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FORORD

Europaintegreras och gamla strukturer faller sonder. Stédder och regioner
utvecklar nya forbindelseldankar. Ekonomi och néringsliv préglas pa vissa
stillen av dynamisk omvandling, pd andra av stagnation. Expansionen
frestar pd miljo och resurser. Ménniskors levnadsforhallanden, attityder
och livsstilar dndras.

Europas forandring sétter djupa spér ocksd i Sverige. Det dr i Europa
véra viktigaste konkurrenter och handelspartners finns. Det ér dit vi i
forsta hand reser och det ar dar vi har vara betydelsefullaste informa-
tionskéllor. Det gar inte lidngre att bedoma nationella och regionala
utvecklingsmojligheter och forandringsrisker utan férdjupad kunskap om
tillstdnd och processer i omvérlden.

Storstadsutredningen har givit en grupp forskare, pa olika sétt knutna till
CERUM och ERU, i uppdrag att ge en samlad bild av stadsbildningar
och stadsutveckling internationellt, och da sérskilt i Europa. Gruppen
representerar olika forskningsomraden och harféljande sammanséttning.

Professor Gunnar Tornqvist, ekonomisk geografi, Lunds universitet
Professor Janerik Gidlund, statsvetenskap, Ume& universitet
Professor Borje Johansson, nationalekonomi, Umea universitet
Professor Jan-Evert Nilsson, féretagsekonomi, ERU

Gruppen har utnyttjat ett internationellt kontaktnét isitt arbete, vilket nu
redovisas i en vetenskaplig trilogi. Den rapport som hér foreligger ér
skriven som ett lagarbete av gruppen och projektledare Gosta Oscarsson,
SIND och férmedlar synsidtt och principer utifrdn ett omfattande
material. Ovrigt material redovisas i antologin "Urban Challenges" (SOU
1990:33) och 6versikten "Stadsregioner i Europa" (SOU 1990:34).

De tre rapporterna bildar underlag for storstadsutredningens fortsatta
arbete.

Jan O Karlsson
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SOU 1990:32

"Den glinste likt den dyrbaraste
ddelsten, den var sasom kristallklar
Jaspis". (21:10)

1. STADENS NARHETER

Karaktdren pa den framstillning som foljer dr ovanlig i utrednings-
sammanhang. Aven formen #r medvetet annorlunda. Bakom valet av stil
finns syftet att ge en bred 6verblick éver nigra av de grundlidggande
principer som ligger bakom stadsbildningar och stadsutveckling, och att
formedla ett synsétt av paradigmatisk karaktir. Denna avvikande
karaktdr och form kan viljas i medvetande om att det grundmaterial som
framstillningen stodjer sig p& samtidigt redovisas i en antologi och en
empirisk dversikt over stadsutvecklingen i Europa.

Motesplats ér ett ord som fingar ménga av de egenskaper vi tillskriver
staden som bebyggelseform. Staden ar inte bara en plats for samverkan
mellan verksamheter, utbyte av varor och tjanster och moten mellan
ménniskor. Staden &dr ocksa en brytpunkt, den punkt dir olika idé-
strdmmar, livsstilar och forestillningar konfronteras med varandra. Det
dr darfor vi i staden tidigt finner tecknen pa intressemotsattningar och
fordndring.

I Sverige &r staden ett frimmande element, historiskt sett. Bebyggelsen
har varit gles, stiderna sma. Aven i dag framstar bebyggelsemonstret som
glest i ett europeiskt perspektiv. Ett ytmassigt stort land rymmer inte mer
folk &n som i dag trangs i flera av Europas mera betydande stadsregioner.
Urbaniseringen kom sent. Vi bor fortfarande mycket ndra naturen, vilket
ocksd véra forestéllningar och synsitt avslojar. Svensk politisk debatt med
regionalpolitiska fortecken har alltid rymt inslag av stor tveksamhet inf6ér
en utveckling som leder till mer omfattande fértatning av bebyggelsen.

I stéllet dr det i staden vara relationer till omvérlden speglas. Till delar
var det utlindska kopmén som byggde stdder och inlemmade oss i vid-
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Staden

strickta kommersiella nitverk. Medan landsbygden visade inhemska
byggnadsstilar, var det i stiderna inflytelserna fran Italien, Frankrike,
Tyskland och USA syntes tydligt.

Kristendomen &ppnade kontaktvagar till forestdllningsvarldar utanfor,
och till den vésterldndska civilisationens rotter i antiken. Genom bibel
och kyrkor nddde fraimmande uppfattningar om staden langt ut i den
europeiska periferin. De beskrivningar av staden som finns i anslutning
till kapitelrubrikerna i denna bok 4r hdamtade fran bibelns Uppen-
barelsebok. Senare kunde forfattare som August Strindberg, som malat
omslaget till denna bok, Hjalmar S6derberg, Hjalmar Bergman och Bo
Bergman férmedla den kosmopolitiske flanorens syn pé stadsliv och
stadsmiljo och forankra denna i en inhemsk tradition.

Nirhetens innebord

Bakom valet av begreppet narhet som utgadngspunkt fér den framstillning
som foljer finns forestdllningen att en visentlig drivkraft bakom utveck-
lingen av stdder dr olika behov av ndrhet mellan ménniskor, deras
anldggningar och verksamheter. Dessa nirheter ger fordelar men kan
ocksd fora med sig nackdelar av olika slag.

I ett geografiskt perspektiv finns det anledning att skilja pa tva slag av
nérhet. Det ena slaget kan vi kalla territoriell narhet. Den nérheten ar
liktydig med fysisk nérhet, tathet och grannskap. Den andra nirheten kan
vi kalla nérhet i ndtverk. Den innebdr att manniskor, anldggningar och
bebyggelse med hjilp av utvecklade transport- och kommunikations-
system kan vara inom réckhall och latt tillgdngliga i férhédllande till
varandra, utan att darfor ligga tatt tillsammans i fysisk mening. De tillhor
ddremot ett gemensamt nétverk, som bestdr av en uppséttning noder
sammanbundna av ett effektivt kommunikationsnat. Stader har néstan
alltid utmaérkts av att vara centralpunkter i sddana nét, ibland spdnnande
over vatten, ibland 6ver land och under senare ar i luften.

Krav pa nédrhet hidnger samman med att ménniskor utvecklar verksam-
heter som forutsétter samverkan och bygger anlidggningar for kollektiva
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nyttigheter. Kollektiva skadligheter foljer med p& kopet. Staden som
bebyggelseform erbjuder skalférdelar for olika typer av produktion. Ofta
beror dessa fordelar pd s& sjdlvklara ting som att bdde materiella och
immatriella resurser i vissa fall 4r odelbara. Det giller broar, byggnader
och maskiner. Det giller arbetskraft och ménskliga firdigheter. Varje
familj och varje litet féretag kan inte hélla sig med egen kirnfysiker,
finansiell rddgivare, flygledare, utbildad skddespelare eller framstiende
skonlitterdr forfattare. Det finns dtminstone tre 16sningar. Den ena ér att
avsta frén kollektiva nyttigheter och skalférdelar. Den andra ér att packa
ménniskor och verksamheter titt. Den tredje 4r att utveckla effektiva
transport- och kommunikationssystem. I vr historia har alla sitten
provats.

Nérhetsbehovets historia

I bebyggelsegeografiska arbeten pdpekas ibland att ildre befolk-
ningskoncentrationer, sérskilt pA kontinenten ochi Sydeuropa, egentligen
inte var annat &n stora bondbyar. De var boplatser som saknade egenthga
stadsfunktioner. Det jordbruk som bedrevs krivde samverkan. Aven i
Sverige levde stérre delen av bondebefolkningen dnnu p& 1800-talet i
byar, dvs sm4 tétorter. De egentliga stiderna var obetydliga sedda i ett
europeiskt perspektlv Den spridda bebyggelse som i dag priglar svensk
landsbygd, utom p& Oland och i Dalarna, 4r en f6ljd av 1700- och sirskilt
1800-talets skiftesreformer. Utan dessa radikala ingrepp i kulturland-
skapet, hade den svenska urbaniseringsprocessen kanske fétt ett delvis
annat foérlopp.

Atskilliga stider har i historien anlagts och utvecklats av militér-
strategiska skal. Féstningar har byggts fér kontroll av flodmynningar,
vadstéllen, broar, pass, bergknallar och sund. I Sverige 4r Helsingborg och
Stockholm goda exempel pé militérstrategiska ligen. Under den svenska
stormaktstiden anlades stdder som bastioner och replipunkter runt
Ostersjon, Finska viken, Bottenhavet och Bottenviken. Det fanns en
medveten strdvan hos den svenska regeringsmakten att behirska alla
vasentliga ekonomiska flsden. Det gjorde man genom kontroll av
godstransporter och annan trafik.



Staden

Overallt och i alla tider har stadens roll som knutpunkt for trafik varit
viktig. Frigan 4r om funktionen som transportnod inte dr den som &r
mest utméarkande for den expansiva staden. Blomstrande stider har legat
i skarningar mellan allfartsvégar, fungerat som rastplatser, omlastnings-
punkter och terminaler. Perser, egyptier och romare holl sig mest paland
eller i stilla vatten. De valde girna héllpunkter inne pd kontinenterna. De
byggde ut vigar och kanalsystem. Fenicier, greker, vikingar, venezianare,
hanseater, hollindare ochengelsménutnyttjade merahaven. Ekonomiska
vilden bildades som inte hingde samman geografiskt, utan bestod av
spridda hamnstider, sammanldnkade med hjélp av sjétransporter.

Minga betydande stdder har i historien fungerat som motesplatser, dér
kontakter mellan olika kulturer och ekonomiska intressesfarer knutits
och formedlats. I staderna kopplades floden i internationella transport-
system samman med nationellt, regionalt och lokalt avgransade gods-
transporter och resor. I de hellenska stiderna blandades varor och idéer
fr&n Asien och Europa. Venedig blev senare formedlare mellan Orienten
och Europeiska stadsstater. Briigge, Gent, Amsterdam, London och
Hamburg spelade énnu senare samma roller, men nu i mer vérldsom-
fattande ekonomier.

Wien var ett vigskil, dir transporter mellan 6st och vést pd Donau och
trafik mellan nord och syd pé sldttlandet oster om Alperna korsade
varandra. Paris och New York har tjinat som sméltdeglar, for ménniskor
med olika etnisk bakgrund. Till Paris kom exempelvis de emigranter som
flydde undan den ryska revolutionen. Till New York kom i vdgor
irlindare, skandinaver, tyskar och italienare. Under 1930- och 1940-talen
bidrog de tyska nationalsocialisterna till kulturlivets senare blomstring
och till en genomgripande teknisk utveckling i USA genom att dit driva
iviig manga av Europas bésta intellektuella kapaciteter. Ménga av dem
slog sig ner i New York eller den stora San Franciscoregionen.

Historien ldr oss att stider som utvecklats som transportnoder och till
stor del lever av sitt gynnsamma transportldge kan utsittas for chocker.
Liksom stigbygeln radikalt fordndrade krigforing och maktstrukturer i
Europa, har ny transportteknik vid flera tillféllen drastiskt dndrat staders
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nérhet till varandra. Under medeltid och feodalvilde var Europas stider
obetydliga. Andrade transportforhallanden och okad rorlighet ledde
under senare medeltiden och renédssansen till en expansion av stider.
Industrialismen med kanaler, jarnvagar och angfartyg ledde till en ny
logistisk revolution. Elektriciteten, bilismen och flyget drev fram
ytterligare en.

Forindrade kulturella, sociala och ekonomiska nirheter dndrar pa sikt
enskilda stdders situation. Oppnandet av nya transportleder och ny
kommunikationsteknik kan ge plotsliga effekter med varaktiga konse-
kvenser. I Sverige forlorade kuststdder sin gamla stéllning, nir stam-
banorna byggdes i mitten och slutet av 1800-talet. Anrika stdder i
sydostraGotaland - texKristianstad, Solvesborg, Karlshamn, Karlskrona,
Kalmar, Oskarshamn och Vistervik - hamnade i bakvattnet. Bilismen och
flyget har senare @ndrat situationen pa nytt. Inrikesflyget ger i dag alla
flygorter ungefédr samma tillgénglighet eller nirhet, men inte i foérsta hand
till varandra, utan till natverkets nav, Stockholmsregionen.

I dagens Europa finns flera stadstyper, eller snarare stadsfunktioner, vars
uppkomst, lige och utveckling hdnger ndra samman med olika krav pa
detsom inledningsvis kallades territoriell nirhet. I en stadstyp framtrider
staden frimst som en anhopning av tillverkningsindustri, i en annan som
ett centrum for service och tjanster. I en tredje typ framstér staden som
ett administrativt styrcentrum, i en fjarde som en hird fér kunskaps-
uppbyggnad och kreativitet. Runt om i Europa finns exempel pa ensidiga
stader, dvs platser ddr en av ndmnda funktioner dominerar helt.
Utmairkande for de flesta stdder, atminstone de storre, torde dock vara
att de utgor ett konglomerat av alla nimnda typer och funktioner. I ett
historiskt perspektiv gdr det dessutom att pavisa att stadens roller delvis
fordndrats genom att vissa funktioner minskat, medan andra okat i
betydelse.

Industristaden

Stédder har av manga uppfattats som i férsta hand centra for tillverkning
och godshantering. Stadernas borgare utgjordes tidigt av hantverkare och
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kopmin. Men, som tidigare ndmnts, var stdderna under medeltiden for-
héllandevis sma. Med sinkta transportkostnader okade fjdrrtrafiken
under senmedeltid och rendssans. Det gamla hantverkssystemet rickte
inte till. P4 ndgra hall i Europa utvecklades forlagssystem, inom vilka
specialiserade hantverkare, grossister och kopmin kunde samarbeta.
Effektiviteten och skalan inom produktionen 6kade. Marknaderna viixte.
Det gjorde ocksa stdderna.

Med industrialismen kom fabrikerna, i England pa 1700-talet och hos oss
i slutet pd 1800-talet. Fabrikssystemet innebar en 1dngt driven arbets-
delning och specialisering. Nirhet och téthet blev viktiga for samordning
av produktionen. For att genomfora en produktionsprocess mdste
specialister kopplas samman under ett tak. Inom vissa branscher avgjorde
behovet av nérhet till rAvaror och energilokaliseringen. Inom andra drog
marknaden mer. Stora anldggningar dominerade i véxande grad
produktionen. Arbetskraften koncentrerades pd motsvarande sitt. I
storindustrierna mekaniserades arbetet och 16pande band inférdes. Detta
sdtt att organisera massproduktion har senare kommit att kallas for
"fordism".

Konsekvenserna for stiddernas tillvixt var djupgéende. Helt nya stader
vixte upp och utvecklades till storstadsregioner. I inledningen av den
industriella revolutionen fanns i England och Skottland fyra stdder med
mer 4dn 50 000 invinare. En mansélder senare hade antalet brittiska
stader av denna storlek tiodubblats. Starkt specialiserade industristdder,
priglade av fordistiska produktionsformer, kom efter hand att dominera
lanskapsbilden inom ett bilte fran Midlands, 6ver norra Frankrike,s6dra
Belgien, Ruhromradet och nordvistra Italien. Spridda enheter fanns i
andra delar av Europa. Exempelvis Sverige har egentligen aldrig rymt
industristider i den hir aktuella storleksklassen. Det hindrar naturligtvis
inte att Aiven vira smé specialiserade industriorter drabbats av senare drs
s k strukturomvandlingar.

Inom dessa gamla industriella kirnomréden finns i dag problemstédder
med arbetsldshet och tecken pa social misdr. Sedan 1970 har inte bara
sysselsittningen utan ocksd produktionen i de massproducerande
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industrierna i Storbritanniens, Frankrikes, Italiens, Visttysklands och
USA:s gamla industristider minskat. Nedgangen har accellererat under
1980-talet och ar nu ocksa synlig i Japan. I stillet utvecklas sitt att
organisera tillverkningsarbete som bygger p& nirasamverkan mellansma,
geografiskt fristiende enheter. Stora anldggningar ersitts i ménga fall av
flexibla produktionskomplex.

Med flexibel produktion menas att den snabbt kan stillas om fran en
process- eller produkttyp tillen annan. Produktionsvolymen kan regleras
utan drastiska férandringar av produktiviteten. Flexibiliteten kan finnas
inbyged i det egna foretaget. Men i de flesta fall skapas den genom
samspel mellan fristdende enheter. Produktionsprocessen kan liknas vid
ettlagarbete, dir enheter i ett konglomerat linkas samman med vertikala
och horisontella band. Flexibiliteten bygger p4 mangfald och variation
med stdndigt nya kombinationer mellan tillverkande och marknadsféran-
de enheter, agenter, forsiljare och olika typer av service.

Det geografiska utfallet avde nya flexibla produktionsformerna ir tydligt.
De enheter som skall samverka i stéindigt nya konstellationer ligger
mestadels nédra varandra i samma region. De utvecklar tillsammans
sarprdglade, platsbundna produktions- och affirskulturer. Atminstone
hittills har de nya produktionsformerna lett till hopklumpningar av
verksamheter, under villkor som pdminner om de som giller for
kunskapsuppbyggnad och kreativa processer.

Som exempel pd omraden dir dessa nya produktionsformer utvecklats,
eller dr i vardande, kan ndmnas Silicon Valley, Orange County, Route
128, Dallas-Forth Worth och Boston i USA. I Visteuropa finns axeln
Cambridge-Reading-Bristol, sddra delen av Parisregionen, Grenoble,
Toulouse, Sophia-Antipolis och Miinchen-regionen. Sérskilt intresse i
litteraturen har det s k Tredje Italien tilldragit sig. Det omfattar i stort
sett regionen Emilia Romagna med stider som Bologna, Carpi, Sassuolo
och Arezzo.1dag gér det ocks att finna exempel pa flexibla produktions-
komplex inne i gamla storstdder som New York, London, Paris, Milano
och Tokyo.
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Staden
Centralorten

Stadens funktion som marknadsplats och servicecentrum utvecklas i den
s k centralortsteorin. I korthet och starkt forenklat séger oss denna teori
foljande. 1 alla stédder och andra centralorter finns detaljhandel och
service som ticker det mesta avden egna befolkningens behov. Men dess-
utom finns ett dverskott som svarar mot efterfragan pa varor och tjénster
som finns i omgivningen, centralortens omland.

En stads inflytande pd omgivningen avtar med avstindet. Det finns
otaliga studier av kopvanor, pendling, telefontrafik och annat som visar
detta. Nirheten #r viktig darfor att de ofta dterkommande personfor-
flyttningar det hér 4r friga om sker i ett dagsperspektiv, ofta t o m i
timperspektiv - exempelvis morgon, kvill och i anslutning till lunch.

Inom centralortsteorin talar man ocks& om att orter har olika centralitet.
Orter med hog centralitet har ett vidare inflytande pé sin omgivning @n
orter med 13g. Hog centralitet tyder pa utbud av varor och tjdnster med
stor riackvidd. Vid sidan av dagligvaror och nérservice erbjuds séllan-
kopsvaror och exklusiviteter som kréver stora kundunderlag.

Inom en nation eller annat stérre omrade bildar stader och andra orter
ofta ett slags hierarkisk ordning. I toppen finns en primatstad med ett rikt
och varierat utbud. Under den finns ofta en hilften sa stor stad, en som
ar tredjedelen s3 stor, en som r fjédrdedelen sd stor o s v. Nér detta inte
stimmer, som exempelvis i Danmark och Osterrike, gar det att anfora
historiska orsaker till att primatstaden faller utanfér ordningen. Képen-
hamn var primatstad i ett Danmark, betydligt storre 4n i dag. Wien var
huvudort i den vildiga Habsburgska dubbelmonarkin.

Det finns i dag vissa tecken pé att den hierakiska ordningen pé sina héll
hiller pa ett ersittas av mer "platta" strukturer, dédr i forsta hand
mellanskikten deformeras. Sannolikt hdnger detta samman med okad
rorlighet och minskad "avstdndsfriktion", inte bara nir det géller
forflyttningar av gods, utan ocksd ndr det giller information och
minniskor. Kanske ar det rent av sd, att begreppet territoriell ndrhet
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borjar bli mindre relevant dn begreppet narhet i nitverk, dven inom
servicesektorn.

I alla avancerade industrildnder har andelen sysselsatta inom administra-
tion vuxit efter andra vérldskriget. Det géller sévél inom den privata som
den offenliga sektorn. Over huvud taget har arbetsfunktioner som har
med informationshantering att gora dragit till sig allt stérre andel av
arbetskraften. En védsentlig drivkraft bakom ménga storstaders tillvaxt,
sdrskilt under 1960-talet, var ett behov av nirhet mellan dessa informa-
stionshanterande funktioner. Stdderna utveckladestillstyrcentra fér bade
privat foretagsamhet och offentlig férvaltning. Narhetskraven hingde
samman med Okat behov av direkta personkontakter mellan alltmer
specialiserade tjdnstemdn. Dessa centra erbjuder inte bara territoriell
nérhet, dvs téthet. De erbjuder ocksa nédrhet i nitverk genom att vara
centrala noder i de flesta nationella och internationella kommunika-
tionssystem.

Kreativitetens centrum

Historien &r full av exempel pa stdder som frén tid till annan fungerat
som centra fér kunskapsuppbyggnad och kreativitet. Eftervirlden kan
konstatera att antika stdder och renissansstider som Venedig och
Florens p4 sin tid erbjéd miljéer som stimulerade kreativitet pa en rad
olika omraden. Sérskilt omskrivet &r Wien under tiden 1880-1930, en
period av kunskapsuppbyggnad och genomgripande férnyelse inom
filosofi, ekonomi, fysik, medicin, psykiatri, matematik, litteratur, musik,
arkitektur och politik. Manchester pd 1840-talet dr ett annat exempel.
Héar kom det definitiva industriella genombrottet, rader av tekniska
innovaticner, nyheter inom ekonomisk hantering, fysik, politiska teorier,
arkitektur och méleri. Andra for sin fornyelseformaga kéinda stadsmiljoer
erbjod under skilda tider Paris, London, Berlin och Los Angeles. Det
finns ménga andra exempel.

Staden som centrum for kunskapsuppbyggnad och férnyelse har under

senare d4r kommit att tilldra sig ett nymornat intresse. Det dr naturligt
med tanke pé att industrilindernas framtid inte pd samma sitt som
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tidigare beror pa vil beldgna naturresurser och invdnarnas flit, utan mer
pa minniskors kompetens och forméga till nytéinkade.

Kreativa processer - oavsett om de avser teknikutveckling, forskning eller
olika former av konstnirlig verksamhet - stéller speciella krav pd den
regionala och organisatoriska miljén. Studier som gjorts tyder pd att
foljande komponenter &r viktiga i den utpréglat kreativa miljon.

I alla kreativa miljoer finns kompetens. Den bygger pa kunskapsarv,
tradition och erfarenhet. Kompetensuppbyggnad tar tid. Det finns inga
genvigar. Uppbyggnaden sker under stidndiga kopplingar mellan ménni-
skors erfarenheter, redskap och andra ting i en fysisk miljo. Kompetenser
ar flyttbara sedan de vil byggts upp. Vi har redan réknat upp nigra avde
stader som varit vallfartsorter for kompetenser inom skilda omrdden.

Den kreativa processen bygger pd kommunikation mellan individer och
kompetensomridden. Man brukar i detta sammanhang tala om synergi-
effekter. For att &stadkomma sddana fordras ofta direkta person-
kontakter. De kontakter som &r sd viktiga &r inte forutsigbara. De ér till
stor del slumpmaissiga och leder till stdndigt nya konstellationer och
kombinationer av informationsbitar. Det &r den slumpméssiga &t-
komstens princip som talar for nérhet.

I historien har i férsta hand stédder erbjudit denna nérhet. Dér har funnits
motesplatser forinformella méten och kontakter mellan ménniskor.Iden
typiska renéssansstaden fanns métesplatser inbyggda i den fysiska miljon.
Wien och Paris hade sina caféer, Manchester sin handelskammare,
Silicon Valley sina barer, andra orter sina kyrkor och missionshus.

For att erbjuda ménga kombinationsmgjligheter krdvs méangfald och
variation. Likformighet, uniformitetochhomogenitetbildarinte grogrund
for kreativa processer. Manga av exemplen i litteraturen ger intryck av att
den kreativa miljon nirmast dr kaotisk. Man kan ocksd gora den viktiga
iakttagelsen att kreativa processer och genomgripande fornyelse ofta
inleds nér unik kompetens och tit kommunikation tidsméssigt samman-
faller med instabilitet och osdkerhet.
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Det forefaller sannolikt att staden dven i framtiden kommer att vara den
frimsta arenan for kreativa processer. Det ir troligt att behovet av
territoriell nérhet delvis kan ersittas av nérhet i nétverk, pa sitt som i dag
sker exempelvis inom forskningen. Men éven i sddana fall erbjuder, som
vi flera gdnger sett, den stora staden speciella férdelar genom sin centrala
position i olika transport- och kommunikationsniit.

Skideplatsen

Stadens medelpunkt dr sedan gammalt torget. Det har under tidernas
lopp fungerat omvixlande som marknadsplats, métesplats, friluftsscen,
arena och skddeplats for offentliga avrittningar. Staden rymmer
fortfarande centralaanliggningar féruppvisningar, tillkzinnagivandenoch
exponering. Den éger fortfarande torgegenskaper, som i dag vid sidan av
torget kan vara knutna till butiker, varuhus, utstéllningslokaler, teatrar,
biografer, konserthus, muséer, redaktioner, bokforlag, radio- och TV-
hus.

Exponering kan i princip ske pd &tminstone tre olika sitt. Det forsta
sdttet innebdr att tittare och lyssnare samlas intill det utstillda foremalet
eller det framférda skddespelet. 1 detta fall erbjuder staden, och d&
sarskilt denstorastaden, odiskutablaférdelar. Sjilva grannskapet rymmer
ett stort kundunderlag och manga av de arrangemang som behovs om-
kring en exponering. Stora stider 4r dessutom nav i olika transport- och
kommunikationsnit som bekvimt f6r publiken fran fjirran trakter. De
stora teatrarnas, konserthusens, méisshallarnas och varuhusens besokare
kommer inte bara frdn grannskapet. Ménga ir tillresande p4 tillfilliga
besok. Med vissa undantag dr utbudet av teater, film, konserter och
utstdllningar dérfor geografiskt mer koncentrerat 4n det kundunderlag
det ar avsett att betjéna.

Exponering infor en stor publik kan ocksd ske genom att utstéllnings-
foremalen ambulerar. Vi kan som exempel ta resande teatersillskap,
operabaletten pd turné, rockbandsgalor och vandringsutstillningar.
Verksamheten sprids utan att delas. Stordriftsfordelar utnyttjas.
Lokaliseringsmojligheterna i tid och rum begagnas parallellt, en konst
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som sannolikt skulle kunna anvindas mycket mer i en rad olika plane-
ringssammanhang. Spridning genom vandring kréver investeringarilokal
och regional infrastruktur utanfor virldens och nationens stora centra.
I ett glest befolkat land som Sverige har 18sningen provats i flera olika
sammanhang. Medelstora stider har satsat pa teatrar ock konsertlokaler
utan fast ensemble. Aven sm& samhillen har kunnat stoltsera med
folkparker, férsamlingslokaler och folkets hus.

Massmediaerbjuder ossensérpriglad variant avrorlig exponering. Tidiga
innovationer var bocker och tidningar. Senare kom radio, film och TV.
Massmediasindirektasétt att exponera hindelser, ménniskor och fsremal
kriver nigra kommentarer infor en fortsatt diskussion av stadens
nirheter. Forst kan vi konstatera att massmedia formedlar kopior. Dessa
kopior kan bara overfora fragment av de miljoer och hédndelser de
avbildar. Det #r inte publiken som avgér vilka informationsbitar som &r
intressanta i varje enskild situation. Det bestammer forfattare, reportrar,
kameraméin och de som redigerar.

Via massmedia nir exakt samma information pratiskt taget samtidigt en
stor och geografiskt spridd publik. Darfér 4r det inte helt relevant att sdga
att verksamheter som sprids via radio och TV ambulerar. Ord som
"rundkastning”, "rundfunk" och "broad-casting" ar talande. Avbilder av
hindelser och foreteelser, som éger rum pé skilda platser, samlas in till
och sprids runt via stationdra nyhetsbyraer, redaktioner, inspelnings-
lokaler och sidndare - vanligen mycket centralt beldgna.

Massmedias sitt att samla och sprida information rymmer element som
kan leda till utjimning av regionala skillnader. Men samtidigt &r det
uppenbart att deras verksamhet rymmer starkt centraliserande krafter.
Mojligheterna till geografisk jamlikhet ligger i att manga, oavsett
vistelseort, nas av samma information samtidigt. Ojamlikheten har att
gora med att att denna uniforma information vanligen valjs ut, redigeras
och distribueras frin centrala positioner, ofta stora metropoler. Man kan
tala om en paradox som innebdr att samtidigt som internationell
méngfald och variation ndr ut i bygderna, s férsvinner manga regionala
och lokala sérarter. Den stora stadens perspektiv far latt att dominera.
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Ytterligare ett sétt att sprida exponeringen &r att bildligt talat bygga flera
spridda torg och dela upp sjilva utbudet mellan dessa. Men siittet harsina
begrinsningar. Det hdnger samman med det sjilvklara forhdllandet att
ménga materiella och andliga resurser inte dr delbara hur som helst,
vilket berordes i inledningen. Det finns grinser for i vilken skala dven
exponerande verksamheter kanbedrivas, med bibehéllen attraktionskraft
och till rimliga kostnader. Det betyder att férutsittningarna att vilja detta
alternativ varierar avsevirt mellan olika linder och regioner i Europa. De
16sningar pé lokaliseringsfrdgor och transportproblemsom anses limpliga
i Storbritannien, Beneluxldnderna, Visttyskland och delar av Frankrike
och Italien kan inte utan vidare kopieras, dir bebyggelsemonstret ser ut
som pa den Skandinaviska halvén.

Sannolikt paverkar vart forflutna ocksé mojligheterna att vilja alternativa
satt att fordela stadens torgfunktioner. Kulturella sirarter, skilda
traditioner, frdn varandra avvikande organisationsformer och historiska
erfarenheter kanske har storre betydelse in ménga anar. Det forefaller
rimligt anta att linder med en stark federalistisk tradition - som Italien,
Schweiz och Visttyskland - haftjamforelsevis goda mojligheter att férdela
torgfunktioner mellan internationellt sett medelstora stider. Det torde
ha varit svirare att gora sd i mer centraliserade enhetsstater - som
Frankrike, Sverige och Sovjetunionen.

Rika maojligheter och harda villkor

Den 6versikt som gjorts formedlar uppfattningen att staden genom sina
nérheter erbjuder ménniskor och verksamheter férdelar. Staden &r en
forutséttning for hog materiell och kulturell levnadsstandard. Men dessa
fordelar har ett pris. Staden erjuder inte bara rika méjligheter, utan ocksa
hérda villkor. Narheter innebir inte bara fordelar. De medfor ocksd
nackdelar i form av tréngsel, anhopning av avfall och féroreningar. Om
stdder ibland framstér som kéllor for angelédgen fornyelse, s kan de ocksa
fungera som hérdar for kriminalitet, vld och missbruk. En viktig fraga i
detta sammanhang dr om stadskulturen och téitheten som sdan férvirrar
dessa problem, sett i ett nationellt eller globalt perspektiv? Eller om det
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ivissa fall snarare ir friga om en rent geografisk omférdelning av elinde?
Anrikning p4 ett stille 4tf6ljs av urlakning pa ett annat.

Sarskilt i slutet av 1960-talet fordes i den vetenskapliga litteraturen livliga
debatter om den optimala storleken pé stdder. Meningarna gick vitt isar.
NAagra menade att stadens férdelar vixer med storleken upp till ndgra
hundra tusen invénare. Direfter blir nackdelarna alltmer uppenbara.
Andra ansag storlekar kring en miljon som optimala.

Den rundmélning som presenterats rymmer manga enskilda motiv, som
bara kunnat beroras i férbigdende. I den fortsatta framstéllningen har vi
valt att stanna infér ndgra avdem. De motiv vi valt illustrerar alla staden
som livsrum. Ménniskors livformer visar hur enskilda ménniskor utnyttjar
stadens nirheter och hur de forsoker anpassa sig till dess villkor. Sirskild
uppmirksamhet dgnas stadens institutioner och beslutssystem. Infra-
struktur och ekonomi forutsitts skapa de mojligheter och handlings-
ramar som giller for de verksamheter som soker sig till staden. Samtidigt
gar det inte att bortse frdn miljoproblemens mindre lockande motiv.
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"Saliga dr de som tva sina klider
for att fa rdtt att dta av livets tréid
och att ga in i staden genom dess
portar." (22:14)

2. LIVSFORMER

Den svenska staden har vuxit fram ur gamla motesplatser som besoktes
av manga ménniskor vid enstaka tillfdllen under aret. Birka var en sddan
stad. Dess placering p& 6n Bjorko i Milaren gjorde att den var litt att nd
fér ménga ménniskor. Bjorkons tillgédnglighet var en avgorande forutsétt-
ning for att Birka skulle kunna fungera som tréffpunkt. Besoken skulle
uppfylla ménga syften. Besokarna skulle handla, forrédtta gudstjénst,
besoka tinget, triffa bekanta, roa sig m m. Mellan sammankomsterna lag
moteslokalerna 6de. I ménga av de tidiga svenska stider som saknade
bofast befolkning stod husen tomma under stora delar av &ret.

Over tiden utvecklades métesplatserna till stider med speciella privi-
legier. Handeln var emellertid fortfarande koncentrerad till bestimda
tidpunkter pd aret. Stddernas befolkning férblev dirfér liten och
stadsménniskan skiljde sig inte ndmnvirt fran sin kusin pé landet. Till det
yttre pdminde stadsmiljon om jordbrukssamhillets byar. Husen var
samlade i rad ldngs ndgra gator. Den ekonomiska strukturen utméirktes
av att stadens befolkning levde i en sjdlvhushéllningsekonomi baserad pé
jordbruksproduktion. Skillnaden mellan stad och land var liten. Stadens
livsform sammanf6ll med landsbygdens.

Kopménnens stad

Framvéxten av de svenska stdderna var ett resultat av att handelsmién,
som tidigare fort en ambulerande tillvaro, 6vergick till fast bosittning.
Detta var en dvergéng som skedde successivt under 1&ng tid. Befolknings-
okningen bidrog till att lokala marknader for hantverksprodukter vixte
fram i stdderna. Ddrmed Oppnade sig nya mojligheter till en fast
bosittning dven for ambulerande hantverkare. Expansionen inom
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hantverksnéringen i stiderna stimulerades samtidigt av en véxande
fjarrhandel. Mojligheterna till export véxte gradvis. Kravet pd till-
ginglighet andrade karaktér.

Tillgéng till en hamn fick nu en avgorande betydelse. Utrikeshandelns
tillvixt i Sverige under medeltiden var i forsta hand ett utslag av
Ostersjohandelns tillvixt. Det tyska Hansaférbundet bidrog till att
kontakterna dver Ostersjon blev titare, vilket medférde en snabb tillvéxt
i stider langs den svenska Ostersjokusten. De svenska Ostersjostaderna,
med Visby som central nod, inforlivades i ett internationellt handels-
nitverk, dir stider lankades samman av handelséverenskommelser och
Hansans transportorganisation. En omfattande inflyttning av tyska
kopmin kom till stdnd. Dessa invandrare vaxte med tiden till en stor
befolkningsgrupp i stdder som Visby, Stockholm, Soderkoping och
Kalmar.

Under den tidiga medeltiden utvecklades en sirpraglad urban livsform.
De tyska kopménnen spelade en central roll i denna process. Deras vanor
och levnadssitt kom att tjina som forebild for andra sociala grupper som
hantverkare och sjofolk. De grupper som levde i den nya livsformen
kinnetecknades av att de var mycket mobila och beresta. Kopmén, sjéfolk
och fiskare hade alltid rest till avldgsna platser. Ocksd hantverkarna
befann sig ofta pa resa. De reste runt i stadens omgivningar for att kopa
material, mottaga bestillningar samt silja varor. Som gesiller hade de
ofta rest lingre strickor. Det var vanligt att hantverksgeséller fardades
runt i Europa for att arbeta hos olika méstare och pd det sittet utveckla
sin kompetens. Gesillernas kringresande tillvaro var forankrad i ett
organiserat europeiskt nitverk, "Ziinften"som hade lokalféreningarialla
storre stader i Europa. Dessa var skyldiga att ta emot tillresande gesiller.
De ordnade 6vernattning, anvisade dem arbete och kunde eventuellt
ocksd ge gesillerna respengar om de inte formadde att skaffa arbete i
staden. Genom "Ziinften" och sina vandringar kom hantverkarna att ta
starka intryck av tysk kultur. Hantverkarna bidrog ddrigenom till att en
urban livsform och virldsbild som skiljde sig markant frdn bondernas
livsform vixte fram i Sverige.
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Hantverkarnas stad

Over tiden omvandlades den svenska staden till en import- och export-
nod. Av fiskala skil 6nskade kungamakten lokalisera s k stadsnéringar till
stdder. Kungen beslot darfor att stdderna skulle ha monopol pa handel,
sjofart och hantverk. All Sveriges export och import av varor kom pa
detta sétt att passera genom stdderna. Med utrikeshandelns tillvaxt foljde
ockséd en okad inflyttning av kopmaén till stdder. Stadernas befolkning
expanderade. Képmédnnen utgjorde emellertid endast 5-10 procent av
stddernasbefolkning. De storstayrkesgruppernavaristillet hantverkarna
och manufakturisterna, vilka under mitten av 1700-talet utgjorde en
tredjedel avbefolkningen i stdder som Stockholm, Kalmar och Vistervik.

Med stédernas tillvaxt foljde att skillnaderna mellan urbana och rurala
miljder blev allt mer markerade. Gamla byar omvandlades till stenstdder
och sjédlvhushdllningen Overgavs till forman fér penninghushéllning.
Medan landsbygden fortfarande dominerades av en lokalt inriktad
sjdlvhushéllningsekonomi utbredde sig gradvis en internationellt kopplad
penninghushallningsekonomi i stiderna.

Stddernas invdnare specialiserade sig pa vissa typer av verksambheter.
Inkomsterna frén dessa verksamheter kunde anviandas for kop av andra
produkter. Denna urbana specialisering avspeglade sig ocksa i stidernas
fysiska struktur. Ett typiskt drag i deras inre organisation var att olika
yrkesgrupperlevdeiseparata kvarter. Kopméannen och hantverkarnadrev
dessutom sin verksamhet i samma hus som de bodde. I st6rre stader pa
den europeiska kontinenten gick denna rumsliga specialisering dnnu
langre. Olika typer av hantverkare - juvelerare, vapentillverkare,
skraddare osv - koncentrerades till bestimda kvarter i staden. Foljden
blev en langtgéende specialisering inom och arbetsférdelning mellan
olika kvarter.

Stadens struktur kom pé detta satt att dterspegla vilken typ av produktion
ménniskor var engagerade i mer dn den enskilde individens sociala
stdllning inom olika verksamheter. Genom att arbetsgivare och arbets-
tagare bodde tillsammans sd motverkades en geografisk segregering efter
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samhillsklass. Borgarnas hus fungerade badde som arbetsplats och bostad
for savil dgaren och hans familj som for geséllen, larpojken och pigan.

Det aktuella produktionsséttet var forknippat med en patriarkalisk
livsform, ddr de sociala skillnaderna till en del aterspeglade en genera-
tionsskillnad. Inom hantverket var produktionsformen i ménga fall
kopplad till en kontinuerlig dktenskaplig livsform. Nér en hantverks-
méstare dog hénde det ofta att geséllen gifte sig med dnkan och 6vertog
maéstarrollen. Kontinuiteten kunde ockséd sdkras genom att en gesall-
utbildad son till méstaren dvertog vid faderns dod eller att en dotter gifte
sig med en gesill som kunde fora verksamheten vidare. Medeltidens
patriarkaliska familjelivsform kdnnetecknades pé detta sitt av att pro-
duktion och reproduktion var dmsesidigt kopplade till varandra.

Arbetarnas stad

S4 sent som i mitten av det forra drhundradet var Sverige i huvudsak ett
agrart samhalle. En stor majoritet av befolkningen levde pé landsbygden
iensjalvforsorjningsekonomi. De levde i en sjélvstdndighetslivsform, dir
de arbetade for att pa egen hand producera de fornédenheter som
behovdes for att dverleva. Endast en mindre del av deras produktion
avsattes pd en marknad i utbyte mot pengar. Detta var en sdrpréglad
livsform som kénnetecknades av att livet bestod av arbete i en naturnéra
levnadsrytm. Yrkeslivet sammanfoll med familjelivet, arbetsplatsen med
hemmet och arbetsstyrkan med familjen. Produktionsformégan var sddan
att huvuddelen av tiden upptogs av arbete. Det fanns inget utrymme for
att avgransa arbetstid fran fritid, fransett de helgdagar som kristendomen
foreskrev.

De stader som fanns vid denna tidpunkt var &nnu sma. Bland svenska
stider dominerade Stockholm i storlek och betydelse. Ar 1850 uppgick
Stockholms befolkning till 93 000 invanare, medan landets andra stad,
Goteborg, hade 26 000 invanare. Dérut6ver var det endast Karlskrona,
Norrkdping och Malmo vars befolkning 6versteg 10 000 invanare.
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Nir industrialiseringen skot fart i Sverige under 1870-talet bodde 13
procent av rikets befolkning i stdder. I Danmark var andelen bosatta i
stidder vid samma tidpunkt mer &n dubbelt s& hog, i Tyskland nistan tre
ganger s4 hog medan stadsbefolkningens andel i England var mer én fyra
ganger sd hog som i Sverige. Med industrialiseringen accelererade
urbaniseringsprocessen i Sverige patagligt. Industriepoken férde med sig
att etablerade "storre" stider som Stockholm, Géteborg, Norrkdping och
Malmo borjade véxa snabbt. Under andra hilften av 1800-talet 6kade
exempelvis befolkningen i Stockholm med 313 000 personer, vilket
motsvarade en 6kning med 237 procent. Aven mindre stider som Borss,
Eskilstuna och Visterds uppvisade en snabb tillvéxt. Stddernas expansion
bars upp av textil- och verkstadsindustrins tillviixt. Nérhet till en stor lokal
marknad samt tillgdng till hamn f6r import av révaror, var tva viktiga
egenskaper hos de expansiva "storre" stiderna.

Industrialiseringen var emellertid inte enbart ett stadsfenomen. Ett
sdarprdglat drag i den svenska industrialiseringsprocessen var att mdnga
branscher véxte fram och expanderade pé landsbygden. Jérnbruken,
sdgverken, pappersbruken, glasbruken, tegelbruken och inledningsvis
ocksd kvarnindustrin var lokaliserad till landsbygden. Nirheten till
rdvaror samt gamla hantverkstraditioner var viktiga orsaker till detta
utvecklingsmonster. De smé brukssamhallen och tétorter som viixte upp
kring dessa industrier utvecklades i ndgra fall till stider. Sandviken och
Mjolby ar tvd exempel pé detta. Industrialismens genombrott innebar pa
detta sétt att stdderna borjade ikldda sig rollen som viktiga produk-
tionscentra for industrivaror. Arbetarna tog 6éver stiderna.

Med industrialismens genombrott foljde ocksd framviixten av en ny
livsform - 16nearbetarlivsformen. Denna livsform avvek markant frén
hantverkarnas livsform. Ett centralt sirdrag i 16nearbetarlivsformen var
att tiden uppdelas i tvd distinkta aktivitetsfalt - arbetstid och fritid.
Déirmed utvecklades yrkesliv och familjeliv till tva sférer i tillvaron som
var separerade fran varandra bdde i tid och rum. Hem och arbete blev tv
atskilda varldar, dir arbetet utvecklades till ett medel for att den enskilde
skall kunna realisera sina 6nskemal under fritiden. Fritiden avgrinsades
frdn arbetstiden och blev foremal for 6kat intresse. For att f4 mojlighet
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att ge fritiden ett innehall formulerade arbetarna krav p& produktionen
med avseende pa arbetstidens ldngd, 16nernas storlek, arbetsmiljons
beskaffenhet samt omfattningen pa arbetsbelastningen. Den politiska
kampen i industrisamhéllet kom darfor primért att gélla de materiella
villkoren for olika grupper i samhéllet. Arbetarrorelsens framvéxt under
andra hilften av 1800-talet &r ett uttryck for detta.

Stidernas snabba tillviixt sedan mitten av 1800-talet aterspeglar pa detta
sdtt framvixten av en ny livsform. Klyftan vixte mellan det liv som be-
folkningen i stéder respektive pa landsbygden levde. I stdderna separe-
rades i ett forsta steg arbetsplatserna frdn bostdderna. Fabriksdgarna
bodde inte som hantverkarna ovanpd sina fabriker tillsammans med alla
sina anstillda. Fabriksiigarna bosatte sig i stora ligenheter i utvalda
omréden, i nirheten av andra vilbdrgade manniskor, medan arbetarna
koncentrerades till stadsdelar med mindre och sdmre bostdder. Den
sociala segregeringen i stdderna dndrade karaktér.

Bostadsomraden skiljdes fran industriomraden. I en senare fas av
utvecklingen vixte det fram speciella affarskvarter, vilka var avskilda frén
savil bostidder som industriomrdden. Under det senaste drtiondet har
kontorsarbete i vixande omfattning separerats fran den fysiska produk-
tionen. Samtidigt har varuproduktionen gradvis flyttat ut frn de stora
stiderna. For nirvarande sker det en fortgdende separering mellan olika
typer av administrativa funktioner. Endast ett litet antal foretagsledande
funktioner bibehdlls i centrumkirnan, medan andra administrativa
funktioner flyttas ut i stadens periferi. Hur l&ngt denna separering tilldts
g4 bestdms av stadens storlek samt av kostnadsskillnaderna for lokaler
inom samma stad.

Nittonhundratalet har kinnetecknats av att 15nearbetarlivsformen har
brett ut sig. Den andel av befolkningen som gestaltar och bar upp denna
livsform har fortgiende okat. Detta &terspeglar bl a att landsbygdens
rurala livsform gradvis har férlorat sin attraktivitet bland folk. De yngre
generationerna har foredragit en urban livsform, med en reglerad
arbetstid och en hog kontantlén, framfor den rurala. Resultatet har blivit
en fortgdende urbanisering.
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Ar 1980 bodde mer #n hilften av Sveriges befolkning i tatorter med mer
dn 10 000 invdnare, medan endast 17 procent av befolkningen hade sin
hemvist pa landsbygden. Lang ifrén alla som var bosatta p landsbygden
levde i en rural sjélvstindighetslivsform. Utvecklingen har ocksa
kinnetecknats avatt den urbanalivsformen tagit landsbygden i besittning.
Tvé forhdllanden har spelat en viktig roll i denna spridning.

For det forsta har bilismens utbredning, i kombination med férkort-
ningarna av arbetstiden, 6ppnat nya mojligheter for pendling. Folk kan
nu vilja att bo pd landet samtidigt som de fortsitter att arbeta i en nér-
beldgen stad. Utvecklingen av informationsteknologin, i kombination
med 6kad flexibilitet nér det géller arbetstider och 6kade maijligheter till
att utféra delar av arbetet i hemmet, kommer att ytterligare utvidga
mojligheterna till pendling i framtiden. For allt fler kategorier av
ménniskor blir det majligt att utféra en del av arbetet i hemmet. Dagliga
besdk pa arbetsplatsen blir inte ldngre nédvindiga. En urban livsform
forutsatter dirmed inte lidngre att man bor i stider. Samtidigt kommer
emellertid denna typ av anpassningar att pé sikt férdndra den aktuella
livsformens karaktir.

For det andra har den systematiska dverfoéring av aktiviteter frén familj
till offentliga institutioner som skett inom omsorgssektorn - barnomsorg,
dldreomsorg, osv. - bidragit till forbittrade mojligheter att erhdlla
I6nearbete dven pa landsbygden. Valet av bostadsmiljé innebér dérfor
inte i samma utstriackning som tidigare ett entydigt val av livsform. Den
urbana I6nearbetarlivsformen har i sjdlva verket kommit att dominera
dven pa landsbygden. Den traditionella skillnaden mellan stadens och
landsbygdens livsformer ar pd vég att forsvinna. I stéllet har det vuxit fram
Okade skillnader mellan ménstret av livsformer i olika stéder.

Karridristernas stad
Ett utmirkande drag i samhillsutvecklingen i Sverige under detta
drhundrade har varit att utbildningsnivin hos befolkningen gradvis har

hojts. Detta har manifesterat sig pa olika sitt. Den obligatoriska skol-
géngen har forlangts. Medan alla ungdomar under 1930-talet genomgick
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en skolutbildning p& sex &r &r den obligatoriska skolgéngen i dag i
praktiken dubbelt s& 18ng. En annan forskjutning ar att andelen personer
med eftergymnasial utbildning har okat kraftigt. Endast ca 5 procent av
en arskull skaffade sig sddan utbildning under 1930-talet. Motsvarande
andel var under 1980-talet 25 procent. Sérskilt under senare ar har det
skett en snabb okning i antalet personer med eftergymnasial utbildning.
Under perioden 1975-1985 dkade antalet personer med sadan utbildning
i arbetslivet med 164 procent. Vid periodens slut fanns det ungefdr
750 000 personer med hogskoleutbildning, dvs knappt 20 procent av
arbetskraften. Forlingningen av utbildningstiden och 6kningen av antalet
personer med hdgre utbildning har varit bidragande orsaker till fram-
vixten av en ny livsform - karriérlivsformen.

Personer med en lang utbildning utvecklar en stark professionell
identifikation. Detta yttrar sig bl a i att de ser sig som advokater,
arkitekter, forskare, foretagsledare, konsulter, ldkare, journalister,
politiker, skddespelare, finansman, reklammén, osv. For andra med-
borgare spelar ddremot den territoriella identifikationen en 6verordnad
roll. Dessa betraktar sig som stockholmare, goreborgare, skaningar,
dalmasar osv. Med den hojda utbildningsnivan har den territoriella
identifikationen gradvis forsvagats till formén for en professionell
identifikation.

Okningen av antalet personer som bér pé en professionell identifikation
innebir att lonearbetarlivsformens instrumentella héllning till arbete
undergrivs. Mianniskor med enstark professionellidentifikationbetraktar
inte arbetet i forsta hand som ett medel for att kunna leva ett rikt liv
under fritiden. I stillet ges post-materiella virderingar hdg prioritet.
Arbetet blir ett viktigt medel till sjélvrealisering. Arbetet omvandlas till
nigot man engagerar sig i och lever for. | manga fall blir arbetet liktydigt
med livet. Kraven pa innehdllet i arbetet Okar. Intressanta arbets-
uppgifter, rika mojligheter att gora erfarenheter samt goda mojligheter
till vidareutbildning och personlig utveckling prioriteras dérfér hogt vid
valet av arbete. Framgang i arbetet leder till att "karridristens” post-
materiella virderingar kan kombineras med materiell trygghet.
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Okningen av antalet ménniskor som lever i en karridrbunden livsform
avtecknar sig ocksd i bosattningsmonstret. Ménniskor i denna livsform
virderaralternativaboséattningsorter utifrdn deras mojligheter atterbjuda
en arbetsmarknad med attraktiva arbetsuppgifter. Stdder som kénne-
tecknas av ett stort och varierat utbud av arbetsplatser framstar darfor
som sdrskilt attraktiva. Vilka orter som uppfyller kraven f6r en enskild
individ varierar med den professionella identiteten. For skidespelare,
musiker, artister, journalister, finansexperter osv kan ingen stad i landet
konkurrera med Stockholm, nér det giller att erbjuda en attraktiv arbets-
marknad. For forskare, konsulter, ldkare och larare erbjuder huvud-
stadsregionen tillsammans med Uppsala, Lund, G6teborg, Linkdping och
Umed unika méjligheter. Stader som utgér centra fér kunskapsutveckling
och informationshantering fortsitter déarfor att expandera medan
traditionella produktionsorienterade stader stagnerar eller gar tillbaka.

I Sverige har detta inneburit att tillvixten i huvudstadsregionen och i
universitetsstdder har stimulerats. Slunda dkade antalet personer med
hoégskoleutbildning pa arbetsmarknaden med knappt 450 000 personer
under perioden 1970-1985. Av denna 6kning tillkom 120 000 Stock-
holmsregionen, vilket innebar att mer dn var fjiarde hégskoleutbildad som
kom ut pd arbetsmarknaden hamnade i huvudstadsregionen. Riktas
uppmirksamheten endast mot expansionen av antalet hogskoleutbildade
inom det privata naringslivet blir Stockholmsregionens sérstéllning dnnu
mer pdtaglig. En tredjedel av periodens tillviixt i antalet hogskoleutbil-
dade med sysselsdttning inom néringslivet &terfanns i Stockholms-
regionen. Huvudstadsregionens dominans var tydligast markerad inom
den privata tjdnstesektorn. Inom denna hamnade néstan 40 procent av
den nytillkomna hégskoleutbildade arbetskraften i Stockholmsregionen.

Storstadsregioners ledande roll, nir det giller framvixten av karridr-
livsformen, méste forstds utifrdn savil lokaliseringen av efterfrigan som
utbudet av hogskoleutbildad personal. Efterfrigan pd denna typ av
arbetskraft har varit sdrskilt stor i storstadsregioner. Nigra av dessa
regioner har omvandlats till centra for kunskapsintensiva verksamheter.
Nirheten till marknaden &4r en huvudorsak till detta. Storstadsstéiderna
utgdr en stor lokal marknad, samtidigt som kommunikationssystemets
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struktur medfér att tillgédngligheten till de nationella och de inter-
nationella kunderna &r god. Sérskilt den privata tjanstesektorns starka
koncentration till huvudstadsregionen ar ett uttryck for att denna region
ar den dominerande marknaden i landet. Samtidigt har féretagen som ér
lokaliserade till huvudstadsregionen en overlagsen tillgdnglighet till
utldndska marknader.

Storstadsregionersdominans, nir det giller hogskoleutbildad arbetskraft,
méste ocksd forstds utifran att dessa regioner &r speciellt attraktiva for
personer som har valt en karridrbunden livsform. Storleken pd den lokala
arbetsmarknaden samt dess differentiering gor att storstadsregioner star
i sirklass, nir det giller att erbjuda karridrinriktade personer inom olika
professioner manga alternativ. Koncentrationen av huvudkontor till
Stockholm gor att huvudstadens arbetsmarknad omfattar osedvanligt
ménga lockande och utvecklande arbetsuppgifter for de som satsar pa
denna typ av verksamhet. Regeringskansli, centrala d@mbetsverk och
universitet erbjuder attraktiva mojligheter fér andra akademikergrupper,
medan teatrar, konserthus och restauranger skapar unika arbets-
mojligheter for kulturarbetare.

Dessutom lockar storstadsregioner med sin meny av nérhet till om-
fattande sociala nitverk inom den egna professionen. En god tillgang till
sddana nitverk skapar nya karridrmojligheter. Forutsittningarna for en
framgéngsrik karridr framstar darfér som sarskilt gynnsamma i dessa
regioner. Resultatet blir att rekryteringen av kvalificerad arbetskraft
underlittas i storstadsregioner, samtidigt som risken foér att denna
arbetskraft skall sluta sin anstdllning dr hogre 4n i andra regioner dér
alternativen dr férre.

Kunskapsintensiva verksamheters lokaliseringspreferenser och den
vilutbildade arbetskraftens bosattningpreferenser bidrar till att forstarka
Stockholms utveckling till ett nationellt centrum for kunskaps- och
informationshanterande verksamheter. Skillnaderna i livsform mellan
Stockholmsregionen och det dvriga landet 6kar darfor gradvis. Medan det
ovrigalandet fortfarande préglas aven 16nearbetarlivsform, dir territoriet
arbasen for identifikationen, sitter ett viixande antal mdnniskor, som valt
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en karridrlivsform, sin préagel pé storstadsregionerna. Det kan vara
“finansvalpar", kulturarbetare, journalister, jurister, konsulter, politiker
m m. For dessa ménniskor flyter arbetstid och fritid samman. Det sociala
umgénget blir ddrmed ett viktigt element i arbetet. Café och restaurang-
livet frodas. Resor och méten i arbetet innehéller starka inslag av socialt
umginge. I konferensanldggningens bubbelpool blir det meningslost att
forsoka dra en gridns mellan arbete och fritid. Detta géller ocksé fragan
om vem som betalar. Den karridrbundna livsformen utmérks av, att dessa
personers konsumtion till betydande del &r knuten till arbetet. Konsum-
tionenbelastarforetagenskostnadssida. Tjanstebil, representationskonto,
fordelaktiga 1an, privat sjukvard samt mdjligheter till att kombinera
tjdnsteresor med semester dr exempel péd detta. Lonearbetarlivsformens
charterresor till utlandet tillsammans med grannar och arbetskamrater
ar ndgot som karridristerna ersitter med kombinerade affirs- och
semesterresor, dér tiden tillbringas tillsammans med utldndska affars-
bekanta. Det professionella natverket blir pa detta sétt ett viktigt element
ocksa i det sociala livet.

P4 samma sétt som lonearbetarlivsformen en géng spred sig fran stider
till andra delar av landet, forvintas karridrlivsformen ldngsamt sprida sig
fran storstadsregioner till resten av landet. En fortsatt 6kning av antalet
ménniskor med hogskoleutbildning skapar en grogrund fér en sddan
utveckling. I takt med att den kunskapsintensiva produktionen véxer i
omfattning férlorar storstadsregionerna gradvis sina lokaliseringsméssiga
forsteg framfor andra typer av regioner. En decentralisering av sddana
verksamheter framstdr dd som ekonomiskt férdelaktig. Med decentra-
liseringen foljer i sin tur att storstadsregionernas overldgsenhet, nir det
giller att erbjuda hogskoleutbildade attraktiva arbetsuppgifter, gradvis
reduceras. Forutsittningar skapas for att strommen av nyutexaminerade
akademiker till storstadsregionerna skall minska.

Utvecklingen gér pa detta sdtt, ndgon géng i framtiden, ater in i en fas dér
skillnaden i livsform mellan storstad och 6vriga stider minskar. Stor-
stadens karridrbundna livsform sprider sig pd allvar ocksé tilll andra
stidder.
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Kosmopoliternas stad

Samtidigt med attstorstadens karridarbundna livsform sprider sig tillandra
stdder och utjamnar skillnaderna i livsform mellan stider kan en
motverkande process skonjas. Den karridrbundna livsformen é&r i vissa
sociala skikt pa vig att utvecklas till en kosmopolitisk karriédrlivsform.
Dirmed kommer skillnaderna mellan storstdder och andra stéder dter att
accentueras.

Omvandlingen av den karridrbundna livsformen sévil aterspeglar som
paverkar ekonomins fordndring. Inslaget av tjanster i produktionen okar.
Tillvixten inom den foretagsinriktade tjdnstesektorn dr ett utslag avdetta.
Samtidigt 6kar ocksd inslaget av tjanster vid leveranser av industri-
produkter. Elektronikindustrin &r ett exempel pa detta. Produkterna frdn
dataforetag maste kombineras med programvara for att kunna anvéndas.
I ménga fall férutsitts det dessutom att systemet anpassas till de enskilda
kundernas situation. Produkterna maste darfor kombineras med tjdnster
for att de skall kunna utnyttjas effektivt hos kunden. Tjénsteproduktion
forutsitter direkta kontakter mellan sdljare och kopare. I takt med att
inslaget av tjanster 6kar i produktionen vixer darfor behovet av direkta
kontakter mellan producent och kund. Produktionen sker i allt storre
grad hos kunden.

Det finns en vixande grupp ménniskor vars arbete till stor del bestdr i att
utveckla och underhdlla sociala ndtverk till fromma for foretag och
institutioner. Foretagsledare i storre organisationer 4gnar huvuddelen av
sin tid till ndtverksarbete. Kontakterna med konkurrenter och leveran-
torer skall underhdllas, politiker bearbetas, insatser i intresse-
organisationer goras osv. Professorer dgnar pa motsvarande satt mycket
tid att hélla kontakten med andra forskare. Ett vélutvecklat socialt
nitverk dr ett medel att uppratthalla kontakten med den internationella
forskningsfronten.

Resultatet blir att ett vixande antal ménniskor tillbringar en allt mindre
del av sin tid pé sin arbetsplats. Tiden forbrukas i stéllet pé resa till eller
hos leverantérer, kunder, konkurrenter, kollegor osv. En ny nomadise-
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rande livsform véxer fram och betingelserna for ortsystemets utveckling
fordndras.

Enstaka stadsregioner dr pd vig att omvandlas till stora métesplatser. Dit
dras folk for att avwerka méten med personer inom néringsliv, forskning,
offentlig forvaltning, politik, m m. Dit dras ocksd ménniskor f6r att
utnyttja stadens underhdllnings- och kulturutbud. Denna utveckling dr
sarskilt pataglig i stdder som fungerar som nationella eller internationella
centra for kultur, néringsliv, politik och offentlig verksamhet. New York,
Paris och London é&r tre vilkinda exempel pa utlindska stider som
fungerar som moétesplatser i saval affarslivet som i underhéllnings- och
kultursammanhang.

Stockholm édr det enda svenska exemplet pa en stad som uppvisar en
mérkbar utveckling i denna riktning. Under den senaste tjugodrsperioden
har det skett en markant 6kning i antalet individer som besoker Stock-
holm under kortare eller ldngre tid for att mota andra personer. En grov
indikator pa detta &dr utvecklingen av flygtrafiken pé Arlanda. Sedan 1968
har antalet passagerare som anldnder till Arlanda, exklusive transit-
passagerare, mer dn femdubblats. Antalet uppgick i slutet av 1980-talet
till sju miljoner personer per ar. Sérskilt markant har tillviixten varit
under 1980-talet. Till detta skall laggas alla de personer som kommer till
Stockholm med tég, buss och bil.

Huvudstadens vixande betydelse som moétesplats avtecknar sig bl a i en
kraftig tillvixt i besoksnidringen. Sedan 1970 har antalet sysselsatta i
hotell- och restaurangverksamheter i de inre delarna av stockholms-
regionen - Stockholm, Solna, Sundbyberg, Nacka, Lidingé och Danderyd -
vuxit mer dn fyra génger sd snabbt som den totala sysselsdttningen i
regionen. En vixande andel av arbetskraften i Stockholm &r sélunda
sysselsatta med att producera tjanster for besokare utifran.

Nir stidder pa detta sdtt omvandlas till motesplatser férdndrar de ocksa
gradvis karaktér. Tillgéngligheten blir ater, precis som pé Birkas tid, en
viktig forutsittning for expansiv stad. Tillgdngligheten f6r besok utifran
ar en avgorande lokaliseringsfaktor for ménga typer av verksamheter.
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Detta yttrar sig i forsta hand i att en lokalisering néra regionens flyg-
platser betraktas som fordelaktiga for vissa kontaktintensiva verksam-
heter. Detta r en viktig orsak till den snabba expansion som skett under
det senaste artiondet ldngs vigar som ansluter till stora flygplatser.
Expansionen lings M4-korridoren mellan Heathrow och Bristol &r ett
vilkint internationellt exempel pé detta. Framvéxten av en Arlanda-
korridor 4r en svensk manifestation av samma utvecklingsmonster.
Foretagen lings denna korridor utgérs till stor del av forséljningsbolag
till utlindska elektronikproducenter med en omfattande besdksverk-
samhet. Experter frén huvudkontoret i utlandet besoker det svenska
dotterbolaget, anstillda i dotterbolaget besoker svenska kunder osv.

I takt med att en stads roll som métesplats véxer i betydelse omvandlas
den fran att ha varit en stad med ett centrum till att bli en stadsregion
med flera centra. Utvecklingen lings Arlandakorridoren och byggandet
av Arlanda stad kan ses som ett forsta tecken pé en sddan utveckling i
Stockholmsregionen. En ny arbetsdelning mellan olika centra inom
storstadsregioner viixer fram. Skilda inomregionala noder kommer att
fungera som centra for olika typer av verksamhet. Den gamla stadskérnan
uppritthéller sin roll som centrum for kultur och néjesliv. Aven vissa
typer av funktioner inom néringsliv har visat sig ha starka preferenser for
en lokalisering dit. Finansverksamhet och huvudkontorsfunktioner &r tva
exempel pa detta. Andra typer av verksamhet prioriterar en lokalisering
nira flygplatser for att kunna fungera effektivt som motesplats. Natur-
skona omgivningar i flygplatsers narhet kan samtidigt omvandlas till stora
attraktiva konferenscentra. Landskapsarkitektur far rétta till naturens
brister.

Betingelsen for att en stad skall kunna utvecklas till en motesplats dr att
den har stor tillginglighet, vilket &r liktydigt med goda mojligheter att ta
sig dit med flyg, tdg, buss eller bil. Tillgdng till kommunikations-
infrastruktur 4r en nddvindig forutsittning for att en sddan utveckling
skall realiseras. Framviixten av nya centra i ndrheten av flygplatser
innebdr pé ett sitt att cirkeln slutes. Dessa moderna motesplatser
kinnetecknas, liksom de ursprungliga stdderna, av att de saknar fast
bosatta méinniskor. Den moderna motesplatsen ligger i anslutning till en
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internationell flygplats och ar fylld med ménniskor under dagtid. P4
kvillen 1dmnar de flesta centrat for att i stéllet tillbringa natten pa hotell
eller i bostaden i en annan del av regionen. I dessa nya stadskérnor star
sdlunda manga hus tomma under nitter och helger.

Kombineras denna utveckling med en fortsatt okning av dubbel-
boséttningen kan allt fler stdder i framtiden f& karaktaren av tillfalliga
motesplatser vilka stdr outnyttjade under delar av aret. Vissa delar av
staden befolkas av ménniskor som endast bor dér under enstaka dagar i
veckan/ménaden, medan andra endast befolkas under helger och
sommarmanader. Arbetsplatsstader som Arlanda stad limnas 6de under
helger och sommarménader. Pittoreska sméstdder liangs kusten limnas
6de under vinterhalvdret, medan de sprudlar av liv under sommar-
mdnaderna. Trosa och Béstad &r tvd orter som visar drag av en sddan
utveckling. Samtidigt fylls citykdrnornas hotell med turister, kongress-
deltagare och tjanstemin &ret om. Ekonomiska lidgesfordelar forutsitter
dven fortséttningsvis en formaga att lamna den byggda miljon outnyttjad
med s korta tidsintervall som mojligt.

Forandrade forutsiattningar

Forédndringar i livsformer har paverkat bosdttningsmonstret. Dessa
fordndringar har inledningsvis burits fram av avgrinsade sociala grupper.
Deras livsform har i nésta omgang kommit att tjdna som forebild for
andra grupper. Kopmiannen utvecklade pa detta satt en urban livsform
som pd sikt kom att omfatta ocksd hantverkare och sj6folk. Med
framvixten av denna livsform pébérjades en urbaniseringsprocess som
fortfarande pdgar. Resultatet har blivt att urbana livsformer i dag
dominerar i Sverige. Urbana livsformer préglar numera dven lands-
bygden.

Framvixten av nya livsformer under historiens lopp har ocksa inneburit
att enskilda stdders forutsittningar for att utvecklas fortgdende har
fordndrats. Den urbana livsformen infordes till Sverige fran kontinenten
i samband med handelns expansion. Tyska kopmén var bérare av den
nya livsformen. Dessa bosatte sig i férsta hand i handelsstdder langs
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kusten. Hérav f6ljde att den nya urbana livsformen inledningsvis kom att
paverka utvecklingen i dessa handelsstider. Framvixten av en urban
livsform i Sverige kom pé detta sitt att stimulera expansionen i stdder
som Stockholm och Visby.

I samband med industrialismens genombrott vixte det fram en 16ne-
arbetarlivsform som priglades av att arbetsliv och familjeliv betraktades
som tvé sférer av tillvaron som var &tskilda i savél tid som rum. Denna
livsform hade sina rétter i Storbritannien och kom férhallandevis sent till
Sverige. Den vixte sig stark i datidens storsta stider - Stockholm,
Goteborg, Malmé och Norrkoping. Dessa kunde erbjuda den fram-
viaxande industrin en god tillgdnglighet till stora regionala marknader. De
gamla stora handelsstiderna kom att 4ndra karaktér. Frén att tidigare ha
préglats av hantverkets patriarkala familjelivsform kom nu industri-
produktionens lonearbetarlivsform att sdtta sin pragel pd dem. Med
lonearbetarlivsformens vixande dragningskraft pa ungdomar foljde att
dessa gamla handelsstdder fortsatte att vixa. Alla gamla handelsstdder
uppvisade inte samma utvecklingsmonster. I ndgra avdem vann den nya
livsformen inget féiste. De uppfyllde inte de krav som den framvixande
industriproduktionen stéllde. Den nya livsformen blev fér dessa ett hot
mot en fortsatt expansion. Visby &r en illustration pd detta.

Loénearbetarlivsformen fick emellertid inte enbart féste i stora hand-
elsstader. Industriproduktionens beroende av révaror innebar ocksé att
nya stdder véxte fram. Stider som Sandviken, Vésterds, Eskilstuna och
Sundsvall kan nimnas som exempel. I dessa stider kom redan frdn borjan
l6nearbetarlivsformen att dominera.

De senaste artiondena har kdnnetecknats av att en karridrbunden
livsform 6kat i betydelse. Ett utmérkande drag i denna livsform &r att
yrkesliv och familjeliv inte ldngre separeras i tid och rum. Fér ménniskor
som lever i denna livsform utgér arbetet den centrala aspekten av
tillvaron, runt vilken ovriga aspekter kretsar. Livsformens framvéxt ar
blaett utslag av att befolkningens utbildningsnivd okat. Allt fler
ménniskor har genom en 1dng utbildning utvecklat en stark professionell
identitet.
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Den karridrbundna livsformens expansion ar i férsta hand ett storstads-
fenomen, med sarskilt stark knytning till ett lands primatstad, i mdnga fall
huvudstaden. Den starka koncentrationen av néringslivets huvud-
kontorsfunktioner, féretagsinriktad tjansteproduktion, infomations- och
mediaverksamhet,statsforvaltningen,intresseorganisationerochpolitiska
organisationer och institutioner till huvudstaden medf6r att méanniskor
som valt en karridrbunden livsform soker sig till Stockholm. Unga
ménniskors prioritering av en karridrbunden livsform har péd detta sitt
bidragit till Stockholms expansion, ndgot som varit sirskilt patagligt under
det senaste drtiondet. Gamla industristider som inte kan erbjuda
attraktiva karridrmojligheter drianeras samtidigt p& ungdomar som viljer
denna livsform. Stidder som Bords, Eskilstuna, Borlinge, Sundsvall,
Sandviken, Trollhéttan och Ornskdldsvik upplever dirfor att vilutbildade
ungdomar med en stark professionell identitet limnar staden.

Att kunna méta den nya tidens krav

Stéders utvecklingspotential bestims av deras formaga att anpassa sig till
de nya livsformer som vixer fram i samspel med den ekonomiska
utvecklingen. Storstdderna i allménhet och Stockholm i synnerhet har
uppvisat en 6verldgsen formaga till sddan anpassning. De har framgangs-
rikt formatt att mota den nya tidens krav. Resultatet har blivit att nya
livsformer i allmédnhet har uppstatt i dessa stidder for att sedan sprida sig
Over landet. Andra stdder har daremot inte formétt anpassa sig till den
nya tidens krav. De har déarfor upplevt en blomstringstid som samman-
fallit med en speciell livsforms dominansperiod.
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"Det som forr var dr nu forganget".
(21:4)

3. KONFLIKTER

Fram till 1800-talets mitt var den svenska staden dnnu skarpt avgrdnsad
fran landsbygden. Staden hade ocksa en karakteristisk struktur, dir olika
yrkesgrupper levde inom avgriansade omrdden. Torget var stadens
centrum. Detta fungerade badde som viktigaste handelsplats och som
representativt centrum. P4 torget bedrevs torghandel. Runt torget fanns
i allménhet offentliga byggnader. Radhuset med tornur, arrestlokal och
stadskillare markerade stadens sociala och ekonomiska centrum. I
anslutning till rddhuset 14g i residensstader ocksé landshovdingehus och
linsstyrelsens byggnad. Aven societetshus och &mbetsménnens gérdar lag
girna centralt. Ibland fanns likaledes kyrkan placerad vid torget, men ofta
1ag den ett stycke bort fran stadens kommersiella centrum.

Handelsgérdarna konkurrerade med de publika byggnaderna om ut-
rymmet i stadens mitt. Ofta fick de inte plats vid torget. De grupperade
sig i stéllet lings nagra huvudgator som korsade eller tangerade torget.
Fasaderna vette &t huvudgatan. I bottenvdningarna bedrev handels-
ménnen sin verksamhet och en trappa upp fanns bostéderna.

Hantverkarnas hus 1g samlade utanfor handelsgdrdarna. De flesta
hantverksgérdarna var ansprékslosare till utseendet dn handelsgérdarna,
dven om variationerna mellan husen i detta avseende var stor. I hant-
verkshusen fanns sdvil verkstad som bostad fér méstarens storhushall.

Utanfor stadens hantverksomrade vidtog en sméfolksbebyggelse. Denna
var hemvist for arbetskarlar, vagnman, sjdlvforsorjande kvinnor och folk
med obestimda yrken. De bodde i mindre gardar, som de antingen var
delégare i eller hyrde. Sméfolket aterfanns ocksa i fristdende smé stugor.
Uppblandat med den lilla skalans bebyggelse i stadens utkant 14g ofta
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ocksd vilbyggda Ambetsmannagérdar och sommarvillor. Staden var liten
och dess struktur pétaglig.

Klassamhillets skiktning

Med industrialismens genombrott under andra hilften av 1800-talet
forandrades stadsbilden. Industrins behov av arbetskraft 6kade snabbt.
Minniskor drogs till stiderna vars befolkning vixte snabbt. Industrins
arbetare kom att bilda en arbetarklass som levde i niarheten av fabrikerna.
Den tidiga industrialiseringen kénnetecknades av att en sdrprdglad
arbetarbebyggelse viixte upp i fabrikernas narhet. Varje storre fabrik hade
sina arbetare samlade i kvarter i grannskapet. I Stockholm forlades vid
denna tid minga av de storre industrierna till strandldgen pd Kungs-
holmen och Sédermalm. Dessa stadsdelar blev dérfor till stor del
bebyggda av och for industriarbetare.

Stadernas snabba tillvéixt resulterade i att stadens struktur fordndrades
radikalt. I de stora stiderna kom industrins tyngdpunkt att gradvis
forskjutas ut fran stadens centrum. De foretag som etablerades under
denna period forlade i vixande utstrackning sin verksamhet utanfor
stadens grinser. I Stockholm fanns ménga foretag som flyttade fran
staden till dess omgivningar. Denna omlokalisering mdjliggjordes av
jarnvigens utbyggnad. Tillgdngligheten till platser i stadens omgivningar
forbattrades radikalt i samband med att jarnvig drogs genom omrédet.
Resultatet blev att ett antal fabriksférstédder véxte upp utanfor de storsta
stiderna. Sirskilt tydligt var detta utvecklingsmonster i Stockholm, ddr
den forsta titbebyggda forstaden uppstod strax séder om Hornstull, i
trakten av Liljeholmens station pa Vistra stambanan.

Industrins tillvixt och det 6kade antalet industriarbetare i stiderna
medforde att nya stadsdelar byggdes. Fore industrialiseringen lag
arbetarhusen uppradade lings de storre infartsvigarna i stadens periferi.
I samband med industrialiseringen véxte det fram stora koncentrationer
avoordnad bebyggelse bestdende avtimrade stugor eller koncentrationer
av hyreshuskaserner. Dessa kdkstdder och fabriksforstdder bredde ut sig
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i ringar utanfér den gamla staden. P4 detta sitt kunde man undgd
byggnadsstadgans bestimmelser.

De nybyggda fabriksforstdderna utanfér Stockholm var inga samhéllen i
kommunalréttslig bemérkelse. Fabrikorerna som etablerade verksam-
heten i dem hade darfor stora mojligheter att pa egen hand sétta sin
préigel pa forstiderna. I manga fall 14t foretagaren uppfora sérskilda
arbetarbostdder speciellt avsedda for sina anstdllda. Bostdderna
placerades i direkt anslutning till fabrikerna, i manga fall pa sjdlva
fabrikstomten. Arbetarna fick hyra bostédderna sé ldnge de var anstéllda
vid foretaget. Kapitalet kontrollerade bdde arbets- och fritiden.

Vid sekelskiftet borjade industridgarnas intresse for att ordna bostads-
frdgan for sina arbetare svalna. Privata markexploatorer fick i 6kad grad
ta over denna roll. De satte igdng att bygga sérskilda bostadsfororter for
arbetare i nirheten av fabrikerna. Arstadalen och Sundbyberg var de tva
forsta forstdaderna utanfor Stockholm som uppfordes pé detta satt.

Dessa nya snabbt vdxande fororter bestod av arbetarkaserner, mass-
tillverkade hyresbaracker och egenhdndigt hopfogade trikakar. De gav
ett oordnat intryck. Till dessa bostadsomraden flyttade arbetare fran de
inre delarna av staden. Andra kom fran de stora godsen i huvudstadens
omgivningar, frn skdrgardens sma fiskesamhéllen eller fran landsorten.
De anlédnde till en forstad som representerade ndgot nytt, en social
konstruktion som varken byggde pa stadens eller landsbygdens tradi-
tionella organisationstruktur. Sekelskiftets nya forstad kunde varken
betraktas som stad eller land. Mest pdminde den om ett ldger.

Med industrialismen omvandlades stdderna till arbetarnas stad. Ar-
betarnas antal vixte snabbt. Den sociala skiktningen inom staden blev
samtidigt skarpare och mer pataglig. Delvis var det en konsekvens av att
stdderna blev storre, delvis var det ett resultat av att en stark territoriell
segregation utvecklades. Skilda stadsdelar blev hemvist for olika
befolkningsgrupper, varfor varje stadsdel fick en sarpriglad social
karaktdr. Denna process gjorde varje stadsdel allt mer homogena i socialt
avseende. Stddernas tillvixt i kombination med bristande lokala kommu-
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nikationer medférde att minniskor séllan hade anledning att limna den
stadsdel de bodde i. Storstadens méanniskor levde pa detta sitt geografiskt
isolerade i en homogen social miljo som i sina grundldggande drag
liknade de mindre brukssamhillena pé landsorten. Samtidens klass-
samhiille avspeglades i bosittningen, samtidigt som kontakterna mellan
folk fran olika klasser var begransade. Detta var en stadsmiljo som
befrimjade osikerhet, rddsla och avstdndstagande mer 4n forstdelse 6ver
klassgrinserna. Bebyggelsens utformning och sambhillets Overhet
predikade arbetarklassens underkastelse.

Utjamning av sociala skillnader

Utflyttningen fran de stora stiderna till deras omgivningar fick en mer
allmian karaktir runt sekelskiftet. Samtidigt antog den utdtriktade
rorelsen nya former. Allt fler ménniskor ur vélbirgade samhillsklasser
overgav den viixande staden for att bosétta sig i mer lantliga omgivningar.
Ambetsméinnen gick i spetsen for denna utflyttning. Med tiden kom den
emellertid att omfatta allt fler samhaillsklasser. I Stockholm flyttade
overklassen i en forsta omgéng frin Gamla stan och Nedre Norrmalm till
Ladugérdslandet. I nista omgéng gick utflyttningen till avskilda villa-
samhillen pd behorigt avstdnd frén centrum. Det fornédmsta borgerskapet
i Goteborg dvergav pd motsvarande sitt fran sina ldgenheter i kvarteren
vid Norra Hamngatan for att flytta ut mot det lummiga Lorensberg.
Handelsmén och hantverkare var bundna till sina arbetsplatser, varfor de
dnnu en tid stannade kvar i storstadens centrum.

Denna utflyttningsvag bidrog till att forstarka den sociala skiktningen i
storstaderna. For att forma det férmogna borgerskapet att flytta ut till de
nybyggda villasamhillena utanfér staden garanterade de involverade
fastighetsbolagen att dessa samhillen skulle f en exklusiv karaktdr.
Bebyggelsens art bidrog till ‘att sdkra befolkningens sociala samman-
sittning. Stora patriciervillor gjorde att l4gre tjainstemén och arbetare inte
hade ekonomiska méojligheter att bosatta sig dér. Patricieforstdderna var
reserverade for familjer ur det férmogna borgerskapet. Detta var
bostadsomraden fér bankdirektérer, fabrikorer, grosshandlare och hgre
statstjiinstemin. Djursholm och Saltsjébaden 4r tva vilkinda exempel pa
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sddana exklusiva fororter till Stockholm. Bdda villasamhillena var
utpraglade Overklassamhillen. I synnerhet i Saltsjobaden var bank-
direktorerna och grosshandlarna talrika. Goteborgs motsvarigheter blev
Orgryte och Askim.

Patricieférstiderna kom att tjdna som férebilder for manga mark-
spekulanter. Tomtforsdljning betraktades som en vig till rikedom. Allt
fler godsdgare borjade sdlja tomter fran sina jordbruksegendomar.
Forutsittringarna var inte alltid de basta. Ett 1&ngt avsténd fran centrum
kombinerades ofta med dalig tillgdnglighet. Egendomarna hade ofta ett
perifert lage i forhéllande till stadens centrum och kommunikationerna
var daliga. Omradena framstod dérfor inte som attraktiva for vdlbdrgade
medborgare. Efterfrdgan pa tomterna var svag och priserna pressades.
Dessa nya villaforstader blev darfor i forsta hand hemort for hantverkare,
sméforetagare, lagre tjdnstemén och enstaka arbetare.

Runt sekelskiftet borjade kommunerna engagera sig mera direkt i
bostadsbyggandet. Ett kommunalt dirigerat, socialt inriktat bostads-
byggande med det egna hemmet som forebild vixte fram. Stader kopte
upp lantegendomar med det uttalade motivet att bygga billiga egnahem
at stadens lag- och medelinkomsttagare. I ménga fall uppférdes husen av
hantverkare och arbetare som sjélv avsdg att boséatta sig i husen.

Tradgérdsstaderna i Enskede och Bromma ér tvd exempel pd kommunalt
dirigerade egnahemsomréden. De ursprungliga invdnarna i dessa
tradgédrdsstader var i stor utstrdckning arbetare och lidgre tjanstemén.
Tradgardsstiderna bidrog pa detta satt till att bostadsstandarden
forbattrades for stadens arbetare. Inledningsvis skedde detta utan att
segregeringen minskade. Arbetarna fick bittre bostdder, men de bodde
fortsatt tillsammans med andra arbetare.

Overtiden forindrades emellertid situationen. Stidernas fortsatta tillvéxt
i kombination med utbyggnaden av kollektivtrafik gjorde att avstdnden
krympte och tillgdngligheten 6kade. Fororter som tidigare upplevts som
avlagset beldgna, svartillgangliga platser blev ddrmed attraktivare. Inte
minst de tidiga tradgardsstddernas populéritet 6kade. Allt fler och allt
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mer vilbestillda tjainstemén flyttade in de de gamla arbetaromrédena. I
borjan av 1920-talet hade exempelvis andelen arbetare bland tomt-
innehavarnaitridgardsstdderna kring huvudstaden sjunkit till 40 procent.
Ett artionde senare var andelen under 30 procent. P4 detta sitt om-
vandlades socialt homogena bostadsomréaden till en hemvist for manga
olika sociala grupper. Under ett langt 6vergangsskede 6kade den sociala
mangfalden. Denna process kdnnetecknades av en snabb prisstigning pé
husen. Det kravdes dérfor standigt storre ekonomiska insatser av de som
onskade bositta sig i den gamla tradgédrdsstdderna. Som en foljd
reducerades delen arbetare bland nyinflyttarna. Den vélbestéillda
medelklassen tog ldngsamt Over arbetarnas egnahem i takt med att
bostadsomrédets attraktivitet 6kade. Dagens Bromma har darfor forlorat
sina berdringspunkter med den sociala miljo som i bérjan av seklet gav
stadsdelen sin prigel.

Samtidigt som medelklassen gradvis tog 6ver de gamla tradgérdsstdderna
inleddes nya projekt dir ett antal smastugeomrdden uppfordes i
anslutning till de redan etablerade omrédena. Dessa smdhusomraden
kidnnetecknades av att de blivande egnahemséigarna slot sig samman i
féreningar vilka ansvarade for byggandet. Egnahemségarna forvédntades
bidra till finansieringen genom ett delta i byggnadsarbetet. I dessa nya
delar av tradgardsstdderna dominerade arbetarna. Nédstan 80 procent av
husigarna var arbetare. Med tiden kom emellertid ocksa dessa omraden
att framstd som attraktiva for tjansteméan och egna foretagare. Diarmed
péborjades en social omvandling som motsvarade den som de dldre
tradgardsstdderna redan hade genomgatt.

Trots en omfattande byggnation av tradgardsstader, egnahemsomraden
och hyreshus s forblev bostadsfragan besvirlig i manga stéder. Ett stort
antal manniskor bodde fortfarande kvar i trdnga och 6verbefolkade slum-
bostéder. En orsak till detta var stddernas snabba befolkningsokning. Nir
arbetare limnade sina fattigbostdder for att flytta in i sjélvbyggda
egnahem fylldes samma slumbostédder snabbt pa med nya méanniskor frén
landsorten. Det blev diarfor uppenbart for de ansvariga styresménnen att
bostadsfrdgan inte kunde 16sas enbart genom 6kat villabyggande.
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Den nya l6sningen blev hyreshus och ett okat offentlig engagemang i
bostadsproduktionen. Bostadskooperationen och kommunerna, genom
sina allménnyttiga bostadsforetag, kom att spela en allt mer central roll
i bostadsforsorjningen. Makten 6ver bostadsforsorjningen och bostads-
byggandet 6verfordes gradvis fran privata foretag till stat och kommun.
Under 1950- och 1960-talen stiftades en rad nya lagar och férordningar
som bidrog till att stdrka kommunernas inflytande 6éver bostads- och
markfragor. Bostadspolitiken anségs som ett viktigt redskap i arbetet med
att realisera ett klasslost samhélle. Den socialt inriktade bostadspolitiken
under 1930- och 1940-talen inneholl emellertid starkt segregerande
element i sina barnrikehus, och barnrikeomraden under beteckningen
som Solgédrden, Soldngen med flera ljusa namn.

[ historiens ljus framstér politiken som framgangsrik. I allmidnnyttan och
bostadskooperationens regi byggdes ett rekordstort antal ldgenheter pé
kort tid. Byggandet koncentrerades till flerfamiljshus. Andelen ny-
producerade ldgenheter i smahus sjonk kraftigt. Runt storstdderna
byggdes nya fororter i vilka hyreshusen dominerade. Stenstadens
byggnadsform erdévrade stidernas omgivningar. Bostadsbristen byggdes
hdrmed bort. Samtidigt férbattrades lagenhetsstandarden pétagligt. De
sista resterna av arbetarnas slumbostider férsvann.

Nya bostadsomrdden befolkades av yngre familjer och hushéll som
nyligen flyttat till storstiderna. Den begrinsade nyproduktionen av
smdhus gjorde att dven mdnga vilbetalda tjinstemin bosatte sig i
hyreshus i en tidig fas av sitt vuxenliv. Ddrmed motverkades pa kort sikt
att de nya bostadsomrddena skulle fa en ensidig social sammansittning.
I nagra fororter blandades hyreshus med sméahus, genom att allmén-
nyttans och bostadskooperationens hyreshus samlokaliserades med
privatdgda enfamiljshus. Forutsittningar skapades for att férorterna
skulle kunna behdlla en socialt differentierad befolkning. Folk med olika
bakgrund kom att bo i samma forort. Den sociala skiktningen blev mindre

pataglig.

Den ekonomiska utvecklingen var osedvanligt gynnsam. En hég och stabil
ekonomisk tillvéxt bidrog till att full sysselséttning kunde upprétthallas.
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Dirmed var en viktig kélla till fattigdom eliminerad. Ingen behdvde leva
i arbetsloshetens misdr och fattigdom lédngre. Ekonomins inter-
nationalisering innebar samtidigt att det svenska néringslivet utsattes for
en allt hirdare internationell konkurrens. Kraven pd arbetskraftens
kompetens 6kade. Kvalificerade yrkesarbetare borjade betraktas som en
virdefull resurs som foretagen fick anledning att virna om. Foretagen
satsade pa arbetskraften for att kunna behdlla den. De etablerade egna
larlingsskolor for att trygga rekryteringen av utbildade yrkesarbetare.
Samtidigt forbittrades industriarbetarlonen fortgdende i férhallande till
andra grupper pd arbetsmarknaden. Loneskillnaden mellan statliga
tjanstemin och industriarbetare krympte betraktligt.

Den privata kdpkraften steg som ett resultat av att reallonerna 6kade. For
enskilda hushdll steg inkomsterna i manga fall &nnu mer, dd kvinnorna
i 6kad grad borjade forvirvsarbeta. Tva inkomster i ett hushdll, kombi-
nerat mer en progressiv inkomstskatt, gjorde att inkomsten inte var lika
starkt relaterad till social status som tidigare varit fallet. En arbetarfamilj
dir bdda makarna férvirvsarbetade hade hogre disponibel inkomst &n en
dmbetsmannafamilj i vilken endast mannen forvivsarbetade.

Konsekvensen blev att de sociala skillnaderna suddades ut eller at-
minstone blev mindre patagliga. Gamlaklasskillnader férsvann. Konsum-
tionsmoénster och konsumtionsférmaga blev mer lika mellan olika
grupper. Den stora skillnaden f6éref6ll i vixande utstrdckning g mellan
generationer snarare 4n mellan yrkesgrupper och klasser. Den sociala
skiktningen i den svenska staden var darfor i borjan av 1970-talet langt
mindre uttalad 4n tidigare. Klassamhéllet forefoll vara ett passerat
stadium. Den ekonomiska utvecklingen forefoll ha brutit med den gamla
klasstrukturen och skapat ett jamlikare samhille.

Kunskapssamhillets motpoler

Inledningen till 1970-talet ser ut att representera borjan till ett nytt
stadium i den ekonomiska utvecklingen. Industrisamhéllet &r pa vig att
omvandlas till ett kunskapssamhille i ett forlopp som bl a tar sig uttryck
i att antalet arbetare inom industrin minskar. Sdlunda 6kade antalet
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arbetare fram till mitten av 1960-talet. Under de efterf6ljande tjugo &ren
férsvann ddremot néstan var tredje arbetare fran den svenska industrin.
Flykten frdn industrin var sarskilt markant i storstadsregionerna. Dir
péborjades den redan pa 1950-talet. Bakom utvecklingen under 1900-
talets sista fjardedel ligger flera faktorer. Nagra viktiga orsaker dr den
tekniska och ekonomiska fornyelsen, internationalisering av produk-
tionen, ett snabbt breddat produktspektrum samt 6kade svérigheter att
rekrytera kvalificerad arbetskraft.

Industriarbetarna har linge varit pé vig att forsvinna frén storstiderna.
Ar 1985 fanns det exempelvis endast 50 000 arbetare inom industri och
byggnadsverksamhet bosatta i Stockholm, Solna, Sundbyberg, Nacka,
Liding6 och Danderyd. Det motsvarar mindre 4n tio procent av arbets-
kraften i hela omrddet. Arbetarna inom tillverkningsindustri utgjorde
endast fem procent av arbetskraften. Tillvixten sker i stillet inom
kunskapshanterande yrken. Under 1970-talet vixte antalet sysselsatta
inom kunskapshanterande verksamheter nistan dubbelt s snabbt som
sysselsdttningen inom serviceyrken. Under samma period minskade
sysselsdttningen inom varuhantering. De kunskapshanterande verksam-
heterna kénnetecknas av att de ar osedvanligt starkt koncentrerade till
storstadsregioner. Uppskattningsvis 80 procent av alla sysselsatta inom
dessa verksamheter i Sverige fanns under 1980-talet i Stockholms-,
Goteborgs- och Malmoregionerna.

Med kunskapssamhillets framvéxt forandras ocksa storstddernas sociala
struktur. Industrisamhéllets pyramidala struktur dr pa vég att ersittas av
kunskapssamhillets timglasstruktur dar industriarbetarna utgér midjan.
Overdelen av detta timglas utgérs av de som ér verksamma inom
kunskapshanterande och informationsbearbetande yrken. I storleks-
ordningen 30-40 procent av arbetskraften i Stockholmsregionen tillhérvid
1990-talets borjan denna grupp. Gruppen omfattar bl a ingenjorer,
forskare, konsulter, foretagsledare, afférsjurister och arkitekter. Tim-
glasets nedre del bestdr av alla de som tillhandahdller tjénster &t
befolkning och besokare i storstaden. Denna grupp innefattar yrkes-
kategorier som lokalvardare, renhéllningsarbetare, lokaltrafikpersonal,
poliser, vdrdpersonal, forskolldrare, ldrare, socialarbetare, prister,

47



Staden

butiskpersonal, hotell- och restaurangpersonal. Uppskattningsvis 40-50
procent av arbetskraften tillhor "tjanstefolket" och &r verksamma med det
annalkande samhillets basaktiviteter.

Enstratifiering avarbetskraften i kunskapsutvecklare och servicepersonal
medfor att de sociala klyfterna dter okar. Tendenser i denna riktning blev
iakttagbara under 1980-talet. Vissa av de minst attraktiva typerna av
servicearbeten maste i huvudsak utforas av utldndsk arbetskraft. In-
vandrarna har Gvertagit arbetarnas plats som storstadens underklass. De
erbjuds ofta de de minst eftersokta arbetena och bor tillsammans med
andra invandrare i bostadsomraden som andra grupper férsoker undvika.
I omraden som Fittja och Rinkeby i Stockholm &r mer 4n varannan
boende fodd i utlandet. Mindre 4n var tionde forvirvsarbetande i dessa
omraden dr hogre tjansteman. Dessa omraden som byggdes under miljon-
programmets dagar representerar kunskapssamhillets "kékstdder".
Naturligtvis avviker de sanitdra forhallandena radikalt frdn é&ldre
kakstdder, men de sociala forhéllandena ér ofta daliga. Andelen social-
bidragstagare dr hog och invdnarna har ett stort antal sjukdagar per
forsakrad. Samtidigt samlas kunskapshanterarna i andra omréden. I
Danderyd och Liding6 dr andelen férvarvsarbetande i kunskapsbaserade
yrken dubbelt s& hog som i Haninge och Botkyrka.

Kunskapssamhillets tilltagande sociala skiktning 4r inte endast relaterad
till invandrarna. Nér hilften av befolkningen arbetar med att betjdna den
andra hilften 6kar sannolikheten for att inkomstklyfterna mellan de tva
grupperna skall 6ka. Kunskapshanterande yrken ger hog status och 16n,
intressanta arbetsuppgifter samt ett stort matt av frihet i arbetet. Service-
arbetena didrmot ger 13g status och 16n samt storre bundenhet vid
arbetsplatsen. Utvecklingen under 1980-talet antyder att det ekonomiska
och sociala gapet mellan personer som arbetar i dessa tvd typer av
verksamheter har okat. Okningen av antalet socialhjélpstagare i stor-
stdderna under 1980-talets hogkonjunktur 4r en illustration till detta.
Delvis ér detta ett resultat av att realinkomsterna inte dkade ndmnvért
under denna period. Svdrigheterna att bedriva en utjamningspolitik
accentueras ddrmed.
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P4 lang sikt kommer vidgade sociala och ekonomiska klyftor att mani-
festera sig i boendet. Segregeringen kan forvintas oka ytterligare.
Personer verksamma inom kunskapshanterande och informations-
bearbetande yrken kommer dven i fortsittningen att séka sig till
attraktiva delar av varje stadsregion. De har ocksa tillgdng till de
ekonomiska resurser som kravs for att realisera sina 6nskeméal. Vad som
dr attraktivt bestdms av de rddande virderingarna samt av vilken fas i
livet som personerna befinner sig i. For vissa kategorier i denna grupp
kan utvalda delar av stenstaden framstd som mest eftertraktansvird.
Under 1980-talet har denna blivit allt mer attraktiv fér ensamstdende
samt dldre familjer utan barn. For personer i andra faser av sitt liv dr det
vissa utvalda férortsomréden som lockar.

Den ekonomiska omvandlingen har férutsattningar till att stimulera den
sociala segregeringen. Det betyder i s& fall att staden i kunskaps-
samhillet - dtminstone den stora staden - i detta avseende i 6kad grad
dter kommer att paminna om sekelskiftets stad. Kunskapshanterarna
koncentreras i de attraktiva boendemiljéerna, medan "tjinstefolket"
befolkar 6vriga bostadsomréden. Det drbilden aven timglasformad social
fordelning, dér skiktningen ar direkt hirledd frin individens yrkesroll
samt personbundna investeringar i kunskapskapital och sociala néitverk.
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"Vad hdrligt och dyrbart folken hava
skall man féra ditin" (21:26)

4. NARINGAR

I begynnelsen var stadsekonomin. Ungefir si lyder en tankevickande
tes inom omrédet stadsekonomi och stdders funktion i ekonomiska
system. Inneborden av tesen ir, att redan i civilisationens gryning, var det
hantverk och handel i stader som utgjorde de f6rsta stegen pa vigen mot
en organiserad ekonomi. Det ordnade jordbruket f6ljde efter. Inte tvért
om.

Ovanstéende bild ma vara utslag av historicism. Den hjilper oss dnd4 att
penetrera férhallanden i var egen virld. De ekonomiska sammanhangen
i Europa har under var tidrékning reglerats och kontrollerats frén
stader -i ett samspel mellan administrativa och marknadsinriktade
stadsekonomier. Speciellt viktigt dr kanske, att uppslag till och genom-
forandet av en fortgdende fornyelse av produktion och handel har 4gt
rum i den milj6 som skapats av sammankopplade stadsregioner.

Varifran kommer overskottet?

I en seglivad forestallning om stadens roll i ett stérre ekonomiskt system,
madlas bilden av en parasit som suger ut omgivande produktiva verk-
samheter. Sa ténkte de franska fysiokraterna for tvd hundra ar sedan.
For dem uppkom alla resurser och virden i bergs-, skogs- och jordbruk.
Stadsekonomin kunde endast bidraga med en - inte alltid 6nskad -
omfordelning av de frambringade virdena. Manga av historiens stora och
lysande imperie- och hérskarstdder har hjélpt till att forstdrka en sddan
bild och hélla den levande fram till vdra dagar. Visst hade Romarrikets
centrum tydliga drag av exploator i férhallande till de omgivande,
underordnade provinserna. Ett liknande omdome passar ocksa de olika
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egyptiska stiderna under 3000 ar av forkristen tid, liksom deras stétliga
granne i Oster, Babylon.

Ingen kan med gott samvete noja sig med en analys som borjar och slutar
med att utméla staden som en parasit. I sina olika tappningar och stor-
leksvarianter idr staden en social uppfinning som alltid haft en mer
komplex funktion 4n att bara kanalisera ekonomiers Overskott till
stadsborna. Overskottet méste ha sitt ursprung i staden ekonomiska
aktiviteter. Sammanhanget blir tydligare om man skérskadar stadens
genius - kopmannen och handelsbyrdkraten. Under varierande for-
héllanden har stadens roll férblivit densamma. Den bestér i att organisera
det ekonomiska livet och leda handelsstrommarna rétt, sd att de gar fran
overskotts- till underskottsomrdden, dir de senare kombinerar brist pd
en vara med kopkraft och betalningsvilja.

De medeltida Hansaférbundets manga stader motsvarar var for sig, men
framfor allt som ett sammanknutet nitverk, en ldroboksartad bild av hur
stader fyller uppgiften att organisera produktionen i olika regioner och
styra handelsstrommarna s& att varje regions komparativa fordelar
utnyttjas bast. Hansastaderna spelade pa detta sétt en huvudroll i norra
och nordvistra Europa under en period, som i hela sekler rdknat
omfattade intervallet 1200-1500. Ett flertal av de tyska stiderna hade
redan vid epokens inledning en egen lagstiftning och styrelseform som var
utmejslad for att underlitta handel mellan stader, som var den tidens
internationella handel. Hela systemet préglades av envdgshandel vilket
betyder att varje stad hade specialiserat sig pé att leverera en eller nigra
fa varor till stadens hansakontor. Det senare sdlde samtidigt ut ett
betydligt bredare sortiment till stadens invadnare och till den omgivande
regionen. En stad specialiserade sig ofta pd ndgon av varorna salt fisk och
sill, pélsverk, kryddor, metaller och textilvaror. Huvuduppgifterna for de
storre urbana noderna i nitverket bestod ddremot i kapitalférvaltning
och samordning av alla varustrommarna.

Under Hansas glansperiod vixte ocksd Venedig och Genua under stark
inbordes tavlan upp till centrala noder for sin tids globala, fler-
kontinentala handel. De blev internationella marknadsplatser. I ett
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senare skede under 1500-talet fick Genua rollen som internationellt
finanscentrum. D4 blev férmedlingen av investeringskapital och krediter
mellan overskotts- och underskottsregioner den viktigaste inkomstkéallan.
En sddan balansverksamhet byggde pa att det fanns starka sdsongs-
variationer och andra cykler som innebar att samma region i korta eller
lingre perioder vixlade mellan att ha under- och 6verskott pa likvida
medel. Kreditverksamheten bestod framst i att utjimna dessa sving-
ningar. En sekvens av innovationer for kapitalmarknaden hade gjort det
mojligt for médnga smé kopman och kapitalister att inom stadsekonomins
ram samverka i stora projekt. Men hela tiden véxte sig ocksa finanskungar
stora. Finansfamiljen Medici gav stod at konsten. Huset Fugger salde
sjdlarnas fralsning.

Rollen som férmedlare och utjimnare avvaru- och kapitalobalanser iden
europeiska ekonomin blev den hévstdng med vilken de storre stdderna
skapade sina dverskott. Vinsterna stod i proportion till formagan att dra
fordel av marknadsojamvikter genom att utjimna dem. Under hela
medeltiden, liksom framat i tiden, kan vi isolera ytterligare en generell
uppgift for bdde sma och stora stader. De fungerade som centralorter for
ett omland genom att erbjuda en marknadsplats for lokalt varuutbyte och
genom att erbjuda hantverkstjénster till den lokala befolkningen. Om vi
kallar denna senare uppgift for centralortsfunktion, kan den tidigare
beskrivna rollen ges namnet nétverksfunktion. Nitverket dr inter-
nationellt och avser linkar mellan stdder. Centralortsuppgiften r att
betjdna framfor allt ortens hushdll och bjuda ut service till det lokala
néringslivet.

Under den industriella epoken av Europas historia vixte tvd "nya" typer
av stdder fram. Den ena var den extraktiva och ravarubaserade staden,
den andra industristaden. En tilltagande stordrift inom gruvnéring och
andra extraktiva néringar gjorde att bruksorter vérlden 6ver vixte ut till
stadsstorlek. I Sverige kan vi tdnka pa Kiruna och Malmberget. P4 den
europeiska kontinenten och i Storbritannien finner man en hel racka
kolbaserade stadsformationer.

33



Staden

Den ravarubaserade staden préglades av en langt driven specialisering.
Samma fenomen har ocksé kastat sin skugga over industristaden, dven
den med sin férsta expansion under 1800-talet. I Europa finns ménga till-
verkningscentra av detta slag som bibehallit sin préagel i snart tva sekel.
Exempel dr Sheffield, Dortmund, Charleroi, Manchester och médnga fler.
I Norden kom ett stort antal av de mindre och medelstora industri-
staderna att kombinera en forankring i en rdvarubas med specialiserad
foradling av rdvaran for storskalig export. I detta fall uppstar overskottet
som en foljd av kostnadsférdelar gentemot andra exportkonkurrenter.
Overskottet kan sdledes ofta vara en skink av naturen, rdvarorna ar
billigare, har battre kvalitet och dr enklare att utvinna @n annorstédes.
Det kan ocksd vara en skidnk av historien, i betydelsen att en tidig
expansion gett upphov till skalférdelar och marknadsdominans.

Ekonomisk nirhet inom staden

Historiskt hade en stad tva egenskaper som sdrskilde den frdn andra typer
av platser. Den var kringgérdad sa att obehoriga inte kom in och den
packade aktiviteter tdtt samman. Det senare har forblivit en seglivad och
svérslagen teknik for att skapa nérhet, har forstatt som tidsatgéngen for
att sammanfoéra tva individer liksom tidsintervallet mellan bestédllning av
en resurs och dess leverans till en mottagningspunkt.

Nirheten har fundamental betydelse for ménga av stadsregionens
ekonomiskaaktiviteter. Narhetenaravgorandeforinformationsberoende
aktiviteter. Trots att narhet genom informationsnatverk far en betydelse
som vixer i svindlande takt, har borser och liknande resursférmedlings-
och transaktionsaktiviteter inte upphort att vara koncentrerade till tdta
noder, att fungera i miljéer dir ndrkontakten bygger pd principen att
pressa samman ménga individer under samma tak. Liksom pa moderna
borser gillde det for svenskarna pd Amsterdams kopparbdrs under 1600-
talet att inte ha sdmre tillgdnglighet till farsk information &n andra
aktorer och helst ha nigra egna informationstrumf pa hand. Mycket ofta
far en stad sin fordel inom omraden bors-, kredit-och transaktions-
verksamhet genom att kombinera ndrhet inom staden, baserad pa tathet,
med nirhet mellan urbana noder, dvs nédrhet via informationslidnkar.
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Det finns i stadsmiljon dven en annan kategori ekonomisk nérhet. Det
géller tillgangligheten till stadens forséljningsstéllen, dess utbud av varor
och tjanster. Stadsmiljon har alltid erbjudit ett koncentrerat utbud av
hushallsvaror och hushallstjénster. Den har samtidigt genomgéende haft
konkurrens fran perifera inkopsstillen, ofta intermittenta som dldre
tiders marknader. I den moderna ekonomin blir utbudet till hushallen
allt tydligare koncentrerat i stora anlédggningar fér externhandel, utlagda
efter bilsamhillets korridorer. Dessa band av storskaliga kopcentra har
samtidigt utvecklats till en integrerad del av vixande stadsregioner.

Stadsregionen erbjuder dven en kopmiljé och handelsplats for nérings-
livet. Den tydligaste stadsprageln av dessa verksamheter har de olika
naringslivstjansterna. Ett foretag som overvéger fordandrad lokalisering
har behov av att utréna och vérdera olika platsers ligesfordelar. En
koncentration av néringslivstjanster och ett bredbandigt utbudsspektrum
av desamma ger en stad lagesfordelar, som dels avgor befintliga verk-
samheters beniigenhet att stanna kvar och expandera, dels paverkar
inflyttningsfrekvensen for nya foretag.

Ekonomiska aktiviteter som géller transaktionsverksamhet, formogen-
hetstjanster, ekonomiska forhandlingar, huvudkontorsverksamhet, utveck-
lingstjanster och ett stort antal andra néringslivstjanster har pé ett
bestidndigt sitt prioriterat lokaliseringar i centrala delar aven stadsregion.
Entreprendrer, liksom stora foretag inom dessa omrdden, har foredragit
nérhet till centrum och nérhet till varandra. Annorlunda uttryckt: De har
strivat efter dmsesidig tillgédnglighet. Denna glidning i formuleringen kan
hjdlpa oss att fortydliga hur efterfrdgan pd nérhet tillfredsstills i en
stadsregion.

Aven i en stadsregions centrala delar krévs nétverk for att dstadkomma
tillgéinglighet. Dessa nitverk, som inte alltid dr s& uppenbara, dr bade
skelett och nervtradar i stadens infrastruktur. Ekonomisk ndrhet som
astadkoms medelst tathet kan darfor vara uppbyggd av stadsmiljons téta
infrastrukturnitverk.
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Varje objektiv iakttagare blir snabbt pd det klara med, att den téta
nérheten i centrala delar av en stadsregion tillméts ett hogt virde av
manga skilda aktorer, frimst inom det privata niringslivet, men ocksé
ibland offentlig verksamhet och betalningsstarka hushéll. Det synbara
beviset dr den kdnda markriantekurvan, som i det klassiska fallet antar
mycket hoga virden i en stadsregions mest centrala delar for att ddrefter
falla gradvis ut mot regionens periferi.

En hdrdhént tolkning av ovanstdende fenomen ir, att centrumdelen i en
attraktivstadsregion genom arhundraden utgjort mycket produktiv mark,
haft avsevirda ekonomiska ldgesfordelar. Det senare har sarskilt gallt
ekonomiska aktiviteter med stor betalningsforméga. Det ekonomiska
vdrdet av centrumdelens nérhet och tillgénglighet ar sdledes ett historiskt
sett generellt fenomen. Sin férsta genomarbetade ekonomiska forklaring
fick fenomenet i borjan av 1800-talet av tysken von Thiinen, vars ansats
ndrmast knyter an till centralortstankandet. I moderna versioner av von
Thiinens modell, talar ekonomen om en bjudpriskurva som aterger hur
olika betalningsstarka aktorer &r villiga att bjuda ett mark- eller fastig-
hetspris for varje ldge i en stadsregion. Bjudpriset kan alternativt
beskrivas av den hyresnivd som varje ldge och varje lokal betingar.

En viktig slutsats: Bjudpriset pa nédrhet och tillgédnglighet vixer fran en
stadsregions periferi efter en exponentiell, ofta brant stigande kurva in
mot stadscentrum. Den ndrhet som bjuds i stadsregionen é&r en foljd av
regionens infrastruktur i kombination med attraktionskraften hos alla de
aktiviteter som befolkar den centrala infrastrukturen, delvis oberoende
av om aktiviteterna finns kvar pd grund av troghet eller som en foljd av
att infrastrukturens egenskaper uppskattas. Under alla omstiandigheter
ar nérhets- och tillgdnglighetsattribut en del av en byggd miljo, av ett
system. Stora delar av sddana miljoer har i de flesta stdder dstadkommits
genom offentlig planering och, i varierande grad, offentlig finansiering.
Dirfor kan fragan stdllas: Vem har storst ratt att gora ansprdk pé
formodgenhetsvirdet hos en stads lagesfordelar. Den som utnyttjar en
lokal med ett givet ldge dr i en marknadsekonomi ofta tvungen att betala
en hyra som motsvarar den produktionsfordel som uppnds i det aktuella
liget. Denna mekanism dr oberoende av vem som havar in hyran. Nér
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kommun eller stat beskattar mark- eller fastighetsvardet i en byggd miljo,
sker sdledes en uppdelning av hyresintdkten; en del gér till fastighets-
dgaren och en annan del till skattemyndigheten. Ligesbeskattning av
detta slag behover dérfor inte stora en effektiv markanvandning, snarare
understodjer den en sddan.

Tva beskattningsmotiv dterkommer i analysen av stadsbygdens mark-
viarde. Ett motiv bygger pa att lagesvérdet &r en systemkonsekvens, en
foljd av samhéllsplanering m m. Darfor bor inte hela delen av fastig-
hetsdgarens lagesinkomst tillfalla densamme. Det andra motivet bygger
pé ett antagande, att en ligesskatt tvingar fram ett krav pa aktiv an-
vindning av all mark. Markédgaren far incitament att fornya den byggda
miljon och gora sin fastighet tillrackligt produktiv for att den skall betinga
hyresintékter som kan técka fastighetsskatter eller lagesavgifter.

Foérnyelsen av néringslivet i en stadsregion bygger pd en Omsesidig
anpassning av verksamheters lokalisering i den byggda miljon och den
senares omformning efter de fordndrade krav som uppkommer nér nya
verksamheter soker produktionslokaler. Infrastrukturen i form av
arbetsomrdden dr trogforanderlig och anpassas, generellt sett, 1ang-
sammare dn verksamheters omflyttning. I ett utstréckt tidsperspektiv ar
dock tvd processer verksamma. Den ena bestdr i omformning och
byggande av nya produktionsomrdden. Den andra utnyttjar vissa arbets-
omrddens generalitet och infrastrukturella egenskaper. Genom en
fortgdende omflyttning i denna infrastruktur gérs lokaler och andra ytor
hela tiden tillgdngliga. Takten bestims av tempot for utflyttning av
stagnerande och aldrade aktiviteter. Det ekonomiska dldrandet och
utflyttningen paverkas i sin tur av hur snabbt hyresnivderna okar i dessa
omrdden. Av dessa skidl kan man tillskriva méklare och fastighets-
forvaltande foretag en betydelsefull roll i stadsregioners rumsliga
produktcykler och néringslivsomvandling.

Fornyelsetakten i néringslivet ar saledes pa ett intrikat sitt beroende av
att infrastrukturen i en stadsregion gradvis blir dyrare, att lokalhyrorna
okar. Detta fenomen péverkar ocksd takten i uppforandet av nya
arbetsomraden nir efterfragan pa lokaler vixer snabbare &n uppkomsten
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av vakanser i existerande arbets- eller verksamhetsomrdden. Frdn 1960-
talets slut har, med gradvis stegring, efterfrdgan pa nya arbetsomraden
med hog tillgdnglighet vuxit snabbt i de nordamerikanska och europeiska
stadsregioner som formatt attrahera sekelslutets framvéxande niringsliv.
Eftersom trycket pd nya verksamhetsldgen varit ojimnt fordelat mellan
befintliga stadsregioner, har vissa platser fatt erfara expansionsproblem.
Losningen pa dessa har varit korridorutbyggnad. Skapandet av nya
korridorer med jamforelsevis hog tillgénglighet till attraktiv arbetskraft,
kvalificerad produktionsservice och flygforbindelser har dessutom visat
sig ge de berdrda stadsregionerna forstarkt attraktionskraft. For att
forhindra "provinsialism i tiden" bor det papekas, att korridorbyggandet
i hog grad varit bilsamhillets 16sning pa det generella problem, som
bestdr i att skapa ekonomisk nérhet i stadsregioner. Denna person-
bilsteknologi dterfinns dven i virldens forsta snabbtégskorridor, den som
konstituerar hela Shinkansenregionen i Japan.

Ekonomisk néirhet mellan stiader

Stadsregioner som vuxit i storlek och omfattning har gjort det, inte bara
som en f6ljd av samspelet inom regionens egna ekonomiska system, utan
fastmer som en f6ljd av regionens formaga att inta en férdelaktig position
inétverken fér utbyte avvaror och tjanster mellanstadsregioner. Fordelar
av detta slag har kallats "nitverksfordelar”. De kan besta i tillgédnglighet
eller ekonomisk nirhet till leverantorer av ravaror och andra insatsvaror
till regionens egen varu- och tjénsteproduktion. Regionen kan ocksa ha
férdelar genom transportmassig och kulturell nérhet till andra kopstarka
stadsregioner. Slutligen, frén utvecklings- och fornyelsesynpunkt &r
nérheten till kunskaps-och FoU-noder i det internationella systemet av
stadsregioner en langsiktig avgorande konkurrensfaktor.

I det generiska eller generella fallet bildar ett system av stadsregioner ett
hierarkiskt nitverk. Undantag frn denna regel dr svéra att leta fram. Att
deurbana ochinterregionalanitverken genomgéende ldtersigarrangeras
i hierarkiska monster kan hirledas frdn stadsekonomiers roll som
organisatér och samordnare av ekonomiska aktiviteter och floden.
Dirmed uppkommer dominansrelationer i tradliknande nivaskiktningar

58



SOU 1990:32

sd att de flesta stdder dels utsitts for ekonomisk styrning uppifrén, dels
utfor samordning fér "underordnande" nivéer i titortshierarkin. Detta
fenomen byggs upp bade av néringslivsrelationer och system for politisk
administration. Sérskild betydelse har kapilldrerna i systemet. De utgdr
nit av personldnkar mellan entreprendrer, liksom beslutsfattare,
marknadsoperatorer och FoU-verksamma i néringslivet. Tétortshierarkier
vidmakthalls och fordandras under paverkan av dessa personnitverks
utveckling 6ver tiden.

Den internationella ekonomin kan beskrivas som bestdende av stads-
regioner vilka ordnats i grupper, déir varje grupp innefattar ett ndtverk
som med starka ekonomiska band héller samman storre och mindre
stadsregioner och orter inom gruppen. Linkarna mellan varje sddan
grupp ar béde farre och svagare. Underordnade delgrupper av stéder
faller ofta, men langt ifrén alltid, inom granserna for enskilda nationer.

En f6ljd av den beskrivna organisationsprincipen ér att vérldsekonomin
kanindelasitydligt identifierbara delsystem. Vid 1200-talets borjan fanns
ett nordeuropeiskt ekonomiskt system under Hansans ledning. Samtidigt
byggdes ytterligare ett stadssystem upp i Sydeuropa och Medelhavet kring
Venedig. I det senare fallet var konkurrensen inledningsvis hard mellan
Genuas och Venedigs ekonomier. Det stora spranget for Europa kom nér
dessa tva system kopplades samman. I den fortsatta kampen om
hegemonin deltog ménga stadsregioner. Med visst vald kan man méla upp
en successionsordning avseende rollen som centrumnod i den europeiska
virldsekonomin. Ett forslag &r Lissabon, Antwerpen, Genua, Amsterdam
och London. Fortsétter vi kedjan framét i tiden, hamnar vi i New York,
Shinkansen for att mojligen atervinda till den nya europeiska korridoren
av stadsregioner som strdcker sig fran London till Milano genom
Visttyskland.

Regionala nitverk genomgér 6ver tiden strukturella forskjutningar pa
olika nivéer. Positionen som centrumnod pa varje niva i natverkshierarkin
kan efter perioder av stadig utveckling pa kort tid flytta frdn en stads-
region till en annan genom "nétverksbifurkationer". Dessa monster-
omvandlingar uppkommer vanligen som en f6ljd av att nya tekiker for
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kommunikation och transporter introduceras i ett system. Andra villkor
som formar dndra centraliteten i ett system dr nya lokaliseringar av
regionalt bundna resurser som har en central funktion i ekonomin vid en
given tidpunkt. Dessa resurser med ndgon form av"monopolposition"kan
vara ravaror, teknologiska forsprdng och kompetens hos arbetskraften i
en region.

Genom historien har samspelet mellan stadsregioner till helt nyligen varit
baserad pa envédgshandel. Vid enkelriktad handel av detta slag strémmar
varje varugrupp endast i en riktning pa varje handelslink mellan tvé
regioner. Arketypen dr Ricardos exempel, dar Lissabon exporterar vin
till London och importerar textilier frdn den brittiska noden. For
ravaruspecialiserade exportnoder dominerar fortfarande detta monster;
orter som Malmberget och Oxelosund sénder ivdg malmbaserade
produkter i olika forddlingsgrad och importerar maskiner, transport-
utrustning och hushéllsvaror.

Utvecklingen i Europa har sedan 1960-talet tagit nya vdgar med 1angt-
gdende foljder for den framtida specialiseringen inom det europeiska
nitverket av stadsregioner. Den tvdvagsriktade handeln har vuxit stadigt
under en trettiodrsperiod. Denna typ av varu- och tjdnstefléden innebir,
att ndrbesldktade substitut utvaxlas mellan en enskild region och dess
omgivning. Det betyder bland annat att specialiseringen i form av
differentiering tilltagit inom branscher, inte mellan dem som ér fallet med
envdgshandel. Konsekvensen av denna utveckling blir en vixande
produktmangfald. Vid slutet av 1980-talet var en huvuddel av de
europeiska varuflodena, uppmaitta i viardetermer, av typen tvavégs-
strommar.

En insikt om hur stadsregionernas leveransmonster gradvis dndras kan
man f4 genom att gora en parvis jamforelse mellan en- och tvavags-
handelns karakteristika. Flodesintensiteten vid envdgshandel stimuleras
av skillnader i specialiseringsprofil hos regioner som handlar med
varandra. Vid tvivigshandel r tendensen att varje leverans dr baserad pd
differentieringsférdelar som den enskilde leverantéren uppnétt.
Tvavigshandel dr mer intensiv mellan tva regioner ju storre likhet som
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finns mellan regionerna. Likhet betyder i det hér fallet ocksd nérhet i
form av geografiska, ekonomiska och kulturella linkar som skapar
fortrogenhet och tillgdnglighet. Vid envdgshandel avgor istdllet storleken
pd skillnaderna i resurstillgdng mellan levererande och mottagande
region. Stor olikhet betyder mycket enviagshandel.

Frekvensen av tvavigshandel dr stérst inom varugrupper och del-
branscher som har ett stort inslag av produktdifferentiering och déar
manga specifika kundgrupper, som finns spridda 6ver stadsregioner,
stimulerar till framtagning av nya produktvarianter och kundanpassade
leveranser. En fortsatt forskjutning fran envigshandel till tvdvagshandel
forutsétter och stimuleras i ett europeiskt sammanhang av manga och
sjdlvstidndiga stadsregioner med ett sammansatt naringsliv. Tvavégs-
handeln himtar sin véxtkraft i och kring de stora stadsregionerna.

Specialisering i cykler

Natverksforbindelserna mellan orter och stadsregioner av varierande
storlek kan analyseras med utgdngspunkt i de system av ldnkar som varje
foretag har till sina kunder, och som utbildas och utformas fortgdende
mellan enheter inom samma foretagskoncern. Vi kan hér identifiera en
grupp av foretag som i huvudsak séljer ny teknik och utrustning liksom
kunskaper till kunder i kontaktkrdvande internationella och nationella
nitverk. Viktiga kunder till dessa foretag &r exportorienterade foretag,
inriktade pa envdagshandel i 1dngvéga och ofta bulkbetonade leveranser.

Ovanstdende tvd typer av foretag utgor extremkategorier pé en skala 6ver
nédringslivsenheters roller i ekonomins innovationsnétverk. Kunskaps-
och teknikleverantdrerna ar pa ett ojamforligt sétt beroende av att konti-
nuerligt hélla reda pd ett helt spektrum av FoU-arbete i skilda delar av
virlden. De behover ocksa fortgdende folja upp introduktionen av nya
produkter, framvixten av nya kundgrupper och marknader. For att uppné
konkurrensférdelar méste de placera sig centralt i sin egen vérldsregions
innovationsnitverk. Det giller att tillforsdkra sig information om nya
tekniska losningar samtidigt som nidrheten till de egna, potentiella
kunderna maste uppritthallas. Information om teknikbehov och
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preferenser hos kopare har samma specifika vikt som teknikkunskapen
isig.

Centrala noder i ett innovationsnétverk &r ofta stora stadsregioner som
ocksd dr brdnnpunkter fér tvavigshandel. Dessa noder méste kunna
erbjuda kontaktintensiva miljéer, internationella och interregionala flyg-
och kommunikationsnit, samt framfor allt tata importnét. Som en f6ljd
av dessa egenskaper blir ocksé ldgeskostnaderna i en central nod hogre
dn i andra regioner. Det medfér vidare ett stdndigt incitament for
vixande verksamheter med tilltagande specialisering att omlokalisera sig
frdn den centrala noden till intermedidra och perifera exportnoder.
Denna process beskrivs ibland som en rumslig eller geografisk produkt-
cykel.

Ett rikt sammansatt importflode ar en utmérkande lagesegenskap hos en
central nod i ett innovationsnatverk. Inforseln fungerar som en fort-
16pande utstéllning ddr information om nyheter och om foérindrad
komposition av varuflédet och attributférnyelse hos de importerade
varorna. Det téta importnétet kan pa sd sétt resultera i en stdndig aktuell
"teknikexpo". Frén historisk tid kan vi erinra oss att Amsterdam under
1600-talet hade s& méngsidig import att filosofen Descartes forklarade sig
bli vimmelkantig av produktmangfalden. Denna egenskap har stads-
regioner behallit 6ver sekler. Staden dr en utstéllning och ett skyltfonster
dér nédrvarande betraktare kan underratta sig om pagdende nyheter i
ekonomin liksom noggrant underséka bade framgangsrik och misslyckad
produktfornyelse.

Bédde varu- och tjansteproduktion genomldper produktcykler med en
uppatgdende och en nedatgdende fas. Ofta ir detta forlopp mycket
tydligt. Den uppétgéende fasen inleds med experiment och forsok till
avstimning av produkters egenskaper genom nirkontakt med kunder.
Initieringsarbetet bestdr ocksd i att leta fram kunder och definiera
marknadssegment. Framgangsrika produktcykler far gradvis erfara att
marknaden mittas, att produkter standardiseras och mognar. I detta
stadium inleds, ibland i ldngsamt och ibland i snabbt tempo, en nedét-
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gaende fas. D sitter kostnadsjakt och stindiga rationaliseringar in med
hjdlp av langa serier och hoggradig automatisering.

Initieringen av och stimulansen till att starta nya produktcykler kommer
till 6vervdgande del fradn centrala noder i de nationella och inter-
nationella innovationsnitverken. Dessa stadsregioner blandar tita
importnit, frikostig exponering, kunskapsintensiv arbetskraft och FoU-
resurser med koncentration av beslutskapacitet och forhandlingsresurser.
Om stimulansen till nya produkter kommer frédn dessa noder, kan sjdlva
produktionen dven inledningsvis starta pé andra orter. Mer generellt, allt
eftersom en produktcykel expanderar vixer behovet att lokalisera
verksamheten till orter och regioner diar kostnaderna fér mark, infra-
struktur och arbetskraft 4r lagre och dar standardiseringsmojligheterna
arstorre. Denna ut- och omflyttning av produktionen till exportnoder kan
ske bdde genom lokalisering av stora, integrerade anldggningar och
genom en sonderdelning av produktionen i ménga delsystem av kom-
ponenter, dir varje komponent kan framstéllas i en ort fér sig. Mdnga av
dessa exportnoder kunde kanske fi en mer passande beteckning som
lokaliseringar for "standardproduktion”, "komponenttillverkning" etc.

De mest utpréglade exportnoderna utgors av orter och stadsregioner med
storskalig och rdvarubaserad produktion. En annan grupp 4r mer centrala
stadsregioner med stort inslag av sammanséttningsproduktion. Under
1900-talet har vi sett ménga stader véxa, vackla och gé tillbaka med sin
bas i sammansittning av skilda generationer av transportmedel.

Det dynamiska samspelet mellan ett ekonomiskt systems centrala, inter-
medidra och perifera noder ér flerdimensionellt. De centrala stads-
regionerna har ett néringslivsom har en stor marknad i de intermediéira
och perifera noderna vid sin forsiljning och leverans av utrustning,
tekniska losningar och kunskaper. Denna samverkan 4r grunden for
teknikutveckling och priskonkurrens i de mer perifera och export-
specialiserade regionerna.

Samspelet har ytterligare en dimension. Framvixten av nya produktions-
linjer i verksamheter i de intermedidra och perifera noderna ir fort-
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gdende beroende av stimulans frdn centrala noder. Fér de nordiska
landernakanframtidensknutpunkteriderelevantainnovationsnitverken
komma att i vixande grad ligga i utomnordiska delar av Europa. Oavsett
hur 1angt en sddan utveckling gér, géller att innovationssamspelet kréaver
nirhet mellan stadsregioner.

Stadsregioner i kunskapsekonomin

Tekniker, ekonomer, geografer och andra samhéllsvetare har, under
1900-talets sista kvartssekel, i en dissonansrik men samverkande kor
deklamerat att virldsekonomin genomgar ett teknologiskift med
genomgripande konsekvenser. Ovanstdende rubrik anvénder be-
teckningen "kunskapsekonomi" som riktmirke for den pdgdende
utvecklingen. Dédrmed markeras en kvalitativ férdndring gentemot
tillverkningsekonomin och industrisamhéllet. Ddr var kunskap och
teknologi en investerings- eller kapitalvara, en tillgding med samma
birkraft som infrastruktur. I den framvéxande ekonomin kan man
iakttaga hur kunskap i vixande grad blir en 16pande insatsvara, en for-
brukningsresurs pa samma sétt som energi dr en forbrukningsresurs.

Vilken roll fir nuvarande industriella och konsumtionsorienterade
urbana centra i den nya ekonomin? I denna grupp éterfinns flera typer av
starkt specialiserade stadsregioner som tillverkningscentra, industri-
militdra noder och gruvstdder. Konsumtionsorientering préglar 4 andra
sidanstadsregioneruppbyggdakringrekreations-, turism-och pensionérs-
industri. For skandinaver dr Palma de Mallorca en symbol for stdder av
detta slag.

Ovanstaende centra har vixande kopkraft och inkomstniva, kanske ocksa
sned formogenhetsfordelning, som en forutsittning for fortsatt tillvéxt.
Hur blir deras samspel med den nya tidens diversifierade och speciali-
serade tjanstecentra? Tjansteorienteringeninnefattarenspecialisering pa
kommunikationer, parti- och teknikhandel, bank- och forsékrings-
verksamhet, formedling och foérvaltning av férmogenheter, fastigheter
m m samt leverans av manga producenttjanster. Europas internationella
och nationella tjdnstecentra utgdrs av de stadsregioner som &r centrala
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noder ide europeiskainnovationsnitverken. Istadsregioner som London,
Paris, Frankfurt, Miinchen, Amsterdam och Milano, liksom i Briissel,
Geneve, Wien och Stockholm har slutet av 1900-talet inneburit, att ett
nyttkunskapsorienterat, fartfyllt ndringslivmed internationell prigel vuxit
fram. Det dr speciellt stadsregionernas utbud av néringslivstjinster som
ger intryck av en ny, avancerad ekonomi. Fér manga finns det lyrik i det
vixande antalet bendmningar pa tjansteproduktionens produktomraden.
Tjénstesektorernas blomstersprak innefattar beteckningar som manage-
ment- och ADB-rédgivning, ekonomistyrning, marknadsféring, design-
och formgivning, journalist- och mediatjénster, utbildning, internationell
finansiering och forsikring, datatjénster och teknikhandel. Fragan kan
inte limnas ostélld: Ar det ovanstdende verksamheter i kombination med
alltfler kulturyttringar och kunskapsproduktion som bildar teknologisk
bas for ndsta sekels ledande stadsregioner?

[ den skisserade kunskapsekonomins centrala stadsregioner organiserar
nédringslivet fordelningen av resurser till teknikutveckling och styr
kunskapsstrommarna i kraftfalt av utbudsoverskott och betalnings-
forméga. I viixande grad sker beslutsfattandet genom att aktorer ror sig
i ndtverk mellan centrala noder i stadssystemet. En viktig entre-
prendrgrupp i denna ekonomi ar ledare for stora Europaféretag, dir
strategiska beslut inte i forsta hand giller kdp och forsiljning av
marknadsandelar, utan dr inriktade p4 utbyte av kunskapsandelar inom
skilda produktfilt. I det ekonomiskt integrerade Europa ér de viktigaste
stadsregionerna motesplatser for de beslutsfattare som viver niten av
samarbetsprojekt, inom vilka foretagen utvecklar gemensam teknik, nya
komponentstrategier och nya produktkoncept.

Industrisamhiillets ekonomiskt och teknologiskt vitala stadsregioner
byggde pd entreprenérskultur och ingenjérstradition. Ledande stader fick
konkurrensférdelar genom historiskt betingade foretagstraditioner som
resulterade i ett brett register avkommersiella kombinationsmoéjligheter.
Motsvarande ldgesfordelar under nésta sekel far de stadsregioner som
lyckas bli hemvister at det nya néringlivets extremt rorliga kunskaps-
entreprendrer.
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"Och ndr de se roken av hennes
brand, ropade ochsdga: "Var fanns
den stora stadens like?".(18:18)

S. BEBYGGELSE

Erfarenheterna fran den géngna perioden 1960-1990 talar ett tydligt
sprak: Nar produktivitetens 6kning avtar och den ekonomiska tillvéxten
stannar upp, da frestas den ekonomiska politiken till att hlla tillbaka de
flesta former av investeringar. Utan tillvéxt blir underldtna investeringar
en mojlig utvdg att pa kort sikt kopa utrymme fér 6kad konsumtion.
Samtidigt dr det som vi vet i perioder med avstannande férnyelse som
det langsiktiga behovet av investeringar dr som storst.

Ovanstédende slutsats har en speciell tyngd nér bristen pd kapitalbildning
giller infrastruktur, dvs kapital som inte bara dr varaktigt utan ocksé har
sa kallade kollektiva egenskaper och kan anvindas av manga aktorer i
varierande sammanhang. Med inspiration frdn de snabbt krympande
offentliga investeringarna blev ordet infrastruktur pd modet under
1980-talet och tilldelades en starkt positiv virdeladdning. Manga av de
krav som kom att stillas pé infrastrukturen avsdg utbyggnad av sddana
ndtverk som forbinder stadsregioner. De mest egenartade resultaten
under perioden frdn 1970 och framat har emellertid géllt konsekvenserna
av att férnya stadsinfrastrukturen i en liten grupp stadsregioner som i
varierande grad hade ekonomiska och sociala problem vid slutet av
1960-talet. Det géller bl.a. Bologna, Glasgow, Birmingham, Lyon och
Rotterdam. Fornyelsen av infrastrukturen i dessa regioner tydliggor att
staden dr en infrastruktur; den dr det i egenskap av ett sammanhéngande
system.
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Infrastrukturegenskaper hos byggd miljo

Kapital dr varaktigt och levererar tjdnster under en tidsrymd eller
livslingd som kan mitas i tekniska sdvdl som ekonomiska termer. Det
ar bara genom att aktorer i ett samhélle formdr ekonomin att avsta
resurser for investeringar och kapitalférnyelse som man kan skapa kapital
eller underhdlla det befintliga kapitalets férmdga att leverera tjénster.
Staden Genuasom kléttrar vackert efter sluttningarna runt Genuabukten
byggdes med hjilp av stora handelsoverskott fran korstdgens bdrjan och
framat. Lika stor som férmédgan da var till en omfattande kapitalbildning,
lika oformégna att underhélla och férnya detta kapital har 1900-talets
ekonomiska aktdrer i Genua varit. Som en foljd har en gradvis for-
slumning drabbat bebyggelsen, inklusive delar av de tidigare distrikten for
internationell kommers.

[ den teoretiska litteraturen beskriver man ofta infrastruktur som kapital
med ett antal attribut som odelbarhet och ororlighet, mangsidighet och
tillgéinglighet, samt en sammanhallande systemfunktion. En médngsidig
systemfunktion dr det som sérskiljer infrastruktur frdn produktions-
specifikt kapital. En viig dr infrastruktur ndr den kan nyttjas av ménga
olika aktorer och verksamheter som kan variera i sammanséttning dver
tiden. En byggd miljé som en gruvort, en sdgverksbaserad titort etc. &r i
mindre grad infrastruktur. Den byggda miljon i dessa typer av tétorter
star och faller med den etablerade verksamhetens livskraft. Den byggda
miljéns systemfunktion 4r i detta fall inte mdangsidig utan verk-
samhetsspecifik. Stadsmiljon i Genua var ddremot under en lang foljd av
arhundradeneninfrastruktur for nastintill tidlosa stadsverksamhetersom
internationell kreditgivning och handel. Det ar sdledes inte allt kapital
och inte ens all byggd miljo som dr infrastruktur, dven om den senare har
det fasta kapitalets insignier - varaktighet och immobilitet, rumslig
fixering. Ett hallfast grepp ar att definiera infrastruktur som fast kapital,
som har "infrastrukturegenskaper". En huvuduppgift i den fortsatta
presentationen blir att lyfta fram vilka dessa egenskaper dr, och hur de
kan skapas och behallas.
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I Sverige och pa manga andra stéllen i Europa finner vi historiska bruks-
miljéer som i sin helhet var produkt- och produktionsspecifikt ut-
formade. Dessa orters transport- och energisystem liksom fabriks- och
bostadsomraden var byggda som en helhet, med en systemutformning
som var dikterad av produktionens krav. Overgéngen frén 1800-talets
ravarubaserade bruksorganisation till foljande &rhundradens urbana
industriekonomi skedde inte genom ett definitivt och markerat sprang.
Brukssambhillets grepp over det svenska samhillet forblev mycket
starkare dn sd. Dess spar finns kvar i dagens tdtorter och stadsregioner.
[industrialismens borjan planerade och finansierade de privata foretagen
en betydande del av investeringarna i landets lokala produktions- och
bostadsmiljoer. De betalade investeringar i transport-, avlopps- och
energisystem. De byggde bostédder till sina anstéllda och de investerade
i privat konsumtionsservice och rekreation for sin "egen arbetarstam”.
Orterna fick foretagsbutiker och foretagsidrott.

Aven i storstadsregioner som Stockholm och Géteborg var detta inslag
av bruksinvesteringar stort. I Goteborg som forblivit Sveriges industri-
region framfér andra, finner man en stadsmiljé som i huvudsak bestér av
sammanldnkade, ursprungligen heltseparerade, bruksmiljoer somvar och
en fortfarande préglas av sina speciella infrastrukturldsningar. De senare
har sin bakgrund i villkor som inte sdllan dr ett sekel gamla. Sérskilt
omtalade bland dessa orter i Goteborgsregionen dr Gamlestaden,
Jonsered, Kvarnbyn i Mdlndal och tva stycken Molnlyckeomraden. I
Stockholm kan tankarna gé till Liljeholmen och Vistberga. I England
hade man byggt en hel storstad pé detta sdtt. Det var den gigantiska
"textilfabriken" Manchester.

Den mest utmérkande egenskapen hos kapitalforemal &r deras utstrack-
ning i tiden, féremdlens varaktighet. Kapital i form av maskiner,
byggnader och hela stadsstrukturer dr i varierande grad produktions-
specifika. Allt fysiskt kapital dr barare av tekniska egenskaper och dessa
har valts for att kapitalet skall fylla en viss uppgift i ett produktions-
sammanhang. Kapitalet far en bundenhet till en viss typ av verksambhet,
en viss process eller aktivitet. Inte sdllan kan det géilla delar av en hel
stadsmilj6. Kapitalutrustning i form av maskiner liksom specialutformade
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byggnader och anldggningar dldras ekonomiskt nir efterfragan och
relativpriset gradvis minskar, allteftersom de framstillda varorna och
tjdnsterna mognar och férlorar attraktionskraft p4 marknaden. Aven
byggda miljoer &ldras ekonomiskt pé detta sitt i den utstrdckning deras
utformning brister i generalitet.

Den byggda miljon i en stad ar i sitt ideala fall en diametral motsats till
produktionsspecifik kapitalutrustning. Sddan miljé har en generell karak-
tdr och en mangsidig anvdndning. Den innehaller byggnader och lokaler
som dr attraktiva for stindigt nya verksamheter. Nir ett foretag lamnar
en lokal eller en generell anldggning kan dirmed ett annat féretag ta den
i besittning. Det betyder att den byggda miljon har infrastruktur-
egenskaper. Den har det inte minst genom att vara en del av ett system
med sérskilda tillgdnglighetsegenskaper och gynnsamma villkor fér en
fortgdende omflyttning avverksamheter nér ldges- och ytkraven forédndras
for stadens arbetsstéllen. Det sistndmnda dr ett attribut som sérskiljer en
vital och livskraftig stadsinfrastruktur fran annan byggd milj6. I motsats
till en pappersmassefabrik eller ett sdgverk blir stadsinfrastrukturen
vanligen inte nerpldjt kapital som inte kan ateranvdndas. Stads-
infrastruktur kan fa stdndigt nya anvindningsomrdden i en ibland
outtrottlig serie som kan stricka sig 6ver drhundraden - om @n med hjélp
av fornyelseinvesteringar.

Nerplojt kapital dr byggnader och utrustning som &r nerplojda i en viss
verksamhet, for att producera en viss typ av vara eller tjanst. S& snart
denna verksamhet inte &r 16nsam eller pd annat sitt forlorat sin menings-
fullhet, kommer det nerplojda kapitalet att helt ha férlorat sitt vérde.
Detta hdnder inte med kapital som férmér behélla sina infrastruktur-
egenskaper. De senare byggs upp av kollektivitet i anvdndningen vid
samma tidpunkt eller 6ver tiden, generell utformning for manga typer
avnyttjare. Stadens infrastruktur representerar inte minst mojligheter for
kulturutbud, utstéllningar, kontakter, omflyttning och for bevarande av
ursprungliga kapitaluppoffringar. Stadsinfrastrukturen ar dartill en
speciell typ av milj6 for att bygga, utnyttja och omforma sociala natverk
av betydelse for beslutsfattande inom politik, néringsliv och kultur.
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Staden som infrastruktur

I Europabérjade det rationella stadsbyggandet under offentligt ledarskap
att ta form strax fére och efter forsta vérldskriget i ett antal storre stéder.
Tidigare var det frimst stadsplaneringen i Paris som utmérkt sig med sitt
boulevardbyggande. 1 Sverige var det forst under industrisamhéllets
skordeepok fran mitten av 1940-talet och fram till 1970-talets bérjan som
stadsstrukturen andrades, raserades och rationaliseradesifordistisk anda.
Funktionssepareringen som idé hade da till slut nétt frdn Fordfabrikens
verkstadsgolv till den byggda miljon. Investeringar i stidernas pro-
duktionsmiljo blev samtidigt i vixande grad finansierade med offentliga
medel. En grundliggande idé blev att bryta den samlokalisering av
arbetsplatser och bostidder som hade préglat brukssamhillet.

Med en svepande sammanfattning kan man sdga att det var industrisam-
héllets principer som vigledde fornyelsen och utbyggnaden av stads-
regioner i Sverige under efterkrigstiden. Synen pa stadsmiljon var bland
ledande planerare att staden bestar av infrastrukturer. Hos kunskaps-
ekonomins banérforare under det sena 1980-talet &r budskapet radikalare
- staden &r infrastruktur. Det dr intressant att konstatera att Genua som
en tidig handelsstad byggdes mer i linje med den senare tanken. Flera av
de italienska stiderna priglades av detta synsitt i overgdngsskedena
mellan medeltid och renéssans.

Produktionsmiljder i stider som har infrastrukturegenskaper och ddrmed
formaga att dverleva en fortgdende ekonomisk omvandling kinnetecknas
generellt av att vara utformade for personkontakter och nirhet. Samtidigt
krivs att de omgivande transportnitverken astadkommer en tillrackligt
god tillgénglighet. Harigenom uppnds en méngsidighet som utgdr en
motpart till den specialiserade tétortsmiljo som vixt fram i Sveriges
exportorienterade och ofta rivarubaserade orter. De senare har
storslagna motsvarigheter i ett flertal stdder kring Ruhromrédet, i
mellersta England och i norra Frankrike. I dessa stadsregioner ar inslaget
avsonderfall stort, pd samma sétt som i Polens industriella konurbationer
och i Osttysklands industristider. Dessa orters skarpt utmejslade
infrastruktur visar sitt ritta ansikte under stddernas nedgdngsfaser, néar
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produktionen som orten ar specialiserad p&d gar tillbaka. Hela titorten
framstdr da plotsligt som ett foréldrat arbetsomrdde dir den byggda
miljon fatt en uttunnad ekonomisk anvindning och dirmed sjunkande
vdrde. I efterhand stéller vi fragan: Var dessa miljoer generellt byggda
stadsregioner? Var deras bebyggelse och nitverk genuin infrastruktur?

Ménga svenska titortsregioner brottas under 1900-talets sista tva
decennier med ovanstdende problem. Ambitionerna giller att omvandla
en specialiserad tétort till en stadsregion med generella infrastruk-
turegenskaper som kan ge grogrund for niésta sekels kunskapsekonomi.
ExempelérBoras, Eskilstuna, Falun-Borlidnge och Givle-Sandviken. I tva
stadsregioner &r denna kamp om en plats i framtiden sirskilt tung; det
géller Malmo- och Goteborgsregionerna.

Man kan stélla frdgan: Behovs inte en mer precis definition av vad som
ar infrastruktur och vad som inte dr det? GAr det inte att gora en lista
over infrastrukturegenskaper som kan dverldmnas till stadsplanerare i
regioner som Malmo och Goteborg? Efterdt kan det vara litt att avgora
huruvida en investering har erhéllit infrastrukturegenskaper i tillricklig
grad. Frdgan dr: Hur vil kan stadsplaneraren forutsiga den funktion som
en viss byggd miljo kommer att fa? Sjélvklart &r det s, att uppgiften att
forma infrastruktur for en framtid stadd i utveckling alltid har stora
likheter med annat slag av utvecklingsarbete. Méjligheten att skapa nagot
nytt och att gora en innovation innebir att det finns ett moment av
ofdrutsdgbarhet.

Slutsatsen om stadsmiljén som en sammansatt infrastruktur utan eko-
nomiskt dldrande ar en idealbild. Infrastrukturegenskaper méste under-
hdllas och fornyas. Nir detta lyckas kan stadsregionen erbjuda fyra
ekonomiska fordelar. Den forsta ér ekonomisk sikerhet och trygghet for
hushdll och individer. Det giller t ex tillgdngen pa arbetstillfillen och
mojligheter att smirtfritt byta arbete utan att flytta. Grundforutsittning
for detta ér en brett sammansatt ekonomi. Den kollektiva konsumtionen
kan ske pé ett resursbesparande sitt i stadsregioner med genomtinkt ut-
formning. Kostnaden per invdnare fér den tekniska infrastrukturen och
byggda miljon blir didrmed betydligt ligre 4n i glesa orter. Stads-
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regionernas tredje fordelsomrade géller produktion och konsumtion av
alla tjanster som forutsitter narkontakt mellan leverantor och mottagare.
Den fjirde egenskapen som ger stadsregioner ett sirskilt forsteg dr deras
forutséttningar att erbjuda effektiva marknadsplatser for varor, tjdnster
och kunskaper.

Denna bild kan problematiseras. En viktig fordndring under 1900-talets
sista kvartsekel dr att ndrhet i traditionell rumslig mening har kommit att
i vixande grad stéllas mot ndrhet i ndtverk. Det géller sérskilt formedlad
nirhet via tele- och datorndt. Det giller ocksd ndrkontakt mellan
individer via flygndt och andra snabba persontransporter. Med en
snabbtédgsforbindelse mellan centrala Paris och centrala London blir
mojligheterna for ndrkontakt mellan aktorer i respektive city lika stora
eller storre dn mellan samarbetsparter i tvd &tskilda delar av Paris
respektive London. Samtidigt &r det sa att snabbtdg bara kan férbinda
stadsregioner som dr tillrdckligt stora och tillrdckligt intressanta for
varandra for att ge nodvéndigt trafikunderlag. Den infrastrukturlédnk som
snabbtdget skall fardas pa kréver avsevirda investeringsinsatser.

Den franska infrastrukturpolitiken tycks innehalla en strategi som syftar
till ett utvidgat stadsbegrepp. Med ett framtida nit som knyter samman
Paris med London, Bordeaux, Lyon, Geneve, Strassbourg-Stuttgart och
Briissel blir alla dessa lankade stéder viktiga delar av stadsregionen Paris
- och framfor allt av centrala Paris. Genom att gora staden till ett nav av
detta slag har man tillfért den en systemegenskap. Av just det skélet blir
snabbtdgsnidtverket en infrastruktur for alla parter, men sarskilt for Paris.
Det dr samma slag av monopolposition som Arlanda uppnadde i det
svenska flygnitet pad 1980-talet. En huvuddel av 1990-talets mest
omtalade infrastrukturplaner &r pd likartat sétt knutna till Stockholms-
regionen. Det giller snabbtdgsférbindelser mellan Arlanda och Stock-
holmscentrum. Detinkluderar ocksdjarnvégslinjen Mdlarbanan, &venom
den senare pa ett markerat sdatt innefattar ambitionen att utnyttja
nédtverkslosningar for en framtida "Mdlarstad”, en storstad med 2,5
miljoner invdnare.
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Infrastruktur som mojlighetslandskap

Den bild som tecknats ovan dterger infrastrukturen i en stadsregion som
ett mojlighetslandskap. Ett sddant landskap fér sin betydelse ndr det
befolkas av aktorer som formar upptiacka dess mojligheter. Det finns
darfor skal att skilja mellan de objektivt observerbara mojligheter som ett
infrastrukturlandskap erbjuder och de mgjligheter som uppmérksammas
och blir utnyttjade av landskapets aktorer. Genom analys av olika infra-
strukturmiljéer kan vi faststédlla att det finns betydelsefulla struktur-
skillnader och ocksé klargora paé vilket satt de paverkar produktiviteten
inom olika verksamheter. Inom tillverkningsindustrin kan man t ex visa
att produktiviteten inom maskin- och transportmedelsindustri under
storre delen av efterkrigstiden varit beroende av egenskaper hos den
regionala produktionsmiljon. Ndrmast helt oberoende av dessa egen-
skaper harddremot trabearbetande industrier varit liksom standardiserad
produktion av gummi-, plast- och textilvaror. Det betyder inte att de
senare dr okédnsliga for skillnader i transport-, mark- och lokalkostnader.
Déaremot har de inte ndgon pévisbar produktivitetsfordel av ett utvecklat
mojlighetslandskap.

Beroendet av infrastrukturens utformning &r genomgédende storre nér
man ror sig pa en skala bort fran varuhantering, vidare mot tjdnste-
produktion och slutligen 6ver till kunskapshantering och férhandlings-
verksambhet. I detta perspektiv kan vi aterga till definitionen av infra-
struktur som kapital med egenskaperna odelbarhet, ororlighet, mang-
sidighet, tillgdnglighet samt systemfunktion. Den sistndimnda 4r den
egenskapen som viger tyngst nir vi vill markera skillnaden mellan
infrastruktur och annat kapital. Som exempel pd systemfunktion
aterkommer en bred uppsittning av olika nédtverk som mojliggor
ekonomiskt och socialt liv i stadsmiljo. Darmed féster vi uppmérk-
samheten pé att nodbundet och linkbundet kapital tillsammans ofta
utgdr natverksinfrastruktur, vars funktion dr att skapa tillgédnglighet.
Dessa nétverk bildar i stadsregioner ett sarskilt slags mojlighetslandskap.
Det senare kan ses som en grund for att bygga upp och utnyttja sociala
nitverk foér personkontakter. Genom att stadens infrastruktur r en bas
fér underhdll av, omdaning och fornyelse av personndtverk for nér-
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kontakter fir den sarskilt stor betydelse for aktiviteter som nérings-
livstjanster, handel med kunskaper samt kultur- och politikproduktion.

Delar av en stadsmiljo r inte enbart en lokal utan ocksa en nationell
infrastruktur. Denna synpunkt har ofta fatt férsvara koncentrationen av
infrastruktur till primatstdder som Stockholm och Paris. Forutséttning for
detta dr den mellanregionala tillgénglighet som dstadkoms genom inter-
urban infrastruktur. Det i Europa under 1980-talet mest uppmérk-
sammade exemplet pd en médlmedveten politik av detta slag dr upp-
byggandet av det snabbtdgssystem i Frankrike som har Paris som den
enda egentliga knutpunkten. P4 likartat satt ar Arlanda i Stockholms-
regionen en obestridig knutpunkt i det svenska nationella flygnétet. En
utvidgning avsamma ambition innebdr att man ger Stockholm rollen som
internationellt flygnavinorra Europadér Norges, Finlands och Baltikums
storre urbana noder, inklusive Leningrad och Moskva, bildar ldnkfésten.

De exempel pa nétverksbyggande som vi givit leder tanken vidare till vad
flera historiker betecknat som kritiska element i ett infrastruktur-
byggande. I ett ndtverk édr det létt att illustrera detta med en enda - kritisk
- lank som efter sin tillkomst binder samman tva tidigare separata
nédtverk. Sddana lénkinvesteringar &r inte sédllan upphov till ndrmast
explosionsliknande kedjereaktioner nar de tvd natverken skall anpassa sig
till varandra. Ett pa senare tid uppmérksammat fall av detta slag 4r den
bro som byggdes dver Bosporen pa 1970-talet. Motivet var att forbéttra
Europa-Asienmotorvigen med sérskilt hdnsynstagande till de behovsom
den langviga lastbilstrafiken ansdgs ha. Resultatet av den nya bron blev
inte av det slag man utmalat under planeringsstadiet. Mycket snabbt blev
broldnken helt fylld av lokal persontrafik. De tva hélfterna av Istanbul
véxte i ett slag samman och fick en integrerad arbetsmarknad. Lastbils-
trafiken fick ganska snart atergd till den féarjeforbindelse som tidigare
forbundit Asien och Europa. Skilet var helt enkelt att broférbindelsen
inte erbjod lika god tillgdnglighet som lastbilsfirjorna. Bron fylldes av
lokal pendlingstrafik. Den hade astadkommit en ny och storre stads-
region.
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Det mest néraliggande svenska exemplet pa en kritisk ldnk av ovan-
stdende slag dr de manga forslagen till en fast forbindelse mellan Malmé
och Képenhamn. Férutom en mgjlig integrering av de tva stadsdelarnas
respektive arbetsmarknad skulle en fast forbindelse i en handvandning ge
Malmoregionen en kraftigt forbattrad tillgénglighet till en internationell
flygplats. Andra exempel frén Sverige géller korridoreffekter i samband
med nya flygplatslokaliseringar. Ett tdnkbart projekt av detta slag dr en
flygplats med ldge mellan Norrkoping och Linkoping. De tva lankarna till
en sadan flygplats skulle dels férstarka samspelet mellan de tva stidernas
arbetsmarknad, dels ge upphov till nya verksamheter i den flygplats-
centrerade korridoren. I detsd kallade Trestadsomrédet med Trollhéttan,
Uddevalla och Viénersborg som horn finns forutsattningar till infra-
strukturinvesteringar med starka synergieffekter. En ny flygplats i
centrum i de tre orternas triangelomrade skulle leda till en kraftig
uppgradering av kapacitet och kvalitet hos det inomregionala transport-
systemet. De tre orterna ligger i dag mycket nédra varandra men &r
separerade av en medioker tillginglighet. En gemensam, central flygplats
med nya végldnkar och ansluten kollektivtrafik skulle gora de tre orterna
till en sammanhéllen stadsregion, uppbyggd efter nitverksprinciper med
hog tillgidnglighet utan trdngsel. Den skisserade infrastrukturen har
sdledes den kritiska linkens kidnnetecken - med den tolkning av forut-
sdttningarna som vi gjort hér.

Teknikutveckling, aldrande och fornyelse

Slutsatsen om stadsmiljon som en sammansatt infrastruktur utan ekono-
miskt aldrande &r en idealbild. Marknadsekonominerna har under hela
den industriella epoken utvecklats i langa vagor av vixande och av-
tagande investeringsintensitet. Introduktionen av ny och avgingen
fordldrad teknik liksom initiering av nya produktomréaden f6ljer liknande
ochsamvarierandevagor. Ddrigenomuppstar markerade drgdngsmonster
hos det investerade kapitalet. For maskiner och utrustning ger det upphov
till ganska tétt aterkommande pulser av nyinvesteringsbehov, beroende
pé att produktionsutrustningen forslits fysiskt, och att utrustningen blir
tekniskt och ekonomiskt foréldrad.
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De beskrivna drgdngseffekterna blir sarskilt uppenbara nir man ser till
byggda miljder som helhet. Atmosfarenien stad skapas inte minst genom
att vi kan identifiera olika sammanhingande delar som var och en tillhér
en viss epok. Det hindrar inte att ménga epokmarkta delar av en stad kan
fortsitta att fungera som infrastruktur under nya och fordndrade
ekonomiska och sociala villkor. 1 dldre stadsregioner &terfinns tydliga
argdngsmonster hos produktionsmiljon i skilda arbets- eller verksam-
hetsomraden. Ett snabbt dldrande hos arbetsomraden kan uppsté pa flera
sitt. Foraldringsprocessen ér ofrdnkomlig nir egenskapernaiden byggda
miljon ér alltfér produktionsspecifika och alltfor tidsbundna. Aldrandet
accelererar niir en genomgripande teknologiomvandling dger rum och
stiller all generalitet vid sidan av utvecklingen.

Ovanstéende processer stiller sérskilda krav pd infrastrukturpolitiken i
och for stadsregioner. Generellt utformad, attraktiv infrastruktur dr en
bristvara som stéindigt bor frigoras for de aktiviteter som kan dra storst
fordel av den. Nir snabb teknikfornyelse tréffar generellt utformade
infrastrukturmiljoer giller det att underldtta utflyttningen av verksam-
heter som utsiitts for ett snabbt ekonomiskt dldrande. Samtidigt maste
stimulans ges for inflyttning av expanderande aktiviteter som bérs fram
av den nya tekniken. Den andra typen av atgard &r att férnya och bygga
om infrastruktur som har kommit ur fas med krav som stélls av nya
aktiviteter.

Under perioden 1970-1990 har integrationsstrdvandena i Europa medfort
att stiderna inom EG-omrddet fitt en starkt varierande utveckling som
kan dterforas pa i vilken grad de har tillgang till infrastruktur som ger
forsteg i EG-integrationens nya néringsliv. De stadsregioner som dr
lokaliserade lings Europas nya styrkebilte i bumerangform frén London
till Milano har gynnats avintegrationen och kunskapsekonomins framvéxt
pa ett helt annat sétt &n dvriga regioner. De senare har pa olika sétt fatt
en perifer position i férhdllande till den centrala infrastrukturen. Manga
av dessa regioner har utmérkt sig pa 1970- och 1980-talen av en féréldrad
infrastruktur som for ett halvsekel sedan eller mer byggdes som stdd till
antingen kolbrytning eller hamnverksamhet - ibland foér bada aktivi-
teterna. Forsoken att fornya dessa miljéer har forblivit f och begrénsade.
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Inte bara den byggda miljon utan ocksé arbetskraftens utbildning och pro-
duktionserfarenhet tillhor de verkliga investeringsomrddena for dessa
stadsregioner.

Kan man peka pd nédgra exempel i Europa dir en férnyelsepolitik och
genomgripande stadsplanering fatt observerbara féljder? Finns det stads-
regioner som atervunnit en ekonomisk vitalitet under den aktuella
perioden? Vikan plocka fram flera intressanta fall. Bologna och Lyon har
haften utvecklingsom kdnnetecknas aven lokal stadsfornyelsepolitik som
i stor utstrickning blev formulerad léng tid tillbaka. Den har haft s
starka inslag av framfoérhallning att det vore fel att se den som en
reaktion pa allvarliga problem. I dessa tvd stadsregioner har problemen
anteciperats och hanterats pa ett tidigt stadium.

Glasgow ir ett exempel pa en stadsregion som vid slutet av 1960-talet fick
uppleva en kraftig kris. Den lokala utvecklingspolitiken var i detta fall pa
ett entydigt sétt utformad som en reaktion pa fullt utmognade problem.
Med sin bakgrund i hamn- och varvsaktiviteter lyckades den nya och
resurskrivande politiken hoja Glasgow till den sjatte mest framgéngsrika
regionen inom EG for perioden 1971-1988 nér det géller férbattringar av
arbetslosheten, serviceutbudet, regionalinkomsten per capita och be-
folkningsomflyttningen.

I Glasgow hade problemen blivit dramatiska redan pa 1960-talet. In-
satserna paborjades under det tidiga 1970-talet. En senarelagd reaktion
avsamma slag dterfinns for stadsregionerna Birmingham och Rotterdam.
Fornyelseinsatserna kom att likna dem i Glasgow. Politiken inriktades pa
infrastrukturinvesteringar, bostadsupprustning och atgarder med avsikt
att diversifiera den lokala ekonomin, uppmuntra tillvixten av afférs-
tjanster och uppbyggnaden av kommunikationer.

Niringslivs- och bostadsinfrastruktur

Infrastruktur for ndringslivet dr inte begrinsat till egenskaper i en stads-
regions olika arbetsomraden. For perioden efter 1965 har ménga studier
gett exempel pa forlopp dér stadsinfrastrukturen som helhet blivit
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otidsenlig. Dessa observationer omfattar kretsen Cordoba, Malaga,
Barcelona, Neapel, Liverpool, Palermo, Valenciennes, Sunderland och
Sheffield. Det omvinda giller i ldnga stycken for de expansiva och
fornyelseintensiva stadsregionerna i Europa. De dterfinns i den breda
stadskorridoren fran Londonregionen ner till norra Italien kring Milano.
Kinda namn i denna stora krets dr Frankfurt, Bryssel, Amsterdam,
Stuttgart och Bologna.

Under 1980-talet har forskare i EG:s regi borjat att systematiskt inventera
och klassificera mojlighetslandskapet i Europas stadsregioner. Det visar
sig d& att infrastrukturen i stadskorridoren fran London till Milano
sdrskiljer regionen frén dvriga Europa pé ett markerat sétt. Det &r inte
frimst den ldgre arbetslosheten, den hogre inkomstnivin och den
snabbare tillvixten som skiljer de olika stadsmiljéerna ét. Istallet framstar
stadskorridoren som egenartad genom att huvuddelen av hela Europas
infrastruktur finns koncentrerad till korridoren. Koncentrationen giller
kommunikationskapaciteten, utbyggnaden av de internationella nét-
verken och byggd miljé for FoU, kultur och internationell finans. En 1dng
rad aktiviteter och fenomen har anhopats pd den arena som stads-
korridoren erbjudit under 1900-talets andra hilft. Listan omfattar
lokaliseringar av multinationella foretag, internationella teknik-
utvecklingsprojekt, forskningslaboratorier och experimentverksamhet,
finansiella organ och borser, liksom mediaféretag. Det géller ocksa
flygkapacitet, kulturutbud, méss- och kongresskapacitet, telendt och
annan kommunikationskapacitet.

Miljon i Europas stadskorridor har erhéllit sin starka position i pro-
portion till de anstriingningar som gjorts att fortgdende férnya regionens
infrastruktur. Det dr dnnu bara 6ar och band i den breda och langa korri-
doren som kommit att anpassas till férdndringarna i det ekonomiska livet
och teknikens utveckling. Attraktiviteten hos den stora korridoren ger
emellertid starka inpulser till fortsatta anstrangningar. Framgangsrik
fornyelse av stadsmiljon leder normalt till att kapaciteten pa sikt blir
dverutnyttjad. Nér nya niringslivsaktiviteter i en sddan situation férsoker
fa ett fotfiste i regionen kan den ekonomiska férnyelsen himmas och helt
avstanna genom att all nédviindig infrastruktur 4r upptagen. Under
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1970-talets mitt blev det tydligt i manga av varldens storstader att nya
kontaktkrdvande och kunskapsbaserade verksamheterhade svartatt finna
lokalutrymmen och markomrdden med tillrdckligt hog tillgdnglighet.
Losningen pd denna bristsituation kom att bli korridorutbyggnad. Det
har blivit bilsamhéllets sdtt att hantera ett historiskt sett generellt
problem, ndmligen att finna nya hogtillgdngliga omraden i stadsregioner.

I alla delar av virldens stora stadsregioner dir det nya ndringslivet under
1970- och 1980-talet skjutit fart finner vi att utvecklingen fatt véaxtkraft i
omraden med mycket god tillgdnglighet och dar samtidigt byggbar mark
funnits till hands. Det har gillt korridorer av typen Route 128 i Boston-
regionen och liknande leder kring San Fransiscobukten. Samma monster
aterfinns i Miinchen, Stuttgart och London. Dessa leder har under de
aktuella artiondena kombinerat ledig mark och hog tillganglighet. Ménga
av dessa korridorer for en ny teknologisk regim har sammanbundit en
titortsdel med en av regionens flygplatser eller bundit ihop tva delar av
en flerkdrnig struktur. Korridoren Stockholm-Arlanda-Uppsala tillhor
denna kategori. I Goteborgsregionen finns flera embryon till korridorer
for kunskapsekonomins néringsliv.

Infrastruktur kan ses som teknikbestdmt kapital med systemuppgiften att
skapa tillgdnglighet och forutsittningar for olika typer av kontakter. Till
infrastrukturen knyts darfér genomgdende olika former av "tillgénglig-
hetsanordningar" som aterspeglar varje teknikepok. Exempel pd sddan
nétverksinfrastruktur drbilvdgar, sparvégar, tunnelbanor, hissar, telefon-,
telefax- och datornit. Dessa system avser att dstadkomma tillgdnglighet
utan ndrhet och utan packning i rummet. Den traditionella och fort-
farande dominerande infrastrukturtekniken dr dock att skapa nérhet och
tillgénglighet med hjélp av tithet och packning av aktiviteter i rummet.
Med denna teknik blir det sdrskilt viktigt att stéta bort tillbakagédende
aktiviteter fran attraktiva lagen. Fornyelsetakten i néringslivet blir
ddarmed beroende av att infrastrukturen successivt gors dyrare, att
lokalhyrorna ¢kar. Ddr markpriserna stagnerar stimuleras inte heller
standardiserade verksamheter till att flytta bort frdn tita och centrala
delar av en stadsstruktur. P4 ett sjalvforstarkande sitt blir samma miljo
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gradvis mindre attraktiv tills eventuella ingrepp astadkommer en
uppgradering av infrastrukturegenskaperna.

Infrastrukturen i varje tédtort kan schematiskt indelas i produktions-
systemets infrastruktur och bostadsinfrastrukturen. Under industri-
samhillets kulmen utvecklades en teori som innebar att produktions-
systemets utveckling var kraftkillan for en regions hushéllsbildning och
dirmed sammankopplade investeringar i bostadsinfrastruktur. Nya drag
i Europas ekonomier medfor att ménga anser att en ny planeringsteori
behovs. En sddan ny modell placerar bostadsinfrastrukturen i centrum.
Ett skdl dr att kunskapsekonomins arbetsstéllen maste anpassa sig till var
arbetskraft med ldmplig kompetens finns lokaliserad. Ett annat skl dr att
frihetsgraden for féretag att dela upp sin verksamhet pa manga nétverks-
kopplade arbetsenheter har 6kat under flera artionden. Slutligen, i
vardetermer utgdr bostadskapitalet ndra hélften av Europas stads-
bebyggelse; ytterligare en femtedel avser andra former av bostads-
infrastruktur.

De samband som utvecklats innebdr en tilltagande lagesférdel for stads-
regioner som hyser bostadsomraden och hushallsinfrastruktur med hog
standard, gynnsamma boendekostnader, goda pendlingsvillkor samt
tillgédnglighet till arbetsplatser, hushallsservice, skolor, utbud av hogre
utbildning, kultur och rekreation. Bostadsomraden av ovanstdende slag
forutsatter en rikt sammansatt infrastruktur som ger ett attraktivt
mojlighetslandskap ur hushéllens perspektiv. Sambandets dymanik har
som bekant sjidlvreglerande mekanismer: Nér bostadsinfrastrukturenien
region far hog attraktivitet samtidigt som antalet bostdder forblir
begrénsat, da stiger bostadspriset i regionen.

Den nya modellen aterger foretag som véljer att anpassa lokaliseringen
av sina arbetsstéllen till det existerande monstret av bostadsinfrastruktur
ienregion. Uppgiften att planera infrastrukturen i en stadsregion tillfors
ddrmed alternativa infallsvinklar. Huvudproblemet dr forstds detsamma,
namligen att skapa tillgidnglighet mellan arbetsplatser och bostdder. I
detta sammanhang noterar vi att under 1900-talets andra hélft har en av-
gorande del av infrastrukturen for arbetspendling organiserats efter
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privatbilismens principer. Denna typ avkommunikationslésning har ntt
en vindpunkt i Europas stadsregioner. Ur denna situation véxer dven i
Sverige fram planer pa nitverksbyggda stadsregioner med flera sepa-
rerade noder. En sddan ny stadsregion i vardande 4r regionen runt
Milaren med en utbyggd infrastruktur for tdt snabbtdgstrafik pa
Milarbanan. Framtida snabbtag mellan Stockholm och Uppsala och
Stockholm och Géteborg kommer pa likartat sitt att fyllas med en stor
andel arbetspendling. Persontrafiksforbindelser mellan Malmé och
K6penhamn fogar sig till samma bild.

Den storsta utmaningen under nasta sekel dr byggandet av en infra-
struktur fér en ekonomi som férmdr underordna sig principer om
ekologisk balans. Nista sekels industri utsétts fér krav pd att inféra helt
slutna produktionssystem med minimal interaktion mellan natur och till-
verkningsprocess. For hushdllens hemmaproduktion och konsumtion
aktualiseras samma typ av mdl med krav om avancerade logistiska system
for insamling och ateranvindning av férbrukningsresurser och av-
fallsprodukter. System av detta slag har stadsregionens tétare infra-
struktur som en forutséttning.
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"Mdanga mdnniskor omkommo
genom vattnet, ddrfor att det hade
blivit sa bittert". (8:11)

6. HUSHALLNING

Nar manga manniskor bor titt ger detta narhetsfordelar for byte av varor,
tjdnster och idéer. Bdde produktion och konsumtion limnar emellertid
efter sig restprodukter, som i tita regioner pé ett patagligt satt skadar den
lokala miljon. Med 6kande produktion har dessa skador brett ut sig till
ett allt stérre omland. Samtidigt har den urbana produktionen, men ocksé
urbana livsformer, generaliserats till att gélla hela landet; den globala
miljébelastningen kommer ddrmed i 5kande utstrickning frdn manga och
var for sig sma kallor.

Tithet och transporter dr delvis utbytbara sitt att nd narhet mellan
individer och verksamheter. I detta val har hittills bordan av negativa
miljévirderingar néstan helt legat pa tdtheten. Ett globalt synsétt pa
resursférbrukning och miljépaverkan fokuserar de narhetsskapande trans-
porterna och dessa dr mera nodvindiga i glesa regioner. Tdtheten som en
16sning pa nirhetsbehoven far ddrmed en positivare vdrdering - ur just
miljosynpunkt.

Den tidiga staden

Nirhet skapades under tidigare epoker huvudsakligast genom téthet. Den
nédvindiga transportminimeringen ledde 4nda fram till 1800-talet till
tita, koncentriska stader. Det var svart for dessa stidder att bli verkligt
stora; forsdrjningen av befolkningen fick av transportskil framst ske frén
en snavt avgransad ndrregion.

Detta var stider som inom sina egna grianser hade stora miljoproblem;

vatten var en bristvara och avfallet tenderade att stanna i ndrheten.
Inflytandet pa den regionala och nationella miljén var obetydligt; pd den
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globala nivdn mirktes dessa stider knappast alls. Mdnniskosystemet var
marginellt i forhdllande till naturens system.

Jarnvigens stad

Den sparburna trafiken gjorde det mojligt for stiderna att vixa. For-
sorjningen med varor klarades av mycket littare dn férut och inom staden
kunde arbets- och serviceresorna strickas ut éver stora distanser. Vi fick
de forsta riktigt stora stiderna.

Med koncentrationen av bebyggelse lings sparutbyggnaderna och till
héllplatser och stationer aindrades monstret i den stora stadens utbyggnad
radikalt. Med de ofta radiellt formade lederna okade centrums vikt.
Uppdelningeniboende-och arbetsplatsomraden blev - delvis av miljéskil
- mera markerad. Stadens form och lokalisering av boende och service
varunderordnad transportmedlens tvingande restriktioner. Dettavar frén
transportsynpunkt energisnala stider.

Jirnvigen moblerade ocksd landet. Stationsorter och jarnvigsknut-
punkter véxte till stdder och gamla stider, som blev liggande vid sidan av,
stagnerade. Regionalt ledde jarnvigens néstan totala monopol pa snabba
och tunga transporter till geografisk koncentration avden modernatidens
verksamheter och midnniskor; dettavaren period da glesbygden férlorade
befolkning strikt i takt med de areella ndringarnas tillbakagéng; urbana
verksamheter kunde bara nd nirhet till andra verksamheter genom
kollektiva transportsitt.

Tack vare de radikalt forbdttrade kommunikationerna och ett dkat
vilstdnd kunde de vixande storstiderna ta emot starkt 6kande méngder
varor, som, ndr de forvandlades till avfall, inte stannade lokalt utan
genom avloppsledningar och hoga skorstenar férdes ut 6ver allt vidare,
omgivande regioner. De kollektiva transporternas bidrag till ner-
smutsningen var emellertid fortfarande obetydligt.

Jarnvagens stad var ocksd industrins stad. Aven om de allra mest
nersmutsande verksamheterna oftast inte ldg i de stora stdderna, sd
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utgjorde industrierna stora killor till bade luft- och vattenféroreningar.
De biologiskt grundade hilsoriskerna i den tidiga staden ersattes efter
hand med kemiska; hilsofaran 1g ej ldngre i de forodande epidemierna
utan i en mera smygande kemisk infiltration; detta var astmans och sten-
lungans period.

Bilismens stadsregioner

Fram till 50-talet spelade personbilen en underordnad roll i Europas
stadsregioner. USA 1g hir klart fére och dér borjade redan under 1920-
talet nya och snabbt viixande stéider att anpassa den fysiska strukturen till
den frihet som bilen gav for resornas start och mél. Bostdder och
verksamheter behdvde inte lingre koncentreras for att ge korta gang-
avstdnd och underlag for kollektiva transporter. Los Angeles-regionen,
som efter att ha startat som en utpriglad sparvagnsstad utvecklades till
motsatsen, uppfattades som arketypen fér en region som skapats for
bilismen; flera generationer av europeiska planerare och politiker
strivade i sitt arbete att undvika denna "icke-stad".

Det ir bilens stadsregion och dess planeringsforutsittningar som vi nu
lever med. I Sverige drojde det emellertid fram till 70-talet innan man i
samhillsbyggandet i stor skala tog fasta pa den nya friheten i lokali-
seringsmonstret. S& skapades t ex stora delar av miljonprogrammets
stadsdelar utifrdn hdga ambitioner om kollektivtrafikanpassning, vilket
alltsi skedde under en period dd bilen redan hade blivit en vitt spridd
dgodel. Dessa "tita stadsdelar pa landet" ratades foljdriktigt nog av det
biligande svenska folket nir alternativa boendeformer kunde erbjudas.

Bilen har sdledes 16st upp de strikta planeringskrav som kollektivtrafiken
stillde; bostider, arbete och service kunde lokaliseras mycket friare och
individerna tog godmodigt pd sig det, i kilometer riknat, starkt 6kade
transportarbetet. Successivt har det fysiska utbyggnadsmonstret anpassats
till den nya friheten; luckorna mellan transportleder och stationer har
fyllts ut samtidigt som motorvigarna mdjliggér pendling dver mycket
langa avstind. Mojligheterna till effektiv kollektivtrafikforsérjning har
diarmed minskat. De storsta forindringarna skedde i och kring de medel-
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stora stdderna. Bostdder borjade byggas pa avstdnd fran centrum som
forutsatte mycket ldng bilpendling; detta var omrdden som under en
period kallades "kvinnofillor" en terminologi som under 80-talet
forsvunnit tack vare ett utbrett flerbilsdgande.

Parallellt med denna grundlidggande omvandling inom kommunika-
tionernas omrade har de stora stddernas betydelse for produktionen av
varor minskat. Sérskilt géller detta for Stockholm dir tillverknings-
industrin nu endast svarar for ca 10 procent av sysselsédttningen och inom
denna rest spelar den miljomassigt rena tankeproduktionen en successivt
allt storre roll.

Till dessa stdder transporteras nu all virldens produkter och konsum-
tionen av dessa dmnen ldmnar efter sig en rik flora av restprodukter.
Denna stadens metabolism paverkar en allt vidare omgivning, och ytterst
inverkar stdderna dven pé den globala miljon: Ménniskosystemet ir €j
lingre marginellt i forhallande till naturen.

Den globala paverkan ar emellertid inte nagot specifikt for staden och
dess inbyggare; den hogkonsumerande ménniskan finns nu i alla delar
av de utvecklade ldnderna; per capita dr var konsumtion i stort sett
densamma oberoende av hur tétt vi bor; "tdtheten i sig" blir en ointressant
variabel nér det géller konsumtionens paverkan pa den globala miljon.
Variationerna i tathet blir ddremot klart intressanta fér hur omfattande
de miljostérande transporterna maste vara.

Den vdldsamma ansamlingen av materia frén ett omland som alltmera
approximerar virlden stéller de stora regionerna infor ett "kvitt-
blivningsproblem" av stora dimensioner. Utspddning &dr ej ldngre
acceptabel. Deponering, som dessutom langsiktigt dr en variant pa den
oacceptabla utspddningen, borjar nd sina granser och recirkulations-
systemen &r fortfarande mycket outvecklade.

Trots dessa 14ngsiktiga hot sé dr det just under de senast tiotalen dr som
staden nodtorftigt har borjat fa flera av de mest uppenbara avfalls-
problemen under kontroll; reningen av avloppsvatten och avgaserna frén
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uppvirmningen har kommit l&ngt, och drivs snabbt allt ldngre i vissa
linder, till vilka Sverige kan riiknas. Omhéindertagandet av det fasta
avfallet ses - trots den stigande bristen pé vélbeldgna deponier - inte som
ndgot avgérande problem.

Samtidigt har biltrafiken etablerat sig som det stora miljoproblemet. I
Sverige svarar bilen i 1990-talets borjan for ca 40 procent av konsum-
tionen av fossila brinslen och en én hogre andel av fororeningarna efter-
som reningen av litt férklarliga skl &r samre dn vad giller den stationéra
konsumtionen. Den méjlighet som bilen ger, att skapa nirhet utan tdthet
och utan anpassning av bebyggelse till styva transportsystem, fér ddrmed
negativa konsekvenser for miljon.

Det #ir nu konsumtionen och bilen som skapar den stora stadens
miljoproblem. Den fysiska produktionen av varor har antingen bort-
lokaliserats eller s har dess miljoeffekter bringats under en tidigare helt
otankbar grad av kontroll.

Den bakomliggande orsaken till att konsumtion och produktion nu byter
plats, som kéllor till miljoproblem i de mest utvecklade ldnderna, ar att
produktion materialméssigt dr en skiligen enkel verksamhet - (och
dirmed littrenad) - medan konsumtionen i ett hogkonsumerande
samhille omfattar all virldens produkter/material, vilket gor avfallet
utomordentligt komplext. Dessutom dr antalet konsumerande madnniskor
stort, medan antalet produktionsenheter dr litet; att kontrollera fa ar latt,
att kontrollera ménga ér svért - speciellt om de sjélva utser sina kontrol-
lanter i demokratiska val.

Flygets land

Under det senaste tiotalet ar har flyget pd den nationella och inter-
nationella nivan, pé ett i det ndrmaste revolutionerande sitt, minskat
sambandet mellan nirhet och tithet; i en internationaliserad ekonomi
specialiseras verksamheter allt mera och maste diarmed hdmta sin
information och sina samarbetspartners fran en allt vidare rdjong. Genom
inrikesflyget har ocksa avligsna centra i landet knutits s& néra storstaden
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och den internationella virlden, att de funktionellt bérjar ses som en del
avdenna; nistan en fjardedel av den offentliga sektorns centrala funktio-
ner ligger nu utanfor Stockholm, vilket hade varit svart att téinka sig innan
flygepoken.

De svenska mellanstdderna ar vad giller de interna transporterna
rationella enheter. Miljomassigt har de alltsd férdelar i forhéllande till
storstaden genom sina korta interna avstdnd och genom att belastningen
pd ndrmiljon ar relativt liten. For att kunna fungera i den moderna
ekonomin maste emellertid mellanstiderna relativt sett ha mer av
ldngviga kontakter mellan regioner dn de stora regionerna. Den interna
effektiviteten kops alltsd till priset av omfattande mellanregionala
transporter. Uppenbarligen spelar flyget darvid en sérskilt avgdrande roll
for de avldgsna norrlandsstiderna.

Sett i relation till bilismen ir flyget fortfarande en marginell foreteelse
vad giller effekterna pd miljén; det svarar dnnu fér mindre 4n fem
procent av Sveriges forbrukning av fossila brinslen. Det finns dock
anledning att uppmarksamma att flyget som miljéproblem nu befinner sig
i ett lage som i mycket pAminner om bilens i borjan av 70-talet; ej heller
da sdgs bilen som nédgon stor konsument av fossila brinslen, och vi fick
paradoxen av energiska statliga program fér vilisolerade byggnader, som
lokaliserades pd ett sitt som kridvde en energislukande och miljostérande
bilférsérjning. Och nu, knappt 20 &r senare, svarar bilen fér ca 40 procent
av den fossila bransleférbrukningen.

Sveriges spridda ortsstruktur vidmakthdlles genom ett omfattande
inrikesflyg. Ocksa Sverige som land har emellertid i sin relation till resten
av Europa, ett motsvarande beroende av flyget; i andra delar av Europa
har man inom ganska korta bil- och tdgavstdnd genomgdende storre
kontaktmdjligheter &n Sveriges storsta regioner. Det perifera och glesa
Sveriges aktiva deltagande i den kontaktintensiva internationella
ekonomin, sker darmed till relativt sett stora energi- och miljoméssiga
kostnader.
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Tagets dterkomst

I de tita delarna av Europa har flyget under 80-talet borjat nd absoluta
kapacitetsgrinser. Delvis som en dterspegling av detta sker nu mycket
omfattande investeringar i tagsystem, som ger snabba och hogfrekventa
transporter. Det mest kdnda exemplet dr de franska TGV, som vid
artusendeskiftet skall kunna erbjuda ca 70 procent av den franska be-
folkningen mojligheter att nd Paris inom 2 1/2 timmes restid. Men dven
i England har det - mindre uppméarksammat - skett en omfattande
utbyggnad fran London och utdt South East England, med inemot 20
milj invdnare, har mer och mer bérjat fungera som en sammanhéngande
region. For denna europeiska utveckling, som f 6 har sin motsvarighet i
delar av USA, har det inte primért varit globala resurs- eller miljohénsyn
som drivit pd utvecklingen, utan snarare lokala kapacitets- och miljorest-
riktioner for en fortsatt 6kning enligt nuvarande modell.

Den tiithet och snabbhet i férbindelserna som taget kan erbjuda i de téita
linderna kan endast kopieras i begriansade delar av ett glest befolkat
land som Sverige och ir i sddana omrdden endast bleka avbilder av
originalen. Trots dessa begridnsningar avtecknar sig en framtida upp-
delning av landet i en del dér nirhet kan dstadkommas genom milj6-
missigt rena transportmedel och en andra mera perifer del som under
overblickbar tid maste utnyttja dagens miljostorande transportsystem.

Dagens svenska diskussion synes kunna resultera i dels ett antal lokal-
trafiksystem kring de tre storstadsregionerna, dels snabbtdgssystem dver
lingre distanser, vilka frimst kan komma att beréra triangeln Stockholm-
Goteborg-Malmd. Beteckningen lokaltrafik kan i férstone forefalla ndgot
missvisande. De system som diskuteras for regionen kring Stockholm
striicker sig tex 150-200 km ut frdn centrum. Trots dessa avsevdrda
strickor dr det korrekt att anvdnda beteckningen lokaltrafiksystem,
eftersom de primért kommer att fungera for daglig pendling.

Denna typ av lokaltrafiksystem kan pd sikt skapa funktionsmissigt

sammanhdllna, men geografiskt spridda, "storstdder". I dessa kon-
urbationer blir de mellanstora stiderna miljoméssigt intressanta dels
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genom att det tatortsnéra trycket pd naturen dr begrinsat, dels for att de
alla tenderar att vara energisndla internt, samtidigt som de externa
forbindelserna kan uppratthéllas pa ett miljovéanligt satt genom snabb-
tdgssystemen. I detta senare avseende skulle de skilja sig patagligt frdn
mera avlégset beldgna svenska centra.

Enkla kalkyler visar att ca fem miljoner ménniskor bor i de delar av
landet som kan komma att att beroras av snabba lokala och nationella
tdgforbindelser. Det ar i dessa delar av landet det framdeles kommer att
vara mojligt att vidmakthalla delar av det nuvarande kontaktintensiva
nédrhetssystemet, utan att alltfor patagligt belasta miljon.

Tagets rendssans har mest uppmirksammats vad géller persontrans-
porterna. Det finns emellertid flera exempel pd att europeiska regioner,
som dr utsatta for omfattande lastbilstrafik av genomfartskaraktér, nu
borjar begransa denna utifran lokala miljoh4dnsyn. Diskussioner avdenna
art finns t ex i Danmark, norra Tyskland och Schweiz. I den mén sddana
restriktioner leder till en omfattande 6verforing av varutransporter till
tdg paverkar detta svenska orters relativa attraktivitet for olika typer av
produktion. For vissa industrier blir ater stickspédret intressant.

Fran lokala till globala miljohdnsyn

Den globala aspekten pé miljoproblemen har borjat tillmédtas en 6kande
betydelse. Det framstar darmed allt klarare att 80-talet i miljdavseende
representerar en strukturgrdns. Utspadningsfilosofin har for flera typer
av fororeningar blivit helt inadekvat. I det globala perspektivet blir
ddrmed skillnaden allt mindre mellan de tédta regionerna - dér utspadning
redan av lokala miljoskal blivit omgjlig - och glesa regioner - ddr utspéd-
ningen hittills varit ett trovirdigt alternativ, men nu mdste kraftigt
reduceras.

Med ett globalt synsétt blir det nodvéndigt att rora sig bort frén det lokalt
iakttagbara problemet som ett kriterium pa en regions renhet eller
smutsighet hidn mot ett mera abstrakt tdnkande, ddr bedomningarna av
en regions eller en verksamhets miljoeffekter bygger pd hur stora
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utslappen/féroreningarna &r per capita eller per producerad enhet. Sett
i ljuset av konventionella viarderingar av vad som &dr rent och vad som &r
smutsigt far detta skift i analysen paradoxala effekter. En region som
enligt sinnenas vittnesbord dr smutsig kan dnd4, vad géller bidraget till
den globala situationen, representera en effektiv resursanvéindning per
invdnare eller per krona produktion. Detta géller framst for hur
transportforsorjningen kan ordnas i stora och téta regioner kontra i smé
och glesa.

I dagens situation kan Stockholm, med hjilp av en internationellt sett
stor kollektivtrafikanvdandning, ge nérhet till arbete och service till relativt
l&ga energiinsatser och ddrmed l&ga utslapp av vissa fororeningar. Det
star dessutom klart att de potentiella mojligheterna till energisnélare
transportsystem dr storst i just de stora och téta regionerna. Detta géller
for storstddernas interna kommunikationer men ocksa for stora tét-
trafikerade nationella transportleder; sd framstar redan pé kort sikt
Stockholm-Géteborgsomenstricka ddrférbindelserna bor upprétthéllas
med tdg, medan i andra delar av landet nuvarande transportmedel méste
anvindas ocksa i framtiden, om dessa regioner inte skall komma in i ett
kommunikationsméssigt bakvatten.

En analys som tar sin utgéngspunkt i de globala miljohidnsynen leder till
sarskilt starka krav pd neddragningar i resursforbrukning vad géller de
utvecklade linderna. Skilen till detta dr vl kdnda och behover inte
utvecklas. Vad hidnder om man applicerar samma tdnkande pa for-
héllandena inom Sverige? Var bor de storsta resursbegrdnsningarna
sdttas in? Om man sérskilt ser till forbrukningen av fossila brinslen, och
dérvid uppmérksammar att ca 40 procent gar till transporter, sa finns hér
det omréde dar de olika delarna av landet fungerar pd radikalt olika satt.
Fordyrad och minskad bildkning, fordyrat och minskat flygande far
regionalt helt olika betydelse; i den tita regionen dr detta ett problem, i
den glesa ett drapslag.

Mot denna bakgrund &r det mycket som talar for att det ér i storstads-

regionerna som den tunga dndan i férandringsarbetet kommer att behdva
ligga. Storstadsregionerna ér, tack vare sin téthet, transporteffektiva
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platser for urbant liv och urbana aktiviteter - och ett annat forh3llande
vore férvanande, eftersom de ér tillskapade for just detta. I landets 6vriga
delar fungerar ddremot det urbana hégkontaktslivet till stor del tack vare
stora transportinsatser; for den svenska glesbygden har bilen under de
senaste tiotalen &r varit den stora kéllan till stabilisering. Vi har bérjat
fa en "urbaniserad glesbygd" som for sin existens allt mera fjirmar sig
fran detlokala resursgrundlaget och antar urbana ekonomiska och sociala
monster.

Om det i framtiden blir n6dvandigt att radikalt spara pa fossila brinslen
kan detta ske till minsta personliga och ekonomiska kostnader i storstads-
regionerna, dér titheten och kollektivtrafiksystemen redan finns och kan
byggas ut. Detta skulle géra det mojligt att reservera en stor del av
nationens framtida "nersmutsningskvot" fér de delar av landet dir det
finns f4 alternativ till bilen/flyget f6r den individuella rorligheten.

Detta resonemang pekar mot att globala och lokala miljokrav tenderar
att sammanfalla. De relativt stora och tita regionerna har de storsta
mojligheterna att reducera den globala miljopaverkan utan att férstora
det nuvarande nérhetssystemet. Samtidigt kommer en sddan inriktning
av miljoatgérderna att leda till att de tita regionerna - vilka redan har
de storsta lokala problemen - far en vilkommen reduktion i denna be-
lastning.

De lokala miljéhdnsynen har hittills lett utvecklingen. De kénsliga téta
regionerna varnade, likt en gdng i tiden kolgruvearbetarens kanariefégel,
for att ndgot holl pa att gé& snett; koloxidhalten blev fér hog och fageln
slutade sjunga; en tydlig signal gavs till handling. Ndr man nu inom den
nationella politiken fullt ut blir varse de globala kraven bor det ddrmed
ocksd bli ldttare att motivera restriktioner i de tita regionerna, dir ju
problemen sedan lidnge kints pa de boendes skinn. Det dr emellertid
l&ngt ifran sékert att denna intresseharmoni hdller nir den slar igenom
i faktiskt politiskt beslutsfattande; ett tankeexperiment om dubbla
brinslekostnader i storstadsregionerna visar vilken sprangkraft som finns
nerlagt i fragan.
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Krav pa beslutssystemen

Storstadsregionernair funktionelltsammanhéngande. Samtidigtbestdms
utbyggnaden av bebyggelse och infrastruktur av ett stort antal lokala
myndigheter och sektorer. Denna fragmentering har, som tidigare
pépekats, blivit speciellt pataglig under bilens tidsélder d& den flexibla
bilismen bryggat 6ver eventuella planeringsmissar; miljokostnaderna av
denna overbryggningspolitik har dock blivit stora.

Atgirder som paverkar miljén i en storstadsregion kan vara statiska (dvs
utgd fran den nuvarande fysiska strukturen som given) eller dynamiska
(déar strukturen langsiktigt kan dndras).

Miljo- och energipolitiken har hittills nistan helt dominerats av ett
statiskt synsitt, enligt vilket det gallt att effektivisera verksamheter inom
ramen for redan existerande strukturer. Denna uppgift har det nu-
varande, kortsiktiga beslutssystemet klarat av pé ett tillfredsstéllande sétt.
Ett dynamiskt synsitt, ddr boende, arbetsplatser och service langsiktigt
anpassas till resurssndla transport- och energisystem, staller krav pé starka
beslutssystem pa regional uppenbar niva, vilket i dagens OECD ldnder
ar en uppenbar bristvara.

Motsvarande krav pa l1angsiktighet finns for den nationella nivdn, nér man
nu med hjdlp av investeringar i tdgsystem kan binda ihop de tétare
delarna av landet pa ett miljovinligt sitt. Knappa resurser fér sddana
infrastrukturella investeringar bor av miljoskédl forbehdllas de tdta
regionerna, dir bdde ndrhets- och miljoeffekterna blir storst. Det blir
diarmed nédvindigt att diskutera eventualiteten avskilda transportsystem
for tit- respektive glessverige. Sddana nationella prioriteringar forutsét-
ter ett langsiktigt synsitt och sektors- och regiondvergripande beslut; dvs
en riksplanering fér den regionala strukturen dar mojligheter till nédrhet
skapas till ldgsta mojliga miljobelastning.

Vilka ar dé politikens mojligheter att introducera denna typ av styrande

planering pé regional och nationell nivd? I dagens situation &r det ett
trovirdighetsproblem att ambitionen om 1&g energiférbrukning/14g
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miljobelastning inte understéds av ndgot uppenbart tvang i form av héga
energipriser; vi har alltsd motsatsen till den tidiga jarnvéigens stad dér
bristande kollektivtrafikanpassning av bebyggelsen egentligen wvar
otdnkbar. Léngsiktigheten i politiken méste ddrmed skapas genom
analyser av den framtida utvecklingen och mal uppstéllda mot en sa
abstrakt bakgrund har uppenbarligen 1ag politisk stabilitet.

Ekonomiska styrmedel stélls i debatten ofta ut som ett marknads-
konformt sétt att undvika top-down beslut av interventionistisk karaktér;
politiken skulle alltsd slippa en méngd konfliktskapande beslut som
begransar beslutsfriheten for t ex kommuner och lokala intressegrupper;
"the invisible hand" forutsitts hélla sig just osynlig. Detta dr dock
orealistiska forhoppningar. Om t ex radikala prishdjningar genomfors for
privatbilismen i en storstadsregion skapas en okad efterfragan pa
alternativa transportmdjligheter vilket i sin tur stéller krav pa politiska
beslut. Avigt beldgna regiondelar forlorar i vdirde och framtida ut-
byggnader av transportsystem och bebyggelse mdéste anpassas efter
varandra utifrdn en kommunoévergripande aspekt; allt i grunden djupt
politiska frgor.

Avgiftssystem skapar den politiska efterfrdgan pa langsiktiga beslut. Men
kan verkningsfulla avgiftssystem verkligen bibehéllas om de skapar krav
pa politiskt svédra prioriteringar?

Decentralisering av beslutsfattandet har varit ett dominerande drag i
svensk politik under efterkrigstiden. Den offentliga sektorns uppfoljning
av den decentraliserade politiken har varit motorisk svag. Effektiviteten
i lokala och regionala beslut synes i stdllet till stor del ha garanterats av
marknaden; vad ekonomiska beslutsfattare och geografiskt rorliga
manniskor uppfattar som bra dr ddrmed bra politik, och daliga beslut dr
daliga for att samma marknad sé sdger. Marknadens dom tvingar alltsd
fram en strdvan efter marknadskonformt beteende, vilket i dagens
svenska samhille ocksd innehdller en lingtgdende anpassning till
internationella forutséttningar. Miljoaspekten i dess globala tappning
tvingar hdr fram ett alternativt synsétt. Det ricker inte att marknaden
sdger att ndgot &r riktigt; samhéllets 1&ngsiktiga utformning maste ocksa
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std i harmoni med nationellt nedbrutna, globala ambitioner /restriktioner
vad giller hushallning med resurser och miljo.

9%
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"Gor ater sadana gdrningar, som
du gjorde under din forsta tid". (2:5)

7. STYRELSE

De gamla stadsbildningarna utgor kirnor i stadsregioner vilka méste ses
som helheter. De politiska institutionerna och politiska forestéllnings-
virldarna slipar efter utvecklingen. Det dr dérfor angeléget att stélla
frigorna: Hur organiseras styrelsen av stadsnitverken och stads-
regionerna?

Den politiska makten

I moderna samhillen utévas den politiska makten genom politiska
institutioner inom vildefinierade geografiska grinser. Sedan nomad-
folkens tid har de politiska systemen varit geografiskt baserade och
virlden indelad i en politisk karta. Historiskt har granserna for territorial-
stater i regel dndrats i samband med krig, men ibland har frivilliga
unioner uppstatt. Aven inom staterna ér de politiska nivderna uppdelade
genom regionala och lokala administrativa granser. Ofta har dven forsok
att indra inhemska grinser varit konfliktfyllda, &ven om staten genom sin
overhoghet ibland har kunnat genomdriva omstruktureringar i nigon
form. Politikens territorialitet - geografiska lasning - synes stabil eller
superstabil. Négon ny politisk formel som skulle kunna 16sa upp detta
samband har inte kunnat forverkligas ndgonstans.

Sedan franska revolutionens tid har begreppen stat och nation gradvis
uppfattats synonyma, dven om det inneburit ett undertryckande av
nationella traditioner, identiteter och sociala nétverk. Ursprungligen
betydde nation kollektiviteten hos de med samma pays de naissance - de
som var fodda inom samma avgrinsade historiska rum. Efter franska
revolutionen kom det att syfta pd alla som var bosatta inom den franska
statens territorium, med ansprak pd att alla skulle tala ett gemensamt
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sprdk. Nationalstaten har vunnit allmén acceptans som norm och yttersta
mdl for den territoriella organisationen. De flesta "nationalstater" i
Europa ér emellertid multietniska och rymmer nationella spanningar.
Med upplosningen av stormaktsvildet fran 1600-talet, férlusten av
Finland i borjan av 1800-talet och unionsupplosningen med Norge i
borjan av 1900-talet blev Sverige en nationalstat utifrdn den franska
definitionen.

En grundldggande politisk uppgift ér att integrera samhallsfunktionerna
inom det politiska systemets geografiska grianser. Alla riken har emeller-
tid grdnsoverskridande processer i form av handel, kulturutbyten,
kunskapsfloden och sékerhetsarrangemang. Moderniseringen av sam-
hillena har pdtagligt 6kat betydelsen av de transnationella transak-
tionerna. Den fran tid till annan varierande balansen mellan grinséver-
skridande processer och aktiviteten inom landet sitter skiftande gréinser
for den politiska handlingsfriheten. Under de senaste decennierna har
moderniseringsprocessen entydigt medfort en successivt storre andel
gransoverskridande verksamheter i de avancerade industriorterna. Den
gransoverskridande processen dr ej enbart internationell, utan korsar
ocksa regionala och lokala grinser inom nationen, med paféljd att de
funktionella regionerna vidgats geografiskt.

Utvecklingen av infrastrukturen, sérskilt teknikerna for att forflytta
meddelanden, varor och personer har skapat forutséttningar for en ny
grinsloshet inom ekonomin. Foretagen bildar komplexa produktions-
nitverk dver stora geografiska omrdden och skapar nya rotlosa organisa-
tionsformer - blir "footloose". Arbetskraften blir rorligare och pendlingen
sker over allt storre avstand utan hdnsyn till administrativa grianser for ldn
och kommuner. Ekonomin - och mera allmént de sociala samspelen och
miljon - blir sdlunda allt mindre territoriellt definierad och allt mer grans-
overskridande och nitverksorienterad.

I métet mellan den till det geografiska omradet bundna politiken och den

flexibla ndtverksorienterade ekonomin uppstarspanningar. Ett grénssnitt
ar den politiska resursmobiliseringen och beskattningen av ett allt mindre
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fosterlandskt och stabilt privat kapital. Ett annat géller infrastrukturen,
vilken allt mindre kan ses som inomnationell eller inomregional fraga.

Infrastrukturpolitiken dren avvdgning mellan nitverkens intressenter och
politiska forestdllningar om hur samhillet och produktionen hénger
samman och om vilka anknytningar som skall frémjas och vilka som skall
hdmmas. Ndtverkens intressenter dr bést organiserade pa producentsidan
- 1 koncerner som utfér byggande och underhdll. Anvéndarna &r svagt
organiserade och framstar med nodvéandighet som en ofta diffus efter-
fragan, eftersom infrastrukturen 4r en kollektiv vara. Anvidndarna
framtrader tydligt vid produktionsspecifik infrastruktur varvid - faktiskt -
med nddvindighet dess karaktér av infrastruktur avtar.

De politiska forestillningarna

Forestallningarna om hur verkligheten dr beskaffad sdtter granser for
forsoken att politiskt styra utvecklingen. Vilka verksamheter anses kriva
en hog rumslig téthet for att fungera vél och mellan vilka noder (stads-
delar, stiader, orter) bor infrastrukturen byggas ut for att dstadkomma
tidsméssig ndrhet utan rumslig tdthet? Mellan forestdllningar och
verklighet kan finnas s&vil god anpassning, som tidsméssig eftersldpning
eller visionért forsteg.

Forestillningen om hur ett visst geografiskt omrade relaterar sig till sin
omgivning i olika avseenden och bést avgriansas utgoér vad som kan kallas
systemidentifikation, dvs ett sitt att i analysen markera mdjlighets-
landskapet for aktorerna. Denna systemidentifikation kan naturligtvis ha
skiftande samband med de faktiska forutsattningarna och tillstdnden.
Grinsoverskridande processer och integration skapar en process, vilken
leder till skifte av systemidentifikation hos viktiga aktorer. Vilken
forestéllning som till slut dominerar inom ett system beror inte minst pa
intressekampen och den politiska visionens kraftfullhet.

Valet av perspektiv ir sdlunda betydelsefullt. S& kan t ex fragan stéllas

om Malmo utgor ett centrum i en region med en halv miljon invinare
eller en stadsdel i en transnationell region med Gver tvd miljoner
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invdnare? Konsekvensen av ett skifte i systemidentifikationen kan vara
utomordentligt betydelsefull. Hur man svarar pd Malmo-fragan ger hogst
olika utgdngspunkter for planering och beslutsfattande. Om Malmo ses
som en del av K6penhamnsregionen 4r exempelvis brofragan ett helt
avgorande regionalt intresse. Och omvint, om Malmo primirt skall ses
som ett primért centrum i Skdne dr en bro/tunnel-férbindelse nationella
angeldgenheter for Sverige och Danmark med vitala inslag av Europa-
politik.

Konsekvensen av bestdmningen av linkens intressenter ir siledes olika
forhdllningssitt i Malmdopolitiken. Om bron/tunneln primért definieras
som en del av "Scandinavian Link", upplever sig troligen Malméborna i
forsta hand bli sittande med transittrafikens miljéfororeningar och
trdngsel. Om den dédremot i férsta hand definieras som en férbindelse-
ldnk inom en transnationell Képenhamnsregion och utformas dérefter,
fokuseras de regionala fordelarna ifréga om tillgdngen till differentierad
arbetsmarknad och rikt kulturutbud.

Nationella intressen i en regions utveckling ger upphov till betydande
ldsningar och komplexa konstellationer av aktorer. For storstads-
regionernas politiska aktorer 4r ddrmed handlingsutrymmet visentligt
lagre @n for Ovriga regioners, trots att mojligheterna dr rikare. De
nationella besluten karakteriseras i viktiga avseenden av att de forutsitter
nationell dverblick och avvigningar som inte kan tas éver av en enskild
region. Det nationella politiska mdlet att storstadsregionerna skall
fungera vil for hela landet kan ge upphov till 16sningar som stér i konflikt
med regionernas egna ambitioner att skapa fungerande samhéllen. I olika
delar avlandet kan ddrmed finnas helt olika virderingar av storstidernas
nationella fysiska ndtverk. I storstdderna kan ldnkarna upplevas som
buller, luftfororeningar, tringsel och farliga strk, medan aktorerna i
andra regioner ser ldnkarna som dndamalsenliga och virdefulla ur
ekonomiska och kulturella synpunkter.

P4 det nationella planet finns motsvarande problem med systemidenti-
fikationen. Vilken approximation beskriver Sverige bist? Ar det att se
landet som en sammanhéllen neutral enhet som kan segla i egen sjo?
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Eller som en integrerad del av Norden, som i sig 4r en sammanhéllen
enhet? Eller som en integrerad del av Europa, som en sammanhallen
enhet visavis andra kontinenter? Eller 4r det mahidnda mest fruktbart att
betrakta Sverige som ett land av regioner, vilkas verksamheter och
individer &r sjdlvstandigt lankade till omvérlden? Beroende pé system-
identifikationen blir handlingsalternativen, aktorsuppsattningarna och
handlingsmonstren hogst olika. Detta dr emellertid foga 6verraskande
eftersom systemidentifikation i hog grad ocksa ar ideologisk. Forestill-
ningarna om vilka delar som hor ihop till en gemensam helhet bygger pa
béde utsagor om faktiska sammanlidnkningar (vilka kan prévas vara sanna
eller falska), men ocksd om 6nskvérda tillstand.

Bilden av nétverkens sétt att fungera har sdlunda ett starkt samband med
utvecklingen av produktionen och ideologiska forestéllningar om
samhorigheter. I dagens Sverige finns systematiska skillnader mellan det
internationellt inriktade néringslivets identifikation av de relevanta
systemen och den, territoriellt baserade, offentliga sektorns systemiden-
tifikation. Hér ligger en av grunderna till manga av dagens institutionella
konflikter.

De politiska institutionerna

Politiska institutioner dr metoder fér gemensam problemldsning med
regelsystem for konflikthantering och beslutsfattande. Pa det lokala
planet 4r kommunen den viktigaste politiska institutionen och regionalt
landstinget och lansstyrelsen.

Utgdngspunkten for institutionaliseringen ar avgorande for de politiska
institutionernas agerande. Grovt sett kan fem kriterier fér geografisk in-
stitutionalisering urskiljas.

* Folklig identitet

* Funktionella ndtverk
Offentlig service

* Politisk kontroll

* Historiska grinser

*
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De tvé forsta kriterierna har en nerifrdnkaraktir. Bestimmande for de
politiska institutionernas karaktdr dr ménniskornas uppfattning om
samhorighet och naturliga grinser med djupa historiska och kulturella
rotter, respektive midnniskors beteende, fysiska nédtverk och ekonomiska
strukturer. I motsats hirtill har de tvd foljande kriterierna en tydlig
uppifrénorientering. De politiska institutionerna utformas med hinsyn
till den service som skall produceras, respektive utifrdn den politiska
kontroll som centralmakten s6ker uppnd. Slutligen innebir en institu-
tionalisering av historiska granser att gdngna tiders institutionalisering
utifrdn de fyra tidigare kriterierna bestar trots att verkligheten &ndrat
karaktdr i fundamentala avseenden. Det kan vil ocks8 tinkas att en ny
institutionalisering sker av kulturhistoriska grénser t ex landskapen, trots
att de ej priglar ménniskors identitet, i férsok att aterfinna ett samhalles
rotter.

I praktiken utformas institutioner med en blandning av kriterier, men det
dr uppenbart att ndgot av kriterierna maste bli utslagsgivande fér institu-
tionaliseringen. Det dr denna avvigning som ér sjélva kirnan i system-
identifikationen hos olika aktorer.

De svenskalandsbygdskommunerna utformades ursprungligen som kyrk-
liga samhorigheter med klar anknytning till identitetskriteriet. Samtidigt
var stdderna viktiga instrument for centralmakten, inte minst ur be-
skattnings- och férsvarssynpunkter (jfr Gustav I Adolfs stadsbyggande!).
De moderna kommunerna har avligsnat sig frdn den lokala identiteten
i den mer begridnsade historiska meningen och framstar for flertalet
medborgare som regionala enheter inrymmande kalejdoskop av lokala
samhorigheter. Sérskilt uppenbart &r detta i storstdderna, dir dessutom
de flesta minniskorna synes identifiera hela storstadsregionerna som det
system som dr mest relevant fér dem som service- och arbetsmarknader
och maojligen som killa tiil en ny "lokal" identitet. Det dominerande
kriteriet for institutionaliseringen i samband med de senaste kommun-
indelningsreformerna var den offentliga serviceproduktionens krav pa
administrativ specialisering och serviceunderlag. Genom att institu-
tionaliseraserviceproduktionens problem kunde kommunerna framtrida
som de viktigaste byggstenarna i den svenska vélfardsstaten. Det gjordes
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dven forsok att jimka detta kriterium med hénsyn till identiteten och de
funktionella niitverken, men dirvidlag blev den faktiska anpassningen ett
styckverk.

Institutionerna moter regionerna

De institutionella spinningarna uppstar nar systemidentifikationen hos
viktiga aktorer och/eller de faktiska flodena i nétverken inte &verens-
stimmer med den adminstrativa indelningen av territoriet, dvs den
existerande politiska institutionaliseringen. Varje geografisk indelning
for de politiska institutionerna méste med nodvindighet skdra Gver
nitverk som lokala, regionala och nationella institutioner inte kan
innesluta, men grinserna kan, mer eller mindre vl innefatta de relevanta
funktionerna. I idealfallet finns politiska institutioner som kan hantera
nitverken inom det nationella nitverkets noder (stadsregioner) och
nationella institutioner vilka ombesorjer ldnkningen mellan noderna
(interregionalt). Ordet "hantera" star hir for en Oversittning av nét-
verkens krav in till den politiska sfiren; det kan exempelvis gilla végar,
kollektivtrafik, utbildning och transfereringar.

Ytterst dr grinsdragningar ett nivdproblem. Funktionellt insnédvade
grinser kan vidgas for att anpassas till nitverkens dynamik. Allt eftersom
det administrativa territoriet pa detta sitt viaxer 0kar behovet av en ldgre
politisk-administrativ nivd, eftersom manga av vélfardsstatens funktioner
bist kan produceras i mindre sammanhang. Samtidigt undermineras
marken for befintliga politiska institutioner pad regional nivd med
foraldrad regiondelning. Denna problematik &r sarskilt framtrddande i
storstadsregionerna dér interaktionen 6ver administrativa granser dr stor
och ldsningarna ofta méste vara breda och stora. I dagens ldge synes den
lokala indelningen ofta ha hamnat mitt emellan de nu aktuella approxi-
mationerna av systemen. De dr for smé enheter for att sjdlva bedriva
langsiktig strukturplanering och for stora for vilfardens service-
produktion.

De moderna kommunerna i Sverige véxte fram och fick sin konstitu-
tionella ram under industrialiseringen. De préglades starkt av urbani-
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seringen och framvixten avvilfardsstaten. Bosadttnings-ochreseménstren
har dndrats och det dr nédvandigt, trots indelningsreformerna, att tala i
termer av "stadsregioner” - ett storre urbaniserat omrade som innehéller
bade stadskidrna och kranskommuner. I stadsregionen finns ofta flera
eller mdnga kommuner, sirskilt i storstadsregionerna, Stockholms-
regionen har 23 kommuner, Goéteborgsregionen 12 kommuner och
Malmoregionen 8 kommuner i det som kan betraktas som de funktionella
regionerna.

En av de kritiska faktorna i urbana regioner dr om det finns ett samman-
hallande stort centrum eller flera stadskirnor, om det existerar ett
hierarkiskt eller icke-hierarkiskt fysiskt ndtverk som binder samman
regionen och om det finns integrerande regionala politiska institutioner.
Det typiska for det svenska systemet ar att det i stort sett saknas en
integrerande regional beslutsnivd for stadsregionerna. De existerande
regionala institutionerna som landstingen och de statliga ldnsorganen
har i regel en bristande geografisk anpassning till de faktiska stads-
regionerna genom den dlderdomliga lidnsindelningen. Den regionala
nivdn 4r dessutom ej overstilld primdrkommunerna. Situationen i
institutionellt fragmentiserade regioner blir andd mera komplex om
regionerna ingdr i flera lan.

Kommunerna och landstingen har under senare ar fitt vidgad kompetens
och frihet, inom ramen for den svenska enhetsstaten. Tonvikten har
hittills framst legat pa forstarkning av kommunernas roll inom den
offentliga serviceproduktionen. De lokala kraven vixer pd att kommuner-
na skall fa vidgad roll inom samhillsplaneringen i vid mening. En funge-
rande sjdlvstyrelse och demokrati forutsitter emellertid effektiva
indelningar - en forutséttning som ej dr uppfylld pd ménga hall.

Sammanfldtningenavtranskommunalaadministrativaomradenskerdven
mellan storleksmissigt mera likvirdiga stiader. Det finns atminstone ett
20-tal s.k. konurbationer i Sverige - nédraliggande stider som bildar eller
har potentialen att kunna bilda ett flerkdrnigt regionalt natverk.
Konurbanisationernas framtida administrativa/politiska problem &ar
likartade med dagens storstadsregioners. En intressant skillnad mellan
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den hierarkiska stadsregionen och den icke-hierarkiska konurbationen ir
att den senare inte har ndgon sjilvklar planeringsprincip eller domi-
nerande stadskérna.

Som konkret illustration kan ndmnas konurbationen Uddevalla-Troll-
hittan-Vinersborg, men exempeln kunde lika giirna ha hdmtats fran
Norrkoping-Linkoping, Skovde-Mariestad-Skara, Sundsvall-Timrd
Hirnosandeller Luled-Pited-Boden-Avsbyn. Mellan Uddevallaoch Troll-
hittan dr det ungefér 2.5 mil och mellan Trollhittan och Vénersborg en
knapp mil. Denna trestadskonstellation korsar en linsgriins. Uddevalla
har 45.000 inv, Trollhédttan 50.000 och Vinersborg 35.000. Varje ingdende
stadsregion har dessutom ett antal "vidhdngande" mindre kommuner.

De tre stdderna har tdmligen likartad kommunal struktur och service-
utbud och fungerar pétagligt autonomt i forhéllande till varandra. Har
finns tva effektivitetsproblem. Det ena har att géra med stidernas regio-
nalaroll och férméaga att realisera orterna som storstadsalternativ. For ett
antal dr sedan drabbades Uddevalla av en svar strukturomvandling i
samband med varvskrisen, samtidigt som bilindustrin i Trollhdttan hade
ett betydande arbetskrafts behov. Statsmakternas 16sning blev att skapa
ett "Norrlandspaket", vilket bl a innehdll en bilfabrik som ytterligare
Okade konurbationens ensidiga beroende avdenna bransch. Ett nitverks-
alternativ hade varit att staten hade gjort betydande investeringar i infra-
strukturen och kommunerna anpassat boende- och arbetsplatsloka-
liseringar for att bilda en konurbation av dessa tre stider. Ett av 90-talets
stora ndringspolitiska problem dr personalrekrytering och att finna
arbete &t medflyttande. I en konurbation om &ver 130.000 invénare kan
en differentierad arbetsmarknad skapas, vilket ger helt nya rekryterings-
mojligheter.

Det andra effektivitetsproblemet i konurbationer har att géra med den
kommunala serviceproduktionen. De tre kommunerna har pi vissa
visentliga omrdden barardd med att ha halvdana serviceaktiviteter - men
e¢j med mer specialiserade. De bista I6sningarna kan sikert erhallas om
man ser konurbationen som helhet och utifrdn denna ram fér en arbets-
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delning mellan kommunerna pé ett sddant sitt att kostnaderna for hogt
specialiserad /storskalig service fordelas rittvist.

Problemet begrinsas emellertid ej till frigor om uppbyggandet av
integrerade stadsregioner och konurbationer. Sverige har en néstan lika
stor geografisk yta som Frankrike, men en befolkning som dr mindre dn
Paris-regionens. 70 procent av den svenska befolkningen lever utanfor de
tre storstadsregionerna. Trots att den pagdende samhéllsomvandlingen
ar urban tiil sin karaktdr och forutsitter en allmédnt vidgad kontaktyta
mellan samhillets aktorer (dvs nirhet) kan konstateras att det i Sverige
saknas mojlighet och intresse att skapa en rumslig téthet av det slag som
finns i Paris-regionen. Den rumsliga tdtheten madste i vésentlig man
ersittas med ett nitverk mellan stadsregionerna som skdnker tidsméssig
niarhet. Detta stiller stora krav pd utvecklingen av den nationella
infrastrukturen, organisationsformerna i samhillet och de politiska
institutionerna.

For ett glest befolkat land som Sverige utgor det sdledes en stor politisk
utmaning att utnyttja den ekonomiska och kartbundna potentialen i det
svenska stadsnitverket. P4 ndgot sitt paminner situationen om ut-
vecklingen av den svenska hogspénningsteknologin, dér Sverige tidigt
etablerade en unik kompetens i transport av energi 6ver ldnga avstand for
att nationellt kunna utnyttja fallhdjden i avldgsna vattenfloden.
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Systemniva

Regiontyp

Nationell

Regional

Transnationella regioner
(ex. Malmo-Kopenhamn)

Fragmentiserade konurbationer
(Med ett starkt sammanhéllande
icke-hierarkiskt ndtverk mellan
flera stadskédrnor och icke-gemen-
sam regional beslutsniva) ex. Ud-
devalla-Trollhattan-Vénersborg

Integrerade konurbationer

(Som ovan men med gemensam
regional beslutsniva - finns ej i
Sverige)

Fragmentiserade stadsregioner
(Med ett starkt sammanhdllande
centrum och existerande hierar-
kiskt nitverk, samt icke-gemensam
regional beslutsnivd)

ex. Goteborgsregionen

Integrerade stadsregioner

(Med ett starkt sammanhéllande
centrum och existerande hierar-
kiskt nitverk, samt gemensam regio-
nalbeslutsnivd) - Stockholmsregio-
ner kommer ndrmast dennaregion-
typ i Sverige

Figur 7.1. Institutionell struktur i urbana regioner.

107



Staden
Institutionaliseringen av de nya stadsregionerna

For de politiska institutionerna &r nédtverkens omvandling och dynamik
en betydande utmaning. De politiska institutionerna dr formade som
metoder for kollektiv problemldsning inom geografiska omradden, vilka
nu allt simre harmonierar med de aktuella nétverken - lokalt, regionalt
och nationellt. De funktionella system man kan identifiera dverens-
stimmer sdledes ej lingre med politikens territorier. Délig system-
anpassning leder till institutioner vilka déligt kan 6versitta funktionella
samband i politiskt handlande for t ex byggande av infrastruktur och
miljoskydd. En politisk institutionalisering av de nya stadsregionerna i
syfte att skapa storre kapacitet for de strukturbildande besluten och
forbittrad demokratisk kontroll, ger emellertid upphov till stora politiska
konflikter och svdra avvdgningsproblem.

Institutionaliseringen av de nya stadsregionerna kan i princip ske pa fyra
sdtt, varav tvd &r sjilvorganiserade och tvd av typen strukturreform.
Alternativen dr dock inte varandra uteslutande, utan olika kombinationer
ar tankbara. De &r inte heller likvdrdiga, utan har hogst skiftande
inneborder.

For att sprida kostnaderna bland de som é&r sirskilt berérda av en
kollektiv nytta kan verksamheten privatiseras och utbjudas pd mark-
naden. Inom transportsektorn kan privata bussbolag som trafikerar éver
kommun- och ldnsgranser 16sa samordningsproblemet, eller privata
broforetag klara investeringsbehovet och finansiera det hela med
broavgifter etc. En annan variant ar att offentliga huvudmin tar ut
marknadsmissiga avgifter och later verksamheten béra sina egna kostna-
der helt eller delvis. Ifrdga om stadsplanering kan tex kollektiva
investerare typ forsakringsbolag ges mojlighet att bygga infrastrukturen
i en hel stadsdel.

Problemen med privatiseringen &dr att den demokratiska kontrollen

forsvagas, att svaga grupper kan férlora i vélfird och att samordningen
mellan olika aktorer forsvaras.
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Ett sitt att organisera verksamheten inifrn regionen &r att bilda
kommunalférbund eller annan form foér interkommunalt samarbete.
Inom denna ram kan kommunerna ordna en del av sin kompetensforsorj-
ning,samordnainsatsernaochskapasolidarisktfinansierade institutioner.
Detta ir ett anrikt sétt att verka inom den kommunala sektorn.

Ett problem med det interkommunala samarbetet ar att det krévs
samstdmmighetslosningar i allt viisentligt. De ingdende kommunerna har
antingen vetoritt eller mojlighet att dra sig undan samarbetet om det gar
dem emot. Hir krivs upplysta beslutsfattare som kan hoja sig over
bypolitiken och som kan se politiken ldngsiktigt ("Vad vi férlorar pa
gungorna...."). Ett annat dilemma &r att det interkommunala samarbetet
har besvirligare insynsvillkor &n dvrig kommunal verksamhet och att den
demokratiska processen har svart att hantera styrningen av detta
samarbete.

Indelningsreformer 4r ett beprovat sitt att 16sa lokala kapacitets- och
planeringsproblem. Sverige skulle harigenom fé en kommunstruktur som
hade de funktionella stadsregionerna som indelningsgrund, vilket kraftigt
skulle reducera antalet kommuner i Sverige. I regioner dér city-kommun-
en ir storleksmissigt helt dominerande och problemet handlar om att
ligga ett antal mindre kommuner samman med denna stora enhet kan
sikert indelningsreformen i randkommunerna uppfattas som imperia-
listisk. Detta politiska problem accentueras frimst i storstadsregionerna.

En alternativ indelningsstrategi ér att utgd frin den stadsregionala nivan
och dir direkt soka skapa en ny 6vergripande beslutsniv, kombinerat
med en reallokering av befogenheter mellan lokal och regional niva. En
sidan regionreform innebir en omprévning av den nuvarande lansnivén
och dess uppgifter. P4 de hdll dér lansindelningen ligger ndra stads-
regionen, t exi Stockholmsregionen, kan férdndringen bland kommuner-
na uppfattas som en imperialism fran landstingssidan.

Ett etablerat och kiint exempel i Sverige pé en institutionellt fragmen-

tiserad region ir Goteborgsregionen, vilken ingér i tre lan - Goteborgs
och Bohus, Hallands samt Alvsborgs (och f n véixer in i Skaraborgs) - samt
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bestér av fyra landsting och ett storre antal kommuner. Den allménna
utvecklingen har varit att de funktionella sambanden 6ver ldns-och kom-
mungrénserna stdndigt forstarkts. Regionen utgdr integrerade arbets-
marknads- och bostadsomraden och ndgot problem med system-
identifikationen hos de olika aktorerna finns knappast numera. I olika
sammanhang har forslag vackts om att bryta upp de administrativa
granserna och skapa en ny institutionell ram kring stadsregionen. Lans-
beredningen foreslog vid mitten av 1970-talet en ldnsindelningsreform pa
Vistkusten, vilken emellertid forutsatte att Sjuhdradsbygden skulle ingd
idet nybildade Goteborgslidnet. Motstandet mot forslaget blevbl.a. darfor
sa stort att det ej genomférdes, trots att flertalet parter i Goteborgs-
regionen tillstyrkte férandringen. Konsekvensen har blivit att behovet av
samordning av offentliga insatser i regionen har okat starkt, vilket
medfértuppkomstenavolikasamrads-ochsamordningsorgan. Goteborgs
kommun &r medlem i mer &n 30 sddana organ!

Jamfért med den nuvarande Stockholmsregionen har Goteborgsregionen
en helrad institutionella hinder. Sdlunda finns exempelvis €j ndgon inom-
regional skatteutjamning eller effektiv planeringsmyndighet. In-
vesteringarna i infrastrukturen for stadsregionen forsvdras dédrigenom
allvarligt. Beslutsprocesserna i samordningsorganen ér svéra att forankra
demokratiskt och ger stora mdjligheter for enskilda kommuner, ldnstyrel-
ser och landsting att blockera de regionévergripande besluten. Det dr
tankbart att den institutionella fragmentiseringen dr Goteborgsregionens
allvarligaste problem. Den nuvarande ordningen har sidledes uppenbara
nackdelar for stadsregionen som helhet, men dr ocksd fordelaktig for
vissa etablerade aktorer. Det innebér att frdgan ej kan 16sas genom inom-
regionalt koncensus med vetoritt for inblandade aktorer, utan forutsitter
en statlig regionreform. For att en ny regional nivad skall kunna bli
instrument for att l6sa regionens dvergripande problem krévs att den i
vissa fragor far sa stor beslutskraft att den star 6ver kommunerna - t ex
ifrdga om infrastruktur och miljo.
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Stadens niirheter och dess styrelse

Forhallandet mellan stadens nirheter och dess styrelse ér historien om
en obesvarad kirlek. I antikens stadsstater foddes styrelseformer, vilka
under ménga drhundranden priglat vésterldndska tinkandet om den
politiska demokratin. Men stadens dynamiska karaktir, med stdndig
omgruppering och utveckling avfunktioner inom ramen for dess intensiva
samspel med den omedelbara omgivningen och aviagsna befolknings-
koncentrationer, undflyrstindigt politikensstrévan efterfasta geografiska
grinser och stabila forutsattningar. Staden overskrider alltid kulturella
och politiska grénser, men ocksd fysiska inhignader. Med tiden blir
stadens murar rivna eller performerade for att ge utrymme for kommuni-
kationer mellan den oundvikliga nya bebyggelsen i ytteromrddena och
den gamla stadskérnan.

Sedan det ursprungliga systemet med stadsstater ersattes med terri-
torialstater med overhoghet over stidderna, har ménga konflikter
utkdmpats mellan stad och stat. Under medeltiden byggde europeiska
stider upp miktiga stadsnitverk inom ramen for tex Hansan, vilka
forsvarade framvixten av enhetsstater. De federala system som finns i
flera europeiska stater, t ex Italien, Tyskland och Schweiz, dr speciellt
konstruerade for att kunna forena enhet och méngfald och dr starkt
priglade av dessa historiska konflikter. I var tid framtridder pa nytt
konflikten mellan stad och stat. London, Paris och Bryssel &r exempelvis
transnationella strukturer vilka nirmast r att betrakta som genuint
europeiska skapelser &n som nationella fenomen. I sddana storstdder bor
en mingd nationaliteter kortare tid eller varaktigare, dar finns styr-
funktioner for verksamheter i hela kontinenten och dven globalt, en
avancerad infrastruktur férenar stiderna i méktiga europeiska nétverk.
Hur styrelsen av sddana transnationella stader, vilka utgor vitala delar av
de nationella ekonomierna, skall organiseras dr darmed ett inriktat
nationellt problem.

Den tydligaste bilden av stidernas styrelseproblem framtrader dock i

svarigheterna for de politiska institutionerna att hanga med i struktur-
omvandlingen. S3 linge ndrhet for stadens funktioner skapades genom
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Staden

rumslig téthet var det forhallandevis okomplicerat att definiera stadens
geografiska utbredning och organisera stabila och ibland effektiva
politiska institutioner.

I ett senare skede nér ndrheten i hogre utstrackning &stadkommes genom
tidsméssig nédrhet i ndtverk upptrader betydande svérigheter for den
politiska styrelsen. Stdderna blir utbredda stadsregioner som enbart
diffust och temporért kan avgrinsas geografiskt. Dess funktioner blir ett
komplext monster av verksamheter pé kort- och fjirrdistans. Institu-
tionaliseringen av de nya regionerna kan visserligen te sig som ett jagande
efter vind, dér intressenterna i den gamla indelningen kan blockera
forsoken att skapa en fungerande styrelse. Samtidigt forefaller det vara
sd att de nya stadsregionerna effektivt endast kan styras av antingen en
maéngfald av ganska sma enheter (jfr schweiziska stdder) eller en regional
niva hyggligt anpassad till de funktionella granserna (jfr dagens Stock-
holm). Det strategiska valet stir saledes mellan sjdlvorganisering och
strukturell planering. Det vérsta fallet intréffar troligen nér en stor, men
ej dominerande stadskdrna har en omedelbar omgivning bestiende av
ménga sma enheter och den regionala nivén 4r fragmentiserad. Stads-
regionens styrelse férenar da eftersldpning med effektiv blockering.
Dagens effektiva institutioner kan dock bli morgondagens styrelse-
problem. En expansion av Stockholmsregionen genom t ex utvecklingen
av Milarregionen kan forsdtta huvudstaden i likartad situation i
framtiden som den Goteborg star infor idag. Langsiktig politik méste vara
ett sétt att organisera optimism. Slutsatsen &r att stora insatser i infra-
struktur maste kombineras med rationella institutionella 16sningar av
langsiktig karaktér.
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