enstaka till-
fallen agnar sig & friluftsiv & det bad och strévtdg i naturen som lockar
mest.

Ovan namnda |8ginkomstutredning (se not 1, s. 414) redovisar hogre fre-
kvenser friluftdiv &n tabell 24.2. Detta torde hanga samman med att forst-

Tabell 24.2 Friluftsliv i Sverige juni-november 1976

Aktivitet Procentuell andel personer som idkat friluftsliv foljande antal
ginger under de senaste sex manaderna

0 1-5 6-10 11-20 21-30 30— Summa
Bad 79 8 7 4 2 1 101
Camping 96 3 0,3 03 100
Fiske 94 4 1 1 100
Strovtag i naturen 76 10 6 4 2 0,5 99
Utomhussport 90 4 2 3 1 1 101
Besok vid sommarstuga 86 2 2 3 4 2 99
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ndamnda utredning avser hela Sverige och att den inte begrénsar resorna
till att géla aktiviteter utanfor hemorten och resor dver endast en dag
dler ett veckodut.

24.2.3 Resor till Danmark

Mer 8n 20 procent av de personer som har besvarat enkédten har inte
varit i Danmark under det senaste &et. Haften har gjort enstaka resor
(en till fem gdnger det senaste &ret). De som har rest till Danmark ofta
- &minstone en gang i veckan - utgor tva procent. (Tabdl 24.3).
Antal resor till Danmark under det senaste aret varierar mérkbart mellan
olika A-regioner. Andelen som &ker ofta & storst i Mamo och Helsing-
borg. Aven i Angelholms A-region & denna andd relativt stor. | de A-
regioner som ligger langre bort frén fajeforbinddserna gunker resande-
frekvenserna markant. (Jr de teoretiska berékningarna i kapitel 5)

Tabdl 243 Rexx till Danmark frén dlika A-regioner i Skane

A-region Procentuell andel personer som angett foljande antal
resor under ett ar

0 1-2 3-S5 6-20 21-50 51- Summa
Malmé/Lund/Trelleborg 18 27 25 26 3 1 100
Helsingborg/Landskrona 13 18 21 34 7 7 100
Eslov 43 29 25 4 101
Ystad/Simrishamn 36 38 16 11 101
Kristianstad 43 36 21 100
Héssleholm 26 48 15 11 100
Angelholm 15 15 42 27 99
Hela Skane 22 27 24 22 3 2 100

Tabell 24.4 Resviigar till Danmark fran olika A-regioner i Skine

A-region Procentuell andel personer som vanligen utnyttjar foljande forbindelser
over Oresund

Helsingborg- Landskrona- Malmo- Limhamn- Summa

Helsingor Tuborg Koépenhamn Dragor
Malmé/Lund/Trelleborg 8 1 70 22 101
Helsingborg/Landskrona 85 15 100
Eslov 27 20 47 7 101
Ystad/Simrishamn 29 46 25 100
Kristianstad 47 40 13 100
Hissleholm 60 40 100
Angelholm 95 L) 100
Hela Skéne 40 5 42 13 100

Tabdl 24.4 visar vilka vagar de 436 tillfrégade personerna vanligen ut-
nyttjat vid resor 6ver Oresund under det senaste &et. Ca 42 procent an-
vander oftagt forbinddsen Mamo-Kopenhamn och 40 procent reser van-
ligen mellan Helsingborg-Helsingdr. Som man naturligtvis kunde vanta
sig, utnyttjar man vanligen den férbinddse som ligger ndrmast bostadsor-
ten.
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24.2.4 Att utnyttja selyice i Danmark

Nar personer bosatta i Skane gor serviceresor till Danmark, & det livs
medel sbutiker och 6vriga affarer man i férsta hand besdker. Mer an héften
av hushdllen handlar i Danmark &minstone ndgon gang om aret.
Aven restauranger, njesfdt och djurparker besoks relativt ofta Daremot
& bestksfrekvensen for dlika typer av kulturutbud som teater, opera, kon-
serter och bio mycket liten. Det & ungefér 75 procent av respondenterna
som adrig utnyttjar detta utbud i Danmark (se tabel 24.5).

Det finns i detta sammanhang anledning att erinra om en tidigare re-
dovisad understkning som visar, at den storsta delen av serviceutbudet
utnyttjas i samband med utflyktsresor av olika dag. Planlagda serviceresor,
dér servicedrendet & huvudsyftet, forekommer endast i mindre omfatt-
ning. (Sendrmare avsnitt 2.3, s. 33f.)

Sammanlagt har en tredjedd av de tillfrigade Gverhuvudtaget inte dls
utnyttjat service i Danmark under det senaste &ret. Ytterligare en tredjedel
har gjort enstaka servicebessk (1-10 ganger), medan en liten grupp gjort
mer & 50 besbk.

De som bor ndra bd- och fajeforbinddse utnyttjar servicen i
storre utstréackning @ de som bor langre bort. Déremot & bakgrunds-
variabler som ader, bilinnehav, barn i familjen utan betydelse for utfallet.
Den ort man vanligen reser till for att utnyttja service i Danmark & K&
penhamn, som 70 procent angett. Samtidigt har 19 procent uppgett Hel-
singdr och tva procent dvriga orter. Nio procent har inte besvarat frégan.

Tabdl 245 Savicebesk i Danmark
Servicetyp Procentuell andel personer som gor besdk

Minst en Minst en Mindre d4n  Aldrig Ingen Summa

gang i gang per en ging besokt upp-

manaden ar per ar gift
Bio 1 3 14 74 8 100
Teater, opera 1 2 14 76 7 100
Konserter 2 4 12 74 8 100
Utstallningar, museer 4 17 33 39 7 100
Dansstillen, jazzklubbar 3 9 29 53 8 102
Restauranger 7 30 37 20 6 100
Nojesfalt, djurparker 2 33 53 7 S 100
Sportevenemang 1 4 15 72 7 99
Livsmedelsbutiker 16 45 28 9 4 102
Ovriga butiker 14 39 29 12 6 100

24.2.5 Friluftdiv i Danmark

Aktiviteter som bedrivits under semesterresor har som tidigare uteslutits.
Intresset har inriktats pa fritidsresor i ett tidsperspektiv som strécker g
Over en dag eler ett veckodut.
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Tabell 24.6 Friluftdiv i Danmark juni-november 1976

Aktivitet Procentuell andel personer som idkat friluftsliv foljande
antal génger under de senaste sex ménaderna

0 1-5 6-10 11- Summa
Bad 98 1 03 0,3 100
Camping 100 100
Fiske 100 100
Strovtag i naturen 98 2 03 100
Utomhussport 97 2 0,3 99
Besok vid sommarstuga 100 100

Resultaten av enké&tundersokningen frang&r av tabell 24.6. Den visar
klart, att svenska hushdllsmedlemmar i mycket ringa grad &gnar Sg &
friluftdiv p& den danska sidan av Oresund under bessk som varar en
dag dler ett veckodut.

24.3 Hushdllens syn pa fasta forbindelser 6ver Oresund

24.3.1 Forutsattningar

I enkatundersokningen ombads hushdlen att utifrén sina egna utgéngs-
punkter bedoma de framtida effekterna av fasta forbinddser 6ver Oresund
(fr foretagsenkéten i foregdende kapitel). Hushdlen ombads utga frén fdl-
jande forutsdttningar och den kartskiss som finns omtalad i inledningen
till foregdende kapite (s 400).

1 Fast forbinddse (bro och tunnel) for hil- och busstrafik melan K&
penhamn och Mamé

2 Tunnd for jarnvégstrafik mellan Helsingdr och Helsingborg (g lokal-
trafik)

Vidare angavs att bdt- och bilfajetrafiken mellan Helsingborg och He-
singér kommer att finnas kvar, samt att det mellan Mamo och Kdpen-
hamn endast uppréatthdlls persontrafik med bétar (g bilfajor). Vissa unge-
faliga restider och reskostnader har ocksd angivits. Dagens restider och
reskostnader for de olika farjeférbinddserna finns dessutom angivna i en
bilaga till enkéten.

24.3.2 Transportsatt och resvagar

| enkdten finns en fraga om vilket transportsitt man forvantar dg att
anvanda oftagt vid resorna till Danmark, om det byggs en véagforbindelse
mellan Kdpenhamn och Malmé och en jarnvégsforbindelse mellan Helsing-
or och Helsingborg. Hur hushdllen i dag beddmer denna framtida si-
tuation framgar av tabdl 24.7.

Cirka 40 procent av de tillfragade tror att de vanligen kommer att &a
bil 6ver en bro till Danmark och 35 procent forvantar 9g at fortsétta
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&a bét. Relativt fa kommer att &a buss via en bro och annu farre for-
véntar sig att &a tdg via en HH-led som inte & anpassad till rent lokal
trafik. En genomgaende tendens i materidet & att det framst & de som
bor langt ifran de fasta forbindelserna som tror att de i framtiden kommer
att dka bil over en bro.

Tabell 24.8 antyder ndgra intressanta samband. De som i dag reser till
Danmark mycket ofta tanker i stor utstrackning fortsitta att &ka bd i
framtiden, vilket egentligen inte & férvanansvart med tanke pa de hu-
vudsakliga syftena med dagens resor 6ver Oresund (se tabell 2.12, s. 36).
Bland de flitiga resendrerna finns ocksi sddana som kan tinka sg &ka
kollektivt i en framtida situation. De som i dag adrig eler sillan aker
till Danmark & som synes osdkra i sitt val av aternativ.

Tabell 24.7 Vanligaste transportsitt till Danmark fran olika omraden. Svenska hushills forvintningar

A-region Procentuell andel som forvintas resa med

Bil via Buss via  Tég via Bat Vet Ingen Summa

KM-led KM-led HH-led ej uppgift
Malmé/Lund/Trelleborg 41 15 1 27 13 4 101
Helsingborg/Landskrona 27 1 2 60 7 2 99
Eslov 46 4 7 43 100
Ystad/Simrishamn 56 4 27 13 100
Kristianstad 64 4 4 21 7 100
Héssleholm 52 4 30 15 101
Angelholm 50 15 27 8 100
Hela Skéne 42 8 2 35 10 2 99

Tabell 24.8 Dagens resvanor och framtida transportsitt till Danmark. Svenska hushalls forvdntningar

Resfrekvens Procentuell andel som forvintas resa med
(resor per &r)
Bil via Buss via  Tag via Bat Vet Ingen Summa
KM-led KM-led HH-led ej uppgift
0 41 6 3 27 21 2 100
1- 2 44 6 2 36 13 101
35 47 11 1 31 7 4 101
6-20 4] 9 3 41 2 3 99
21-50 31 15 8 46 100
51- 11 67 11 11 100
Samtliga 42 8 2 35 10 2 99

24.3.3 Service

Av 436 skanska hushallsmediemmar tror 39 procent att de kommer att
utnyttja service i Danmark oftare i en framtida situation med fasta fér-
bindelser 6ver Oresund, 61 procent tror inte p& négon forandring. Vilken
typ av service man forvantar sig att utnyttja oftare kan utlasas ur tabell
24.9.
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Tabell 24.9 Framtida servicebestk i Danmark. Svenska hushdlls bedémningar

Servicetyp Procentuell andel personer som forvéntar Sg
utnyttja service oftare
Bio 8
Teater, opera 12
Konserter 10
Utstéllningar, museer 21
Dansstillen, jazzklubbar 12
Restauranger 22
Nojesfalt, djurparker 27
Sportevenemang 10
Livsmedelsbutiker 25
Ovriga butiker 27

Tabdl 24.9 kan jamforas med tabell 24.5 (s. 418), som visar dagens be-
teende. Det finns som synes ett tydligt samband mellan dagens beteende
och forvantat beteende.

De olika servicetyperna kan delas in i tva grupper. Den férsta gruppen
omfattar livsmedelsbutiker, ovriga butiker, nojesfdt, djurparker, restau-
ranger, utstdliningar och museer. Dessa servicetyper utnyttjas redan i dag
och det & just dessa som man framgt forvantar 9g att utnyttja oftare
i en situation med fagta forbindelser. Den andra gruppen av servicetyper
omfattar bio, teater, opera, dansstédllen, jazzklubbar och sportevenemang.
Dessa sarvicetyper utnyttjas sdllan i Danmark i dag och relativt fa forvantar
d§g at utnyttia dem oftare i framtiden.

Sannolikt finns det ett samband mellan de férvéntningar man har och
den information och de kunskaper om Danmark man fét genom egna er-
farenheter. Av dem som ing& i undersokningen har 29 procent &kt dler
vanner i Danmark. Av dessa forvantar Sg drygt hélften att utnyttja service
i Danmark oftare i framtiden. Bland dem som varken har d&kt dler véanner
forvantar 9g bara en tredjedd detta. Ju oftare man reser till Danmark
i dag, i desto stOrre utstrdckning tror man att man kommer att utnyttja
service i framtiden.

Andelen som forvantar Sg att i framtiden utnyttja service oftare i Dan-
mark varierar mellan de olika A-regionerna, men pa ett osystematiskt St.
Forvantningarna varierar méarkbart mellan olika aldersgrupper. De yngre
har st6rre forvantningar @ de adre. Utbildning och bilinnehav tycks dér-
emot inte speda ndgon roll i sammanhanget.

24.3.4 Friluftdiv

Det finns 436 svar pa frégan om man i en framtid med fasta forbindelser
over Oresund tror att antalet bestk for att idka friluftdiv i Danmark kom-
mer att oka

Tre fjadeddar av de tillfragade tror inte ait de kommer ait resa till
Danmark oftare i framtiden. Den danska sidan av Oresund kommer &ven
i fortsAttningen att i liten omfattning utnyttjas for friluftdiv frén svensk
sda (ifr tabdl 24.6, s 419). Baa en fjadedd av de tillfrégade anser det
troligt att man kommer att besika fritidsomréden oftare. De aktiviteter
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man forvantar sig att dgna sig & & framst bad och strévtdg i naturen.

De som har dlékt eller vanner i Danmark tror mer &n andra att de
kommer att besoka danska fritidsomraden. For ala kategorier géler att
forvantningarna avtar med avstandet fr&n Oresundskusten. Liksom nar
det géler utnyttjandet av service i Danmark & det de yngre som i négot
storre utstrackning a@n de &dldre forvantar sig att besoka fritidsomradena
oftare. Barnfamiljer har de stérsta forvantningarna

24.3.5 Att bo éler arbeta i Danmark

En situation med fasta forbindelser éver Oresund skulle fér en stor del
av Skéanes befolkning innebéra forbéttrade mojligheter att resa till Sjaland.
Fran kommunikationssynpunkt skulle det for denna befolkning betyda att
sarskilt Kdpenhamnsregionens arbetsmarknad blev tillganglig. Detta fram-
gér av de berakningar som tidigare redovisats i kapitel 5. Mot denna bak-
grund & det av intresse att kartera de attityder méanniskorna har infor
situationer dar man tankes arbeta eller bo i Danmark.

Personer bosatta i Skane har ombetts bedéma tva situationer. | situation
1 antas man arbeta i Danmark och bo i Skane. | situation 2 galler omvant
forhdllande, dvs. man antas bo i Danmark och arbeta i Skane. | bada si-
tuationerna géller att fasta forbindelser & byggda enligt tidigare angivna
alternativ. | tabell 24.10 och 24.11 finns en rad forhdllanden och faktorer
uppréknade som de tillfragade personerna ombetts ta stallning till for att
beskriva sin syn pa respektive situation.

Stuation 1. Arbeta i Danmark och samtidigt bo i Sverige.

Vad tabell 24.10 i forsta hand uttrycker & en stor osékerhet. De flesta
tillfragade har svért att bedéma arbetssituationen pa andra sidan Oresund.
De anger darfor ofta ingen uppfattning eller avstdr helt fran att 1amna
uppgift. Det & en relativt liten grupp manniskor som ser fordelar i att
arbeta i Danmark och samtidigt bo kvar i Sverige. Bland fordelarna &r
den vanligast férekommande "Andra sedvanor och tankesétt i Danmark".
Den nast vanligaste fordelen & prisnivan i Danmark. Nackdelarna namns
i betydligt storre utstréckning an fordelarna. N&r det géller faktorer som
ror arbete och sociala férmaner etc. & man genomgaende negativt installd.
Det galer ocksd anstallningstryggheten, sociala formaner, I6neldge och
spraket.

| enkéten foljdes frdgan om for- och nackdelar upp av en fraga, déar
respondenterna ombads summera sin beddmning av situation 1. Enligt
svaren anser sex procent att fordelarna med att bo i Sverige och arbeta
i Danmark skulle overvéga. Drygt 62 procent tror att nackdelarna skulle
overvaga, medan 32 procent inte |&amnar ndgon uppgift. Man kan av svaren
sannolikt dra slutsatsen att skanska hushallsmedlemmar i framtiden knap-
past kommer att soka sig till arbetstillfallen pa danska sidan av Oresund
annat @n i en ganska extrem arbetsmarknadssituation med stora l6ne-
skillnader eller stora olikheter i friga om tillgang och efterfrégan pa ar-
betstillfallen mellan Oresundsregionens bada halvor.

| foretagsundersokningen (se kapitel 23) var de kontakter (personkon-
takter, handelsforbindelser) foretagen hade med Danmark en viktig orsak
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Tabell 24.10 Att arbeta i Danmark och samtidigt bo i Sverige. Svenska hushills bedémningar

Forhéallanden Procentuell andel som angett olika forhéllanden som
For- Nack- Ingen upp- Ingen upp- Summa
del del fattning gift
Loneldge 4 31 52 13 100
Skatt 7 14 66 13 100
Prisniva 15 15 57 13 100
Sociala formaner 2 31 54 12 99
Anstillningstrygghet 1 33 53 13 100
Andra arbetskramrater 12 15 59 14 100
Moijligheter att delta
i fackligt arbete 1 19 66 13 99
Mojligheter att delta
i politiskt arbete 2 19 66 13 100
Andra sedvanor och
tankesitt i Danmark 20 15 S1 14 100
Sprik 5 37 44 14 100

till variationerna i de beddmningar man gjorde av de fagta férbindel sernas
for- och nackdelar. Det kan dafor vara av intresse att se hur beddm-
ningarna av situation 1 varierar med de kontakter hushdlen har med Dan-
mark. Som tva relativt grova métt pa sidana kontakter har har anvants
antal resor till Danmark under det senaste et samt om man har dé&kt
dler vanner bosatta i Danmark.

De som har dékt dler vanner bosatta i Danmark & betydligt mer po-
dtiva till situation 1 & andra Daemot ger inte resefrekvensen till Dan-
mark som méit pa kontakter négot entydigt utdag i denna friga Man
kan mdjligtvis konstatera att de som reser varje vecka dler oftare & mer
poditivt ingtdllda till att arbeta i Danmark @ andra. | Ovrigt synes inga
mérkbara skillnder mellan resefrekvenser och ingtdlining till att pendla
Over sundet.

Situation 2: Bo i Danmark och samtidigt arbeta i Sverige.

Personer i skanska hushdll stéldes ocksa infor situationen att bo i Dan-
mark och samtidigt arbeta i Sverige. Svaren frangdr av tabell 24.11. Den
visar som foregéende tabel pastor osikerhet. De flesta anser 9g helt enkelt
inte kunna beddéma en hypotetisk situation av detta dag, vilket knappast
& forvanansvart.

En jamfordse melan tabellerna 24.10 och 24.11 tyder narmast pa at
nackdelarna med att bo i Danmark beddms som fler och stérre @ nack-
delarna med att arbeta dér. Bland nackdelarna med att bo i Danmark
mérks sarskilt boendekostnader och boendestandard samt spréket. Ingtéll-
ningen till sukvard, utbildning och sociaa forsikringar & ocksd huvud-
sakligen negativ. De enda forddar som férs fran av en mindre grupp
personer (16 & 17 procent) & prisnivan, andra sedvanor och tankesitt och
annat umgénge p& andra sidan Oresund.

En summering av de tillfrAgades bedomningar av Situation 2 visar ait
atta procent menar att forddana Gvervager medan 58 procent anser att
nackdelarna med en sidan Stuation Gvervéger. Nastan en tredjedd har



424 Forvantningar och bedémningar

VU 197820

inte besvarat fragan. Liksom i situation 1 & det personer med sakt eller
vanner i Danmark som i hogre grad & andra ser fordelar i att bo i Dan-
mark och samtidigt arbeta i Sverige.

Det & hér intressant att jAmfora vissa resultat med den “olikhetsstudie”
som tidigare omtalats (s. 42). De faktorer som karterats i olikhetsstudien
och som samtidigt & bedémda i denna forvantningsstudie & inkomstskatt,
I6nelage, prisniva, socida formaner, boendekostnader samt anstéllnings-
trygghet. Nér det gdler de fyra forstndmnda faktorerna finns det i verk-
ligheten inga egentliga skillnader mellan Sverige och Danmark, men det
tror ofta de tillfrégade hushéllsmedlemmarna. Enligt olikhetsstudien & bo-
endekostnaderna hogre och anstéllningstryggheten négot sémre i Danmark.
| enkéten har man ocksa i stor utstrackning bedomt dessa tva forhallanden
som nackdelar. Inga av de jamforda forhdllandena uppfattas alltsd som
mer fordelaktiga 8n de egentligen &.

Tabell 2411 Att bo i Danmark och samtidigt arbeta i Sverige. Svenska hushdlls beddmningar

Forhéllanden

Procentuell andel som angett olika forhallanden som

For- Nack- Ingen upp- Ingen upp- Summa

del del fattning gift
Boendekostnader 8 30 49 13 100
Bostadsstandard 3 35 48 13 99
Boendemiljo 7 23 55 14 99
Inkomstskatt 10 11 66 14 101
Prisnivé 16 16 S5 13 100
Sjukvéard i Danmark 3 23 61 13 100
Utbildning i Danmark 6 20 61 13 100
Sociala forsidkringar 2 24 61 13 100
Mojlighet att delta
i fackligt arbete 1 17 67 14 99
Mojlighet att delta
i politiskt arbete 2 16 69 13 100
Andra sedvanor och
tankesitt i Danmark 16 12 58 14 100
Annan umgingeskrets 17 13 55 15 100
Annat sprak 5 33 47 15 100

24.3.6 For- och nackdelar med fasta forbindelser oéver Oresund

| slutet av enkaten finns en s. k. Oppen fraga. Skanska hushallsmedlemmar
ombads att fritt formulera for- och nackdelar med fagta férbindelser Gver
Oresund. Deférdelar som anges ror i de flesta fal forbéttrade transport-
méjligheter och kommunikationer. Nastan 80 procent av respondenterna
pekar pa forbétrade transportméjligheter till Danmark och kontinenten.
Ett stort antal pekar sarskilt pa fordelarna med att slippa vantetider och
tidtabeller. Ett mindre antal ndmner férdelar som integration inom n&
ringslivet, sysselsittningsokning och storre tillgang till service som en fdljd
av forbéttrade transportméjligheter.

De nackdelar som anges ger en mer splittrad hild. De fria formuleringar
som finns i olika enkéter har i tabell 24.12 samlats under ett antal rubriker
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som beddmts svara mot respondenternas intentioner. Bland de nédmnda
nackdelarna dominerar olika typer av miljopaverkan. Drygt 60 procent
handlar om "miljéforstoring”, bebygoelse pd dkermark, okad koncentration
av befolkning och bebyggelse i sydvastra Skane samt Gkade trafikproblem.
En liten grupp menar ocksa att konkurrensen om fritidshus och fritids-
omraden kommer at 6ka Vidare kan man l&gga mérke till att drygt 10
procent kommer at sakna béttrafiken och tror att resorna till Danmark
kommer att fordyras.

Tabell 24.12 Nackdelar med fasta forbindelser dver Oresund. Svenska hushdlls

beddmningar
Nackdel Nimnd antal Procentuell andel av en-
ganger katerna dar samma typ av
nackdel forekommer
Miljoforstoring 64 15
Virdefull dkermark bebyggs 22 5

Okad konkurrens om fri-
tidshus och fritidsom-

rdden 20 5
Dyrare resor till

Danmark 11 3
Hoga anldggnings-

kostnader 23 5

Okad koncentration av
befolkning och nirings-

liv 49 11
Trafikproblem 52 12
Underlattar smuggling

och illegal invandring 29 7
Minskad béttrafik 34 8

Som en sista friga i enkadten ombads respondenterna summera den upp-
fattning man har i friga om etablerandet av fasta forbindelser 6ver Ore-
sund. Resultaten visar tre nastan exakt lika stora grupperingar. Det &
30 procent som menar att forddarna dvervéger medan 32 procent anser
att nackddlarna dvervager. Slutligen & det 31 procent som inte har ndgon
bestdmd uppfattning samt gu procent som inte besvarat fragan.

Om man har socida kontakter i Danmark dler g har en mérkbar effekt
pa den betydelse som tillméts de fasta forbindelserna. Medan respondenter
med d&kt eler vanner bosatta i Danmark till 41 procent menar att for-
ddlarna dvervager, & motsvarande sffra for Gvriga 26 procent. Gruppen
med kontakter i Danmark svarar ocksai ndgot mindre omfattning &n andra
att nackdelarna Overvéger.

Uppfattningen om Oresundsforbindelsernas betydelse varierar i viss om-
fattning med bostadsortens lage. | Mamd A-region & man ndgot mer
positiv @ i ovriga regioner. | Helsingborgs A-region & man mest negativ
till forbindelserna. Med tanke pa dagens goda farjeforbindelser och de tank-
ta forbindelsernas utformning och l&ge & detta kanske inte sirskilt an-
markningsvart.

Respondenternas innehav av villa, bil, sommarhus etc. tycks inte p&
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* Avsikten var naturligt-
vis att undersdkningarna
skulle drivas parallellt.
Men pé grund av olika
omstandigheter blev
undersokningarna pa
dansk sida forsenade.

verka bedbémningarna. Man kunde annars ténka dg att bilagare i
stérre utstrackning skulle se fordelarna i en situation som just underléttar
biltrafiken, men sd & inte fallet. Personer med langre utbildning & enligt
svaren mer engagerade i de frégor som berorts i detta avsnitt dn de med
kortare skolgang. Vidare star det klart att personer med lang utbildning
& mer negativt instdllda till fasta forbindelser an andra.

24.4 Enkét till hush8l pa Sjdland

2441 Syfte

Den undersdkning som presenteras i detta avsnitt & ett motstycke till
den studie av de skénska hushdllens forvantningar som hittills redovisats
i detta kapitel. Syftena med de bada undersokningarna &r identiska och
de har sa langt majligt lagts upp pa samma st (se avsnitt 24.1.1, s. 413
ff).

24.4.2 Upplaggning och omfattning

Data har insamlats genom postenkéter till 1 000 personer bosatta pa Sjil-
land. Till enké&terna fogades liksom i den svenska understkningen infor-
mation om undersdkningens bakgrund och syfte. Den danska enkéten &r
en ren dversdttning av den svenska. Undersokningen genomfordes i ja-
nuari, februari och mars 1977.!

Av de utskickade enké&terna aterkom 408 eller drygt 40 procent i be-
arbetningsbart skick. Beroende pa att urvalet baserats pa telefonabonnenter
& det inte proportionellt mot totalbefolkningens sammanséttning. Dértill
& andelen yrkesarbetande alldeles for stor. Man kan ocksd marka att de
som bor néra de ténkta fasta férbindelserna besvarar enkéten i storre ut-
strackning an dvriga.

245 Dagens Situation

245.1 Serviceutnyttjande i Danmark

Pa samma sétt som i den svenska delunderdkningen har serviceutnytt-
jandet inom den egna regionhalvan (hér Sjdlland) kartlagts fér att ge en
bakgrund till en studie av framtida serviceutnyttjande i Sverige. Skillnaden
mellan hur danskar och svenskar utnyttjar olika servicetyper &r inte spe-
ciellt stor. Danskarna gér inte sa ofta pa dansstéllen, jazzklubbar och sport-
evenemang. Daremot gar danskarna oftare pa teater, opera, bio, ngjesfalt
och djurparker, vilket sannolikt framst beror pa det storre utbudet i Ko-
penhamnsomradet (tabell 24.13).

24.5.2 Friluftdiv i Danmark

Tabell 24.14 innehdller en sammanstéllning av danska hushallsmediem-
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mars friluftdiv under sex ménader, augusti 1976 - januari 1977. Det &
sdedes inte frigga om samma period som i den svenska understkningen
(juni-november 1976). Det & som tidigare friga om friluftsaktiviteter Gver
en dag dler ett veckodut utanfér hemorten.

Som framgér av tabellen, dgnar Sg danska hushallsmedlemmar i mycket
liten utstrackning & friluftsaktiviteter. Att aktivitetsnivan & annu lagre
an i den svenska undersbkningen torde delvis hénga samman med att
den danska undersokningen endast omfattar en riktig sommarmanad, me-
dan den svenska inbegriper tre. En annan orssk kan naturligtvis vara
att utrymmen fér denna typ av verksamheter (med undantag av bad) &
mindre p& den danska &n pa den svenska sidan av Oresund. Bland de
aktiviteter danskar &gnar §g & & som synes bad och bestk vid som-
marstugan vanligast.

Tabdl 2413 Savicdbesk i Danmark

Servicetyp Procentuell andel personer som gor besok

Minst en  Minst en  Mindre dn Aldrig Ingen Summa

ging per  ging per en ging besokt uppgift

manad ar per ar
Bio 22 44 27 3 4 100
Teater, opera 19 32 34 11 4 100
Konserter 6 17 37 32 8 100
Utstéllningar, museer 18 45 26 7 5 101
Dansstillen, jazzklubbar 10 20 35 28 7 100
Restauranger 39 43 11 S 3 101
Nojesfilt, djurparker 4 62 27 3 S 101
Sportevenemang 14 18 33 28 7 100
Livsmedelsbutiker utanfor
hemorten 52 24 7 13 4 100
Ovriga butiker utanfor
hemorten 60 23 S 9 3 100
Tabell 24.14 Friluftsliv i Danmark augusti 1976 — januari 1977
Aktivitet Procentuell andel personer som utdvat friluftsliv foljande antal glnger

under de senaste sex manaderna

0 1-5 6-10 11-20 21-30 31- Summa
Bad 90 S 2 1 0,2 1 99
Camping 97 2 0,2 99
Fiske 98 1 1 0,2 100
Strovtdg i naturen 95 2 2 1 04 100
Utomhussporter 98 04 0,2 1 1 101
Besok vid sommarstuga 88 6 3 2 1 1 101
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24.5.3 Resor till Sverige

Danskarna aker till Sverige i betydligt mindre omfattning & vad svens-
karna &ker till Danmark. Av dem som har besvarat den danska enkéten
har 44 procent inte rest till Sverige under det senaste aret. Vidare har
47 procent gjort enstaka resor till Sverige (1 till 5 resor). Endast négra
fa personer har rest si ofta som en gang i veckan (tabell 24.15). Avstandet
till narmaste bét- eller farjeforbindelse har dven pa den danska sidan be-
tydelse for hur ofta man reser 6ver Oresund. De som bor pa vastra Sjaland,
altsa langst bort frén nagon bét- eller farjeforbindelse, dker sdlan till Sve-
rige. Oftast aker de som bor i Helsingor.

Drygt hélften av dem som har rest till Sverige under det senaste aret
véljer oftast forbindelsen mellan Helsingdr och Helsingborg. Det & den
mest anvanda forbindelsen i samtliga geografiska omraden. Sarskilt an-
mérkningsvart & att Kopenhamnsborna i sa stor utstrackning anvander
denna norra forbindelse nar de &ker till Sverige (tabell 24.16).

Tabell 24.15 Resor till Sverige fran olika geografiska omraden pa Sjilland

Geografiskt omrade?

Procentuell andel personer som angett foljande antal resor under

ett ar

0 1-2 3-5 6-20 21-50 51- Summa
Kopenhamn 45 28 15 11 1 1 101
Helsingor 29 21 29 14 7 100
Ovriga delar av Ostra
Sjalland 43 30 19 6 1 1 100
Vistra Sjalland 49 40 11 100
Hela Sjilland 44 30 17 8 1 1 101

9 Kopenhamn = Kopen-
hamns och Frederiksbergs
kommuner.

Ovriga delar av éstra
Sjalland = Kodpenhamn,
Frederiksborg och Roskil-
de amter forutom ovan
nimnda kommuner.
Dessutom ingér Ron-
nede, Fakse och Stevens
kommuner.

Helsingor = Helsingors,
Asminderods och Gron-
holts kommuner.

Vistra Sjalland =
Vistsjillands amt samt
de delar av Storstroms
amt som ir beldgna pa
Sjdlland utom Ronnede,
Fakse och Stevens
kommuner.

Tabell 24.16 Resviigar till Sverige fran olika geografiska omraden pa Sjilland

Geografiskt omrade

Procentuell andel personer som vanligen utnyttjar foljande forbindelser

over Oresund

Helsingor- Tuborg- Kopenhamn- Dragor- Flyg Summa
Helsingborg Landskrona Malmo Limhamn
Kopenhamn 38 26 24 12 100
Helsingor 100 100
Ovriga delar av
ostra Sjalland 61 9 21 d 2 100
Vistra Sjdlland 64 9 14 9 5 101
Hela Sjilland 54 15 20 9 1 99
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24.5.4 Att utnyttja service i Sverige

Danskars serviceutnyttjande i Sverige visar i stora drag ett monster likt
svenskarnas serviceutnyttjande i Danmark, med den skillnaden att dan-
skarna genomgaende utnyttjar det svenska utbudet i mindre omfattning &n
svenskarna det danska (tabell 24.17). De servicetyper som utnyttjas oftast
& butiker av olika dag samt restauranger medan kulturell service som
teater, opera, konserter etc. besoks i mycket liten utstréckning - omkring
80 procent uppger att de aldrig tagit del av detta utbud i Sverige.

Summeras serviceutnyttjandet, finner man att 12 procent aldrig utnyttjar
service | Sverige, medan ungefdr 40 procent endast gjort maximalt fem
servicebestk det senaste dret. Det bor da pdpekas att flera servicebesok
kan vara genomfdrda under en och samma resa till Sverige. Vidare kan
man urskilja en liten grupp, fyra procent, som gjort mer & femtio ser-
vicebesok i Sverige under det senaste dret. Avstandet fran bostadsort till
farjeforbindelserna spelar en viss roll for dagens serviceutnyttjande i Sve-
rige. | Helsingdr & det en betydligt storre andel an i Gvriga omraden
som utnyttjar service i stor utstréckning. Pa fragan vilken ort man vanligen
reser till for att utnyttja service i Sverige har 32 procent angett Malmo,
23 procent Helsingborg, §u procent Landskrona och 13 procent dvriga
orter.

Tabdl 2417 Servicebestk i Sverige

Servicetyp Procentuell andel personer som gor besok

Minst en Minst en Mindre d4n  Aldrig Ingen Summa

gang i gang per en gang besokt uppgift

manaden ar per &r
Bio 1 1 18 5 S 100
Teater, opera 0,2 1 13 81 S 100
Konserter 1 2 9 83 S 100
Utstillningar, museer 1 9 34 52 4 100
Dansstillen,
jazzklubbar 1 3 18 73 S 100
Restauranger S 21 43 29 2 100
Nojesfilt, djurparker 04 6 29 59 S 99
Sportevenemang 0,2 3 15 77 S 100
Livsmedelsbutiker S 20 34 37 4 100
Ovriga butiker 7 2 43 20 3 100

24.5.5 Friluftdiv i Sverige

| den danska enkaten galler samma forutsattningar for frigan om frilufts-
aktiviteter som i den svenska, dvs. fragan gdler aktiviteter under loppet
av en dag eler veckoslut, § under semesterresor, samt for en sexmé&
nadersperiod (i detta fdl augusti 1976- januari 1977).

Som framg& av tabell 24.12, & det inte frga om nagot utbrett ut-
nyttjande av svenska marker for friluftdiv. Hér torde dock undersdknings-
perioden ha betydelse for utfalet.
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Tabell 24.18 Friluftdiv i Sverige augusti 1976 - januari 1977

Aktivitet Procentuell andel personer som idkat friluftsliv foljande
antal génger de senaste sex madnaderna

0 1-5 6-10 11- Summa
Bad 99 1 100
Camping 99 0,3 99
Fiske 99 0,3 03 100
Strovtdg i naturen 98 2 0,3 0,3 101
Utomhussporter 99 1 100
Besok vid sommarstuga 98 2 0,3 100

24.6 Hushdllens syn pa fasta forbinddser 6ver Oresund

24.6.1 Forutsittningar

Samma forutsattningar som i den svenska enkatundersokningen géler som
underlag for att besvara frégorna pa dansk sida, dvs. olika utbyggnads-
alternativ, restider och kostnader (se s. 419 ff).

24.6.2 Transportsatt och resvagar

I en situation dar fasta forbindelser & utbyggda enligt tidigare angivna
forutsdttningar & det 56 procent som forvéntar sig att resa till Sverige
med bil. Knappt 10 procent uppger att de huvudsakligen kommer att ut-
nyttja buss via en KM-led. Endast tre procent menar att man skulle resa
med tdg via en jarnvagsforbindelse Helsingborg-Helsingor, medan 17 pro-
cent forvantar sg fortsitta resa via ndgon av batforbindelserna (tabell
24.19).

Storre andel danskar (65 procent) d&n svenskar (50 procent) tror att de
kommer att utnyttja en fast forbindelse i det sodra laget. Samtidigt &r
det dubbelt s manga i Skane som uppger att de troligen kommer att
fortsitta dka bat.

Betréffande sambandet mellan dagens resvanor och framtida resor Gver
Oresund, foreligger samma relationer som i det svenska materialet. Ju

Tabell 24.19 Vanligaste transportsétt till Sverige frén olika omréden. Danska hushdls férvantningar

Geografiskt omrade

Procentuell andel som forvdntas resa med

Bil via Buss via  Tédg via Bat Vet ¢j Ingen Summa

KM-led KM-led HH-led uppgift
Kopenhamn 45 13 3 20 12 7 100
Helsingor 36 7 36 14 7 100
Ovriga 6stra
Sjdlland 65 7 3 16 7 2 100
Vistra Sjilland 65 9 2 4 15 4 99
Hela Sjalland 56 9 3 17 10 4 99
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storre resefrekvens, desto stOrre forvantningar om framtiden. En i detta
sammanhang viktig iakttagelse gédler bilisternas forvantningar. De danska
hushdllen med hil tror att de kommer at anvanda en fagt Oresundsfor-
bindese i gérre utstréckning @ de svenska

24.6.3 Service

P& fragan om man forvéantar dg att utnyttja service i Sverige oftare om
fagta forbindelser byggs ut har 52 procent svarat "ja’” och 45 procent "nej".
Tre procent har inte besvarat frégen dls. Det férvantade serviceutnyttjan-
det i Sverige iljer 9g inte mycket fran svenskarnas forvantade utnytt-
jande av sarvice i Danmark. Det & framfor dlt detaljhandeln man tror
att man kommer at dra mer nytta av i framtiden, medan reativt fa for-
vantar dg att utnyttja s. k. kulturell service, undantaget besik pa utstéll-
ningar och museer (tebel 24.20).

Det serviceutbud som danskarna efterfragar mest i Sverige i dag & livs
medelsbutiker, évriga butiker och restauranger. Aven utgtdlningar och
museer bestks oftare an annan service. Det & just dessa servicetyper som
man ocksa forvantar dg att utnyttja oftare i framtiden. Som tidigare, finns
det ocksa ett tydligt samband melan dagens bestksfrekvenser och for-
vantningarna om framtida resor.

Andelen som forvantar dg att dra nytta av service i Sverige oftare i
framtiden varierar med hemort. | Kdpenhamn och i 6vriga 6stra §édland
& andelen storst (54 respektive 55 procent). Pa vastra §dland & andelen
betydligt I4gre (38 procent) och lagst & den i Helsingdr (36 procent). Aven
i andra avseenden finns det tydliga "paraleler” med den svenska un-
dersokningen.

24.6.4 Friluftsliv

| enkdten finns fragan om man forvantar g att &gna sig a friluftsak-
tiviteter oftare i Sverige i en Stuation med fagta forbindelser. Det & 41
procent av de tillfrigade som anser det troligt att de kommer att utnyttja
svenska marker oftare, framst for strovtdg i naturen och bad. Av 408
har 19 procent namnt camping, medan endast négra f& har namnt Gvriga
friluftsaktiviteter. Jamfort med svenskarna & det sdedes betydligt fler
bland danskarna som forvantar 9g &t utnyttja grannlandets fritidsom-
réden i en framtid med fadta forbindelser 6ver Oresund. Som i andra sam-
manhang finns det ett tydligt samband mellan dagens beteende och for-
vantningarna. Parallelerna och likheterna med resultaten i den svenska
undersokningen & genomgdende tydliga. (Jr tidigare diskussioner av olika
variabler.)
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Tabell 24.20 Framtida servicebestk i Sverige. Danska hushdlls bedomningar

Servicetyp Procentuell andel personer som forvéantar Sg
utnyttja service oftare
Bio 9
Teater, opera 14
Konserter 12
Utstéllningar, museer 30
Dansstillen, jazzklubbar S
Restauranger 27
Nojesfilt, djurparker 21
Sportevenemang 20
Livsmedelsbutiker 27
Ovriga butiker 45

24.6.5 Att bo eller arbeta i Sverige

Utbyggda fasta forbindelser 6ver Oresund skulle innebéra att sirskilt vastra
Skénes arbetsmarknad frén kommunikationssynpunkt blev tillganglig for
en stor dd av befolkningen pa Sdland (ss modelférsoken i kapite 5).
P4 motsvarande sitt skulle det i en situation med fasta forbindelser bli
l&tare &n i dag at bo i Sk&ne och arbeta pd Sdland. Det & i det per-
spektivet intressant att utrona hur man pa Sdland ser pa situationer dar
man tankes arbeta dler bo i grannlandet.

Stuation 1. Arbeta i Sverige och samtidigt bo i Danmark

Respondenterna har fors ombetts beddma vissa forhdllanden i Sverige
i termerna av fordelar och nackddlar i en sSituation dér man tankes arbeta
i Sverige men bo kvar pa Sdland. Som inledningsvis framgd av tabell
24.21, & det genomgdende mer an hdften av de svarande som inte har
nagon bestamd uppfattning i fragan. De forhdllanden som i storst utstrack-
ning bedéms innebdra forddar & sddana med direkt anknytning till ar-
betsmarknadssituationen, s3som loneldge och anstallningstrygghet. Aven
socida formaner och prisniva i Sverige upplevs i ndgot hogre grad som
forddar an nackddar. Det forhdllande som i storst utstréckning upplevs
som en nackdd & sprékskillnaderna landerna emellan, dvs. samma be-
démning somi det svenskamaterialet. Vid en jamforelsei dvrigt med svens-
karnas bedomningar framgér det att danskarna genomgdende ser storreférde-
lar med att arbeta i grannlandet &n vad svenskarna gor. Det &r sdrskilt mar-
kant nér det galler beddmningarna av |6nelage, anstéllningstrygghet och sociala
formaner. Dessa faktorer bedomer svenskarna som stora nackdelar med
att arbeta i Danmark. Har finns tydligen en likartad uppfattning p& béda
sidor om Oresund. Det forhdllande som upplevs som mest positivt i den
svenska delundersokningen & de annorlunda sedvanor och ténkesétt som
anses existera i Danmark. Motsvarande uppskattning hos danskarna av
det svenska levnadssittet kan man daremot inte finna. P& frégan om for-
delarna dler nackddar Overvager, menar 15 procent att férddarna dver-
véger och lika manga menar att nackdelarna Gvervager. Den stora delen
av tillfrégade har dock ingen bestamd uppfattning i frégan. Dessa resultat
beféster den tidigare konstaterade trenden att danskarna i betydligt storre
utstréckning &n svenskarna ser fordelar i att arbeta p& andra sidan Oresund.
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Tabell 2421 Att arbeta i Sverige och samtidigt bo i Danmark. Danska hushdlls forvantningar

Forhallanden Procentuell andel som angett olika forhallanden som
Fordel Nackdel Ingen be- Ingen Summa
stdmd upp- upp-
fattning gift
Loneldge 23 10 58 9 100
Inkomstskatt 15 15 60 10 100
Prisniva 19 14 56 11 100
Sociala forméner 18 10 62 10 100
Anstillningstrygghet 26 S 61 9 101
Andra arbetskamrater 7 19 62 11 99
Mojligheter att delta
i fackligt arbete 1 12 70 11 100
Méojligheter att delta
i annat politiskt arbete 4 14 71 11 100
Andra sedvanor och tinke-
sdtt i Sverige 12 13 64 11 100
Annat sprdk i Sverige 14 26 49 12 101

Nérheten till de tankta fagta forbindelserna har ingen avgtrande be-
tydelse for den ingtéllning man har till att pendla éver Oresund. Det &
sharare A att personer pa vastra §dland, som har de langsta avstanden,
& nagot mer positiva dn andra. Dessa resultat stammer vA Gverens med
motsvarande sffror i det svenska materidet, d&r heller inte avstanden
spelade ndgon pétaglig roll.

Stuation 2: Bo i Sverige och santidigt arbeta i Danmark

| situation 2 & man bosatt i Sverige men har Sitt arbete i Danmark.
Denna situation beddms mycket positivt i det danska materialet. Man &r i
Danmark framfordlt positiv till boendekostnader och bostadsstandard men
i viss man &ven boendemiljon i Skdne. Intressant & att konstatera att
just dessa forhallanden tillhdr de faktorer som av svenskarna bedéms vara
bland de mest ofdrddaktiga i en situation dér man tankes bo i Danmark
(se tabell 24.11). Det finns tydligen en pd béda sidor av Oresund likartad
forestdlining om boendeférhdllanden i Skéne och pa §dland. De danska
bedomningarna framg&r av tabell 24.22.

Liksom i situation 1 upplevs det annorlunda spréket som en nackdd,
men &ven att man skulle behdva bygga upp en delvis ny umgangeskrets
Ses av manga som nagot negativt. N&r det gdler mojligheterna att delta
i fackligt och annat politiskt arbete & det, bland de féd som uttrycker
nagon bestamd uppfattning, fler som menar att dessa mojligheter & samre
i grannlandet. Liknande resultat fann vi ocksd i svenskarnas bedémning
av dtuaion 2.

Sukvarden och de socida forsskringarna upplevs av betydligt fler som
fordelar 8n nackdelar. H& kan man erinra om att svenskarnas bedom-
ningar av dessa forhdlanden i Danmark var mycket negativa. Danskar
och svenskar upplever tydligen skillnaderna mellan Danmark och Sverige
pa ungefar samma St

| nésta led ombads intervjupersonerna att summera de uppfattningar
man hade om situation 2. Dessa summeringar visar att 20 procent menar
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att fordelarmna med en sidan Situation Gvervager medan 12 procent anser
att nackddarna 6vervager. Ovriga har inte uttryckt négon bestamd upp-
fattning dler inte svarat dls pa frigan. Noterbart & att mer &n dubbelt
sd manga i den danska jamfort med den svenska undersikningen menar
at fordelarna med situation 2 Overvdger. | den danska undersbkningen
kan man ocksa konstatera en nagot positivare ingtallning till att bo i Sverige
an at arbeta dér.

Tabell 24.22 Att bo i Sverige och samtidigt arbeta i Danmark. Danska hushélls

bedémningar
Forhallanden Procentuell andel som anger olika forhallanden som
Fordel Nackdel Ingen be- Ingen Summa

stamd uppgift

upp-

fattning
Boendekostnader 40 5 47 8 100
Bostadsstandard 36 7 49 8 100
Boendemiljo 28 9 55 8 100
Inkomstskatt 18 11 61 10 100
Prisnivd 17 16 58 10 101
Sjukvard 15 7 68 9 99
Utbildning 13 14 65 9 101
Sociala forsdkringar 17 8 66 9 100
Mojlighet att delta i fack-
ligt arbete 7 10 74 9 100
Maojlighet att delta i annat
politiskt arbete 4 12 75 10 101
Andra sedvanor och tidnke-
satt 1 Sverige 9 13 67 12 101
Annan umgéingeskrets 8 22 59 11 100
Annat sprak 11 24 53 11 99

De danskar som har dékt dler vénner bosatta i Sverige & mera postiva
till att bo i Sverige an 6vriga. Det & fler i denna grupp som menar att
fordelarna Gvervager samtidigt som det ocksa & fare som menar att nack-
delarna Gvervéger.

Bostadsortens l8ge har ingen betyddse fér de beddmningar man gor.
Manniskor som bor 18ngt ifrdn de tankta fasta forbindelserna gor ungefar
samma bedémning av Stuation 2 som de som bor i t. ex. Kdpenhamn.
Déremot & det betydligt st6rre andel bland Helsingbrsborna som menar
att nackdelarna dvervager an det & i ovriga omréden. Det & betydligt
fler bland de héguthil dade (Iagst gymnasi estudier eller motsvarande) én bland
Ovriga som menar &t nackdelarna med situation 2 Gvervéger.

Som tidigare ndmnts, har en olikhetsstudie genomforts, dar syftet har
varit att understka vissa forhdlanden i Sverige och Danmark och notera
olikheterna med avseende pa dessa forhdllanden. De faktorer som kunnat
jamféras &, som tidigare angivits, boendekostnader, |6nelége, in-
komstskatt, prisnivd, socida formaner samt anstallningstrygghet. | det dan-
ska materidet finner man, tvartemot vad som gdler i det svenska, att
vissa forhdllanden beddms vara mer positiva an de i gdva verket &. Det
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gdler framfordlt 16nelaget och de sodida forménerna i Sverige. Danskarna
menar att ingen av de jamférda faktorerna & mer oftrdelaktig @n olik-
hetsstudien visat att den egentligen &. Med avseende patidigare diskuterade
faktorer kan man konstatera att danskarna har en " éverdrivet" positivinstéll-
ningtill Sverige.

24.6.6 For- och nackdelar medfasta forbindelser dver Oresund

Liksom i den svenska enkaten finns en Gppen fraga, dar de tillfrgede
ombads ange de mer dlménna for- och nackdelar de ser i att bygga feda
forbindelser 6ver Oresund. De flesta fordelarna som anges berr direkt
de forbéttrade, snabbare och smidigare kommunikationerna med Sverige.
En inte ringa dd menar att dippa passa tidtabeller skulle innebéra en
vasentlig forde (tabell 24.23).

Medan négra procent ser den dkade genomfartstrafiken som en férod
& det ndgra fler som ocksa ser denna trafik som en bland olika nackdelar.
En annan nackdd som ndmns & miljéforstéring, som dock inte intar sam-
ma framskjutna podition som i det svenska materialet. Liksom i det svens-
ka materidet finns det en dd som menar att projektet med fasta for-
bindelser & ekonomiskt betungande. Nagra menar ocksa att den minskade
fajetrafiken innebd& en nackdd (tabdl 24.24).

Totalt menar 32 procent att fordearna dvervéger, medan 14 procent
anser att nackdelarna Gvervager. Det & 33 procent som inte har négon
bestamd uppfattning samtidigt som 22 procent inte besvarat frégen.

De som har socida kontakter i Sverige menar i betydligt storre utstrack-
ning an 6vriga att fordearna Gvervager. Den hdgre svarsprocenten bland
dem som har dakt dler vanner i Sverige tyder pd att frégan intresserar
dessa mer @n dvriga

Den betydelse man tillméter de fagta férbinddserna éver Oresund va-
rierar i viss grad beroende pa bostadsort. De som inte bor i direkt an-
knytning till de tankta fasta férbindelserna, dvs. de utanfor Képenhamns-
och Helsingérsomradena, menar i hogre utstrackning an Gvriga att for-
delarna dvervégar (36 procent mot 29 procent). Liksom Helsingborg upp-
visade den stdrsta andelen som menar att nackdelarna Gvervéger, & det
i det danska materialet Helsingdr som intar motsvarande position. Liksom
i det svenska materiadet kan man ocksa antagligen forklara denna ingtéll-
ning med dagens goda fajeforbinddser mellan Helsingdr och Helsngborg
samt de ténkta fada forbindesernas utformning och l&ge. Intressant att
notera & vidare at inte en enda person pa vasra Sadland menar att nack-
delarna dvervéger.

De tillfragades innehav av hil, sommarhus etc. paverkar inte markbart
den bedémning man gor i denna frigga Med tanke pa att en vagforbindelse
mellan Kopenhamn och Mamé objektivt sett forbétrar mojligheterna att
ta 9g Over sundet med bil, kan det kanske verka Overraskande. | det
svenska materialet kunde man gora exakt samma iakttagel se.
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Tabell 24.23 Fordelar med fasta forbindelser éver Oresund

Fordel Namnd antal Procentuell andel av en-
génger kidterna ddr samma typ av
fordelar forekommer

Bittre kommunikationer

till Sverige 81 20
Okad transittrafik genom

Danmark 11 3
Ej bunden av tidtabeller 28 7
Okade kontakter med

Sverige 43 11
Okade kontaktmajligheter

for det danska naringslivet 16 4
Okad handel med Sverige

pa kort sikt 13 3
Intékter fran turism 2 0.5

Tabell 24.24 Nackdelar med fasta forbindelser éver Oresund

Nackdel Nimnd antal Procentuell andel av en-
ganger kédterna ddr samma typ av
nackdelar forekommer

Miljoforstoring 21 5
Minskad farjetrafik 10 2
Okad transittrafik ge-

nom Danmark 34 8
Ekonomisk belastning 23 6
Minskad handel pé ldng

sikt 6 1

24.7 Sammanfattning

Personer bosatta i Skéne bestker Danmark i storre utstrackning &n personer
bosatta pa Salland besdker Sverige. Medan t. ex. drygt 20 procent av svens-
karna inte besokt Danmark under det senaste aret, sa har drygt 40 procent
av danskarna inte besokt Sverige.

De forbindelser som svenskarna oftast anvéander vid resorna till Dan-
mark & Malmoé-Kdpenhamn och Helsingborg-Helsingor. Bada forbindel-
serna utnyttjas ungefér lika mycket. Danskarna reser déaremot oftast mellan
Helsingdr-Helsingborg. Drygt halften vajer vanligen denna férbindelse, me-
dan endast en femtedel oftast reser mellan K&penhamn och Malmo

Pa bada sidor om Oresund férvantar man sig i forsta hand utnyttja en KM-
led i ett |4ge dar fasta forbindelser 6ver Oresund & utbyggda. Dock & det
betydligt fler pa Sjdland &n i Ské&ne som &mnar anvanda denna forbindelse.
Samtidigt & det 35 procent i Skane och 17 procent pa Sjaland som anger
att de tanker fortsitta att dka bat. Bdde i Skane och pad Sjdlland &r det
de som bor i nérheten av farjeférbindelserna som i storst utstréackning
forvantas utnyttja dessa aven i framtiden. De som & bosatta langre ifran



SOU 1978:20 Hushallens bedomningar 437

kommer i stédlet att fardas med hil via en KM-led. Dessa resultat kan
antagligen forklaras av att férjeforbindelserna i dag uppfattas som relativt
goda i de orter som ligger i anslutning till dessa. Det som é&r viktigt i
detta sammanhang torde vara att de som bor en bit ifrén farjelagen i
framtiden slipper "passningsproblemen” i anslutning till resan éver Ore-
sund.

En jarnvagsforbindelse i HH-leden &r ointressant for hushéllen. Daremot &r
man sarskilt pa Jalland intresserade av en vagforbindelse i samma lage. Re-
sultaten i denna undersokning tyder pa att det framforallt & resor som
kan karaktariseras som utflyktsresor som forvantas 6ka de bada landerna
emellan. Sannolikt blir kningen av antalet bilutflykter till respektive grannland
den viktigaste konsekvensen bland hushallen.

Nérmare tre fjdrdedelar av svenskarna véjer vanligen Koépenhamn foér
att utnyttja service i Danmark. Endast i de nordvistra delarna av Skéne
ar det mer vanligt att man reser till Helsingdr. Danskarnas servicebesok
pé andra sidan Oresund & mera spridda mellan de skénska orterna. Medan
drygt hélften av danskarna forvantar sig att utnyttja servicen oftare pa
andra sidan Oresund, & motsvarande andel bland svenskarna nagot mind-
re. Det utbud som man bade i Skadne och pa Sjdland férvantas efterfréga
oftare i framtiden & framférallt kommersiell service av olika dag. Det &r
coksd detta utbud som man idag utnyttjar oftast i respektive grannland.
Det & daremot betydligt farre som farvantar sig att ta del av kulturutbudet
(teater, konserter etc.). Det ar ocksa detta utbud som man i dag utnyttjar
i minst utstrackning i respektive grannland.

Medan det kan konstateras att endast nagra fa procent &gnat sig &t fri-
luftdiv i dag i respektive grannland & det betydligt fler som férvéntar
sig gora det om fasta forbindelser anldggs. Bland svenskarna & det 24
procent och bland danskarna drygt 40 procent som menar att de kommer
att besbka omréden eller platser pa andra sidan sundet i sadana syften.
De aktiviteter som man frdn bada hal namner oftast & bad och strévtég
i naturen.

Fran en renodlad kommunikationssynpunkt skulle de fasta forbindel-
serna gora arbetsmarknaderna i Skéne och pa Salland tillgangliga for en stor
del av befolkningen inom Oresundsregionen. Det har darfor varit av véarde
att kartldgga de bedémningar individerna gér av situationer dar man tankes
arbeta eller bo i grannlandet. Danskarna ar betydligt mer positiva &n svens-
karna till att bade arbeta och bo i grannlandet. Vidare kan man nar det
géler t. ex. boendeférhdllanden och vissa arbetsmarknadsforhallanden no-
tera, att man pé bada sidor om Oresund gor likartade bedémningar. Dvs.
forhdllanden i grannlandet som svenskarna Overvagande uppfattar som
nackdelar, bedomer danskarna i motsvarande grad vara fordelar i det andra
landet. Vid en jamforelse mellan individernas bedémningar och de faktiska
forhdllandena i de bada landerna finner man att svenskarna genomgaende
ar mer negativa och danskarna mer positiva &n man har anledningar att vara.

Defoérdelar med fasta Oresundsférbindelser som béde svenskar och dan-
skar spontant pekar pa ror direkt forbattrade kommunikationer, sarskilt
utsikterna att dippa vara bunden av tidtabeller. Detta & en uppfattning
som framforts spontant i Gppna fragor. En liten grupp pa bada sidor om
sundet menar ocksa att kontakterna mellan landerna kommer att 6ka inom
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olika omraden och att vi i viss mén skulle f& uppleva en 6kad integration
mellan Ské&ne och Sjalland. Medan olika typer av miljopaverkan dominerar
bland de nackdelar som anges av svenskarna, ar det framforallt den dkade
transittrafiken genom Danmark som av danskarna upplevs som en nack-
del. Genomgdende kan man siga att man i Skdne ar mer negativt installd
till de fasta forbindelserna an man ar pa Salland.

Man finner ocksd genomgadende att de som har personliga kontakter pa
andra sidan Oresund, och dérigenom ocksd antagligen mer information om
forhéllandena déar, visar det storsta intresset for defasta forbindelserna. Det
géler forvantningar rorande béde serviceutnyttjande och friluftsaktiviteter.
Man & ocksd betydligt mer positiv i sina beddmningar av olika arbets-
marknads- och boendeférhdllanden i respektive grannland.

Det &r vidare viktigt att konstatera hur man i Helsingdr och Helsingborg
genomgéende & minst intresserade av de fasta forbindelserna. Man upp-
lever tydligen inte att tillgangligheten till olika typer av utbud pa andra
sidan sundet forbéttras i lika stor utstréckning som man gor i 6vriga om-
raden. Men &aven nar det gdler att bedéma de mer Gvergripande for-
och nackdelar som forbindelserna kan medféra, & man i dessa orter be-
tydligt mer negativ &n man & i andra delar av Oresundsregionen.

Den viktigaste slutsatsen av forvantningsstudien &terstér att samman-
fatta. Bade pa dansk och svensk sida &r informationen om den andra sidan li-
ten. Osdkerheten ar stor. Manga anser sig darfor inte kunna beddma hur de
kommer att reagera i en framtid med fasta forbindelser éver Oresund.
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25 Forskargruppens sammanfattning
och beddmningar

25.1 Forskargruppen i ekonomisk geografi

De undersbkningar som redovisats i denna rapport har genomforts av for-
skargruppen i ekonomisk geogrefi vid Lunds universitet. Sammanlagt 12
personer har deltagit i arbetet, som bor ses som ett lagarbete. N&gra av
de understkningar som presenterats ligger inom ramen for pagdende mera
langsiktiga projekt av grundforskningskaraktar. Andra & mera direkt an-
passade efter de speciella fragestdiningar som ligger till grund for denna
rapport.

Som framgéit, & undersokningarna tillsammans mycket omfattande.
Méanga olika material har insamlats och bearbetats. Ett dtort antal mo-
delforsok har genomférts. Olika foretag och individgrupper har gett sin
syn pa de frigor som varit aktuella at belysa. Manga metoder har prévats.
Mangsidigheten har varit nodvandig, da de problem och frégor som tacklats
& komplexa

Samtidigt har en grundtanke varit att komplexa problem inte kan belysas
pa ett tillfredsstdllande sitt genom Oversiktliga analyser av jéttelika da-
tamangder. Insikt i grundlidggande problem & lattare att f& genom studier
av enskildafall och situationer. Krav pa fullstandighet och allmangiltighet
har fét trada i bakgrunden. Maet har varit att komma & négra fa grund-
l&ggande principer.

25.2 Syfte och avgransning

Forskargruppens uppgift har varit att studera ténkbara konsekvenser for n&
ringdiv och boende kring Oresund av dternativa fasta forbindelser mellan
Danmark och Sverige. Gruppen har funnit denna uppgift stimulerande,
da den rymmer problem och frigor av en art som forefdler synnerligen
relevanta for dagens samhdlisforskare att angripa

T. ex geografer och ekonomer har hittills i sin regionaa forskning mest
sysda med frigor som ror existensvillkoren och expansonsmdjligheterna
for olika typer av verksamheter i olika regionaa omgivningar och lands-
delar. Som exempe pa frégor som behandlats i en omfattande litteratur
kan ndmnas. Va kan och bor en viss verksamhet lokaiseras? Vilka &
utvecklingsmdjligheterna for tillverkningsfretag i 6vre Norrland? Kan sty-
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rande och administrerande verksamheter fungera i mindre samhéllen 1angt
borta fran stora och tdta stadsomréden?

N&got tillspetsat skulle man kunna siga att denna typ av frégor egent-
ligen inte langre & sarskilt aktuella. De tillhor ett "kolonisationsskede™
som i vissa avseende kulminerade under 1960-talet i de samhélen som
gor skd for beteckningen efterindustriella.

De kallas efterindustriella dérfor att produktionsapparaten i stort sett
& fullt utbyggd. Inom vissa sektorer och omraden finns Gverkapacitet.
Sysselsittningen inom tillverkning och godshantering har stagnerat. Okat an-
tal arbetstiliféllen inom en bransch motverkas av minskat antal inom en
annan. | efterindustriella samhallen byggs fa helt nya anldggningar. Né&r
nya tillverkande enheter byggs, laggs gamla ned. Tillvaxt inom en region
uppvags av nedgéng i andra. Det & med andra ord frdga om omdispo-
sitioner och omfordelningar inom ett befintligt bestdnd av anl&ggningar
och verksamheter. Som senare skal beroras ndrmare, ar det istéllet service
och administration av olika dag som erbjuder nya arbetstillfallen. Inom des-
sa verksamheter sker ocksd stor del av dl nyetablering och utbyggnad.

Infor framtiden torde det vara vasentligt att ta upp forskning kring frégor
som rér forandringsrisker, anpassningsmdjligheter och fornyelse. For lite
forskning har hittills &gnats hur t. ex foretag och hushdll kan anpassa sig
efter en chockartad eller drastisk férandring i omvérlden. Tankbara exem-
pel pa sidana forandringar kan vara utlandsk konkurrens av hittills okand
omfattning eller energibrist. Manga torde ocksd uppfatta fasta forbindelser
mellan Danmark och Sverige som en ganska drastisk féréndring av en
gammal miljo och av foretagens och hushdllens situation pa bada sidor
om Oresund.

Som framhdllits i inledningen till denna rapport (avsnitt 1.2), rymmer
utredningsuppdraget ett mycket omfattande komplex av frégor. Att all-
sidigt och uttémmande belysa dla tankbara konsekvenser for foretag och
hushall av fasta forbindelser har varit en orimlig uppgift inom ramen for
uppdraget. En sndv dmnesavgransning har varit nédvandig. Studierna har
inriktats pa valda typfall. Understkningarna har gnats frégor om hur si-
tuationen i vissa avseenden foréndras for foretag med olika verksamhets-
inriktning och lokalisering, for hushdl av olika typ och i skilda lagen
samt for olika individer, om fasta férbindelser enligt olika alternativ byggs
mellan Danmark och Sverige.

Det har emellertid inte bara gdlt att studera situationer. Det har ocksa
gdlt att studera hur som typfal valda foretag, hushdll och individer sava
uppfattar sin situation och att bedéma hur de kan ténkas reagera i en
framtida situation med férandrade transportmdjligheter. Att bedéma re-
aktioner &r betydligt svérare @n att studera situationer. Forskare och ut-
redare kan med stor precison méta hur t. ex. foréndrade transportmoj-
ligheter paverkar kostnader och tidsdtgang for person- och godstransporter.
Déremot & det, med de kunskaper vi for ndrvarande har, omgjligt att
forutsiga faktiska beteenden med négon storre sikerhet.

Denna rapport har behandlat de objekt och lokaliseringsenheter som finns
upptagna i figur 11 (s. 18). Dar finns hushdl, enheter inom service och
detaljhandel, lager och grossister, tillverkande enheter inom industrin och
olika typer av administration. Enheterna har kopplats samman i kom-
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binationer i syfte att visa de former av kontakter och transporter som varit
foremdl for studier. Dar finns arbetsresor, serviceresor, personkontakter
och godstransporter.

| rapporten finns exempel pa studier pa nationell niva, dvs. studier som
omfattat hela Danmark och hela Sverige. Dér finns ocksd internationella
Oversikter som omfattar hela Europa. Men mestadels har undersdkningarna
i enlighet med utredningsuppdraget begransats till att galla Oresundsre-
gionen, som i denna rapport ansetts omfatta hela landskapet Skane och
6n Sjalland.

253 Synsit

Inom ramen fér de avgrénsningar som gjorts har en geografisk helhetssyn
pa Oresundsregionen efterstravats. For att presentera denna helhetssyn har
ett par principskisser utarbetats (figur 32 och 3:3, s. 47 och 49). De &
grundlaggande for en forstéelse av denna rapports upplaggning och hela
forskningsarbetets organisation. Utgangspunkten &r en region. | denna ses
befolkning, bebyggelsens och néringslivets lokalisering samt markanvand-
ning och kommunikationer som en helhet under standig foréandring i tid
och rum.

For att kunna handskas med de komplexa forhdlanden som rader inom
en region av Oresundsregionens omfattning har det varit nédvandigt att
sovra och generalisera. | figurerna antas uppgiften vara att forutsdga san-
nolika beteenden i en framtida situation. De former av beteenden som
dérvid ansetts vara av intresse & godstransporter, direkta personkontakter,
serviceresor, fritidsresor och pendling.

I konventionella prognoser soker man ofta férutsiga framtida beteenden
genom att gora trendframskrivningar utifrén registreringar av beteenden
i ett kortare eller langre historiskt perspektiv. Trendframskrivningar kan
ge goda forutségelser under forutséttning att den faktiska utvecklingen
fortgdr under kanda forhdllanden och utan dramatiska férandringar av fo-
retagens och hushallens omgivning. De undersokningar som redovisats i
denna rapport bygger pa 6vertygelsen att denna form av prognoser behéver
kompletteras med ett annat sétt att gora framtidsbedomningar. Utgangs-
punkten har darvid varit att fasta forbindelser 6ver Oresund innebér en
genomgripande forandring av produktionsbetingelser och boendeforhallan-
den i Skane och pa Sjdland.

Det & lat att kritisera konventionella metoder, betydligt svarare att
hitta pd ndgot nytt som samtidigt & béttre. Denna rapport bér ses som
en redovisning av ndgra inledande forsok att prova nya angreppssatt. Dessa
experiment har kunnat goras i vetskap om att mer beprévade metoder
anvands i utredningar som drives parallellt.

Arbetena i denna utredning har koncentrerats till kartlaggningar av de
yttre forutsattningar  och handlingsramar som styr och begrénsar foretagens
och hushdllens &garder och handlande i en region. | figurerna 3:2 och
3:3 har dessa sorterats in under rubriken socio-teknisk organisation. Sér-
skild uppméarksamhet har &gnats de transportmdjligheter som infrastruk-
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turen erbjuder. Efter en kartlaggning av dagens situation har uppgiften
varit att belysa hur dessa férutsdttningar och handlingsramar kan ténkas
forandras av alternativa fasta férbindelser Gver Oresund.

En grundldggande tanke har sedan varit at dessa kartléggningar av yttre
omstandigheter inte récker for att forklara och forutsiga faktiskt beteende.
Kartlaggningar och analyser maste kompletteras med studier av hur t. ex.
beslutsfattare i foretag och offentliga forvatningar liksom enskilda hus-
hallsmedlemmar uppfattar sin situation. Dessa studier har agnats foreta-
gens och hushdllens information om sin omgivning, deras kunskaper och
attityder. Forsok har ocksd gjorts att komma & deras forvantningar infor
framtiden. | vissa undersokningar har beteckningen omgivningsbilder an-
vants som samlande beteckning pa individers och befattningshavares sub-
jektiva attityder till och kunskaper om olika abstrakta och konkreta fo-
reteelser i omgivningen.

| ovanstdende rapport har en objektmassig disposition tillampats. Del
Il har &gnats hushall och individer och deras relationer till arbetsplatser, ser-
vice och fritidsaktiviteter. Del Il har &gnats tillverkning och godshantering.
| dd IV har styrande och administrerande verksamheter behandlats. | del
V dlutligen har olika beddmningar och forvantningar samlats. Bland de re-
sultat som redovisas i dessa olika delar marks féljande.

25.4 Arbete, service och fritid

25.4.1 Mojligheter

Hushallens mbjligheter och handlingsramar har kartlagts med hjdp av mo-
dellforsok, av vilka ndgra utforligt presenterats i denna rapport. Forsoken
bygger pa& dagens bosdttnings- och bebyggelsemdnster och med olika an-
taganden om arbetsplatsernas och serviceanlaggningarnas lokalisering samt
olika fritidsomraden som resemdl. Vidare har hansyn tagits till t. ex. 6p-
pethdllandetider och individernas egen tidsorganisation.

| varje modellférsok ingdr detaljerade uppgifter om resemgjligheter inom
Oresundsregionen med hil och kollektiva transportmedel. Alla modellfér-
sok har inletts med analyser av dagens situation for att sedan féljas av
forsok med alternativa fasta forbindelser éver Oresund. Som exempel pa
resultat frén dessa understkningar kan namnas fdljande.

Méjligheterna att resa i Oresundsregionen & i hog grad beroende av
om man har tillgang till hil eller & hanvisad till kollektiva transportmedel.
Skillnaderna i rorlighet och réckvidd mellan bilburna och icke bilburna
& mycket stora.

| dagens transportsituation varierar madjligheterna att nd malpunkter pa
andra sidan sundet med bostadsort. Den som har tillgang till bil och sam-
tidigt bor i nordvéastra Skéne har den storsta rackvidden. Men &ven i andra
delar av Skdne kan man utrétta servicedrenden pd andra sidan sundet i
bade kortare och langre dagsperspektiv. De som bor langt frén hamnar
och féjeldgen kan emellertid bara klara detta under forutsdttning att de
disponerar hil pa den egna sidan om sundet. Efter sundspassagen blir rack-
vidden mycket begrdnsad, om man inte pa nytt har tillgdng till bil for
den fortsatta resan.
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Den som & hanvisad till kollektiva transportmedel har idag sm& maj-
ligheter att nd mélpunkter i grannlandet. Servicerenden, som inte fa ta
mer & en hav dag i ansprék, & het forbehdina hushalsmedlemmar
i en sma zon utefter sundskusterna. Goda mdjligheter finns egentligen
bara mellan de orter som har direkta bét- dler fajeforbinddser med var
randra, dvs. pd svensk sida Malmo, Landskrona och Helsingborg och pa
dansk sida centrala K&penhamn och Helsingdr. Sedan den hilldse vd tagit
sg 6ver Oresund, & hans rackvidd starkt begransad utom nér det galer
vissa mélpunkter inom Kdpenhamn, under forutsittning att han tillfullo
formé& utnyttja den kollektivtrafik som bjuds.

Vad som hittills sagts om serviceresor géler ocksa for arbetsresor, dvs.
det & frams bilister som kan bo pa ena sidan sundet och arbeta pa den
andra. Den som saknar hil maste bo i n&ra andutning till berérda hamnar
for at klara ett sadant pendlingsprogram.

De avgbrande hindren for sarvice- och arbetsresor & inte s3 mycket
gava sundsforbindelserna. Analyserna visar i stélet att det med fa undan-
tag & bristernai dekollektiva kommunikationernatill lands som gor det svart
eler omgjligt att utrétta drenden pa andra sSidan sundet. Det finns i detta
avseende en pétaglig skillnad mellan Oresundsregionens béda halvor. Inom
Kopenhamnsregionen & det kollektiva nétet val utbyggt och hévdar sg
markbart battre &n motsvarande trafiksystem i olika ddar av Skéne.

Med hbil & det redan + dag majligt att gora utflyktsresor till md runt
om i Oresundsregionen frén de flesta startpunkter. Mdjligheterna & dock
storst i norra delen av regionen. Av intresse & att kondtatera att Ko
penhamnsborna i dag dock har tidsméssigt ganska begransade mdjligheter
att gora utflykter till sodra och framfordlt 6stra Skane. Den hillgses mj-
ligheter att gora dagsutflykter till omréden i grannlandet & ytterst be-
grénsade. FOr denna kategori av resendrer maste béde start- och malpunk-
ter for utflykten liggai andutning till hamnarna.

Fasta forbindelser medfér foljande. For den som har tillgang till bil ger
en vagforbindese Kdpenhamn-Malmo starkt okade resemdjligheter. Detta
gdler sarskilt utflyktsresor dver en dag. T. ex. Kdpenhamnsbor med hil kan
pa en dler ett par timmar nd dla ma av intresse i sydvéstra Skane. En
véagforbinddse mellan Helsingor-Helsingborg skulle pa motsvarande it
dppna nordvastra Skane for en miljonbefolkning. PA svensk sda & det
i denna nya situation framforalt hushallen pa langre avstand fran Malmo,
Landskrona och Helsingborg som med bil f& utokade majligheter att gora
utflyktsresor pa Sdland.

Nar det gdler kollektivtrafikanter blir forbéttringarna mindre pétagliga.
Avgorande & har hur vl hela kollektivtrafiknatet i Oresundsregionen i en
framtid kan komma att integreras. Om landkommunikationerna pa den
danska och svenska sidan av Oresund i framtiden kan kopplas samman
till ett system, blir effekten av fagta férbindelser betydande. Om man i
stort sett behdller dagens linjendt och tidtabeller till lands, blir effekterna
marginela

25.4.2 Kunskaper, attityder och foérvantningar

Kommer méanniskor kring Oresund att i framtiden utnyttja ala de mgj-
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ligheter som fasta forbindelser éver Oresund skulle erbjuda? Det & knap-
past troligt. Det visar klart de undersokningar som gjorts av hushalls-
medlemmars kunskaper och attityder (kapitlen 6 och 7) och de kartlégg-
ningar som finns av dagens resvanor (kapitlen 2, 8 och 24). Stéd fér detta
antagande finns ocksd i de enkatundersokningar av danska och svenska
hushéllsmedlemmars forvantningar som genomforts och rapporterats i den-
na skrift (se kapitel 24).

Det stdr helt klart att de flesta manniskor har mycket begransade kun-
skaper om sin omgivning. Man kénner vé till den omedelbara omgiv-
ningen kring bostad och arbetsplats samt ndgra spridda utbudspunkter for
olika typer av service och kanske en och annan flack dar man vanligen
utévar ndgon form av fritidsaktivitet.

Man bor ha klart for sig att kunskaperna och informationen om en
grannregion, som dessutom ligger pa andra sidan om en nationsgrans,
ar liten. Som exempel kan ndmnas, att av de personer som i olika un-
dersokningar besvarat frégor (postenkater och gruppintervjuer) & det fa
som regelbundet ser pa grannlandets television eller som nagonsin l&ser
grannlandets tidningar. Det & ocksa fa som annat &n tillfaligt (genomresa
eller liknande) bestkt andra platser i Danmark &n centrala K&penhamn
och Helsingor, for att ta exempel frn enkatundersokningar som genom-
forts i Skane. Situationen ar likartad sedd fran dansk sida visar motsva-
rande undersokningar pa Sjaland.

Dagens faktiska beteende visar en rumslig bild som & mycket lik den
som studierna av informationsfalt och kunskaper ger. Den & daremot
inte lik mojlighetsbilden. Dvs. service och rekreation stker man i férsta
hand p& den egna bostadsorten eller i den omedelbara omgivningen. Det
kan i detta sammanhang framhéllas att de flesta personer som ingar i
olika undersokningar sillan agnar sig & friluftdiv (bad, fiske, skogspro-
menader etc.) utanfér den egna bostadsorten annat &n i anslutning till
semester. Flertalet har sdledes i dag ett mycket begransat dagligt akti-
vitetsfalt. Sannolikt kommer framtidens resvanor att utvidga dessa fdlt,
men endast i en utstrackning som maste betecknas som marginell.

Personer bosatta i Skane besoker oftare Danmark &n personer bosatta
pa Saland bestker Sverige. Svenskarna reser till tva punkter, Kdpenhamn
och Helsingor, for att gora vissa inkop eller ga pa Tivoli eller Zoo. De
flesta reser bara for att njuta av sjéresan. Danskarna visar ett mera spritt
bestksmonster p& den svenska sidan av Oresund.

Forvantningsstudien bland sjdlandska och skanska hushall visar bl. a. fol-
jande. Fasta forbindelser kommer inte att medféra nagra drastiska for-
andringar av hushallens situation. KM-leden tror man kommer att fa en
viss betydelse, medan en jarnvagstunnel i HH-leden helt naturligt & oin-
tressant for hushdlens vidkommande. Men manga, 35 procent av de in-
tervjuade i Skane, tror att de kommer att fortsitta att &ka bé mellan Malmo
och Kopenhamn, aven na det finns en bro.

Fasta forbindelser éver Oresund kommer att oka méjligheterna att bo
pa ena sidan av Oresund och arbeta pa den andra. De flesta svenskar har
emellertid svart att tanka sig utnyttja denna situation. Det & sd mycket
annat &@n restiderna som légger hinder i vagen. Danskarna & betydligt
mer positiva i detta avseende. Manga danskar uppfattar Skane som ett
attraktivt bostadsomrade.
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| badde Danmark och Sverige tror man att det framst & utflykisresorna
Over en dag som kommer att 6ka i omfattning. Detta géller sérskilt personer
som bor langt fran terminalorterna pa bada sidor om sundet. | detta sam-
manhang kommer sannolikt storleken pa de broavgifter som kommer att
tas ut att bli betydelsefull. Utan avgift kan man vanta sig omfattande
trafik, medan hoga avgifter sékert démpar resandet avsevért.

Samtidigt bor dock understrykas att dla undersokningar klart visar att
de stora férdelarna med en broforbindelse ligger i att den erbjuder slumpméssig
atkomst. Med detta begrepp avses att tidsavstandet vid olika tider pa dyg-
net mellan start och mélpunkter pd olika sidor av Oresund blir konstant
(se figur 16:1, s274). Osdkerheten i samband med transporter elimineras
till stor del. Né&r byten, stopp och véntetider tas bort, upplever de fiesta
manniskor en kansla av 6kad rackvidd. Detta framgdr bl. a klart av de
studier som gjorts av hur bilister och kollektivtrafikanter upplever tids-
avstdnd inom t. ex. ett stadsomréde. De forra underskattar systematiskt
tidsavstand, medan de senare dverskattar dem. For sarskilt bilister kommer
fasta forbindelser att ge en stark kénsa av ©kad komfort.

Avslutningsvis & det angelaget att stélla fragan hur ménniskors upp-
fattning av sin omgivning p& langre sikt kan komma att férandras. Fasta
forbindelser kan ge en kénsa av storre rackvidd och leda till okat resande,
till en borjan kanske av ren nyfikenhet.

Ett sddant resande, som kanske till en borjan blir ganska "planldst”, més-
te pa sikt ge 6kad information om service, rekreation och arbetsférhallanden
i grannregionen. Okade kunskaper och forandrade attityder kommer i sin
tur sannolikt att 6ka antalet "malinriktade’ resor och antalet kontakter mel-
lan den danska och svenska halvan av Oresundsregionen. Ett kat resande
maste ge Okad information som i sin tur skapar forutsattningar for en dkad
interaktion mellan den danska och svenska halvan av Oresund.

255 Tillverkning och godshantering

25.5.1 Underleverantdrssystem och marknadsbilder

Omfattande inventeringar av skanska och sjéllandska foretags underleve-
ranser och marknadsbilder har redovisats i kapitlen 2, 10 och 11. Dessa
har entydigt visat, att handelsutbytet mellan den svenska och danska delen
av Oresundsregionen ar anmarkningsvért litet med tanke pa regionernas kom-
mersiella tyngd och geografiska narhet. Oresund fungerar som en barriér.

De svenska och danska underleveranttrssystemen & i forhallande fill
varandra nastan slutna system. Foretag pa Sjalland koper varor och tjanster
framst inom den egna regionen, sedan fran andra delar av Danmark eller
Vasteuropa. Foretag i Skane &r bundna till det egna landskapet, Mellan-
sverige och Vasteuropa. Langt ner i kedjorna av underleveranser finns
ett visst samband mellan danska och svenska produktionssystem. Det ar
da vanligen fraga om grossister i Kdpenhamn som koper varor fran foretag
i Mellansverige och Sméland.

Att de danska och svenska underleverantorssystemen & s isolerade
i forhdllande till varandra tycks narmast vara en foljd av organisatoriska
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forhallanden. En annan viktig omstandighet & helt enkelt brist pa infor-
mation.

Understkningar som gjorts (kapitel 10) visar, att mojligheterna till inte-
gration mellan underleverantdrssystem i Danmark och Sverige & goda.
Sarskilt géller att skanska foretag nastan helt skulle kunna forsorjas av
underleveranser fran enheter inom naringslivet pa Sjdland. Sarskilt bor
man dérvid observera den omfattande partihandel som finns i Kopenhams-
regionen.

P4 motsvarande sitt & varudistributionen pa Sjaland och motsvarande
distribution i Skane tva skilda fenomen. Fa foretag och lagerenheter di-
stribuerar i bada regionhalvorna samtidigt. Har finns naturligtvis i en fram-
tid stora mgjligheter till bade samarbete och konkurrens.

25.5.2 Transportkostnader och transporttider

| utredningen har stor uppmérksamhet &gnats modellférsok i syfte att visa
hur transportkostnader och transporttider for gods férandras av fasta fér-
bindelser dver Oresund (kapitel 12). Modellférsoken har baserats pa som
typexempel valda marknadsbilder, antaganden om alternativa lokalisering-
ar over hela Skadnes och Sjdlands yta samt nutida och framtida trans-
portsystem.

Studierna ger vid handen, att Oresund fungerar som transporthinder i tva
typer av fal. Dels & sundet i dag ett hinder for sarskilt lagvardiga pro-
dukter, dar transportkostnaderna medfor en avsevard foérdyring av varan.
Dels & overfarten i dag ett hinder for transporter, dér tidsfaktorn & av
betydelse. Detta galler t. ex. distribution av dagligvaror.

I vilken omfattningfasta férbindelser kommer att paverka transportkost-
naderna beror naturligtvis pa hur stora avgifter som kommer att krévas
for overfart via fasta forbindelser. Med avgifter som motsvarar dagens
farjekostnader blir effekten liten (endast tidskostnaden &ndras). Slopas av-
giften helt blir effekten betydande for vissa typer av varor.

Resultaten visar, att fasta forbindelser i mycket liten utstréckning kommer
att paverka foretagens distributionskostnader. For stora sandningar, som le-
vereras direkt fran ett stdlle till ett annat, kan en stor avgiftssankning
fa en viss effekt. For mindre sandningar, som distribueras via mera kom-
plicerade samtransportsystem, f& inte ens stora avgiftssankningar nagon
betydelse. Den extra kostnaden som drabbar denna kategori av séndningar
kan i stéllet hérledas till administrativa insatser fororsakade av passagen av
en nationsgrans.

Minskningen av tidsdtgangen for géva transporten och framférallt moj-
ligheterna att tillampa den slumpméssiga dtkomstens princip (se ovan) dven
nar det géller godstransporter & betydligt viktigare &n kostnadsaspekten.
Fasta forbindelser kommer exempelvis att ge mgjligheter till godstrans-
porter nattetid, en form av transporter som i dag inte & mojlig mellan
Skéne och Sjaland.

De undersdkningar som gjorts visar, att en jarnvagsforbindelse i HH-
leden i liten utstrackning kommer att paverka transportsituationen for fo6-
retag i Skéne och pa Sjalland. N&r béde start- och mélpunkter ligger inom
en region med Oresundsregionens yta & godstransporter pa jéarnvag inte
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aktuella. Alla transporter sker idag med bil. Endast transporter till och
frén omraden langt utanfor regionen kommer att berdras av en sadan for-
bindelse, och néarheten till en jarnvagstunnel & i det sammanhanget oin-
tressant. En vagforbindelse i detta norra lage far déremot en viss effekt.
Genomgaende galler dock att en forbindelse i soder far stérre regional be-
tydelse &n en forbindelse i norr. Effekterna & entydiga i den bemérkelsen
att de gynnar centrum pa periferins bekostnad.

25.5.3  Lokalisering

Kapitel 12 i denna rapport kan ses som en kansighetsanalys. | en serie
modellférsok har olika optimala ldgeskombinationer och indelningar av dis-
tributionsomraden testats. Syftet har varit att utréna hur pass kéansliga
dagens monster &r for en fordndrad transportsituation med fasta forbindel-
ser.
Modellférsoken visar att Oresund i dag utgor ett pétagligt konkurrens-
hinder for atskilliga produkter. Framtida véagforbindelser med avgifter pa sam-
ma niva som nuvarande farjeavgifter paverkar inte denna bild, vare sig med
avseende pa kostnader, marknadsuppdelning eller lokalisering. Det nuva-
rande lokaliseringsmonstret & mycket stabilt.

Betydande avgiftssinkningar kan ge tvd effekter. De kan leda till att den
distribution som i dag skots fran tva eller flera verksamhetsstéllen pa olika
sidor om Oresund i framtiden kan skétas frén ett verksamhetsstélle som
har sitt basta lage pa danska sidan av sundet. Fasta forbindelser kan sdledes
leda till 6kad koncentration. Dessutom kan en reducering av avgifterna
leda till okad konkurrens. Enheter pa den ena sidan av sundet kan erévra
smarre "brohuvuden" pa den motsatta sidan. Denna effekt uppstar dock
bara om en vagftrbindelse byggs mellan Helsingér och Helsingborg.

Att de lokaliseringsmonster och indelningar som studerats & sa robusta
& en foljd av den fysiska samhallsstrukturen pa Sjaland och i Skane. Be-
byggelsen & koncenterad till en smal zon utefter Oresunds kuster. Ko-
penhamn och Malmo utgor "stabiliserande" marknadsklumpar pa var sin
sida om sundet. Hela transportsystemet ar anpassat efter detta bebyggel-
semonster och bildar ett centrerat nétverk med centrala Kopenhamn och
Malmd som noder. Det finns dérfér ingen anledning férmoda att fasta for-
bindelser kommer att leda till drastiska forandringar av nuvarande lokaliserings-
och bebyggel semonster kring Oresund. Om mer marginella forandringar kom-
mer att ske i framtiden som en foljd av fasta forbindelser, torde i hdg
grad bero pad de psykologiska effekter som skall beréras i fortséttningen.

256 Styrande och administrerande verksamheter

25.6.1 Speciel intresseinriktning

Styrande och administrerande verksamheter har &gnats sérskilt stor upp-
marksamhet i denna rapport (del 1V). Det finns flera skél till detta. |
efterindustriella samhéllen har sysselséttningen inom egentlig tillverkning
och godshantering sedan lange stagnerat och hdller pd att minska. Det
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maérks inte minst pa Sjaland och i Skane. Sysselsattningsexpansionen har
flyttat upp pa det administrativa planet. Dessa forandringar ger den of-
fentliga statistiken i Danmark och Sverige ingen riktig bild av. Speciella
statistiska material har sammanstéllts for att i denna rapport beskriva den-
na genomgripande fdérandringsprocess.

De tva senaste artiondenas regionala utveckling kannetecknas av kon-
centration av administration och informationsbehandling tillsammans med
kvalificerad service till négra f& stora stadsomrdden runt om i varlden.
I bl. a Nord- och Vésteuropa kulminerade denna koncentration i slutet
av 1960-talet. | dag & Kopenhamn ett styrcentrum av internationell klass.
Malmo &r ett centrum av betydligt l&gre dignitet i skuggan av Stockholm.
Det & for narvarande omgjligt att sdkert bedéma om utvecklingen kom-
mer att fortsétta enligt samma monster. Det & dock sannolikt att styrande
och administrerande verksamheter och service kommer att spela en helt
avgorande roll i den framtida utvecklingen pd bada sidor om Oresund.

Administrationens huvuduppgifter & att initiera, planera och styra pro-
duktion av varor och tjanster. Inom féretagens administrativa delar fattas
dagligen strategiska beslut som omedelbart eller efter hand ger synliga och
patagliga effekter i omgivningen. Man kan siga att det & dessa beslut
som tillsammans styr utvecklingen inom ett omrade.

Om man vill goéra framtidsbedomningar, ar det darfor angelaget att ut-
réna hur styrande och administerande verksamheter arbetar och fungerar.
Det & ocksd viktigt att f& en inblick i hur de personer somfattar strategiska
beslut uppfattar sin omgivning och hur de beddmer framtiden.

25.6.2  Kontaktsystem

De administrativa verksamheterna & informationsbehandlande och i hog
grad beroende av inte minst direkta personkontakter. De mest kontaktin-
tensiva tjanstemannen &gnar mellan 30 och 50 timmar i veckan & kon-
taktverksamhet. | sitt kontaktarbete svarar de for en betydande del av
trafiken i stora stadsregioners centrala delar och for nastan al persontrafik
med flyg och expresstdg mellan stora internationella och nationella centra.

Ingéende studier har gjorts av de kontaktberoende befattningshavarnas
kontaktmonster. Dessa monster ger en entydig bild. Ungefér hélften av
ala kontakter tas inom det egna stadsomradet. For t. ex. Malmds vid-
kommande & darefter Stockholmsregionen det viktigaste kontaktomrédet,
foljt av Malmés egna grannregioner. Kontakterna med 6vriga Sverige visar
en splittrad bild. | runda ta berér 10-20 procent av foretagens kontakter
utléndska stadsregioner, framst i Vésteuropa.

Tjanstekontakterna mellan den danska och den svenska delen av Oresunds-
regionen ar anmarkningsvart "underdimensionerade’. Fran Malmos horisont
kan féljande exempel nédmnas. Mangden befattningshavare och organisa-
tioner i Kopenhamnsregionen kan mer an v jdmstdllas med méangden
i Stockholmsregionen. Antingen man méter avstand i kilometer, tid eller
pengar, & avstandet till Stockholm ménga ganger storre an avstandet till
Kopenhamn. Trots det har Kopenhamn bara en brékdel av Stockholms-
regionens andel av kontaktarbetet. Vidare har regionen ungefar atta ganger
stérre méngd befattningshavare &n Malmdregionens tre grannregioner till-
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sammans, men har trots det en langre andel kontakter &n dessa tre regioner
hos samtliga befattningsgrupper. Det & egentligen endast i en jamforelse
med utlandet i dvrigt som Kopenhamnsregionen har konkurrenskraftiga
kontaktandelar. (Se sirskilt kapitlen 2 och 22)

25.6.3 Handlingsramar

Ett féretags mojligheter och begrénsningar att genomféra de aktiviteter
och kontakter som & nddvéndiga i den administrativa verksamheten av-
gors av en mangd olika forhdlanden sdvd inom foéretaget som i omgiv-
ningen. | denna rapport har intresset koncentrerats till frgor som rér ad-
ministrativa regel system, organisationer nasregionala uppbyggnad och bestan-
det av befattningshavare och arbetsstéllen i foretagens omvéarld. Sérskild upp-
mérksamhet har &gnats resemgjligheterna i befintliga och framtida transport-
system.

Undersokningarna har klart visat, att "kontaktunderskottet" mellan t. ex.
K 6penhamn och Malmo knappast kan vara enféljd av transportsvarigheter.
Restiderna &r redan i dag sd smd, att de ensamma omgjligt utgér ett hinder
for "organisationstrafiken" inom Oresundsregionen. Med en fast végfor-
bindelse dkar naturligtvis rorelsefriheten och minskar osdkerheten. Men
fragan & om skillnaden i forhdlande till i dag blir s& stor, att den kommer
att markbart paverka kontaktintensiteten mellan féretag i Kpenhamn och
Malma. Troligen & frigan om de internationella kontakterna utanfor Skan-
dinavieni dettasammahang viktigare. Den frégan kommer att behandlasi ett
foljande avsnitt.

De undersokningar som gjortsvisar i stéllet, att administrativa regelsystem
ochrutiner tillsammans med organisationernas uppbyggnad och koncernsam-
band & den kanske viktigaste orsaken till bristen pa interaktion 6ver Ore-
sund. Kopenhamn & ett utpréglat styrcentrum fér danskt naringdiv och
utgdr en viktig nod i internationella kontaktsystem. Den helt dominerande
delen av Kdpenhamns organisatoriska och administrativa relationer gér
a vaster.

Jamfort med Kopenhamn & Malmaregionen en filialregion. Relationerna
gar norr ut. Kopplingarna till Stockholm & betydelsefulla. Bara Stockholm
ligger p& samma "kontaktnivd" som Koépenhamn. Oresund som kontakt-
barriar &r siledesi forsta hand en féljd av summan organisatoriska arrange-
mang och administrativa regelsystemi tva national stater.

25.6.4 Omgivningshilder

Begreppet omgivningsbild anvands i del 1V som beteckning pd administra-
tiva befattningshavares subjektiva attityder till och kunskaper om olika
abstrakta och konkreta foreteelser i foretagets omgivning. Det har antagits
att denna omgivningshild paverkar varje bedut som fattas inom foretag
och andra organisationer.

Omgivningshilder har kartlagts genom ingdende intervjuer med foretags-
ledare for stora foretag i Danmark och Sverige. Dessa foretagsledare har
bl. a. bedomt olika europeiska stater med avseende pa politisk stabilitet,
sprakproblem, naringslivets frihet och effektivitet, handelshinder, produkt-
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kvalitet, teknisk standard, innovativitet, forhandlingsklimat och uppfyl-
landet av ingdngna avtal. De har ocksd angett i vilken grad de anser g
ha information om férhdllanden i andra lander.

Undersokningarna visar stora likheter mellan svenska och danska beduts-
fattares syn pa Europa. Skillnaden ligger framst i bedomningen av respektive
grannland. Exempelvis anser bada grupperna att det egna landets naringdliv
ar mycket effektivt. Svenska bedutsfattare & déaremot mindre dvertygade
om effektiviteten i det danska néringslivet. Endast Storbritanniens nérings-
liv anses mindre effektivt n det danska i Nordeuropa. Aven i nagra andra
avseende, t. ex. forhandlingsklimat, & svenska beslutsfattare ndgot ne-
gativai sin beddmning av Danmark. Som ytterligare exempel kan ndmnas
att svenska foretagsledare anser att dansk foretagssamhet & hérdare reg-
lerad och mer centrastyrd @n den svenska. Danska bedlutsfattare anser
tvart om.

Foretagdedarna har ocksa gett sin syn pa den svenska och danska delen
av Oresundsregionen. | mycket kort sammanfattning visar undersokning-
arna att beslutsfattarna ar val fortrogna med olika férhallanden inom den
egna regionhalvan. Den andra regionhalvan & mindre kand. Den ligger i ut-
landet och bilden blir genast mindre skarp. Kanske kan man séga att scha-
blonerna eller Klichéerna blir fler s fort man har att beddma forhéllanden
pa andra sidan om en nationsgrans. For att vara en “grannregion” till
Maméregionen har bilden av Képenhamnsregionen kunskapsmassigt oskar-
pa konturer i de svenska befattningshavarnas medvetande. Den liknar
mera bilden av de mest perifera regionerna i Sverige &n bilden av en vérlds-
stad som ligger runt hornet. Att sedan bilden av Kopenhamnsregionen
& mera fullsténdig @n bilderna av dvriga regioner i utlandet @ndrar inte
pa det forvanansvérda i situationen.

Som framg& av de undersbkningar som redovisats i denna rapport, &
de svenska beslutsfattarnas uppfattningar och beddmningar av foretagens
omvarld anmérkningsvart enhetliga. P& motsvarande sitt & de danska
beslutsfattarnas omgivningsbilder entydiga. Denna uniformitet & sannolikt
en foljd av en rad omstandigheter, av vilka vi kanner ngra. Hogt uppsatta
bedlutsfattare i stora foretag har i stort sett samma utbildning. Deras yr-
keskarrigrer &r likartade. De laser samma tidningar och tidskrifter. Deras
informationsutbyte och deras personkontakter sker i ett gemensamt na
tionellt och i vissa fdl internationellt kontaktnét.

25.6.5 Forvantningar

Ett stort antal foretag pa Saland och i Skéne har deltagit i en enkét-
undersokning som redovisats i kapitel 23. | denna har olika typer av foretag
i skilda lagen gett sin syn p& konsekvenserna av aternativa fagta for-
bindelser 6ver Oresund. Denna férvantningsstudie visar tydligt att fore-
tagdedningarnai olika féretag gor mycket realistiska bedémningar av sin nu-
varande och framtida situation. Med "realistisk" bedémning avses d, att
beddmningen stammer Gverens med resultaten fran de berdkningar och
modellforstk som redovisats i denna rapport. Som exempel pa beddm-
ningar kan ndmnas f6ljande.

Flertalet foretag bade pa §alland ochi Skanetror inte att fasta forbindel ser
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kommer att medféra nagra forandringar for den egna verksamheten. De fa
som tror pa konsekvenser anser att dessa kommer att bli positiva. Fo-
retagen pd Sdland & betydligt mer intresserade av en fagt forbindelse
over Stora Bt &n fagta Oresundsforbindelser. Foretagen i Skéne & néstan
helt ointresserade av en jarnvégsforbindelse mellan Helsingér och Hel-
singborg. Déremot & en 16sning med vagforbinddse mellan Kdpenhamn
och Mamd attraktiv. Den kommer att underlétta verksamheten &en om
den inte kommer att ge nagra storre effekter. Vad som sarskilt fors fram
& forbédtrade mojligheter att nd Oresundsregionens storflygplats.

Meradirektaeffekter for foretagens férsaljnings- och inkdpsrelationer van-
tasi liten utstrackning. Effekterna pa de nuvarande lokaliseringsmonstren
tror man kommer at bli mycket marginella De forandringar som kan
intréffa innebd en viss koncentration av forsdjning och distribution ftill
Kopenhamn. De danska foretagen forvantas bli paverkade i betydligt mind-
re utstréckning an de svenska. Sutligen kan némnas att foretag som redan
i dag har kontakter av olika dag éver Oresund samtidigt har de storsta
forvantningarna infor framtiden. De véntar 9g i storre utstréckning 8n andra
Okad handel och okad konkurrens.

| detta sammanhang finns det anledning knyta an till de synpunkter
som tidigare anfordes i andutning till sammanfattningen av hushdlens
kunskaper, attityder och forvantningar. De omgivningsbilder som kartlagts
for foretagsledare inom danska och svenska foretag kan pa langre sikt forandras
som en fdljd av forbéttrade reseméjligheter dver Oresund. Ett 6kat resande,
&en om okningen till en bdrjan & marginel, leder s3 smaningom san-
nolikt till att informationen om férhdlandena i grannregionen okar. Om-
givningshilderna &ndras successivt, och de nya bilderna pdverkar i sin tur
dagliga rutinbeslut och strategiska beslut som faitas inom foretag pa bada
ddor av Oresund. Det & mycket troligt att dessa besut leder till okat
handelsutbyte och fler kontakter melan foretag pa S§dland och i Skane.
Om detta resonemang & riktigt, betyder det att konsekvenserna av fadta
Oresundsforbindelser kommer successivt och pa léng sikt, inte plétdigt
och omedelbart efter det att forbinddserna sté& fardiga

25.7 Oresundsregionen i internationellt perspektiv

25.7.1 Overnationella stadssystem

Oresundsregionens framtid kan inte bedémas utan att regionens relationer
och beroendeforhdlanden till yttervériden behandlas. | denna rapport har
den internationella aspekten endast behandlats i samband med undersik-
ningar av styrande och administrerande verksamheters existensvillkor.

| foretagdedares omgivningshilder och i de ménster som bedutsfattares
kontaktnét bildar kan man tydligt skénja konturerna av en internationell
"affarsvarld”. Den best& av en uppsittning stora stader eler stadsomraden
som & inbdrdes sammanbundna med snabba transportmedel som express-
tag och flyg. | dessa lankar ror Sg standigt kontaktberoende befattnings-
havare pa vég till och frdn sammantrdden och konferenser.

Det finns flera undersdkningar som visar, att embryot till dessa stads-
system bildades mycket tidigt. Sedan har utvecklingen lett till en dlt stérre
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koncentration av styrande och administrerande verksamheter till ett urval
av de storsta enheterna i systemet. Dessa har samtidigt blivit altmer till-
gangliga och &tkomliga genom transportsystemens utbyggnad och den
transporttekniska utvecklingen. Pa nationell niva har detta, som framgdr
av denna rapport, lett till att centrum genomgaende gynnats pa periferiens
bekostnad.

Infér framtiden finns det anledning att peka pa flera mdjliga utvecklings-
alternativ. Det som nérmast redovisas & kanske det som for narvarande
forefaller mest sannolikt. Det kan i framtiden bli aktuellt att mer &n i
dag diskutera "norrlandsproblem’ pa internationell niva. Utvidgade mark-
nader, tullunioner och handelsavtal leder troligen till en internationalisering
eler globa forstoring aven av regionala problem. | detta perspektiv har
det ansetts vara av intresse att narmare studera de nordiska stadsomré
denas och da sarskilt Kdpenhamns och Malmds positioner i det europeiska
stadssystemet.

En okad internationalisering av antytt dag leder naturligtvis till 6kad
konkurrens och troligen till att delar av Ianders och omradens néringdliv
d&s ut. Syssalsittningsproblemen kan bli synnerligen alvarliga och tilldra
dg ett dlt annat dverskuggande intresse frén statsmakternas sida. En al-
ternativ utvecklingsméjlighet &r darfor att inter nationali seringstendenserna hej-
das genom olika &géarder som politiskt och ekonomiskt avskarmar olika
lander frén yttervariden. | en starkt protektionistisk och av nationella in-
tressen styrd framtid kommer fasta férbindelser Gver Oresund férmodligen
att spela en mycket liten roll.

Ett tredje alternativ innebdr att nationalstaternas grepp om utvecklingen
lossnar och att den i stallet g& mot okad regionalisering, dvs. att de na
turliga omrédena for produktionssamverkan och annan samhéllsorganisa-
tion blir kdrnomraden som & betydiigt mindre & de nuvarande natio-
nalstaterna. En sadana regionalisering kan tankas fortga parallellt med en
internationalisering av det dag som tidigare beskrevs. Det & mdjligt att
Oresundsregionen pa sikt kan bli ett sddant omréde, i vilket en fast for-
bindelse mellan Képenhamn och Mamd i kombination med en gemensam
storflygplats utgor viktiga ingredienser. For Skanes vidkommande skulle
ett sddant utvecklingsalternativ sannolikt betyda att manga av de nuva-
rande banden med Stockholm lossas for att i stéllet knytas samman med
Kdpenhamn som Overordnat kommersiellt centrum.

25.7.2 Kontakt- och resemdjligheter i Europa

| denna rapport finns undersokningar som visar de kontakt- och rese-
mojligheter som i dag finns mellan 98 stora stadsomréden i svdl Ost-
som Vasteuropa (kapitlen 17 och 18). Undersokningarna & bl. a. baserade
pa detaljerade kartlaggningar av- mgjligheterna att resa med hil, tdg, bét
och flyg. | dessa olika berékningar intar oftast Paris den centralaste po-
sitionen, fdljt av stadsomréden som London, Amsterdam, Hamburg, Bris-
sel, Frankfurt, Zirich och Genéve. Pa grund av politiska forhalanden bil-
dar stadsomrédena i Ost- och Vésteuropa i férhéllande till varandra ganska
slutna system. Dessutom kan man tydligt se, att det finns flera nivaer
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i det europeiska stadssystemet, fran en Gverordnad internationell niva ner
till en rent nationell niva

I forhdllande till Europas karnomréden framstar nordiska stadsomréden som
ganska perifera. Endast K&penhamnsregionen intar en position som kan jam-
foras med vissa stadsomréden pd kontinenten. Kdépenhamns position beror
mest pa att Kastrup fungerar som en central nod och "sluss" i flera in-
ternationella flygnét. Skillnaden mellan K6épenhamn och andra stadsom-
raden i Norden & mest markant nér det gédler mgjligheterna att utifran
Europa resa till dessa omréden. Denna bild har i denna rapport kallats
tillgangligheten i det europeiska kontaktlandskapet. Medan Kopenhamn nér
ett index pa 65 (Paris =100), har Stockholm 19, Oslo 19, Helsingfors 8
och Malmd 8.

25.7.3 Malmdregionens dilemma

Malmoregionens daliga position i det europeiska kontaktlandskapet &r en
foljd av tva omstandigheter. Dels fungerar Malmo som en typisk nationell
nod i det europeiska flygtrafiknatet, dvs. har fa direkta utlandslinjer. De
flesta direktlinjerna &r riktade mot Stockholm. Dels ldgger de nuvarande
resemajligheterna hinder i vagen for befattningshavare i Skane att fullt
utnyttja Kopenhamns gynnsamma position. Det & framst bristen pa moj-
ligheter att sent pa kvallen resa fran Kastrup till Malmé som sl& igenom
i berdkningarna. Det st&r dock helt klart att sydvastra Skane skulle kunna
inta i stort sett samma position som Képenhamn i det europeiska kontaktland-
skapet.

I London forsoker man |6sa marktransportproblemet genom att bygga
en snabbtagsforbindelse mellan Heathrow och Londons centrum. Med det-
ta nya transportmedel forvantas marktransporten minska avsevért i tid.
En motsvarande |6sning pad Oresundsregionens - och framfor allt Malmos
transportproblem - skulle vara en fast forbindelse éver Oresund. Genom
en sadan forbindelse i KM-laget skulle inte bara transporttiden mellan de
bada stadsomrédena i soder kunna nedbringas, utan den skulle ocksa kun-
na ge mojligheter till transporter under hela dygnet. For en individ med
tillgang till bil skulle den fasta forbindelsen betyda konstant tidsavstand
Over dygnet mellan Malmé och Képenhamn. Detsamma géler fér person-
transporter mellan Malmé och en storflygplats pd Kastrup eller Saltholm
(Se figurerna 183 och 184, s 321 och 322).

Det méste dock i detta sammanhang pdpekas, att Malmos position
kan forbéttras pa annat sitt &n genom en fast férbindelse med Kopenhamn.
Storre turtathet med flygbdtar dven sent pa kvéllen, direktturer till Kastrup
eller Saltholm, en verkligt effektiv flygpendel mellan Sturup och Kastrup
eller helikoptertrafik mellan centrala Malmé och en storflygplats skulle kun-
na ge betydande forbattringar. Samma tillganglighet och dtkomlighet som
med en fast forbindelse kan man emellertid inte nd pa detta sitt. Fasta
forbindelser &, som flera génger namnts, den enda lGsning som ger kon-
taktberoende befattningshavare i Skane méjligheter att tillampa den slump-
massiga dtkomstens princip i samband med resor via en internationell stor-
flygplats som ligger pa andra sidan Oresund.
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