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Forord

Stadsutveckling dr ett komplext resultat av mdnga olika verksamheter.
Over hilften av jordens befolkning har staden som boplats och andra
anvander staden. Det handlar om system, konflikter och samspel som ar
ganska svdra att greppa som helhet. En sak som star helt klart ar att fler
behover engageras i stddernas omstéllning till hdllbarhet. Gro Harlem
Brundtlands FN-rapport 1987 slog fast att hallbarhet maste ses ur tre
samverkande perspektiv; ekonomiskt, socialt och ekologiskt. Vi har inte
funnit ndgot skal att se saken pd annat sétt.

Nér vi médnniskor blir delaktiga leder det till ansvar och konkreta hand-
lingar. Fredagen den 18 februari 2011 var en sddan dag i Kairo. Nar folket
pa Tahrirtorget forstod att de vunnit férenades manga i en gemensam
stddaktion. Staden var deras, de tog ansvar. Global Utmaning har startat
for att fdinga upp samhdllsutvecklingens konsekvenser ndra ménniskor,
foretag och organisationer. Vi vill knyta samman det som sker globalt
med det politiska, personliga och féretagens lokala ansvar.

Det finns redan mycket kunskap om hur stdder kan utvecklas pd ett
héllbart sétt. De tekniska l6sningarna pd klimat, energi och andra vitala
frgor dr redan hir. Men den sociala hallbarheten ligger manga steg ef-
ter. Det vi vill lyfta fram ar de mest barkraftiga tankarna och visionerna.
Vi vill sprida kunnande och erfarenheter och skapa broar mellan teori
och praktik, mellan individer, offentliga organisationer och foretag. Pa
sd sdtt hoppas vi kunna bidra till fordjupade insikter om vdgarna till en
mer hdllbar stadsutveckling och 6kad handlingskraft. Det som saknas
idag dr ofta inget annat &n tillrdckliga drivkrafter for en genomgripande
omstéllning.

Héandelserna i Kairo var unika. Det som dr allméngiltigt 4t det engage-
mang som skapas genom delaktighet. Den handlingskraft som uppstar
ndr man har gemensamma intressen. Méten med just de utgdngspunk-
terna hor till Global Utmanings planer for programmet Hallbara stéder.
Denna antologi har skrivits av foretradare for vart vetenskapliga rad. Med
antologin vill Global Utmaning bidra med viktiga perspektiv pd héllbara
stader. Skriften kommer att fungera som diskussionsunderlag i en serie
moten som vi kommer att halla framgver. Valkommen att delta!

Stockholm den 28 mars 2011

Kristina Persson Anna Rygdrd
Ordf. Global Utmaning Programchef Hallbara stader



Carl-Johan Engstrom
Inledning

Stadsutvecklingen star infor stora utmaningar. Den snabba urbanisering-
en inrymmer bdde hot och méjligheter. Hoten utgérs av allt patagligare
fordndringar av miljon som reellt pdverkar ménniskans existens samt
segregation och O0kande spinningar mellan olika grupper av minnis-
kor som hotar den sociala sammanhallningen. Ocksd den ekonomiska
héllbarheten dr utmanad. Den ror frdgor om arbetsfordelning mellan
regioner, resursslosande produktion och arbetsloshet. De ekologiska, so-
ciala och ekonomiska utmaningarna har gemensamma drag. Problemen
madste angripas sdvdl lokalt som globalt. Den snabba urbaniseringen gor
utmaningarna an storre. Samtidigt star det klart att det dr i stiderna
som nyckeln till en héllbar utveckling finns. Stiderna har de bista forut-
sdttningarna att utveckla héllbara energi- och transportlosningar. Det dr
hér framtidens nya arbeten véxer fram, och det dr har forutsdttningarna
finns for att bygga social sammanhdllning. Den stérsta utmaningen ar da
att gd frdn ord till handling.

Antologin dr uppbyggd av bidrag som vill fd fram att stider blir hillbara
bara om ekonomiska, ekologiska och sociala aspekter behandlas — sam-
tidigt. Den vill bidra till handlingskraft genom att 6ka forstielsen och
bidra till tydligare forhallningssatt till hallbarhetsfragorna.

I det forsta bidraget Vad &r en stad? pekar vi pd att staden dr en helhet
som inte kan forstds enbart utifrdn sina delar. Stdder utvecklas och om-
vandlas i ett intrikat samspel mellan offentliga och enskilda beslut mot
bakgrund av 6vergripande trender. Men ocksd det omvénda géller, stader
ger forutsdttningar for ekonomiska, tekniska och sociala fordndringar.
Stdder ar med andra ord bdde objekt i strdvan mot en hdllbar utveckling
och subjekt och dirmed drivande for en hdllbar utveckling.

I det andra bidraget Vad &r hallbarhet? utmanas alla de som anvédnder
ordet hillbart som ett mantra. Goran Cars menar att om ambitionen att
bygga det hillbara ska tas pd allvar sd maste planering och beslutsproces-
ser utvecklas mot storre oppenhet dir konflikter mellan héllbarhetens
ekonomiska, sociala och ekologiska dimensioner tydliggors — inte doljs.
For stadsbyggandet innebdr det att varje kommun med stod i egna ana-
lyser av hdllbarhetsdimensionerna maste ha mod att utveckla former for
dialog med de aktorer som paverkar forutsittningarna for att bygga det
hallbara samhallet.

I de tvd foljande bidragen fordjupas den sociala dimensionen av hallbar
stadsutveckling. Det dr den kanske mest eftersatta dimensionen - da den
ar mer partipolitiskt laddad — men kanske ocksa for att den dr svarast att
omvandla till exportprodukter (vilket &r ett av regeringens mal).



I Staden i vdrlden belyser Josefina Syssner att social hdllbarhet méste for-
stds utifrdn en global dimension. Grundprinciperna for social héllbar-
het — generationsrittvisa, social rdttvisa och medborgerligt deltagande
— far da storre rdckvidd och sin etiska laddning. Det blir uppenbart att
den socialt hallbara staden inte kan vara en stad som dar sig sjidlv nog
och som bara sorjer for de egna invdnarna. Kopplingarna till den ekolo-
giska dimensionen blir ocksa tydliga. Stadens ekologiska fotavtryck har
uppenbart en global och etisk dimension. I Uthalligt vardagsliv skriver
Gunnel Forsberg att vardagslivet i det moderna samhéllet ter sig alltmer
individuellt olika och ar alltfér okdnt for samhdillsplaneringen. P4 dag-
ordningen i diskussionen om hallbar stadsutveckling méste den sociala
infrastrukturen foras in som smorjmedel for vardagslivet. Denna friga ir
sarskilt angeldgen om man vill undvika den sociala klyvning som okar i
den pagdende stadsomvandlingen.

En fungerande infrastruktur dr viktig for att for vardagslivets resor ska
kunna ske utan miljobelastning. I Trafik fér hallbar stadsutveckling visar
Lena Smidfelt Rosqvist att det inte kan fortsitta att vara roérligheten som
ar maélet for trafikplaneringen — utan tillgingligheten. Trafiken stir idag
for manga av stadens miljoproblem, tar stora ytor i ansprak och paverkar
invdnarnas mojligheter att leva hdlsosamma liv med kvalitet. Ett trans-
portsystem baserat pa tillginglighetsbehov har forutsdttningar att skapa
O0kande kvaliteter for staden, for samhaéllet och for individen. Det dr en
helt ny utgdngspunkt.

I Den funktionsblandade staden kan aterskapas diskuterar Monica Andersson
— mot bakgrund av modernismens framvaxt och lingvariga dominans -
hur en mer hallbar stadsutveckling kraver nya samverkansformer for att
bryta de gamla maktallianserna som dnnu i hog utstrackning reproduce-
rar gamla 16sningar. Utan kunskap om hur en ideologi kan véxa fram till
dominans och utan insyn i hur starka maktallianser uppstdr blir forsék
att bryta mot de modernistiska tankemonstren svara, kanske omdjliga.

I Hallbara stédder svarskotta pastorat efterlyser CarlJohan Engstrém en
stadspolitik som ser staden i ett helhetsperspektiv. Som ekonomisk mo-
tor i en globaliserad ekonomi méste forutsittningarna for hillbarhet tas
pd allvar inte bara i lokala stadsplaneprojekt utan ocksd som regional
utvecklingsfrdga och som en vdsentlig del av statens hdllbarhetsinsatser.
Den sociala dimensionen har stor betydelse ocksd for den ekonomiska
dimensionen. Staden omvandlas mot héllbarhet inte genom enstaka pi-
lotprojekt utan i en kontinuerlig process dir delaktighet dr en forutsitt-
ning, men som ocksd innebdr ett etiskt férhallningsséitt som innefattar
det globala perspektivet.

I avslutningsbidraget Tid att handla presenterar Global Utmaning fyra
punkter eller forhéllningssdtt som grund for en hallbar stadsutveckling.



Carl-Johan Engstrom

Vad ar en stad?

Staden dr kanske den mest komplexa foreteelse som ménniskan skapat.
Ytligt sett dr det en anhopning av hus och en fast koncentration av min-
niskor. Men staden dr mer dn sina hus och mer &n manga ménniskor pa
en begrinsad yta.

Produkten av nérhet och arbetsdelning

Néarheten mellan méanniskor skapar forutsittningar for arbetsdelning.
Arbetsdelning och specialisering ger 6kad produktivitet vid tillverkning
och tjansteutdvning och skapar dirmed ekonomisk utveckling — forut-
satt att varor och tjidnster kan avsittas. Det krédver i sin tur att staden har
ett omland. Staden dr hirt sammanfattat produkten av tillgdnglighet,
ndrhet och arbetsdelning.

Genom att staden har hogre ekonomisk aktivitet dn landsbygden har
den dragit till sig minniskor. En 6kad produktivitet skapar ¢verskott
som ger utrymme for maktutovning, riter och kulturyttringar som i sin
tur skapar grund for utkomst. Staden bildar sdledes ett komplext system
av sociokulturella, tekniska och biologiska delsystem. Det gor staden
svar att beskriva, beforska och forstd. Ingen enskild vetenskaplig disci-
plin kan goéra ansprdk pd att beskriva staden som helhet.

Omojlig men nédvandig att styra

Koncentrationen av olika intressen skapar ett behov av konfliktlosning
och diarmed av planering och framforhdllning. Regler for byggande i sta-
den och for stadslivet i olika avseenden hor till de tidigast dokumente-
rade i Sverige. Det géller bade kollektiv (politisk) styrning och institutio-
nella (juridiska) konfliktlosningsformer.

Komplexiteten bidrar samtidigt till att stadsutveckling blir svér att styra.
Utvecklingstendenser av olika slag far effekter som &r svara att forutse.
Stader utvecklas bara till viss del genom lagreglerade offentliga beslut
som mojliggor att nya byggnader och anliggningar kommer till - det vi
kallar stadsplanering. Utvecklingen sker huvudsakligen genom att de
som bor och verkar i stider genom egna beslut paverkar innehdll och
uttrycksformer i stadens olika delar. De manga enskilda beslut som tas
formar kumulativt trafik-, energi- och avfallsfléden, pdverkar det offent-
liga rummets anvindning och leder till byggnaders upprustning eller
forfall, foretags etablering eller nedldggning.



Stadsomvandling dr sdledes en foljd av de forutsidttningar som stadens
byggnader, storlek, lige, funktion i regionen etc. skapar. Staden utveck-
las och omvandlas i ett intrikat samspel mellan offentliga beslut och
marknadsbeslut mot bakgrund av évergripande ekonomiska, tekniska
och sociala trender. Men ocksd det omvinda giller, staden ger forut-
sdttningar for ekonomiska, tekniska och sociala fordndringar. De flesta
innovationer sker i stdder. Stadsborna dr de forsta att prova tekniska
nymodigheter. Men ocksa sociala innovationer sker hir, det kan gilla
demokrati dér torget utgjort plats for diskussioner och revolter, framvax-
ten av arbetarrorelsen och andra folkrorelser knutna till vixande stdders
sociala spanningar.

Stabil men i standig férandring

Samtidigt ar stider ndgot av det mest stabila madnniskor skapat. Ingen
stad som tillkommit sedan medeltiden har férsvunnit. Aven stider som
bokstavligen bombats bort har ateruppstidtt diar de en gang byggdes.
Stadsdelar som tillkommit under en viss tidsepok lever vidare i andra
epoker. Hus byts ut men grundlidggande dgo- och gatustrukturer forblir
ofta oférdndrade. Dirigenom byggs staden av historiskt 6verlagrade skikt
som madste uttydas och forstds i sina nya sammanhang.

Modern stadsplanering har ofta bortsett frdn stadens komplexitet och
forsokt 16sa stadens tillvixt genom ”tilligg” och ”sanering”. Nya stads-
delar har lagts till staden i dess periferi, gamla nedgdngna omrdden har
rivits i sin helhet for att ge utrymme for ndgot helt nytt. De nya tilliggen
har visat sig bara pd icke forutsedda egenskaper som leder till problem
bla. genom att de saknat den komplexitet som dr stadens grundliggande
egenskap. Storstadsutredningen frdn 1990 formulerade detta pa foljande
sdtt: ”... stdder som har infrastrukturegenskaper (min kurs.) och dirmed
formdga att 6verleva en fortgdende ekonomisk omvandling, kinneteck-
nas generellt av att vara utformade for personkontakter och niarhet.” Med
infrastrukturegenskaper menade utredningen att en stad karaktdriseras
av att element, som byggnader och ytor, kan anvindas till annat dn vad
de dn gdng avsags for.

Vad driver stadsutveckling pa 2000-talet?

Det senaste decenniet har lett till en accelererad tillvixt av stdder — bide
i Sverige och internationellt. Den snabbaste tillvixten av arbetstillfillen
och ekonomi sker i storre stdder och stadsregioner. En pddrivande kraft
dr att ménniskor har ett rikt utbud av jobb, utbildningsmojligheter, ser-
vice och kultur. Samtidigt har foretagen storst mojlighet att har hitta
nya medarbetare med ritt kvalifikationer. Framtidsjobben i Sverige ir
kunskapsintensiva serviceverksamheter riktade till andra féretag och in-
divider. De dr stadsorienterade bade genom ndrheten till kunder och till
andra foretag att samverka med.

10



Transportutvecklingen driver ocksa pd stadsomvandlingen. De snabbare
och relativt sett billigare transporterna gor att man kan bo pa ett stille,
arbeta pd ett annat och att man kan tillbringa fritiden 1angt frdn bosta-
den ofta i specialiserade anldggningar for sport, forstroelse eller kultur.
Svenskar och EU-medborgare flyttar allt mindre och véljer da att flytta
till regioner med manga arbetstillfdllen. Det ger goda mdjligheter till
intressanta jobb och karridrmdgjligheter for bdda i ett hushéll. Men det
leder ocksa till att ménga pendlar till jobb och utbildning under perio-
der av sitt liv. Att vdlja bostad med hog tillgdnglighet till hela den lokala
arbetsmarknaden maximerar valmogjligheterna och underlédttar pend-
lingen. Det dr den tyngsta forklaringen till att dven barnfamiljer valjer
att flytta till stddernas inre dit det ar littast att nd. Regionforstoring och
koncentration till stddernas inre gdr hand i hand.

Processen dr sjdlvforstirkande — en dynamisk arbetsmarknad som fram-
jar rdtt person pa ratt plats ger hogre produktivitet i regionen och hogre
16n for arbetstagarna. Regioner med ett brett utbud ger robusta, mindre
konjunkturkdnsliga arbetsmarknader och - relativt sett — stabil ekono-
misk tillvixt. Stockholmsregionens tillvixt ligger éver konjunkturcyk-
lerna generellt sett 0,5-1 procent 6ver riksgenomsnittet. Den pdgdende
stadsomvandlingen dr med andra ord frimst betingad av den ekonomis-
ka omstédllningen till f6ljd av globaliseringen. Den driver ocksa pd mot
fler och fler boende och verksamma i stddernas inre delar, som fram till
i mitten av 1990-talet tappat i befolkning och arbetsplatser.

Den komplexa staden

Nar vi i denna skrift talar om hallbar stadsutveckling utgdr vi frdn denna
komplexa bild av staden. Att hantera hdllbarhet i forhdllande till just
staden som helhet. Staden skapad genom offentliga beslut men sam-
tidigt omvandlad genom madnniskors enskilda agerande utifrdn deras
behov och drémmar. Den hdllbara staden skapas dd i en kontinuerlig
process ddr delaktighet ar en forutsattning och dér hdllbarhet kraver ett
genomtankt etiskt forhdllningssatt.
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Goran Cars

Vad ar hallbarhet?

Allting ska vara hdllbart: hdllbar tillvixt, hdllbart
resande, hdllbara innovationer — ja det dr ingen hejd pd hdllbarheten.
Christer Ljungberg (2010) Myter och sanningar om stéder, trafik och miljs.

Begreppet “héllbar utveckling” har fitt rollen av fixstjdrna for samhélls-
byggande och stadsplanering. Det dr bra! En framskrivning av de utveck-
lingstendenser vi ser idag, visar pd nddvindigheten av nya védgval. Men
sdttet att behandla begreppet héillbarhet dr samtidigt problematiskt.
Hallbarhetens tre dimensioner (ekologisk, ekonomisk och social) har vi-
sat sig svara att hantera var for sig och tillsammans. Resultatet blir darfoér
ofta att héllbarhetsbegreppet missbrukas och blir mer tom retorik dn
praktisk vigledning for att mota framtiden. I min artikel vill jag disku-
tera hur anvindningen av begreppet kan konkretiseras och omsattas i
praktisk verksambhet.

Begreppet hallbar utveckling — en bakgrund

Begreppet hdllbar utveckling fick sitt genombrott vid FN:s Riokonferens
1992. Vid konferensen antogs den sd kallade Agenda 21 som &r FN:s glo-
bala handlingsprogram med langsiktiga mal och riktlinjer for att uppnd
en hallbar utveckling genom att utrota fattigdom och undanréja hoten
mot miljon. Begreppet kom att anammas brett och miljéfrdgan fick luft
under vingarna. Savil i den lokala som globala samhéllsdebatten slog
miljofrdgan igenom med stor kraft. Det vore en overdrift att sdga att det-
ta genomslag var resultatet av banbrytande insikter, skarpa analyser och
skickligt genomforda férhandlingar i Rio. Snarare kan Riokonferensen
ses som katalysatorn som satte ord pd och manade till handling for att
komma till rdtta med milj6- och sociala problem som pa ett patagligt sitt
gav skal till djup oro.

Inom det svenska stadsbyggandet bidrog den dkade medvetenheten till
betydande omstéllningar av planeringsprocessen och stadsbyggandet. Lo-
kala Agenda 21 som innebar att varje lokal beslutsférsamling har ansvar
for att bidra till hdllbar utveckling introducerades — och didrmed véxte
anstrdngningarna att ta in hllbarhet i den lokala samhallsplaneringen.
1998 antogs Miljobalken och planeringen férsdgs med nya begrepp och
krav som miljékonsekvensbeskrivningar och strategiska miljdanalyser.
Utmaningarna ldg i att analysera hur negativ miljépaverkan och miljo-
problem skulle kunna hanteras i effektiva former. I utvecklingens spar
har allt frdn nollenergihus till 6vergripande strategier for klimatsmart
byggande utvecklats. S3 ldngt allt vél, Rio-konferensen har fitt genomslag
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i 6nskad riktning. Men samtidigt finns utvecklingstendenser som skapar
frustration och oro. I vissa avseenden fjarmar vi oss frdn det hdllbara. Det
finns en osdkerhet och okunskap om hur hdllbarhet kan uppnés och
inte minst om hur de tre hdllbarhetsdimensionerna kan integreras.

I detta lige skapas en grogrund for forenklingar. Hillbarhet har blivit
ett modeord och ett slags egen kvalitetsangivelse som snudd pé slent-
rianmadssigt adderas till planer, policies eller produktbeskrivningar. En
sokning pd Google ger 527 000 trdffar pd “hallbar utveckling” och om
vi begrdnsar intresset till "hdllbar stadsutveckling” har vi fortfarande 28
000 traffar. En slumpmadssig granskning av ndgra av dessa traffar vitt-
nar om en stor fantasirikedom nér det géller att kombinera begreppet
med olika typer av verksamheter; hdllbara transportsystem, héllbar till-
vaxt, hdllbart byggande, hdllbara stdder, héllbara energilosningar, hall-
bar handel etc. En ndrmare granskning av de utvalda “trdffarna” bidrar
dock inte ndmnvart till klarhet om vad “hdllbarheten” bestar i. Snarare
utmadrks flertalet av de utvalda dokumenten av att de saknar tydliga och
begripliga beskrivningar av vad som ldggs in i begreppet hallbarhet.
Mdénga av de utvalda dokumenten tar utgdngspunkt i ett Venndiagram
med de tre hallbarhetsdimensionerna inritade som delvis 6verlappande
ytor. Hillbarhet uppnads i de ytor dér alla de tre dimensionerna éverlap-
par. I inget av dokumenten analyseras och diskuteras hur frigor som inte
ar overlappande ska hanteras, dvs. frigor dir de tre dimensionerna inte
kan forenas, utan dir en dimension av hdllbarhet kommer i konflikt
med en annan. Med undantag for ett eller annat normativt stdllningsta-
gande av typ "pengar och ekonomi ar en forutsittning for att uppfylla
mal for de andra dimensionerna” eller "miljon dr en 6verlevnadsfraga
och darfor 6verordnad” dr dokumenten overlag befriade frdn problema-
tiseringar och analyser av konflikter. En tydlig definition av hdallbarhet
lyser genomgdende med sin frdnvaro. Min tro dr att dessa brister pd kon-
kretisering och tydlighet inte dr orsakade av ovilja eller ointresse. Sna-
rare dar de orsakade av metodologisk oférmdga och bristande verktyg for
att analysera hur de olika dimensionerna av hdllbarhet ska forstds i sig
sjdlva och inte minst av hur de ska forenas. Det utvecklar jag nedan.

Vad ar problemet med att vara hallbar?

En grundtanke i Rio-6verenskommelsen var att det finns en relation
mellan de tre hdllbarhetsdimensionerna och att reell fordndring forut-
sitter att de behandlas parallellt och samordnat. Teoretiskt sett dr detta
invdndningsfritt, men svargorligt i praktiken, om man inte tydligt iden-
tifierat de olika hillbarhetsdimensionerna. En aldrig nog sd forankrad
vilja att tinka och bygga hallbart liter sig ldttare sdgas dn goras. Grund-
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problemet ligger i en otydlighet om hur de olika dimensionerna av hall-
barhet ska tolkas och hur relationen dem emellan kan forstas.

Den ekologiska dimensionen av hdllbarhet dr den som &dgnas storst ut-
rymme i samhaills- och stadsbyggnadsdebatten. Som ndmnts har detta
inneburit 6kande insikter och kunskaper som inneburit patagliga mil-
jovinster. Samtidigt finns dock svarigheter och problem som inte tack-
las. Ett problem ar att miljofragan inte ir entydig. I miljodimensionen
inkluderas savél lokal pdverkan pd ndrmiljon som globala effekter. Inte
sdllan hamnar dessa i konflikt. Jirnvigsinvesteringen Botniabanan kan
tjdna som exempel for att illustrera denna problematik. Jarnvigens drag-
ning genom Umedlvens delta kom att vicka hart motstdnd av miljoskal
eftersom den madste dras genom ett sd kallat Natura 2000-omrdde och
hér hotade hickningsplatser for faglar. Konflikten mellan byggande och
utveckling a ena sidan och milj6 & den andra blir tydlig. Kirnfradgan var
huruvida jarnvigens fordelar uppvéigde dess negativa inverkan pd miljon
i Umedlvens delta. Sjdlvklart var den invdndning som restes frdn orni-
tologintressen legitima, men ur ett samhallsperspektiv kan man ifrga-
sdtta om protesterna verkligen gjorde miljon en tjdnst. Botniabanan far
flera patagliga effekter i de kommuner som berors; bittre tillginglighet,
en utvidgad arbetsmarknad och diarmed forbittrade forutsittningar for
social och kulturell utveckling. En effekt som i sammanhanget dr sarskilt
intressant dr att jarnvdgen innebdr att en betydande méngd lastbils- och
persontransporter med bil forvdntas flyttas 6ver frdn vag till jirnvag.
Den globala miljoeffekten i form av minskade utslipp av vixthusgaser
skulle bli betydande. Denna aspekt av positiv miljopaverkan férsvann
ndstan helt ur planeringsdebatten, samtidigt som den negativa inverkan
pa fagellivet i Umedlvens delta gavs en plats i fokus. Protester, besvér och
overklaganden av jarnvigens passage genom Umedlvens delta innebar
att Botniabanans tidplan kom att férsenas med mer dn ett ar och med en
fordyring pa mer dn en miljard kronor. Utan att ge svar kan man stilla
frdgorna: Var miljokvaliteterna i Umeélvens delta si angelidgna att de var
vdrda att prioriteras pd bekostnad av globala miljovinster i form av mins-
kad lastbils- och biltrafik? Den miljorelaterade fordyringen — skulle den
kunnat ha anvénts till ndgot som béttre gagnat ekologi och milj6?

Exemplet ovan handlar visserligen inte om stider men samma proble-
matik dr vanlig i stadsomvandlingsprojekt och har uppmaérksammats
bland annat i projektet Den goda staden, som redovisar hur miljosats-
ningar trots de bista foresatser ibland fir negativ inverkan pa miljon. Ett
exempel dr att miljokvalitetsnormer for kviaveoxider och partiklar sitter
stopp for en samlad, resurshushdllande och koldioxidsnal stadsutveck-
ling eftersom de motverkar kompakta 19sningar. P& motsvarande sitt
kan bullernormer motverka ambitionen att bygga en tdt stadsstruktur
som minskar transportarbetet och framjar kollektivt resande.
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Den ekonomiska dimensionen av hallbarhet framstélls inte sillan som lik-
tydig med antingen “kostnader” eller som ”privata intressen och vinst”
av ett visst projekt. Sdllan leder sddana perspektiv till konstruktiva dia-
loger utan snarare till dtervindsgrander eller skyttegravskrig. Narings-
livsutveckling och privata vinster ser jag inte som samhéllsmal i sig sjél-
va, de dr snarast medel for att tillgodose andra samhéllsmal. Ekonomisk
hallbarhet blir dd mer en friga om att kunna erbjuda sysselsdttning och
att etablera foretag och 16neldgen som innebdr att mdnniskor kan till-
fredsstélla sina behov och vilfirdsambitioner. Men det finns ocksa skl
att vidga den ekonomiska dimensionen av hdllbarhet geografiskt. Hur
ska ekonomisk hillbarhet forstis i en global ekonomi? Ar den arbetsdel-
ning vi idag ser vixa fram mellan olika regioner hallbar?

Ekologisk och ekonomisk hdllbarhet &dr 1dngt ifrdn entydiga, men dnda
“under” av tydlighet i jimforelse med hur den sociala dimensionen tol-
kas och beskrivs. I de studerade Googletrdffarna ges social héllbarhet
och den sociala dimensionen i samhéllsbyggandet vitt skilda tolkningar.
I ndgra dokument dr den snarlik eller liktydig med social sammanh4ll-
ning eller social integration. I andra handlar det om ratt till delaktighet
och deltagande. I ytterligare andra gors kopplingen till sociala stérning-
ar och social oro. Slutligen gors i flera dokument kopplingen till ”staden
som en social arena” och hir fokuseras bland annat pd motesplatser,
stadsattraktivitet och staden som en arena for kulturell, social och krea-
tiv interaktion. Den sociala dimensionen av héllbarhet diskuteras vidare
av Syssner och Forsberg i andra bidrag i denna bok.

Att bygga det hallbara - tre forutsattningar

Mitt syfte dr att diskutera hur hillbarhetsdimensionerna kan hanteras i
processer for planering och stadsbyggande, hur de forhiller sig till var-
andra och hur konflikter dem emellan kan hanteras och avvégas.

Hallbarhet ér en konfliktfylld fraga

Ambitionen att bygga den héllbara staden hdmmas idag av en Sérgdrds-
préglad forestdllning att héllbarheten infinner sig med automatik om
man kan hitta den yta dir de tre hillbarhetsdimensionerna sammanfal-
ler. Forestdllningen att hallbart byggande ir en friga om att tekniskt
vaska fram den optimala 16sningen mdste snarast kastas 6ver bord. Visst
finns det frdgor dir sociala, ekonomiska och ekologiska hallbarhetsas-
pekter sammanfaller. Exempelvis kan ett nollenergihus tillgodose eko-
logiska mal, samtidigt som materialval och byggteknik kan vara eko-
nomiskt fordelaktiga och mojliggéra exportmdjligheter samtidigt som
det fardiga huset méter den boendes sociala behov av en god bostad.
Men exempel pd situationer déir de tre dimensionerna kan utvecklas i
samspel utan konflikt &r relativt fa. I den praktiska verkligheten finns
snarare regelmdissigt konflikter som innebdr att vad som ar énskvart ur
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en hdllbarhetsdimension dr ohdllbart ur andra dimensioner. Exempelvis
ar Forbifart Stockholm ett projekt for att frimja ekonomisk utveckling.
Den skulle ocksa bidra till sociala vinster genom en béttre integration av
ldnets sodra delar med de mer vélbestdllda delarna i norr. Men den skulle
ocksd fa negativa miljoeffekter. Lika problematiskt dr det med de keny-
anska sockerdrtorna. En kenyans ekologiska fotavtryck dr en femtiondel
av genomsnittssvenskens. Tusentals kenyanska smdodlare har sin forsorj-
ning helt baserad i kooperativa odlingar av sockerdrtor. Marknaden finns
i Europa dit drtorna flygs! Tydligare kan vél knappast konflikten mellan
den ekologiska, ekonomiska och sociala dimensionen beskrivas. Detta
exempel ger anledning till tvd reflektioner. For det forsta behovs, i de fall
ddr de tre hallbarhetsdimensionerna inte gar att forena, en forklaring
av pd vilka grunder en hdllbarhetsdimension prioriteras pd bekostnad
av en annan. For det andra blir det en angeldgen uppgift att ytterligare
bearbeta projektet for att minimera effekterna av den icke uppfyllda hall-
barhetsdimensionen, eller att med olika dtgirder skapa kompensation.

Klargor hur begreppet hallbarhet ska tolkas

I den svenska praktiken har det visat sig svart att hitta en mer generell och
entydig definition av begreppet hallbarhet. Detta dr i sig inte forvanande.
Beroende pa vilken typ av projekt det handlar om och inte minst vem som
ar delaktig i projektet sd kommer definitionen att variera. D3 blir en rim-
lig viag att handfast deklarera vilka mél och ambitioner som ska vigleda
genomforandet av projektet. Om man for ett enskilt projekt gor ansprak
pd att “detta dr hallbart” sd blir konsekvensen att man ocksé redovisar
pa vilka grunder man gor hallbarhetsansprédket. I praktiken handlar det
alltsd om att redovisa vilka sociala, ekonomiska och ekologiska effekter
som projektet kommer att medfora. Hir mdste frigan om systemgranser
och perspektiv redovisas. Vilket dr det valda tidsperspektivet? Och vilket
ar det geografiska perspektivet? Karnfrdgan &r, pd vilken grund man kan
hévda att projektet bidrar till hdllbarhet i de tre dimensionerna, samt hur
dessa dimensioner kommer att samspela i projektet. Frigan om héllbar-
het blir ddirmed en frdga om perspektiv, men ocksa en fraga om makt, och
om vilken aktér som har problemformuleringsmandatet.

Tank nytt i planeringsprocessen

Konsekvenserna av det resonemang som forts dr att dagens planerings-
process inte ir organiserad pa ett sitt som innebdr att frigan om hallbar-
het kan hanteras pa ett effektivt sitt.

Planeringsprocessen dr i hog grad dominerad av sektorstinkande. I ett
typiskt stadsbyggnadsprojekt har ekonomiska och miljomaéssiga dverva-
ganden sjdlvklar status. Den ekonomiska analysen grundas i en bedom-
ning av kostnader och intdkter/nytta av det aktuella projektet. Kostna-
derna kan som regel bedémas med hygglig precision. Intdktssidan dr mer
svarskattad. Vissa intdkter kan berdknas med god precision, exempelvis
avgifter, hyror eller biljettintdkter, andra ar betydligt svdrare att skatta.
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Vissa dr osdkert om de éverhuvudtaget ska inkluderas i den ekonomiska
kalkylen. Exempelvis dr frdgor om pdverkan pd den lokala ekonomin
och ortens attraktivitet, sysselsittning samt spridningseffekter forhal-
landen som kan vdgas in, om dn under stor osdkerhet. Den miljomassiga
planeringen sker ofta parallellt med den ekonomiska men i helt andra
fora. Miljokonsekvensanalyser dr planeringsmetoder for att sikerstilla
att projektet fir en utformning som &r acceptabel ur miljosynpunkt. De
lokala miljdanspridken kan ofta uttryckas precist, exempelvis i form av
buller- och utsldppsnivder, eller skydd for en viss miljo eller djurart. Den
globala pédverkan, i den man den kommer till uttryck, r ofta mer opre-
cist uttryckt. Eventuella mélkonflikter mellan det lokala och globala ir
ofta osynliggjorda.

Den tredje héllbarhetsdimensionen, den sociala, hamnar ofta i stryk-
Kklass. Ofta finns en osdkerhet om vad den handlar om. Ska fokus riktas
mot pdverkan pd segregationsmonster, medborgarnas paverkansmoj-
ligheter eller stadens attraktivitet som plats for kulturella och sociala
moten? Inte sdllan stannar den sociala analysen i mycket allménna, icke
kvantifierbara eller uppfordrande, malbilder dir begrepp som livskvali-
tet och attraktivitet lyfts fram.

Mot ett hallbart samhéllsbyggande

Om ambitionen att bygga det hallbara ska tas pa allvar sd méste plane-
ringen och beslutsprocessen utvecklas. Utmaningen ligger i att utveckla
parallella metoder for analys av ekonomiska, sociala och ekologiska ef-
fekter. Begreppet parallella ska inte forstds som likadana utan snarare
som likartad ambition vad géller metodval, omsorgsfullhet och precisi-
on. Vidare madste den sektoriserade behandlingen av héllbarhetsdimen-
sionerna utmanas eftersom den bdddar for att de olika aspekterna av
héllbarhet inte blir bedémda och viktade efter samma maéttstock.

Slutsatsen dr att nya former och arenor f6r sammanvégning av de tre di-
mensionerna maste utvecklas. For stadsbyggandet innebir det att kom-
munen med stod i egna analyser av hdllbarhetsdimensionerna maéste
skapa former for dialog med andra aktorer vars agerande utgor forut-
sdttningarna for ett hallbart samhadlls- och stadsbyggande. Det handlar
om markdégare, byggare, naringslivet och inte minst om representanter
for civilsamhéllet — de som bor, reser, arbetar och tillbringar fritiden
i stadsmiljon. Syftet med en sddan dialog dr dubbelt, dels att redovisa
de kommunala ambitionerna, dels att diskutera mojligheter att hantera
uppenbara konflikter mellan olika hdllbarhetsdimensioner. Forst med
en sddan dialog och analys finns forutsdttningar for politiskt vdlgrun-
dade beslut som har forutsdttningar att utgéra grunden for ett hllbart
samhadlls- och stadsbyggande.
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Josefina Syssner
Staden i varlden

"What does this place stand for?” is a question that can and should be asked
of any place. Its import and urgency will vary between places (...), but it is a question
that makes each and every place a potential arena for political contests about its answer.

Citatet ovan dr hdamtat frdn den brittiska kulturgeografen Doreen Massey
och hennes bok World Cities. "Vad stdr den hér platsen f6r?”, fragar sig
Massey, och menar att det ar en frdga som kan och bor stéllas i relation
till alla platser. I sjdlva verket dr detta en friga som kan stéllas i relation
till varje politiskt beslut i staden. Vad vi vill med staden, och vad vi vill
att den ska std for, har konsekvenser for den fysiska planeringen, for den
lokala utvecklingspolitiken, f6r kulturpolitiken, for vilfardssektorn, for
trafikpolitiken och for snart sagt varje annat politikomrdde. En viktig
frdga som dock stills allt for sdllan, dr vad vi vill att staden ska std for
i ett globalt perspektiv. Gar det att anamma en global etik i det lokala
beslutsfattandet? En etik som inte enbart utgar frdn den egna stadens in-
vdnare, utan som ocksa omfattar ménniskor och samhillen ldngre bort?

Visionsdriven styrning

Varje diskussion om vad platsen ska std for dr ndra forbunden med bade
vdrden och visioner. En vision kan beskrivas som en vdrdebaserad mal-
bild. De virden som visionen vilar pd kan vara av olika slag — moraliska,
estetiska, ekonomiska eller annat. De kan ocksd vara virden som dr in-
trinsikala, det vill sdga vardefulla i sig sjélva, eller virden som upplevs
som varden for att de hjdlper oss att nd andra vérden.

Flera faktorer talar for att visioner — och de virden de kommunicerar
— blivit ett allt viktigare inslag i den lokala politiken. Det kommunala
uppdraget har vuxit och blivit allt mer komplext, samtidigt som antalet
aktorer som deltar i styrandet av staden 6kat. Inslag av ndtverksstyrning
och flernivistyrning av komplexa fragor férekommer numera i varje
svensk kommun. Dessutom har den kommunala tjinstemannens upp-
drag fordndrats under de senaste decennierna, frdn att vara férhdllan-
devis detaljreglerat till att bli friare och mer inriktat pa att finna lokala
16sningar pd allmént definierade uppdrag. Vi har alltsd en situation dar
allt fler aktorer 4r med och fattar beslut i komplexa frdgor, och dir varje
aktor har fitt ett lite storre handlingsutrymme. Dessa omstdndigheter
har tillsammans banat vig for en styrning som dr mindre detaljreglerad,
och som istdllet verkar genom att skapa ramar, forestillningar och mal-
bilder som i sig ska forma och influera de manga beslutsfattarnas beslut.
Visionen - den virdebaserade malbilden — har blivit ett verktyg for det
man kan kalla metastyrning, som hér kan beskrivas som en styrning av
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alla de som fattar beslut som pa ett sdtt eller annat paverkar en plats.
Visionsstyrning eller visionsdriven styrning har pd sa vis blivit begrepp
som fler och fler beslutsfattare pa lokal niva blivit bekanta med.

Hallbarhet som vdardekomplex

Men om visioner har tagit allt mer plats i beslutsfattandet pa lokal niva,
sd madste vi stdlla frigan om vilka vdrden dessa visioner grundar sig pa.
For precis som Massey pdpekar i citatet ovan, kan diskussionen om plat-
sens varden och visioner ge upphov till meningsskiljaktigheter och tolk-
ningskonflikter. Vad dr det som uppfattas som sd viardefullt och efter-
stravansvdrt att det far plats i en 1dngsiktig strategi for hur staden eller
kommunen ska utvecklas? Och vad ar det som uppfattas som si proble-
matiskt och bekymmersamt att strategier for att motverka problemen
utvecklas och kommuniceras? Kort sagt: vilka viarden dr det som ska fa
lov att guida beslutsfattandet i dagens och morgondagens stider?

Under de senaste trettio dren har begreppet ”hdllbar utveckling” ut-
vecklats till att bli ett virdekomplex som ofta integrerats i program och
skrivelser for lokal och regional utveckling. I dessa sammanhang rader
ofta en stor enighet om att hallbarhet omfattar savil miljoméssiga som
ekonomiska och sociala dimensioner. Uppfattningarna om hur dessa di-
mensioner ska tolkas och vad som egentligen kan rymmas inom ramen
for det hallbara har emellertid skiljt sig dt i olika politiska sammanhang.
I sddana fall har tolkningen av hdllbarhetsbegreppet inneburit just den
typ av meningsskiljaktigheter som antyds i Masseys text ovan, och som
ocksd berors i Goran Cars text i denna bok. I andra fall har hallbarhets-
begreppet tolkats sd brett och anvants pa ett sd oprecist sitt att det blivit
fullkomligt urvattnat. Ur ett metastyrningsperspektiv dr denna senare
situation — paradoxalt nog — bade bra och dalig. A ena sidan ar det litt
att fa gehor for ett begrepp som &r laddat med positiva virden, men som
samtidigt dr si vagt att det kan tinkas sta for lite vad som helst. A andra
sidan &r det svart att anvdnda ett opreciserat och omtvistat begrepp som
ledstjdrna i konkret politiskt beslutsfattande. Risken dr att man skapar
politisk konsensus kring ett ord, men inte kring dess politiska innehdll,
och dirmed inte heller for ndgot specifikt politiskt handlande.

Miéngtydigheten i hdllbarhetsbegreppet ar svir att komma ifrdn. For-
modligen dr det omdjligt — och kanske inte heller 6nskvirt — att 1ata
ndgon enskild auktoritet sld fast vad hdllbarhet ska betyda och hur det
ska tolkas for all framtid. Det man bor efterstrdva pd lokal nivd om man
vill 1ata “héllbarhet” utgdra grunden for den visionsdrivna styrningen av
staden, dr tva saker; For det forsta bor man identifiera ngra av de etiska
principer som hallbarhetsbegreppet vilar pd, och som man har for avsikt
att folja. For det andra bor man léra sig tillimpa dessa etiska principer i
praktiken - i olika situationer och under olika férutsittningar. I detta
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skede — nér de etiska principerna ska inlemmas i det faktiska beslutsfat-
tandet - ar det viktigt att ldta motstridiga tolkningar och intressekon-
flikter komma upp till ytan och synliggéras. Konsensus kring ett ord
kan skapa mdanga fina visionsdokument, men leder knappast till ndgon
fordndring i praktiken.

Hir ndrmast kommer jag att ge ndgra snabba och skissartade forslag pa
vilka héllbarhetens etiska virden skulle kunna vara. Fokus kommer att
ligga pd hallbarhetens sociala dimensioner, eftersom det dr dessa fragor
som ligger ndrmast min egen forskning. Direfter kommer jag att dis-
kutera hur idén om héallbarhetsetik skulle kunna ligga till grund for en
process av visionsdriven styrning.

Den socialt hallbara staden

Pa ett overgripande plan har en socialt hdllbar stad definierats som en
stad som “kan moéta den nuvarande befolkningens sociala behov, utan
att dventyra framtida generationers mojlighet att fa sina sociala behov
tillgodosedda”. Hallbarhet kan alltsa forstds som ndgot som kréver ratt-
visa och solidaritet 6ver generationsgridnserna. Socialt vilstdnd ska da
inte skapas pd bekostnad av framtida generationer. Det vi krédver idag
ska vi, enligt det hir synsittet, ocksd kunna erbjuda vara barn i morgon.
Det biarande elementet i den hér forstdelsen av hallbarhet dr det som
brukar kallas for generationsrattvisa.

Men definitionen ovan &r inte fullstindig. Idén om social hallbarhet vi-
lar ocksd pd en princip om social riattvisa. Denna princip utgdr i sin tur
ifrdn grundtanken att samhdllets resurser ska fordelas pd ett likvardigt
sdtt hidr och nu, och att alla ménniskor ska mota ungefdr lika villkor. I
diskussionerna om socialt hillbara stider har detta handlat om att for-
soka motverka exkludering av vissa grupper i lokalsamhallet, om att
motverka rasism, utslagning och urban fattigdom. Vidare har socialt
hdllbara samhéllen definierats som samhdillen dir det finns en stark
gemenskap och ett tydligt medborgerligt deltagande. Deltagande kan
som bekant uppstd i minga olika former och tolkas pa olika sitt. I all
korthet krdver idén om social héllbarhet att man reflekterar éver hur
och av vem hdllbarhetsstrivanden organiseras, och i vilken utstrackning
dessa stravanden ar lika tillgdngliga och lika tvingande for olika delar
av befolkningen. Hillbarhet dr dirmed inte bara en frdga om vad som ar
héllbart, utan handlar ocksd om hur héllbarhetsarbetet bedrivs. Vi kan
ocksd, som Lena Smidfelt Rosqvist antyder i sitt bidrag, anta att ett med-
borgerligt deltagande som enbart syftar till individuella férdelar och
vinster rimmar illa med 6vriga hallbarhetsviarden. Den socialt héllbara
staden ska alltsd praglas av social interaktion och av ndtverk och solida-
ritet mellan de boende. Det dr ocksd en ganska vanlig uppfattning att
den socialt héllbara staden dr en stad som de boende ir stolta 6ver och
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kédnner tillhorighet till. Utan social interaktion, dr argumentet, eroderar
sambhadllet och blir ett samhdélle utan trygghet och gemenskap.

Sammanfattningsvis skulle man kunna siga att generationsrittvisa, so-
cial rittvisa och medborgerligt deltagande utgdr viktiga etiska principer
i idén om social hillbarhet. Vad som diremot saknas i denna ganska
typiska genomgdng av den sociala hdllbarhetens etiska grundstenar, dr
en diskussion om var de fysiska grinserna for generationsrittvisan, den
sociala rittvisan och deltagandet gir. Det centrala i den forstdelse av
social hallbarhet som skisserats ovan dr rdttvisa, gemenskapskansla och
samhorighet pd den plats dir man bor. Men rdcker det? Riacker det att
prata om social rédttvisa som ndgot som ska gélla mellan individer i en
stad, och som ska stricka sig tillframtida generationer? Svaret pd den
frdgan ar ett otvetydigt nej.

For, vid sidan av generationsrdttvisa, social rdttvisa och medborgerligt
deltagande har ocksd global réttvisa identifierats som en av de viktiga
och bédrande etiska principer som det samlade héllbarhetsbegreppet vi-
lar pd. Diaremot verkar idén om global rittvisa inte ha fitt alls samma
genklang som andra etiska principer i diskussionen om socialt hallbara
stdder. Det dr inom staden — om vi nu pratar om hdllbara stader — som
solidariteten, generationsrattvisan, gemenskapskénslan och stoltheten
forvintas infinna sig. Det gor att diskussionen om hallbara stdder — at-
minstone i Sverige, dtminstone pa lokal nivd, och dtminstone i de delar
som ror hallbarhetens sociala aspekter framstdr som ndgot provinsiell.

Den globalt rattvisa staden

Principerna om social rittvisa, generationsrittvisa och medborgerligt
deltagande &r inte oviktiga. Tviartom! Detta dr viktiga principer som
skulle kunna forma stadspolitiken i 1dngt mycket hogre grad dn vad
som dr fallet idag. Daremot har principen om global rittvisa i allt for
liten utstrdckning fatt plats i de visioner som har med den socialt hill-
bara staden att gora. For, pd samma sitt som man i resonemangen om
generationsrattvisa hdvdar att vilstdnd inte ska skapas pa bekostnad av
framtida generationer, s borde man hdvda att vart vdlstdnd hir inte
ska skapas pa bekostnad av andra manniskors vélstdnd — 1dngt borta
och utanfor stadens eller landets grinser. Lika oacceptabelt som det ar
att vélta over sociala problem pd framtiden, borde det vara att flytta pd
dem geografiskt. Trots det talas det ganska lite om vad en globalt socialt
héllbar stad egentligen ar. Egentligen dr denna tystnad ganska marklig,
och den ar det av flera skal.
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Till att borja med utgdr diskussionen om miljomassig hallbarhet ofta (om
dn inte alltid) ifrdn en global etik, dir det ar sjdlvklart att det inte bara
dr var plats samtid och framtid som stdr pd spel, utan kanske i &n hogre
grad andra och mer utsatta platsers samtid och framtid. Den hojning av
havsnivdn som ett par graders temperaturhdjning berdknas leda till ar
ett storre problem i Malaysia 4n i Malmkoping. Och den missvixt som
samma temperaturhdjning formodas orsaka ir mer forodande i Sudan
dn i Sodertédlje. Detta forfaller vara intellektuellt allmédngods i debatten
om miljomaéssig hallbarhet (1at oss for ett 6gonblick bortse ifrdn att viljan
till politisk handling inte statt i rimlig proportion till insikten om proble-
mens omfattning).

Vidare har diskussionen om globalisering, om gransloshet och transnatio-
nalism varit minst sagt dominerande i den mer generella samhallsdebat-
ten dnda sedan 1990-talets borjan. Idén om att vi lever i en globaliserad
vérld prédglad av internationell migration och globala handelsfdrbindelser
dr véletablerad, precis som uppfattningen att grdnsen mellan inrikes- och
utrikespolitik i en sddan situation blir allt mer otydlig.

Dartill har Sverige under decennier odlat en sjélvbild dér solidaritet med
tredje virldens linder ir ett tydligt inslag. Denna sjdlvbild m4i kritiseras,
och det m3 vara sd att den svenska utrikespolitiken alls inte varit sd so-
lidarisk som det ibland har hdvdats. Men faktum kvarstdr; den svenska
nationella sjalvforstdelsen byggde under decennier pa en idé om att Sveri-
ges roll i vdrlden dr att virna den internationella solidariteten. Sett i ljuset
av denna sjdlvbild, forefaller det lite markligt att diskussionen om social
héllbarhet och socialt hdllbara stader blivit sd ensidigt inriktad pd den
enskilda stadens vil och ve.

Manga omstindigheter talar alltsd for att visionen om den socialt hdllbara
staden skulle kunna bli en global tankefigur - en figur som omfattar dven
de som bor i helt andra stdder, i helt andra linder, och pd helt andra konti-
nenter. Lena Smidfelt Rosqvist skriver i sitt bidrag i denna bok att stadens
trafikproblem inte bara kan vara en angeligenhet for staden. Aven om det
dr i staden som mdanga trafikproblem blir som tydligast, skriver Rosqvist,
madste staten ocksd ta ansvar for att finna och underldtta hallbara trafik-
system. Detta dr ett argument som det ar litt att skriva under pa. Lika latt
ar det att skriva under pa det omvénda; det dr inte bara stadens problem
som bor vara en angeldgenhet for staten. Stadens politik och visioner
skulle i mycket storre utstrackning dn idag kunna formuleras utifrdn ett
globalt ansvar och hinsynstagande. Om tanken pa socialt hdllbara stader
ges en tydligt global dimension, fir principerna om generationsrittvisa,
social rdttvisa och medborgerligt deltagande ocksa en storre rackvidd. Det
blir dd uppenbart att den socialt hdllbara staden inte kan vara en stad som
dr sig sjdlv nog, som bara sorjer for de egna invdnarna, eller for sin egen
bakgdrd.
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Att ldra sig fatta etiska beslut

Nar den sociala hillbarhetens principer vil dr identifierade dr det alltsd
dags att lira sig tilldimpa dessa i konkret beslutsfattande och i processer
av visionsdriven styrning. En central idé hir ir alltsd att man kan be-
hova ldra sig att fatta beslut i enlighet med vissa etiska principer. Mdnga
inflytelserika tdnkare, frdn Aristoteles till ndgra av 1900-talets mest
framtrdadande filosofer — dédribland Jean Paul Sartre och Louis Althusser
— menar ndmligen att det dr vdra handlingar som styr vdra virderingar,
snarare dn tvart om. Det dr genom att utféra handlingar med ett hogt
rituellt virde som vi blir 6vertygade om de etiska principer som dessa
handlingar férséker formedla. Det dr genom att gd i kyrkan som vi blir
troende - eller &tminstone dvertygade om var tro, menade Althusser. Det
ar genom att delta aktivt i politiska manifestationer som vi blir starkta
i var politiska uppfattning. Det &r, forenklat uttryckt, genom att handla
pa ett visst sdtt som man borjar tdnka pa ett visst sdtt. Om vi anammar
detta synsitt pa politiskt beslutsfattande i dagens och framtidens stider,
sd kan vi anta att de politiker som fir vara med och fatta beslut som
grundas pé en tydlig, global héllbarhetsetik, ocksa blir mer bendgna att
se sig sjdlva som ménniskor som stdr for hallbarhetens etiska varden.
Déarmed blir det ocksd littare for dem att fatta beslut som gér i enlighet
med en global hdllbarhetsetik, men som kanske uppfattas som svdra
eller kontroversiella for att de krockar med andra virden — ekonomiska
eller ideologiska.

Ater till utgingsfragan: vad vill vi att var stad ska sti for? Och vilka vir-
den och visioner dr det som ska fi styra beslutsfattandet i dagens och
morgondagens stdder? Om svaret pa den fragan blir hillbarhet, och om
ocksd hallbarhetens sociala dimensioner ges en tydligare global préigel,
da kan vissa beslut bli ldttare att fatta. Det blir ldttare att motivera kol-
lektivtrafiksystem och energildsningar som minskar stadens samlade
ekologiska fotavtryck. Det blir ocksd littare att motivera krav pa etik i
den kommunala upphandlingen; arbetsvillkoren for arbetskraft i andra
delar av vdrlden blir d& en angeldgenhet for den kommunala debatten.
Det blir ldttare att motivera mottagande av flyktingar frdn andra delar
av vdrlden; solidariteten begrdnsas da inte bara till den egna stadens
medborgare. I en sddan stad blir det ocksd uppenbart att svaret pd det
som ofta beskrivs som en integrationsproblematik inte &r forsvenskning
utan internationalisering. Ddr uppfattas invdnarnas flersprakighet och
mojligheten till internationella affiarsforbindelser som ett sjdlvklart ka-
pital. Det blir ocksd uppenbart att idén om medborgerligt deltagande
inte behover begrinsas till en diskussion om stadens inre angeligen-
heter, utan kan omfatta fragor som rér samhéllsutveckling i ett vidare,
globalt perspektiv.
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Den inledande frdgan "Vad vill vi att den har platsen ska std for?” handlar
alltsd inte om att fatta ett en-gdng-for-alla-beslut. Istillet handlar det om
att enas om de etiska principer som staden ska forkroppsliga, och sedan
ldra sig att fatta beslut i enlighet med dessa. P4 sa vis kan principen om
rdttvisa i ett globalt perspektiv fa bilda monster i de manga beslut och
visioner som formuleras i stider virlden over.

Vidare ldsning

De delar av texten som handlar om social hallbarhet bygger pa artiklar skrivna av forskare fran en rad olika
discipliner. Dempsey N, Bramley G, Power S, Brown C. (2009). The social dimension of sustainable develop-
ment: defining urban social sustainability, Sustainable Development vol. 18 2009, erbjuder en bra versikt
och en intressant diskussion om socialt hallbara stéader.

Doreen Masseys bok World Cities, utgiven 2007 pa Polity Press, reser manga viktiga fragor om stadens
plats i varlden.

Jan Olsson, professor vid Orebro universitet, ar redaktér fr antologin Hallbar utveckling underifrén, utgiven
2005 pa bokforlaget Nya Doxa. De delar av texten som handlar om global réttvisa och hallbarhetsetik i
lokalt beslutsfattande &r tydligt influerade av denna inspirerande och valskrivna bok.

Peter Singers bok £n vérld — globaliseringens etik, utgiven 2003 pa bokférlaget Thales, &r en kontroversiell
och tankevéckande bok som lyfter fragan om vilket ansvar politiska ledare pa olika nivéer har fér att skapa
en battre varld.

Magnus Bostrom, docent vid Sédertérns Hogskola, har skrivit flera texter om hallbarhetens sociala dimen-
sion. | sin text A Missing Pillar? A literature review on the concept of social sustainability redogér han for hur
begreppet social hallbarhet tolkats inom tidigare forskning. Texten presenterades pa International sympo-
sium on environmental sociology and sustainable development, i Goteborg 2010.
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Gunnel Forsberg

Uthalligt vardagsliv

Som dotter till en jarnvdgsanstilld dr jag fodd i en jarnvagsknut. Orten,
som fick stadsprivilegier 1942 och som vdxte snabbt under 1950-talet,
byggdes upp med de gamla brukssamhéllena som forebild. Det ideala
sambhdllet skulle vila pa den lilla kirnfamiljen, bestdende av en forvarvs-
arbetande man, hans hemarbetande hustru och deras ca tva barn. SJ
viarnade om sina manliga anstédllda genom att forse sina familjer med
bra boende dér hustrun skulle kunna skéta sitt obetalda hushdllsarbete
pa ett sd bra sitt som mojligt i hemmet. Hennes arbete handlade om att
fa vardagslivet att hélla ihop och skapa goda férutsdttningar for aterska-
pande av arbetskraften. I manga fall var man framsynt nir det gillde
att utforma losningar diar hans och hennes arbete och behov inte skulle
kollidera. I planeringen av Bollnds — och ménga andra stider som véxte
fram vid samma tid - fanns ett kombinerat forvdrvs- och vardagslivs-
perspektiv i planeringen. Och en forestdllning om den heterosexuella
kdrnfamiljen som samhéllsnorm.

En aspekt pa den hallbara staden

Denna familj finns inte lingre, inte heller det planeringsideal som prég-
lade 1950-talet. I ett nytt &rhundrade har vi visserligen fortfarande famil-
jer, men hur de ser ut, hur de utformar sina vardagsliv och vilka deras
behov och drémmar ser ut tror sig planerare inte lingre veta. I ett sam-
hélle med manga invdnare med bakgrund i andra linder och med stor
omflyttning inom landet 4r det en utmaning att hitta former till stéd for
behov som ingen dnnu har artikulerat. Men en sak vet vi; vardagslivs-
arbetet kvarstdr. Den stora frdgan ar bara hur det ska skotas, utformas,
vem som ska utféra arbetet och hur det ska ersittas. I detta bidrag vill
jag argumentera for att detta inte bara dr vars och ens ansvar. Det alig-
ger ocksa den offentliga planeringen att for en hallbar samhéllsmodell
utforma en social infrastruktur for vardagslivet.

Nér det inte finns nagon offentlig support, blir det upp till varje enskild
familj att pd individuell basis 16sa den sa kallade "home-work balance”-
problematiken. I Europa ser vi det bland annat genom minskade fodel-
setal. Kvinnor som madste vilja mellan att 16nearbeta eller vara hemma
och ta hand om en familj véljer i manga fall arbetet. Ju sdmre offentlig
barn- och dldreomsorg, desto ldgre dr nativiteten. En annan 16sning gar
under bendmningen "Maid Trade”. Kvinnor fran fattiga ldnder migrerar
till mer formogna familjer runt om véarlden dér de skéter hushdllsarbe-
tet, ofta under daliga arbetsférhdllanden och till 1ga 16ner. I manga
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ldnder sker denna verksamhet dessutom inom ramen for en svart eko-
nomi. Debatten om det svenska "Rut”-avdraget eller hugskottet om en
“Butler i tunnelbanan” dr uttryck for att detta dr en frdga som engagerar
mdnga — men som dnnu saknar forslag till uthalliga 16sningar. Darfor
bor detta vara ett centralt &mne i diskussionen om det framtida héllbara
sambhadllet.

Det hallbara vardagslivet - vad &r det?

Ett problem for planeringen av ett hdllbart vardagsliv dr att vi idag knap-
past vet hur vardagslivet ser ut eller vilka behov av ldttnader i vardagslivs-
funktionerna som dr mest 6nskade ur ett socialt hallbarhetsperspektiv.
Det pégdr ett vardagligt liv i staden - ett myller av 16sningar pd "home-
work balance”-problematiken.

Vi vet att tvaforsorjarfamiljen for linge sedan ersatt den manliga huvud-
forsorjarmodellen. Dagens vuxna befolkning bestdr av forvdrvsarbetande
kvinnor och méan. Kvinnor ar lika hogt, och i minga fall hogre utbildade
dn méan. Det betyder att vardagslivets funktioner och uppgifter dr utsatta
for stress. Men dven om familjemodellen med en heltidsarbetande man
och en hemarbetande kvinna dr historia, rdder fortfarande en obalans i
hur det obetalda hushdllsarbetet (inbegripet vird av barn och dldre) for-
delas inom ett hushéll. Dessutom bestar hushdllsstrukturen av en mangd
former sdsom enpersonshushdll, ensamstdende fordldrar, samkonade
barnfamiljer, generationsfamiljer och sd vidare, vilket innebdr att det
finns en mangfald i behov och 6nskemadl. Till detta kan ldggas de 6kan-
de krav som stdlls pd madnniskor nir det giller att skota hemmet pa ett
miljovanligt sitt, till exempel ndr det giller mathallning, kéllsortering,
klddvard och energianvindning.

Vi vet ocksd att det pagdr en fordndring i dldersfordelningen i befolk-
ningen. Det kommer att innebéra forandringar pa arbetsmarknaden med
ett okat behov av anstéllda inom &dldreomsorgen. Samtidigt finns det en
misstinksamhet rorande kvaliteten i den nuvarande dldreomsorgen. En
intressant fordndring kan iakttas ndr det géller offentlig vard pa sd vis att
de flesta idag har tilltro till den offentliga barnomsorgen och uppfattar
det som en god vird av de egna barnen, medan man dr mer frustrerad
over den bristande varden av dldrande fordldrar. Det som gar under be-
ndmningen vardagsliv dr alltsd védldigt mycket och det som vi vanligtvis
kallar social service dr bara en del. Sammantaget finns det ett behov av
ett understdodjande system som smorjmedel for vardagslivet. Vi kan kalla
det for en social infrastruktur som striacker sig bortom traditionell vil-
fardspolitik.
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Vi vet for det tredje att mdnga méanniskor idag lever sina vardagsliv i ett
“glokalt” sammanhang. Det innebdr att det globala livet ar sammanfla-
tat med det lokala livet. Mdnga manniskor har sin férankring pa flera
platser samtidigt. Resandet sker idag inte bara fysiskt utan ocksa digi-
talt. Det géller speciellt de invdnare som har sina rétter och sldktingar
pd andra platser dn ddr de bor och som har dagliga kontakter och rela-
tioner ¢ver ldnga avstdnd. Vi har fitt ett platspolygamt vardagsliv som
levs simultant pé flera platser. Det gor frdgan om att utforma ett hallbart
vardagsliv annu mer utmanande.

Sammantaget innebdr detta att den moderna stadsbefolkningen har
behov av support for sin vardagslivsbalans. Tyvarr finns det ndgonting
dnnu inte helt identifierat och vetenskapligt studerat inom detta forsk-
ningsfdlt. Vilka behov har dagens familjer for att {3 ett fungerande var-
dagsliv? Vad menas egentligen med vardagslivet? For att fi reda pa vad
det ar for stod som befolkningen skulle vara betjdnta av skulle man be-
hova gora en ganska omfattande empirisk studie. Inte bara genom att
friga ett stort antal personer om vad de skulle 6nska sig — utan ocksa
folja ett antal individer och familjer under en lingre period.

Det som man politiskt har kallat for "livspusslet” kan verkligen ses som
ett pussel — ett olagt sddant. Bitarna dr manga och inte sd litta att iden-
tifiera. Det handlar bdde om funktioner som dr grundforutsittningar
for att man ska kunna fa sina basbehov tillgodosedda; att man far sina
kroppsliga och sjélsliga formdgor dterskapade dag for dag. Till ett hill-
bart vardagsliv kan man ocksa ldgga funktioner som tillgodoser behov
hogre upp i behovskedjan; behov som har med vart vilbefinnande att
gora. Under skilda livsfaser och i skilda livsformer ser dessa behov olika
ut. Det gdr alltsd inte att fastsld ndgra specifika former.

Nagra tidigare forslag och exempel kan vi erinra oss. Kollektivhusen ar
kanske det mest kidnda exemplet. De hade framst till syfte att 16sa mat-
och barnomsorgsfridgan. I och med att barnomsorgen byggdes ut och
snabbmaten revolutionerade mathéllningen, blev intresset for denna
boendeform inte sd stort (dven om négra kollektivhus fortfarande &r i
funktion). Socialdemokratiska kvinnofoérbundet antog pa sin kongress
1978 det bostadspolitiska programmet Kvarteret Framtiden med syfte
att lyfta fram vardagslivsfrdgorna i diskussionen om bostadsbyggandet.
Dar fanns en idé om en omradesbaserad servicefunktion. Programmet
var ett radikalt forslag som dock inte fick sdrskilt stor betydelse. Tan-
karna dérifrdn kan man dock hitta i lanseringen av den tidigare nimnda
“butlern i tunnelbanan” utifrdn slutsatsen att det idag inte ar i narmil-
jon utan i knutpunkterna, i flédesrummet, som stodfunktionerna kan
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lokaliseras. Andra forslag har handlat om att utveckla en "mellannivd”
mellan den privata familjen och offentliga organisationer. Ytterligare
idéer dr att inrdtta moderna “nércentraler” som kan erbjuda tjdnster av
olika slag. Forsok att utvidga sitt tjansteutbud till nya kunder har ocksd
gjorts av anstdllda i kommunal hemtjinst och barnomsorg.

Detta dr ndgra av de tjidnster som kan utgdra vardagslivsstod. Men en vi-
sion om ett modernt hdllbart vardagsliv kan innehdlla mycket mer. Hur
visionen kan se ut dr inte helt ldtt att artikulera. Kanske dr det littare att
identifiera vad som &r ett hot mot ett bra vardagsliv.

Den byggda miljons inverkan

Det sitt pa vilket sdtt den offentliga miljon ar utformad uttrycker fore-
stdllningar om forhillanden mellan konen sidger den brittiska planera-
ren Clara Greed. Uppdelningen av den byggda miljon forsvarar vardagsli-
vet om den bygger pd forestdllningar om en specifik genusordning. Den
moderna staden tenderar att utformas som om familjerna fortfarande
ser ut som pa 1950-talet. Zoneringen och den urbana utbredningen har
medfort separering av arbetslivets och vardagslivets funktioner med 6kat
transportarbete som foljd. Familjer, och framst kvinnorna i dessa, tving-
as ddrmed till onédiga transportrérelser mellan olika funktioner i sina
dagliga liv.

Clara Greed konstaterar att staden dr en produkt av hur sociala relationer
dterskapas i rummet, men sd snart den dr byggd kan den fysiska struk-
turen begrdnsa invdnarna. Staden fysiska design kan bli ett hinder for
framtida férdndrade sociala moénster. Man kan se detta som en form av
det strukturella tving som beskrivs av Carl-Johan Engstrém i kapitlet om
héllbara stider som svarskotta pastorat. Stadsplaneringen skapar med
andra ord specifika sociala och genuspridglade urbana strukturer. Man
kan séga att det rader ett samspel mellan fysiska miljoer och sociala (makt)
relationer vilket kan avldsas i mdnniskors vardagliga rorelsemonster.

Kampen om den kreativa klassen

I den internationella planeringsforskningen finns en fokusering pa hur
man kan gora staden sd attraktiv som mojligt som boendemiljo. Man kan
kalla det for en "superstar planering”; drémmen om en plats i stidernas
“Hall of Fame”. En brittisk kulturgeograf, Diane Perrons, har visat hur
stadsregioner i sin planering anvander sig av en retorik med begrepp som
“modernity and being at the centre of world affairs” (Perrons sid. 231).
Hon kallar dessa for superstarregioner. I denna superstarplanering finns
en forestdllning om att den platspolygama méanniskan ror sig fritt i rum-
met och att geografin idag snarast dr ett ideologiskt rum dér information
och transaktioner flodar fritt. Eftersom mdénga verksamheter numera
bokstavligen ar foot-loose och kan etablera sig var som helst geografiskt,
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giller det att mota de moderna manniskornas 6nskemadl. Kan man att-
rahera en attraktiv arbetskraft kan man ocksd fa foretagen att etablera
sig och stanna. Man tdnker sig att den attraktiva arbetskraften tillhor
den kreativa gruppen av manniskor som har héga krav pa sitt boende
och sin fritid. Det dr en konsumerande grupp; inte nédvindigtvis i form
av varor utan i stor utstrackning ocksd konsumtion av upplevelser, noj-
en, kulturella evenemang samt café- och restaurangbesok.

Denna attraktiva och kreativa arbetskraft stdlls ocksd infér hoga pre-
stationskrav. Man ska inte enbart vara tillgdnglig med sin kropp och
sin muskelférmdga for att utfora vissa moment. I stort sett alla arbets-
uppgifter idag kriver visst matt av kreativitet och mental formdga. En
forutsittning for att man ska fungera sd bra som mojligt i sitt arbete ar
att problem med att fa vardagslivet att fungera inte upptar ens tanke-
kraft. Tid for att utfora allt det vardagslivsarbete som tidigare gjordes av
en hemarbetande hustru r en av de stdrsta bristvarorna i det urbana
livet. For det finns en motsidttning mellan visionen och det vardagliga
livet i det moderna rummet. Den upplosta kategoriseringen av rummet
som globaliseringen inneburit ma ha skapat nya kontaktytor och rorel-
semonster. Och i planeringsdiskurser dr vardagslivet pafallande osynlig-
gjort. Men det méste fortfarande levas materiellt och platsbundet. Med
denna motsdttning skruvas stressen upp ytterligare ett steg och behovet
av support blir dn storre.

Betoning pa estetik och kreativitet

Nigra exempel kan illustrera det ovan sagda. Det pagér idag ett flertal
ambitidsa om- och nybyggnadsprojekt i Stockholmsregionen, vilka alla
syftar till att nd denna rorliga befolkning med dess nya krav och behov.
Man forsoker tillmotesgd dessa nya gruppers behov genom att gora re-
gionen sd attraktiv att den kan konkurrera med de mest populéra plat-
serna i Europa. Regionplanekontoret inom Stockholms lidns landsting
motiverar sitt arbete med den regionala utvecklingsplanen for Stock-
holm (RUFS), som antogs 2010, att man med hjédlp av denna ska gora
Stockholm till "Europas mest attraktiva storstadsregion”. Det framgar
inte for vem regionen ska vara attraktiv, men man kan av texten forstd
att det &r minniskor - inte verksamheter — som ska lockas till regionen.
Man sédger att det &r manga som vill leva, vara verksamma och arbeta
i regionen. Genom att skapa en stark rumslig identitet menar man att
man kan tdvla med de andra.

Aven Stockholms stad vill stirka regionen for att bli attraktiv pd samma
sitt som de europeiska stiderna genom kreativa och idgonfallande 16s-
ningar. Man aspirerar pa att vara lokomotivet i The Capital of Scandina-
via. Detta resulterar i stora ny- och ombyggnadsprojekt. Det populdra
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och uppmirksammade exemplet Hammarby sjostad — i vattenndra ldge —
har framgéngsrikt utformat héllbara 16sningar pd fysiska och infrastruk-
turella system. Men ndr det giller infrastruktur for vardagslivet, den
sociala infrastrukturen, var nytinkandet inte lika utmérkande. Tvirtom
visade det sig att omrddet fick brist pd social service. Exemplet dr inte
unikt for Stockholm. I mdnga andra stider har man gjort samma erfaren-
het. S& dr man till exempel i ett storre nybyggt bostadsomrade i Uppsala
- Kungsédngen - underforsorjd med i stort sett all form av sociala stod-
funktioner. Planerarna och projekterarna hade forestillt sig en annan be-
folkningssammansdttning, en ndgot dldre kategori, dn den som visade sig
attraheras av omradet. I planer och illustrationsmaterial 6ver dessa nya
omrdden anvands ofta begrepp som funktionsintegration, upplevelser,
gatuliv och estetik. Det dr centrala varden for ett modernt och attraktivt
omrdde. Det blir dirmed centralt att dd ocksa knyta an till konkreta 19s-
ningar pa vardagliga behov.

Risken for social och rumslig klyvning

Den superstarplanering som Diane Perrons analyserat riskerar, enligt
henne, att bygga nya klyftor mellan en global elit bestdende av extremt
attraktiva manniskor och en etniskt och klassmassigt utsatt grupp av ser-
vicepersonal. Stadens fysiska utformning riskerar att leda till en ohdllbar
skiktad social stad med en rumslig och social klyvning mellan grupper av
madnniskor. I massmedia ldser vi om att det redan finns en stark tendens
till ytterligare social skiktning i storstadsomréaden i Sverige. En etisk, hall-
bar och jamstdlld planeringsideologi bor darféor motverka en utveckling
av en nygammal samhéllsordning med herrskap och tjanstefolk genom
att utarbeta former for att integrera vardagslivsfrigorna i 16sningen.

Man kan i det avseendet se modern planering som motsatsen till sdvil
1950-talets paternalistiska planering, eller 1960-talets planering som den
kom till uttryck i miljonprogrammets vardagslivsorientering dér den es-
tetiska och attraktiva aspekten kom i skymundan. Eller for den delen
1970-talets planering med fokusering pa ndringslivsinriktade dtgirder
som forstiarkte den zonerade staden med dess rumsliga uppdelning mel-
lan arbetsomrdden och bostadsomrdden. Monica Andersson har beskrivit
detta i sitt bidrag i denna bok. Man trodde man visste vad som var ett gott
vardagsliv ndr man byggde grannskapsenheter. Men den idén baserades
pd en fordldrad familjestruktur och tenderade att bli opraktisk nér alla
madste dka ddrifran for att forvarvsarbeta.
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Fran analysmodell till planeringsmodell

2000-talets planeringstradition har ett nytt anslag med stod i andra
ideologiska eller vetenskapliga killor. Nu vixer en planeringstradition
fram ur studier som intresserat sig for attraktionskraften hos olika or-
ter. Mer eller mindre omfattande vetenskapliga analyser plockas upp
av planerare som en modell for framsynt urban utveckling. Har liaggs
observationer och analyser av ett forhdllande till grund for ett normativt
handlingsprogram.

Sd utformades ocksd planeringen under 1950-talet som byggde pd omfat-
tande studier som gjordes vid Hemmets forskningsinstitut 6ver hur hus-
héllsarbetets funktioner skulle utformas pa det mest rationella sittet.
Med dessa studier som utgdngspunkt fick vi en médngd viardefulla riktlin-
jer for hur lagenheter och framforallt koken skulle vara utformade.

Samtidigt dr det vadrt att notera vad som kan vara problematiskt i sam-
manhanget. I vilken utstrickning kan man utifrdn en iakttagelse av
t.ex. hur folk rér sig i en urban miljé dra slutsatser om hur man bor
planera ett rorelsemonster? Kan man utifrdn empiriska observationer
fa reda pd vart vardagslivet dr pa vdg eller krdvs mer kvalificerade ana-
lyser? Om man ska planera for ett vardagsliv, kan man bygga det pd en
studie av médnniskors vardagliga handlingar? Enligt Clara Greeds analys
visar empiriska studier snarare att tidigare planerare haft stereotypa och
konserverande forestdllningar om hur familjelivet skulle gestalta sig.

For de ovan ndmnda planeringsexemplen frdn Stockholm kan man fin-
na ideologiskt stod. Hir anvinds en retorik som syftar till att skapa en
image av en innovativ och tolerant miljo som ska attrahera den "krea-
tiva klassen” enligt den modell som Richard Florida byggt utifran sina
iakttagelser om innovativa miljoer och som ront mycket stort intresse
i mdnga svenska stdder. Denna floridafiering av planeringen har dock
medfort vissa problem. Ett par av de kriterier som Florida lyft fram for
att méita den toleransnivd som han menar krévs for att staden ska vara
attraktiv och innovativ dr de han kallar for "gay index” och "bohemian
index”. I ett “tolerant” samhdlle finns en mangfald av personer och lev-
nadssitt menar han, sdsom bohemer och personer med icke-heteronor-
mativ sexuell orientering. Som planeringsstdd har denna modell vissa
svagheter, eftersom mdnga smd och mindre kommuner vanligtvis inte
ndr sdrskilt hoga poidng pa dessa speciella méatt. Samtidigt 4r modellen
flexibel pd sd vis att man kan vélja andra toleransbegrepp som béttre
passar in pd den egna verkligheten. I s motto kan man sdga att model-
len dr funktionell. Varje ambition att skapa ett tolerant samhdlle torde
vara angeldget (dven om ocksd begreppet tolerans i sig kan diskuteras).
Som vigledning for en mer héllbar social stad, ger den dock mindre vig-
ledning, eftersom vardagslivet inte ingdr i de index som Florida maiter.
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En annan planeringsmodell for stadsutveckling med vetenskapligt stod
har rétter i den amerikanska delstaten Florida. I denna nyurbanistiska
planeringsvision som genomsyrar flera av nybyggnads- och ombyggnads-
verksamheten i stider som Miami och Orlando finns en motbild mot
storskalighet, bilberoende och en fysisk utformning som forlorat kontak-
ten med den ménskliga skalan. Hir finns ett empiriskt stod i analyser av
traditionella europeiska stdder som fétt bilda forebild fér de nyurbanis-
tiska modellerna. Man anvénder sig dven av en begreppet “transekter”,
som man ldnat fran naturvetenskapen (framst biologin), for att utarbeta
en modell for stiders rumsliga utformning och markanvidndning. Tran-
sekten, som utgors av linjer eller strdk anvdnds inom naturvetenskapen
for att ange tdthet och intensitet, har i den nyurbanistiska planeringsmo-
dellen kommit att anvindas for en normativ idé om successiv utglesning
frin stadskirnan. Aven denna modell har fitt anhingare bland svenska
planerare. Hir dr det i forsta hand den fysiska miljon som betonas. Det
ar smaskaligt, fotgdngarvinligt med ett medvetet tilltalande formsprak.
Inte heller hir har dock vardagslivet ndgon framskjuten position. Snara-
re kan man utldsa en forestdllning om olika former av vardagsliv utefter
transekterna.

Det finns ndgra gemensamma drag i dessa tvd planeringsmodeller. De ar
i pdfallande stor utstrackning fokuserade pa estetiska och upplevelsetita
miljoer. Men &r det ett problem att man fokuserar pa skonhet och stimu-
lerande samvaron? Utgor dessa modeller ett hot mot ett hillbart vardags-
liv? Givetvis inte. Staten och den offentliga planeringsapparaten har en
skyldighet att stdlla upp kvalitetskrav och det dr angelédget att motverka
tendenser som skapar splittrade, ogenomtdnkta och vinststyrda urbana
miljoer. Till vardagslivet hor ocksd en vacker och tilltalande ndrmiljo.
Det som vickts i denna artikel dr den andra sidan av vardagslivet. Det
som inte enbart dr avkoppling och stimulans utan ocksd smorjmedel for
vardagen. Darfor dr det viktigt att beforska den moderna befolkningens
vardagslivsbehov.

Avslutning

Det kan alltsa finnas stdd for en normativ planeringsmodell som behand-
lar vardagslivet med intryck fran vetenskapliga analyser. Det betyder att
vi behover en forskning som kan identifiera omfattningen och utform-
ningen av det moderna och framtida vardagslivet tillsammans med verk-
samma planerare sd att man kan utforma ett vardagsliv som dr hallbart.

Men forskning tar tid s d&ven om vi dnnu inte har gedigna vetenskapligt
redovisade resultat, kan vi bérja med ett férhdllningssétt som ar obser-
vant pd de smd, men betydelsefulla, vardagliga samordningskollisioner
som ett modernt vardagsliv bestdr av. Estetiska och fysiskt tilltalande
miljoer dr centrala delar av en god stadsutveckling. Men planeringen for
en social infrastruktur dr ocksd angeldgen. Det 6ppnar for nya idéer.
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Vad som bor std pd dagordningen i diskussion om héllbar stadsutveck-
ling handlar om att identifiera den sociala infrastruktur som kan fung-
era pd samma sdtt som fysisk infrastruktur dr smoérjmedel for det flodes-
samhaille som utmadrker dagens urbana miljo. Givetvis dr den fysiska
infrastrukturen ocksa helt avgorande for ett fungerande vardagsliv. Det-
ta inbegriper dven mojligheten att kunna genomfora smidiga anhalter
pa vagen mellan bostad och arbetsplatser. Skillnader mellan mans och
kvinnors rorelsemonster, savil ndr det géller transporternas liangd och
val av transportmedel, ar ett uttryck for skilda vardagsliv och levnads-
villkor. Ur den aspekten kan en god infrastruktur ocksa bidra till en god
social saddan.

Genom att tala om behovet av en social infrastruktur kan vi ocksa lit-
tare inse att olika familjer har behov av olika former av infrastrukturellt
stod. Denna frdga dr sdrskilt angeldigen om man vill undvika den sociala
klyvning som Diane Perrons varnar for. Om problemet ska 16sas pd indi-
viduell basis finns risk att den sociala ojamstédlldheten kommer att 6ka.
Det dr planeringens uppgift att se till s att detta inte kommer att ske och
har hoppas jag att forskningen kan och vill bistd med kunskapsunderlag.
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Lena Smidfelt Rosqvist
Trafik for hallbar stadsutveckling

En hallbar utveckling for vara stdder inkluderar en hallbar utveckling av
trafiken. Trafiken stir idag for manga av stadens miljoproblem, tar stora
ytor i ansprdk och pdverkar invdnarnas mojligheter att leva hilsosamma
liv med kvalitet. Ett transportsystem for héllbar utveckling skulle kunna
bli sa mycket béttre — lokalt, nationellt och globalt - for staden, for sam-
hillet och for individen.

Bilismens konsekvenser

Sedan 50-talet har bilen dominerat som transportmedel och paverkat sté-
derna mot allt glesare strukturer, som har krivt allt lingre resor. Utgles-
ningen har sedan ytterligare forstirkt bilens stillning som dominerande
transportmedel.

Den 6kade bilismen har pdverkat stidernas attraktivitet och befolkning-
ens mojligheter till livskvalitet genom de konsekvenser som den for med
sig. I stdderna kommer ungefir 40 % av koldioxidutsldppen och 70 % av
luftféroreningarna fran trafiken. Trafiken orsakar dessutom olyckor och
minskar invdnarnas kdnsla av trygghet. Var tredje bilolycka intrédffar i en
stad och drabbar oftast oskyddade trafikanter. Kvinnor, barn och ildre
ar grupper som i hog grad drabbas utan att sjdlva vara orsak till vare sig
denna osdkerhet eller otrygghet.

P4 senare dr arbetar médnga stider med fortdtning som ett satt att minska
bland annat trafikens totala padverkan. Men med dagens transportmons-
ter och traditionell trafikplanering medfor det ytterligare pafrestningar
pé stadsmiljon. Utan en mer hdallbar utveckling av trafiken dr det svart,
for att inte sdga omojligt, att skapa en hallbar utveckling for vara stader.

Ett transportsystem for hallbar utveckling
I maj 20009 fick Sverige ett nytt transportpolitiskt mél. Bide det nya och
det gamla malet handlar pd 6évergripande nivd om att sdkerstélla en sam-
hillsekonomiskt effektiv och 1angsiktigt hillbar transportforsorjning for
medborgare och ndringsliv i hela landet.

Hallbarhetsbegreppet diskuteras mer ingdende av Goran Cars, men dven
begreppet > “héallbart transportsystem” har sedan 1990-talet forekommit
i diskussionen och i olika policydokument - pa alla nivéer, frdn EU till
kommuner. Oftast saknas dock i dessa dokument férklaringar av vad man
menar med sdvil hdllbart som hillbart transportsystem. Inte sédllan ser
man dessutom i olika dokument att hallbart transportsystem reduceras
till miljoanpassning av fordon eller bransle. Hallbart dr som till exempel
diskuteras av GOran Cars och Josefina Syssner i deras artiklar betydligt
mer omfattande och inkluderar perspektiv 1dngt vidare dn enbart hér, nu
och i vart hoérn av vérlden.
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Det finns ingen allmént tillimpad definition av héllbart transportsystem
vilket dr synd eftersom det kravs for forstdelsen av vad det innebér och
vilka atgirder som leder mot en hillbar utveckling. Aven om myndighe-
ter och samhillsdebatt inte satt ner foten ar forskarvirlden enig om en
rad krav som madste uppfyllas for att transportsystemet ska kunna bidra
till en hallbar utveckling, se figur nedan. Krav stdlls pd savil de globala
system som gor att vi kan leva pa jorden nu och i framtiden, som krav
som syftar till att 6ka vilbefinnandet for nuvarande generationer. For att
vara langsiktigt hallbart kriavs d&ven medverkan och paverkansmojlighe-
ter frdn de som ska anvidnda systemet, dvs. att sociala och demokratiska
aspekter beaktas.

Henrik Gudmundsson vid Danmarks Tekniska Universitet har analyse-
rat vad dessa kriterier konkret innebdr och konstaterar — liksom annan
forskning pd omradet - att om alla delar av de kriterier och krav som
stdlls pa ett ldngsiktigt hallbar transportsystem ska uppfyllas s maste
transportefterfrigan och/eller transportberoendet minska fran dagens
vasterldndska nivd. Héllbara transportsitt i form av kollektivtrafik,
gdng och cykel madste frimjas sa att andelen for dessa 0kar. Det dr inte
minst viktigt for att méjliggora fortsatt tillgédnglighet i enlighet med det
svenska transportpolitiska madlet. Dessutom madste dven fordon och in-
frastruktur goras mer miljoanpassade for en hallbar utveckling.

Det stéller sjédlvklart andra stora krav pa planeringen jaimfort med hur vi
hittills har, och ofta fortfarande, planerat transportsystem. Kraven kan emel-
lertid ocksa ses som en mojlighet att samtidigt bidra till en rad andra sam-
héllsmal om t. ex. 6kad folkhilsa och god bebyggd miljo eftersom det finns
sdvdl manga berdringspunkter som stora positiva synergieffekter.

Haéllbarhets-
komp Kriterie Adle Krav
Luftkvalitet Signifikant forbéttring fe)]
Medverka till [ =
att minska Vaxthusgaser Signifikant minskning i
péfrestningarna pa 3}
de livsuppehallande Landskap och Undvikande ()
systemen (inkl markanvandning eller kompensation 3
klimatsystemet) =1
Naturresursanvandning  RYULGECCEREGELITL ] -
©
Buller Minskning eller statusquo £
Sékerhet Forbattring eller OE
(skador och déd) statusquo —
Medverka till att e O
Gka vlbefinnand Urbana levnadsvillkor :&;ﬁz"ﬁgg cliar o
fér nuvarande q E
geneatonag Samhdllets Ingen 8kning 2
transportkostnader sociala kostnader g
Inverkan pa A 'g
sl e Ingen negativ inverkan 8_
Transportsystemet Omfattande dd 2
skall utformas i T S ©
aktivt samarbete {EJiIpls) ]
e medverkan g . | o
e/ Alla réster hérs
Iintressegrupper

Minikriterier for om en &tgard i transportsystemet ska anses leda mot ett transportsystem
for hallbar utveckling (kalla Ljungberg & Smidfelt Rosqvist, 2009, Battre inférande av dtgér-
der for ett hallbart transportsystem.)
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Tillganglighet viktigare &n rorlighet

Ett vitt utbrett problem, som bidragit till oklara mélformuleringar inom
transportsektorn grundar sig pa att begreppen "’tillgdnglighet” och “ror-
lighet” ofta misstolkas och dirmed anvdnds pa ett felaktigt sitt.

Historiskt har samhallet planerat for 6kad rorlighet och 6kad framkom-
lighet som om detta sjdlvklart dr onskvart. Att ha rorlighet som mal for
transportsystemet dr feltdnkt och har fatt stora konsekvenser. Det ar till-
gangligheten i trafiksystemet som dr nyttan medan sjdlva rorligheten i
sig ar forenat med kostnader. Mélet ar att ha en hog tillganglighet — moj-
ligheten att nd ndgot onskvart. Rorligheten — mojlighet till transporter
- dr diremot ett medel for att uppnd nyttan i tillgdngligheten. Denna
felfokusering har funnits 6ver hela virden och lett till transportsystem
som nu star infor — och har skapat — stora problem bdde globalt och lo-
kalt. Som exempel kan vi ta ett mote med en vdn. Virdet av sjdlva motet
varken minskar eller 6kar beroende pd om resan till motet dr lang eller
kort, med buss eller bil. Men om malet dr rorlighet far vi 6kad méluppfyl-
lelse med en lingre resa och ligre med en kortare.

Den australiensiske forskaren William Ross har dessutom visat att till-
ganglighet och rorlighet dr planeringens yin och yang. Man kan inte ha
en hog rorlighet och samtidigt en hog tillginglighet. Ett exempel dr da
man bygger anliggningar som externa stormarknader. Med dessa 6kar
rorligheten medan tillgingligheten blir simre. Med 6kade avstdnd och
lokalisering som forutsatter bil 6kar rorligheten for gruppen som har
tillgdng till bil. Tillgdngligheten — det vill sdga hur enkelt det dr att nd ett
utbud - minskar ddremot totalt och speciellt for grupper utan tillgdng till
bil. Vill man oka tillgangligheten giller det att arbeta och planera for att
se till att de aktiviteter medborgare efterfragar finns tillgingliga ndra.
Om man accepterar att det ar tillgdnglighet som dr maélet blir nésta steg
att fundera pd hur man kan beskriva och vdrdera om tillgdngligheten ar
god eller mindre god. Om man vill att tillgdngligheten ska vara till for
alla och for olika situationer madste det minst finnas alternativ. Om till-
gangligheten dr god endast med ett fardsitt innebér det att vi postulerar
att alla har samma preferenser. Fortfarande planeras och regleras efter
principen att alla foredrar bil - i alla ldgen. Sd dr det inte. Med lika res-
tid véljer majoriteten kollektivtrafikalternativet fore bilen. Problemet dr
att kollektivtrafiken med den planering som hittills bedrivits prioriterats
ner vilket gjort den mindre konkurrenskraftig.

Historiskt har flera av rorlighetens kostnader kunnat dtgardas med teknisk
utveckling vilket gjort att man i branschen inte tvingats dndra sitt forhall-
ningssatt. Katalysatorerna minskade till exempel drastiskt utsldppen
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av kvdvedioxider frdn personbilstrafiken. Ett annat exempel 4r att man
genom regler lyckades ta bort blyet frdn bensinen. Nar vi nu stir infor mal
om ett transportsystem for hallbar utveckling och problematik med for
stora koldioxidutsldpp, attraktivitet och ytanvindning i stidder ar det ddre-
mot svarare — eller ndst intill omojligt att med teknik 19sa dessa problem.
Utgdngspunkten for en héllbar transportsektor méste vara att oka till-
gangligheten till priset av sd liten rorlighet som mojligt. Fokusering pa
rorlighet sitter emellertid djupt rotad. Se t.ex. Monica Anderssons bi-
drag. Savdl kommuner som Trafikverket mater frimst rorligheten och
anvander matt som beskriver trafiken snarare dn transporterna. Vi rak-
nar till exempel fordonsfléden utan omréakning till transportfléden. De
skiljer sig stort mellan till exempel en halvfull buss (24 personer) och 3
halvfulla bilar (7 personer) vilka tar ungefdr lika stort utrymme i mor-
gonrusningen.

Planeringen paverkar anvdandningen

Emellandt, di jag lyssnar pd debatter pd konferenser eller i media, far jag
intrycket av en allmént vedertagen uppfattning om att transporterna ékar
oavsett hur samhaéllet agerar och planerar. Detta dr en gravt forenklad bild
som egentligen enbart speglar hur samhdllet oftast valt att mota trans-
portefterfrdgan med att 6ka kapaciteten i vigar och jarnvagar. Ett sddant
agerande leder till ytterligare 6kad efterfrdgan och sd vidare i en spiral av
inducerade investeringar. S har det sett ut ocksa utanfor Sverige.

Vill man frdn samhaillets sida se till att nd mdlen om en ladngsiktigt
héllbar transportforsorjning menar jag att man istdllet mdste ha ett
madlinriktat planeringsperspektiv. Utformningen av transportsystemen
paverkar och styr till stor del anvindandet av transportsystemet som i
slutandan avgor om utvecklingen gar i hallbar riktning eller inte. Bero-
ende pd utbud, standard och kostnader for olika alternativa transporter
vdljer individen att transportera sig olika mycket och pa olika sitt. De
transportsitt som gors (blivit) attraktivast far ocksa storst andel. Trafik-
planering fungerar, medvetet eller omedvetet, som styrmedel for hur
sambhadllet och dess transportsystem ser ut och anvéands.

Resandet kan m.a.o. pdverkas genom en kombination av dtgidrder. Det
handlar om aktiviteters och verksamheters lokalisering, transportutbu-
dets standard och de restriktioner som omger resandet i form av till
exempel i form av lagar och skatter. Men dven kunskap om, attityder
till och varderingar omtill trafik och dess konsekvenser, problem och
fortjdnster paverkar resandet. Man kan jimfora med hur synen p4 till
exempel rokning forandrats med 6kad kunskap hos allmédnheten och at-
tityder till rékning. An finns fi exempel pa hur denna vana forindrats.
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Ett ar Vaubandistriktet i Freiburg, Tyskland. Har har endast 30 % av hus-
hallen bil (i Sverige ar den siffran drygt 70 %) och den sociala normen
ar att leva ett hdllbart liv utan bil. Annat beteende ses som ddligt och
stigmatiseras, vilket liknar den fordndrade synen pd rokning och roka-
re. Det finns naturligtvis starka inslag av sjdlvselektion i ett omrdde som
Vauban. De som sympatiserar med visionen om ett minskat bilberoende
sOker sig hit och invdnarna dr knappast representativa for den tyska
befolkningen. Men den typen av foregdngare fanns dven i omvandlingen
som skett frdn ett samhaille dir rokning var en vana till att det inte ling-
re dr socialt accepterat. Inte heller denna omvandling skedde snabbt,
smadrtfritt eller utan debatt!

Planering som 6kar hallbarheten

Det finns en rad grundprinciper for hur man genom infrastruktur och
planering paverkar olika fiardsitts konkurrenskraft och dirmed indivi-
dernas val av fardsatt. Hog tathet och blandad markanvindning minskar
generellt resandet men sérskilt bilresandet. Och det &r tillgdnglighet och
ndrhet till alternativa firdmedel som &dr avgorande, snarare dn befolk-
nings- eller arbetsplatstéthet i sig.

Stadsutformningen dr speciellt viktiga for andelar av gang, cykel och
kollektivtrafik. Bilresande styrs i hogre grad av socioekonomiska fakto-
rer. Det betyder att anvandningen av kollektivtrafik, gdng och cykel dr
mer beroende av utformningen av stiderna dn bilanvindningen, vilket
inte dr sa konstigt i dagens stdder dér bilens framkomlighet oftast prio-
riterats och dirmed dr mycket god.

Korta avstdnd och sammanhdllen bebyggelse ar alltsd faktorer som dkar
attraktiviteten fér kollektivtrafik och cykling. Ar det nira dit man ska
ar chansen storre att man viljer cykeln d4n om avstdndet ar 1dngt. Linga
avstdnd och generell utglesning av stdder dr ett problem som leder till
Okade strukturella 1dsningar och mer trafik. Utglesningen driver till ex-
empel ut arbetsplatser till stidernas periferi som &dr svarare att forsorja
med kollektivtrafik. Vilket i sin tur leder till bilberoende, med 6kad bi-
lanviandning och o6kat bilinnehav som f6ljd.

Hallbar trafik — ger flera fordelar

En stad planerad for ett mer héllbart transportbeteende medfor en rad
fordelar — bade for samhdlle och individer. Forutom av direkta effekter
- som ldgre buller och avgasnivder — paverkas staden och invdnarnas liv
dven indirekt t.ex. genom béttre folkhélsa.

Skillnaderna mellan olika firdsdtts miljopdverkan dr stor och tydlig.
Gang och cykel ger ldgst miljopdverkan — d&ven om man rdknar in 6kat
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behov av mat, vilket ndgra forskare faktiskt gjort. Kollektivtrafik dr be-
tydligt mer miljoeffektiv dn biltrafik. Miljopdverkan ir ett omrdde dir
det individuella beteendet mer eller mindre enbart fir konsekvenser for
kollektivet och ndstan inte alls individuellt. Alla drabbas i stort sett lika
mycket oavsett i vilken utstrdckning man bidrar till problemet.

Halsovinster av ett 6kat cyklande och gdende dr diremot mer individuella.
Det dr dessutom frdmst personer med ddliga vanor och dalig hédlsa som
vinner pa bittre fysiska forutsittningarna for gang och cykel. Nyttan av
att vanemadssigt gd till och fran skolan kan for barn med i 6vrigt 1ag akti-
vitetsniva vara virt mer dn hela veckans idrottslektioner.

Okad anvindning av kollektivtrafik, ging och cykel kan bidra till upplevd
trygghet och attraktivitet — och ddrmed till levande stdder. Stationer och
bytespunkter i kollektivtrafiken koncentrerar rorelse och kontakter mel-
lan resendrer vilket medverkar till trygghet. Dessa platser kan dven ut-
nyttjas for att skapa mangfunktionella motesplatser. En hallbarare trans-
portanviandning innebir ocksd att mindre yta krdvs for samma méngd
transportarbete. En bilist tar upp dubbelt s stor gatuyta som en cyklist,
mer dn tio gdnger sa stor som en bussresendr och ndstan tjugo ganger sd
stor som en sparvagnspassagerare.

Att ha tillgdng till gronomradden har betydelse for stiders attraktivitet och
hur invdnarna upplever sin boendekvalitet. Det dr intressant i férhdllande
till ett vixande persontransportarbete for fritids och rekreationsdrenden,
som idag oftast sker med bil. Fritidsresande star idag for 41 procent av
persontransportarbetet i Sverige. Det dr en stOrre del av transportarbetet
i stdder dn pd landsbygd. Ungefir en fjdrdedel av fritidsresorna dr kortare
dn tvd mil. En omsorgsfull planering och lokalisering av gron- och rekrea-
tionsomrdden kan darfor paverka stiderna i hdllbar riktning. Narhet till
fritids- och rekreationsmadl, som i sin tur dr litta att nd med kollektivtra-
fik — det ger mojlighet att minska biltrafikarbetet.

For trafiksdkerheten finns en tydlig konflikt mellan individuell och kol-
lektiv nytta. Att dka bil i tdtorter dar ett sdkert sitt att transportera sig,
eftersom hastigheten normalt dr hogst 70 km/tim. Fér bussresendrer ar
olycksrisken dnnu ldgre. For oskyddade trafikanter utgdr ddremot bilar
och bussar ett sikerhetsproblem, framfor allt i hastigheter 6ver 30 km/
tim. Oskyddade trafikanter utgor inte i ndgon storre utstrickning ett si-
kerhetsproblem - dven om cyklister emellandt kan orsaka otrygghet for
gdende.

Det dr dock troligt att trafiksikerheten totalt sett skulle 6ka om andelen
kollektivtrafik, gdng och cykel 6kade mer dn bara marginellt. Det betyder
att olyckstalen totalt skulle sjunka med ett mer héllbart transportsystem.
Dessutom skulle risken for fotgdngare och cyklister gd ner och gora dessa
fardsatt sdkrare.
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Sa mycket bdttre med planering fér mer hallbara transporter

“Det forflutna kan analyseras, framtiden miste utformas.” S formulerar
sig Edward de Bono, som dr kidnd for sitt arbete med utvecklat kreativt
tdnkande. Josefina Syssner talar i sin artikel om visionsdriven styrning
och Carl-Johan Engstrom podngterar i sin att vi miste kunna forestilla
oss hur livet blir i en stad omvandlad fo6r en hallbar utveckling. De tar i
sina bidrag upp att det kravs visioner for vad vi vill med vara stdder och
liv. Edward de Bono dr inne pd samma spar och menar att man kan dela
upp tdnkandet i ””vad-dr” som handlar om sanningar eller fakta och ”
“vad-kan-bli”-tinkande som handlar om virde. Om vi ska kunna férverk-
liga visionen om transporter i vara stider for en hallbar utveckling krivs
dels en insikt att det ar just en planerings- och styrningsfriga, dels en
lyckad féormedling av vad som kan bli.

Vad som kan bli verklighet med en trafikplanering for héllbar utveck-
ling &r ett liv i staden som dr dnnu mer attraktivt 4n idag. En stad med
ett “gront” transportsystem &dr en stad dir invdnarna klarar sina flesta
drenden och vardagsresor med gang, cykel och kollektivtrafik. De cykel-
vagar och kollektivtrafikslag de anvinder ar snabba, sikra, flexibla och
knyter ihop aktiviteter sd att vardagen fungerar smidigare. Bytespunk-
ter dr ocksd attraktiva motesplatser som gynnar spontana moten. (jam-
for ocksd med Gunnel Forslunds diskussion om social infrastruktur).
D& medborgaren ibland anvédnder bil dr det senaste miljdmodell frdn en
bilpool som alltid finns néra till hands. Eftersom fordon i en bilpool har
hog nyttjandegrad och dirmed en hog omsittning pa bilparken slussas
nya modeller och teknik snabbt in. Fler minniskor lever pd samma yta i
staden utan att det uppstar dkad trangsel eftersom bilar som endast an-
vdnds korta stunder per dygn inte ldngre tar sd stor plats. Firre ménni-
skor dor i trafikolyckor eller dor for tidigt pd grund av luftféroreningar
fran trafik. Invanarnas fysiska hélsa ar dessutom god eftersom de flesta
ror sig minst en halvtimme per dag da de gar eller cyklar.

Det dr stdderna och deras invdnare som har mest att vinna pd ett gro-
nare transportsystem — och det dr fullt mojligt att styra om sa att detta
blir verklighet. Kunskap om vad som krédvs finns. Erfarenheter av de
atgiarder som krdvs finns. Handlingsprogram méste utformas och foljas.
Finns viljan?

Vidare ldsning

Kéllorna till det mesta av denna text finns att hdmta i Trivector rapport 2010:56 Trafik i hallbara stader —
en kunskapssammanstallning med rekommendationer.

Ovriga referenser &r

Gudmundsson, 2008, Sustainable Mobility and incremental change — Some building blocks for IMPACT.
TransportMistra.

Ross, Mobility & Accessibility: the yin & yang of planning, World Transport Policy & Practice,

Volume 6, Number 2, 2000.

Hur férandringar i vanor kan ske och hur man skulle kunna dra paralleller till hur vi nu sitter fast i
bilanvandning diskuteras i en artikel av Ronnie Lipschutz i International Journal of Sustainable Society.
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Monica Andersson

Den funktionsblandade staden kan aterskapas

Vi fick en ny typ av stad pd 1930-talet. De modernistiska idéerna om
hus-i-park och om den funktionsuppdelade staden skrevs in i Byggnads-
stadgan 1931. Problemet var att modernisterna ansdg att det inte fick
vara pd ndgot annat sitt dn enligt deras idéer. Staden fick inte lingre
byggas efter de principer som dittills gdllt. Allt gammalt skulle rivas. Vi
kan genom stadsbyggandets historia se hur tydliga teoretiska forestall-
ningar och ideologier har styrt stadens form. Den medvetna styrningen
dr s tydlig att man med fog kan likna staden vid frusen ideologi. Att jag
anvander begreppet ideologi, som ju i regel férknippas med politiska
dsiktsriktningar beror pa att kampen om dagordningen och motsitt-
ningarna har haft liknande karaktdr som i den politiska varlden.

Aterskapa en mangfunktionell stad

Bilstaden dr ett annat ord for den funktionsseparerade staden. Nir bo-
stader ligger for sig och arbetsplatser och olika sorters service for sig blir
det 1dngt till allt. Idéerna bygger pd snabba férbindelser med bil. Den typ
av samhille vi fatt dr inte hallbart i ett ldngsiktigt perspektiv. Vi mdste
fa ned koldioxidutsldppen. Det betyder att gamla idéer om staden méiste
ersdttas med nya.

Vi maste dterskapa den madangfunktionella staden, 1ita méinga blom-
mor blomma i samhaéllsplaneringen, och skapa forutsdttningar for ett
vdl fungerande vardagsliv. Stenstaden har fitt en renéssans, inte minst
i Stockholm. Men det finns fler former av stadsplanering dn den. Och
stdderna bestdr av flera delar dn stadskdrnorna. Det dr i stidernas yt-
teromrdden som den stora tillvixten av bostdder och arbetsplatser kom-
mer att 4ga rum. Den 13ga och tita staden, som byggdes under perioden
1900-1930 dr ndgot av det mest hdllbara som byggts, med sina storgérds-
kvarter och tradgardsstdder. De byggdes med funktionsblandning lings
sparvégslinjerna, och ar fortfarande lika populdra.

Miljonprogramsomradena star infor en vig av upprustning. Deras egenart
madste ocksd respekteras. Det fungerar inte att, som ibland framfors i de-
batten, rulla ut ett rutnét 6ver deras omraden. Istéllet bor de specifika kva-
liteter som finns i modernismen lyftas fram ndr de renoveras, parallellt
med att de kompletteras med arbetsplatser, vilket dr en forutsittning for
att restauranger, butiker och annan service ska kunna etableras dér. Fler-
familjshusen i dessa omrdden kan med fordel kompletteras med nya trad-
gdrdsstdder, en planeringsform som vuxit fram ur en tidig modernism.
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Hindren mot funktionsblandning maste bort

Idag stravar politiker, arkitekter och stadsplanerare efter att blanda funk-
tionerna. Men i praktiken stupar stadsplanernas intentioner ofta pi att
byggforetagen inte vill bygga blandat, trots att vi fatt nya mojligheter i
lagstiftningen med den flerdimensionella fastighetsbildningen. En stor
stad som Stockholm har varit framgangsrik, men det har varit i kraft
av sin styrka. Hammarby Sjostad dr ett exempel dar staden har lyckats
dstadkomma blandning, genom tydliga politiska krav pa néaringslivet.
Mindre kommuner har inte alltid varit lika framgangsrika.

Vad beror da niringslivets ovilja att i praktiken bygga blandat pd? Min
avhandling visar att de ledande modernistiska arkitekterna inte bara har
varit framgdngsrika i att sitta tydliga fysiska avtryck i staden. De har
ocksa satt organisatoriska avtryck, genom en tit sammanflitning mellan
niringsliv och organisationer pa byggandets omrdde och de kommunala
och statliga planeringsorganen, som tillsammans tillimpade modernis-
ternas stadsplaneidéer i enlighet med byggnadsstadgan.

Byggherrar, byggforetag och banker ar fortfarande organiserade efter
funktionssepareringens principer. De stora foretagen ar indelade i at-
skilda enheter, som sysslar med bostidder, industrilokaler eller lokaler for
handel och service var och en for sig, och de sma ir i regel specialiserade.
Det innebdr att vi fortfarande bygger separata bostadsomrdden, handels-
omrdden och industriomrdden. Oférmdgan att leva upp till byggnads-
ndmndernas krav pa blandning av funktionerna ligger saledes i struktu-
ren. Aven om lokaler i bottenviningarna skrivs in i stadsplanerna for nya
bostadsomraden, sa forverkligas de séllan i praktiken.

Det ar sdledes ett strukturellt problem. Det dr en hel foretagskultur som
behover reformeras. Att dstadkomma en fordndring av foretagskulturer
ar inte ldtt. Men Stockholms stad har visat att det trots allt gir. Det hir
arbetet miste fortsdtta och intensifieras for att finna framgangsstrategier
som fungerar.

Bakgrunden - den funktionsseparerade stadens framvéxt

1874 ars Bbyggnadsstadga inneholl bestimmelser for bebyggelsens maxi-
mala hojd (fem viningar) i relation till gatornas bredd (18 m). Stiderna
byggdes efter klassicistiskt monster i ett geometriskt rutndt med slutna
kvarter. Stadskdrnorna overgick over hela landet fran 1aga triastider till
stenstidder i fem vdningar. Stidernas omland reglerades inte och dir vix-
te industrier och kikstdder oplanerat fram. 1907 infordes en stadsplane-
lag som syftade till att 10sa de problemen. Tradgardsstidder och storgards-
kvarter blev praxis med liga hus, genomgdende ligenheter och stora
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gronskande gardar, dir flerfamiljshus och smdhus blandades. Gatorna
och husen anpassades ofta efter terrdngen i konstnarliga stadsplaner in-
spirerade av Camillo Sitte. Trad och hédckar anvindes som rumsbildande
element i stadsbilden. Idéerna vixte fram ur den debatt om hur arbe-
tarbostadsfrdgan skulle 10sas som initierats av engelska Arts and Crafts
under ledning av William Morris, i en reaktion mot de segregerade 1800-
talsstddernas overbefolkning, trdngboddhet och TBC.

De modernistiska stadsplaneidéerna och byggnadslagstiftningen

Under 1920-talet vixte det fram en ny inriktning inom den modernis-
tiska rorelsen under ledning av arkitekterna Le Corbusier, Mies van der
Rohe och Walter Gropius. De ville ha en hog, gles funktionsseparerad
stad med lamellhus och skivhus. De ansdg att de befintliga stdderna
skulle rivas. Deras udd var sdrskilt riktad mot trddgdrdsstiderna och
idén om den ldga och tdta staden i kvartersform. Walter Gropius ska-
pade ett diagram for att visa hur husen skulle std i forhdllande till var-
andra. Det bygger pd en matematisk regel att avstdndet mellan husen
skulle vara minst lika l1dngt som husens h6jd. Husen skulle placeras efter
solvinkeln.

Den internationella modernistiska organisationen CIAM antog pa sin
kongress 1933 en stadsplanedeklaration, Athens Charter, som forespra-
kade en uppdelning av staden efter fyra funktioner: boende, rekreation,
arbete och transporter. Grona bdlten skulle anvédndas for att skilja funk-
tionerna dt. Gatorna skulle differentieras efter funktion, separeras efter
trafikslag och hastigheterna anpassas enligt ett antal klassificeringsfak-
torer for olika typer av gator och trafikleder.

Byggnadslagstiftningen och regelverket

Byggnadsstadgan overgick 1931 fradn fasta matt for hushodjder och av-
stidnd till det relativa matt som Walter Gropius utvecklat i sitt diagram.
Byggnadsstadgan fick ocksd en bestimmelse om att bostiderna skulle
fordelas pd omraden som skulle avskiljas frdn varandra med parkbélten.
De utredningar, som foregitt beslutet hade istillet foreslagit att dava-
rande praxis med tridgardsstider och storgdrdskvarter skulle kodifie-
ras, och att bostdderna skulle ha dubbelsidig belysning. Propositionen
(prop. 1931:192) lades fram av den liberala regeringen Ekman.

1 1947 ars byggnadsstadga (prop. 1947:211) kompletterades de hir be-
stimmelserna med ett forbud mot portar eller utfarter mot gatan. Sam-
tidigt infordes bestimmelser i viglagen om utdkade skyddsavstind mel-
lan vdgar och bebyggelse. Riksdagen beslutade parallellt, pa forslag av
Bostadssociala utredningen, att bostadsstdd till barnfamiljer inte skulle
utgd i titbebyggd kvarterstad med sluten bebyggelse.
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Principen om att avstindet mellan husen skulle vara minst lika langt som
husens hojd anvdndes dven som utgdngspunkt for saneringspolitiken. Det
kallades for stadsplaneteknisk sanering och hade mycket storre betydelse

for saneringens omfattning och inriktning 4n den undermadliga bebyggel-
sen i sig. Bostadssociala utredningen ansag att det var ett stort problem
att bebyggelsen i stadskdrnorna, i t.ex. Stockholm och Goéteborg, var i
sd gott skick. De ville riva i princip allt som byggts innan 1931 ars bygg-
nadsstadga slog igenom, med undantag for den typ av kulturhistorisk
bebyggelse som omfattas av lagstiftningen om statliga byggnadsminnen.
1959 skrevs byggnadsstadgan om helt och hillet (prop. 1959:168). De lo-
kala byggnadsordningarna avskaffades. Kvalitetskraven pa den offentliga
miljon forsvann ur byggnadsstadgan.

En organisatorisk sammanfldtning bakom den funktionsseparerade staden
Den organisatoriska sammanfldtningen borjade redan i slutet av 1920-
talet nir Sven Markelius och Uno Ahrén formerade ett motstind mot
de forslag till ny byggnadsstadga som hade presenterats under 10-och
20-talen, det senaste 1928, och i betdnkandet Praktiska och hygieniska
bostédder, som ville kodifiera rddande praxis i stddernas omland om den
1dga och tita staden med en blandad bebyggelse i tridgdrdsstider med
flerfamiljshus i storgardskvarter, radhus, parhus och smahus.

Sven Markelius satt tillsammans med Wolter Gahn i den arbetsgrupp i
Teknologforeningen som kom med det konkreta foreslaget till formule-
ring av de modernistiska stadsplaneprinciperna, som skrevs in i Bygg-
nadsstadgan 1931. Bdda var forfattare till skriften acceptera dar formule-
ringen fanns. Den var himtad frdn Walter Gropius. Sven Markelius var d
sekreterare i Stockholms Byggnadsforening (han blev ordférande 1930).
Uno Ahrén och Olle Engkvist satt i den arbetsgrupp, som skrev deras
remissvar. Fastighetsdgareforbundet ldmnade in ett liknande remissvar.
Deras ordforande var ocksd aktiv i Byggnadsforeningen. Byggnadsforen-
ingens medlemmar dr planerare med olika yrkesinriktningar frdn det
statliga och kommunala planvdsendet samt byggmadstare, arkitekter och
andra foretagare pa byggandets och planeringens omrade.

Det infogades en rad arrangemang i byggnadsstadgan som innebar att
det i praktiken bara blev forbehéllet experter att fa fatta beslut i stadspla-
nefrdgor. Bl.a. infordes sdrskilda kompetenskrav for byggnadsndmnden.
Den skulle bestd av personer som ville frimja sunt byggnadsvdsen och
en god byggnadskultur och ha praktisk erfarenhet i byggnadsfragor o.d.
Det innebar hogre och lidgre byggnadsteknisk sakkunskap samt bostads-
hygienisk och brandteknisk sakkunskap. I 1947 ars byggnadsstadga fick
stadsarkitekterna, ldnsarkitekterna och Byggnadsstyrelsen en sdrskilt
stark stdllning i planeringsprocessen.
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De modernistiska stadsplaneprinciperna i byggnadsstadgan lyftes sedan
fram av den Bostadssociala utredningen. Dir satt Uno Ahrén tillsammans
med, Sven Wallander, som ocksd var ledande modernist, byggmastaren
Olle Engkvist och Gunnar Myrdal. Alf Johansson var sekreterare. I arbe-
tet med underlaget till Bostadssociala utredningens saneringsbetdnkan-
de deltog flera tidigare medarbetare till Sven Markelius och Uno Ahrén
som Goran Sidenbladh och Carl-Fredrik Ahlberg.

Forna medarbetare till dem satt &ven med i utredningarna om byggnads-
lagstiftningen, 50-talets utredningar om saneringen och om trafikpla-
neringen. Sune Lindstrom satt i stadsplaneutredningen som expert och
utformade Planverkets och Vagverkets riktlinjer for trafiken, SCAFT,
som professor pd Chalmers. Gunnar Weijke blev generaldirektor for
Byggnadsstyrelsen. Bostadssociala utredningens sekreterare Alf Johans-
son blev Bostadsstyrelsens forste generaldirektdor 1948. De bada ledde
50-talets Saneringsutredning.

Tva av de ledande modernisterna, Sven Wallander och Uno Ahrén, bygg-
de upp HSB respektive Riksbyggen. Naringslivets organisationer och ho-
gerpartiet dberopade ofta HSB:s skrifter, framforallt nédr saneringsfragor-
na diskuterades. Skdnska Cementgjuteriets VD Gunnar Wehtje tillhérde
dem som aktivt agerade till formdn for de modernistiska stadsplaneidé-
erna. Det gjorde han som ordforande i Industriférbundet, i Industrins
Utredningsinstitut och som ordférande i KTH:s styrelse i deras remissvar,
och som riksdagsledamot for hogerpartiet. Byggnadsarbetareféorbundets
ordférande Knut Johansson backade upp de modernistiska idéerna som
ordforande i Riksbyggen. Han skrev LO:s remissvar pa 50-talet. Samtidigt
var han riksdagsledamot for socialdemokraterna.

Bostadssociala utredningen foreslog att alla kommuner skulle bli skyldi-
ga att uppratta bostadsforsorjningsplaner. De betonade att kommunerna
skulle gora uppgorelser med byggande organisationer och foretagare for
att ta initiativ till bostadsbyggande och —forvaltning, stélla i ordning ex-
ploateringsfirdig mark och forbereda for en stadsplaneteknisk sanering.
Det hir samarbetet vidareutvecklades av Bostadsbyggnadsutredningen
pa 60-talet i samband med industrialiseringen av byggandet. Med den
hér konstruktionen fick vi alltsd 16st sammansatta grupper med delta-
gare frdn olika organisatoriska hemvister i alla kommuner.

Riksdagsbesluten om den sociala bostadspolitiken drev alltsd fram en
organiserad samverkan mellan offentliga organ, privata foretag och or-
ganisationer pd byggandets omrdde. Storskalig markexploatering upp-
muntrades genom att schematiska stadsplaner tilldts for storskaliga
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bostadsprojekt, 1947 for allmidnnyttiga bostadsforetag och frdn 1959 for
alla. Det utvecklades ocksa organisatoriska kopplingar mellan dessa ak-
torer inom ramen for de statliga l1dnen och arbetsmarknadspolitiken. De
hér forhdllandena gynnade stora organisationer som SABO, HSB, Riksbyg-
gen, Skdnska Cementgjuteriet och andra stora entreprenadforetag.

Det var de som baést klarade kraven pad koncentration, industrialisering
och stora projekt som city- och kvarterssaneringarna, infrastrukturinves-
teringarna i SCAFT och miljonprogrammet byggde pa. Lokala foretrddare
for deras organisationer, liksom Byggnadsarbetareférbundet och andra
byggherrar och byggforetag satt tillsammans med arkitekter och ingen-
jorer i byggnadsndmnderna som beslutade om stadsplanerna.

Lennart Holm, som satt med i Bostadsbyggnadsutredningen och blev ge-
neraldirektor for det nystartade Planverket 1969, skrev 1962 att forsk-
ning, undervisning, byggnadslagstiftning och produktionsapparat till
ndstan alla delar byggde pd funktionalismens teorier i Sverige. (Le Corbu-
siers; Var Bostad 1962, forordet.)

1960-talets trafikplanering

1968 skdrptes de modernistiska stadsplaneprinciperna kraftfullt genom
de riktlinjer for trafik och bebyggelse som gavs ut av Vagverket och Sta-
tens Planverk gemensamt, SCAFT. De innebar en strikt differentiering av
trafiken efter funktion och en separering av olika trafikslag frdn varan-
dra. Reglerna utarbetades pd Chalmers tekniska hogskola under ledning
av professor Sune Lindstréom, en av de ledande modernisterna i andra
generationen. SCAFT dr en forkortning enligt foljande: Stadsbyggnad,
Chalmers, Arbetsgruppen for Forskning om Trafiksdkerhet. Det var alltsd
trafiksdkerhet man ville uppnd, men metoderna man ville anvinda ifra-
gasdtts av dagens trafikforskare.

Riktlinjerna enligt SCAFT ledde till ett stadsbyggande som har stora lik-
heter med de idéer den internationella modernistiska organisationen
CIAM lade fram i sin stadsplanedeklaration 1933. Internationella fors-
kare hévdar att fa 1dnder har genomfort de idéerna pd ett sd ldngtgdende
sdtt som Sverige. Det dr ett 6ppet landskap som blir resultatet utan rums-
lighet, i enlighet med le Corbusiers tankar om att byggnaderna skulle st
som skulpturer i stadslandskapet, som skulle ses pd avstdnd frdn bilen pa
motorvagen eller frdn en bit eller ett flygplan.

SCAFT-normerna kom att foljas strikt vid nybebyggelse. Riktlinjerna var
mycket tydliga nér det géller vad stadsplaner skulle ta hdnsyn till liksom
vad de konkret skulle innehdlla. Boendeformerna, som redan 1931 hade
borjat renodlas och skiljas frdn varandra, uppdelades med SCAFT i
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kluster med stora skivhus i centrum omgivna av vidstrackta omrdden
med lamellhus, utanfor vilka radhusen ligger for sig och dar separata
villaomrdden breder ut sig pa hela girden.

Summering — den funktionsseparerade staden

Sammantaget kan vi alltsd konstatera att de modernistiska idéerna om
hus-i-park och om den funktionsuppdelade staden préiglade byggnads-
lagstiftningen och andra delar av det statliga regelverket frdn 1931. Sy-
nen pd modernismen fordndrades efter 1968 ndr nya sociala rorelser
vaxte fram. Stadsmiljororelsen och byalag protesterade mot rivningarna
och de storskaliga bostadsprojekten. Synen pa bilismen fordndrades
ocksd med den nya miljororelsens framvixt och efter oljekrisen 1973.
Fran 1971 uppstod ett vixande problem med tomma ligenheter i de ny-
byggda omradena. 1975 luckrade Statens Planverk upp regeln om att av-
stindet mellan husen maéste vara minst lika ldngt som husens hojd. Den
blev, enligt Svensk Byggnorm, inte lingre tvingande i tillimpningen.
Bestimmelsen togs inte in i den nya Plan- och Bygglagen 1987. P4 1970-
talet borjade ocksd ombyggnad betraktas som ett alternativ till rivning
och pa 1980-talet lyftes de kulturhistoriska virdena fram i byggnadslag-
stiftningen.

Idéerna om den funktionsdifferentierade trafikplaneringen, SCAFT, for-
svann ur det statliga regelverket med den nya trafikpolitik som faststill-
des av riksdagen 1998. P4 1990-talet kritiserade bade borgerliga och soci-
aldemokratiska regeringar funktionssepareringen i utredningsdirektiv
och frdgorna om stadens utformning blev féoremadl for stort intresse i
Kultur- och Miljédepartementen.

Det dr ocksd den organisatoriska sammanflitningen som forklarar var-
for det ar sd svart att dstadkomma funktionsblandning i dag. De moder-
nistiska idéerna institutionaliserades inte bara i det statliga regelverket,
utan dven i ndringslivets och organisationsviasendets uppbyggnad och
arbetssdtt. Darfor fortsiatter funktionssepareringen i praktiken, trots
att regelverket dndrats och den samstdmda politiska viljan ar att skapa
funktionsblandning.

Lardomar infér framtiden

Den lirdom som politiker, planerare och niringsliv bor dra av detta ar
att ideologier inte bara finns i de politiska partierna. Ideologier finns
dven i professionella yrkesgrupper. Det djupt problematiska ur demo-
kratisk synpunkt dr nidr sddana ideologier inte kommer upp till ytan
och granskas pd samma sdtt som andra delar av politikens virld. Sarskilt
problematiskt blir det om det i yrkesgrupperna utvecklas rena makt-
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kamper, dir de som tycker annorlunda trdngs undan av en valorganiserad
majoritet.

Var, t.ex., den borgerliga regeringen Ekman medveten om att det var mo-
dernistiska stadsplaneidéer som de forde in i byggnadsstadgan 1931? Var
riksdag, regering och kommunalpolitiker medvetna om att det var de
idéerna som 1dg till grund for saneringspolitiken? Jag dr inte alls sdker
pa det. Jag tror snarare att de var 6vertygade om att det handlade om att
sanera bort undermadlig bebyggelse, skapa drdgliga bostadsférhdllanden
for alla och att avskaffa bostadsbristen och trdngboddheten.

Det problematiska med modernismen var inte deras stadsplaneidéer i
sig. Det problematiska var forestdllningen om att det inte fick vara pa
ndgot annat sitt. Vi hade mycket vil kunnat fortsétta att bygga tradgards-
stader enligt det tidiga 1900-talets idéer och samtidigt bygga nya flerfa-
miljshusomrdden som hus-i-park med lamellhus. Vi hade sannolikt byggt
bort bostadsbristen snabbare om modernisering och upprustning av den
dldre bebyggelsen i stadskdrnorna hade tillatits efter andra véarldskriget.
Nu kom den inte igdng forrdn pd 70-talet.

Nagon utvirdering av effekterna av de modernistiska idéerna genom-
fordes inte heller, inte forrdn kritiken mot den funktionsseparerade bil-
staden kom vid slutet av 1960-talet. Sdrskilt problematisk dr den stor-
skalighet som priaglade genomforandet. Den modernistiska epoken har
lamnat efter sig en struktur, som dr utomordentligt svar att reformera.
Strukturen préglar stdderna rent fysiskt, men har ocksd satt sina spdr i
ndringslivets organisation. Byggandet domineras idag av ett fital stora
entreprenadorganisationer, som dr organiserade efter funktionssepare-
rade principer.

Det finns manga lirdomar att dra frdn den hir epoken. Det behdvs
madngfald i stadsplaneringen om den ska vara hdllbar 6ver tid. Mdnnis-
kors drommar om livet och boendet ser olika ut. Sédrskilt allvarlig r den
segregation som vi har fatt. Livschanserna forsamras for den som dar fat-
tig och tvingas bo i ensidigt sammansatta bostadsomrdden. Vi behover
komma tillbaka till en sméskalig blandning av bostadsformer och verk-
samheter. Har ar de stora enheter vi drvt ett stort hinder.

Vidare ldsning

Kallorna till det mesta av denna text finns att hdmta i Monica Andersson, Politik och stadsbyggande.
Modernismen och byggnadslagstiftningen. Doktorsavhandling, Statsvetenskapliga institutionen,
Stockholms universitet 2009.
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Carl-Johan Engstrom

Hallbara stader — svarskotta pastorat

Pagdende nationella insatser for hallbar stadsutveckling bygger inte pa
en samlad kunskap om hur stader utvecklas eller vad som pdverkar vad i
stadsomvandlingen. Statens strategier ar i huvudsak projektknutna och
offentligt drivna. En slutsats av detta dr att Sverige inte har en stadspo-
litik som driver fram den nddvidndiga omstillningen. Omstéillningshas-
tigheten mdste 6ka och omfatta stiderna som helhet — i sitt regionala
sammanhang. Och processer madste till som garanterar dmsesidighet
mellan berérda parter.

Temperaturmaétare i tiden

Delegationen for hdllbara stdder tillsattes av regeringen 2008 for att sti-
mulera arbetet med en lingsiktigt vilfungerande stadsutveckling med
minimerad klimatpdverkan. Delegationen har stott ett tiotal utveck-
lingsprojekt och ett trettiotal planeringsprojekt i svenska stdder i syfte
att f fram goda exempel och 6ka mojligheterna till miljoteknikexport.
Delegationens arbete har nu foljts upp av Riksdagens miljo- och jord-
bruksutskott. Utskottsrapportens kanske frimsta fortjinst ir en nuld-
gesbeskrivning av insatser for att fraimja en hdllbar stadsutveckling i
Sverige och andra linder och pa EU-niva. Fér den fortsatta diskussionen
om inriktningen av arbetet med en hdllbar stadsutveckling dr det ett
viktigt dokument - bade for vad som sdgs och inte sdgs. Jag tar dessa tvd
foreteelser som utgdngspunkt for ett resonemang om vad héllbar stads-
utveckling kan vara — och hur den kan férverkligas.

Finns en politik som har staden i fokus?

Hallbar stadsutveckling dr en frga av storsta vikt for Sverige och globalt.
Dérfér har Global uUtmaning lyft den som ett av sina programomraden.
Det &r d& sdrskilt intressant ndr regering och riksdag tar i frdgan. Men
—varken delegationen eller utviarderingen fordjupar inneboérden av hall-
bar utveckling — 4n mindre vad begreppet stad tillfor. Som jag forsokt
visa i inledningen, Vad &r en stad? si utvecklas och omvandlas stdder i
ett intrikat samspel mellan offentliga beslut och marknadsbeslut.

Att paverka stadsutvecklingen i hdllbar riktning bor rimligen bygga pa
hur héllbarhet kan forstds i detta sammanhang (se Cars bidrag) och en
ingdende kunskap om pdgdende omvandlingsprocesser. Hur de formas
av offentliga beslut — genom planer och bygglov samt genom offentliga
investeringar i t.ex. infrastruktur. Men i lika hog grad om hur den befint-
liga stadsstrukturen anvinds, omvandlas och vad som pdverkar detta i
form av ekonomiska och sociala trender. Varken delegationen eller ut-
vdarderingen har nidgon egen analys av den nuvarande utvecklingen.
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Darmed saknas grund for strategier som kan driva utvecklingen i en mer
hallbar riktning.

Strategier forutsatter stadspolitik. Med stadspolitik menar jag en politik
som ser staden som en helhet. Stadspolitik beh6vs pa alla nivéer, sdvil
nationell som regional och lokal. Jag dterkommer till detta i slutkapitlet,
men vill redan nu pastd att hallbar stadsutveckling bara kan dstadkom-
mas om generella (statliga) dtgirder medvetet kombineras med specifika
dtgdrder (regionala och kommunala) som framjar energihushdllning, kli-
matsmart beteende och sociala processer som skapar jamlika villkor for
individer av olika kon, dlder och bakgrund att utveckla sina livsprojekt
-1 staden.

Strategier dr nédvandiga

Genom delegationens arbete har enskilda prestigeprojekt lyfts fram med
forhoppning att de som goda exempel ska inspirera andra att skapa lik-
nande projekt — och frimja svensk export. Att exportera miljoteknik ar
bra bédde for svensk ekonomi och for att skapa hallbara byggprojekt. Att
exportera ndgot sd komplext som en fungerande stad (det som gir un-
der Exportrddets begrepp Symbio City) med sina ekonomiska och sociala
processer dr naturligtvis inte mojligt. Det visar att regeringen saknar en
djupare insikt i urbana processer och ddrmed en strategi for hallbar stads-
utveckling. Jordbruksutskottets utredning visar emellertid fortjanstfullt
hur EU och andra enskilda andra EU-linder hanterar fragan. Tyskland har
t.ex. en nationell stadsutvecklingspolitik som lyfter fram ett sexpunkts-
program: aktivera medborgarna, skapa sammanhéllning, bygga klimats-
mart, ta vara pd stadsmiljon, se staden som motor for ekonomisk utveck-
ling och satsa pd staden i regionen. EU har en temainriktad strategi for
stadsmiljon. Den foresprdkar att nationella och regionala myndigheter
stoder kommunerna sd att de kan infora en mer integrerad forvaltning
pd lokal niva. Aven EU:s regionalpolitik identifierar stider som objekt fér
samlade strategier och rekommenderar integrerade utvecklingsprogram
for staden som helhet. Det finns ocksd exempel pd svenska kommuner
som arbetar med samlade strategier for hdllbar stadsutveckling - inte
bara utvecklingsprojekt for enskilda stadsdelar. Exempel pa samlade
strategier finns for t.ex. Viaxjo, Uppsala, Malmo och Stockholm. Reger-
ingen har sdledes mycket att lira bdde av EU och av enskilda svenska
kommuner for att ta och utveckla sitt samlade ansvar.

Element i politik fér hallbar stadsutveckling

Tittar vi pa visioner for héllbara stiader dr dterkommande inslag att effekti-
visera energianviandningen, utveckla fornybara energikéllor, bygga ut VA-
och avfallssystem och system for dtervinning, utveckla kollektivtrafiken,
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minska miljofarliga utslipp och buller, bevara natur- och kulturmil-
joer, framja biologisk mingfald, frimja integration mellan olika etniska
grupper, upprusta storskaliga bostadsomrdden samt skapa attraktiva all-
madnna platser. Vi kan se en overvikt for tekniska losningar oftast i ny-
bebyggelse, en vaghet kring de sociala atgdrderna och fad ekonomiska
strategier och genomgdaende saknas skarpa analyser av mdlkonflikter (se
Cars bidrag). Underforstatt ar vidare att det dr offentliga insatser genom
samhallsplanering som dr det viktigaste instrumentet. Att underldtta att
leva klimatsmart och dirmed ocksd mobilisera medborgarna dr ingen
huvudféra. Strategierna bygger inte heller pa analyser av vilka individer
och grupper som vinner respektive forlorar pd eller vilka mél som un-
derldttas respektive forsvdras av olika dtgidrder. Darmed saknas det som
ar skillnaden mellan visioner och strategier — inslaget av forverkligande
genom insatser av olika parter och allianser mellan dem.

Hallbar utveckling med och mot utvecklingstrender

Den pagdende stadsutvecklingen kdnnetecknas av regionforstoring och
koncentration till stidernas inre till f61jd av en alltmer globaliserad eko-
nomi (se Vad dr en stad?) Positivt dr att fler och fler fir néra till god kol-
lektivtrafik och fler kan gé och cykla (se Smidfelt Rosqvist bidrag). I de
storre stddernas inre delar dr foljaktligen bilinnehavet ldgre &n i dvriga
landet. Inte p.g.a. ldgre inkomst eller ldgre rorlighet — tvdartom. Positivt
arvidare att gjorda investeringar i infrastruktur och bebyggelse utnyttjas
och stdder blir attraktivare med mer service, kultur och stadsliv — puls.
Negativt dr att det, trots ldgre bilinnehav, ger 6kade biltrafikfléden i in-
nerstdderna med buller, avgas-/partikelutslidpp och tringsel som f6ljd.
Negativt dar vidare att innerstadens gentrifiering leder till 6kad segre-
gering. Minniskor som inte har forutsdttningar att efterfrdga dyra nya
lagenheter eller omvandlade bostadsrdtter bor kvar i ytteromrdden. De
utarmas ekonomiskt, service- och statusmadssigt. Den minskade sociala
sammanhdllningen &r ett stort hot. Sambandet mellan jimlikhet & ena
sidan och social och ekonomisk hdallbarhet dr tydlig och vil belyst i Jam-
likhetsanden skriven av forskarna Wilkinson och Pickett.

Positivt dr vidare minskade klimatgasutslapp och 6kade mojligheter pa
arbetsmarknaden. D.v.s. att utvecklingstrender och marknadskrafter gar
i en riktning som kan leda till mer hdllbara stider dn vad som skett un-
der de gdngna decennierna. Men - konsistenta strategier i riktning mot
héllbar stadsutveckling krdver att vinsterna frdn den positiva utveck-
lingen kan anvindas i syfte att bryta de negativa utvecklingsspiralerna.
Om detta stdr idag nédstan ingenting i retoriskt vackra stadsutvecklings-
visioner eller i policydokument frdn regering, riksdag eller EU.
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Nu ir inte heller denna utveckling helt entydig. Det finns ocksa trender
mot ett utglesat stadslandskap. Externa kdpcentra forldggs vid stora tra-
fikleder och enskilt boende vixer pa stadsnira landsbygd. De flesta bland
dessa landsbygdsbor har sin utkomst i stdderna och utnyttjar allt mindre
ndrservicen pa de sma orterna. De handlar pa vig hem i biltillgdngliga
storkopsbutiker, och har barnen i stadens bittre renommerade skolor.
Med en sddan urban livsstil krdvs tva bilar per hushdll. De senaste de-
cenniernas utveckling mot 6kad valfrihet for den enskilde brukaren av
kommunal service inom vird, skola och omsorg kréver vidare eftertanke
utifrdn resursforbruknings- och sammanhéllningsperspektivet. Den tidi-
gare sjdlvklara grannskaps- och ndrhetsprincipen gav barn mdgjlighet att
sjdlva ta sig till skolan och dldre att handla i grannskapets butik. Valfri-
hetens fordelar fran individsynpunkt ar vil framlyfta, men konsekvenser
fran resurshushdllnings- och resursféordelningsperspektiv har sopats un-
der mattan.

De negativa konsekvenserna dr av den art — bedémer jag — att en klokt ut-
formad reformpolitik skulle kunna komma till rdtta med dem. Ett forsék
att belysa den utvecklas nedan. Det krdvs bl.a. en kommunikativ strategi
som engagerar madnniskor och underlittar deras mojligheter att leva fos-
silbranslefritt och energisndlt — men ocksd att staten vdgar “prisa ut”
resurskrdavande beteenden, frimja god fjarrvarmeteknik (som faktiskt ir
mer klimatsmart dn passivhus) och sdga nej till enbart bilorienterade
lokaliseringar av verksamheter.

Hallbart liv — klimatsmart livsstil

Vi har ovan sett att anstrdngningarna att skapa forutsittningar for att
madnniskor ska kunna leva klimatsmart dr koncentrerade till nigra fa
storre nybyggnads- och ombyggnadsomrdden. Till det ska liggas miljo-
bilspremier, och bensinskatt med visst miljopaslag. Men fortfarande ar
kollektivtrafikresorna utanfor storstdderna pa nivan 5 - 10 procent av re-
sorna. Fortfarande ar fossilbrdanslen helt dominerande i nya bilar. Inves-
teringar i ett bittre vigsystem dominerar 6ver forbdttringar i sparburna
system. Trangselskatter och bensinskatter dr pa nivder som inte dimpar
massbilismen. Sdnkningen av energianvindningen i det befintliga bebyg-
gelsebestdndet gar 1dngsamt. Det sociala perspektivet dr kraftigt under-
representerat. Detta bygger inte strategier for hela staden.

Men - det dr inte for att mdnniskor dr motstadndare till en utveckling mot
héllbarhet som de flesta fortsitter att ta bilen till jobbet, skjutsa barnen
till skolan, handla i storkép etc. Det ar for att stadsutvecklingen under
de gdngna femtio dren anpassats till bilen. Bilen har blivit norm for sam-
héllsutvecklingen — dessutom status- och frihetssymbol. Att klara det
dagliga resmonstret utan bil blir fér manga tidskrédvande och obekvamt.

52



Vi kan tala om att det frivilliga valet dr betingat av ett strukturellt tving.
Denna typ av framtvingat beteende dr den politiska debatten markligt
blind inf6r. Politiskt beslutade dtgdrder att genom prismekanismer dnd-
ra vanor, konsumtion eller beteenden leder i situationer av strukturellt
tving till att madnniskor far dra ned pd andra utgifter i stéllet for att
upphora med t.ex. resursslukande rorelsemonster. En vanlig dynamik - i
detta spel mellan politik och medborgare - dr att forandra skatter och
avgifter utan att alltfor besvdarande protester uppstdr, dvs. sd lite att det
inte fir ndgon reell effekt.

Det dr darfor som staten med sina generella instrument maste samverka
med regionala organ och kommuner och genomfora tidskoordinerade
dtgirder i den lokala och regionala miljon — om héallbarhetsstrategier
ska lyckas. Skatte- och avgiftshdjningar bor foregds av en kraftfull sats-
ning pa kollektivtrafik. Mdnniskor mdste ha positiva alternativ och moj-
ligheter till reella val — innan resurskriavande beteenden ”prisas ut”. Ett
klimatsmart liv behéver underlittas.

"Mellanrum” &r en nyckelfraga

Attraktiviteten i en stad dr beroende av de offentliga rummen. Omvand-
lingen kan — genomtdnkt — minska effekterna av tidigare misstag: skilj-
ande zoner och barridrer kan bli besokta rekreationsplatser och bryggor
mellan tidigare isolerade 6ar av bebyggelse. Darfor provas nu begrepp som
stadslikning som bittre beskriver omvandlingen dn ordet fortitning.

Nyckeln till en ldkning av stdder ligger sdledes i att de 6ppna omrddena
mellan byggnader och anlédggningar far forhojda kvaliteter. Stadens gron-
ytor, parker, torg och gator behover bli trivsamma for olika dldersgrupper
och trygga att vistas i. Ekosystemtjdnster dvs. gronomradenas betydelse
for biologisk mdangfald, vattenflodes- och temperaturutjimning, samt
partikeldimpning madste séttas in i sitt sammanhang i omvandlingspro-
cessen. Men omvandlade mellanrum av hogre kvalitet kostar och kraver
om de ska bli genomf6rbara att de finansieras eller &tminstone medfi-
nansieras av byggherrar och fastighetsdgare. De ir ju vinnare genom att
den pdgdende omvandlingen hojer fastighetsvardena.

Partnerskap dr inget nytt. Men om de ska vara instrumentet i en stor och
fortgdende omvandling kriver det att samverkansformer utvecklas, som
inte dr projektknutna utan en del av processen i en hillbar stadsutveck-
ling. Om stadslikningen ocksa ska mota sociala behov krévs att nya bo-
stidder fir komplement i form av forskolor och andra lokaler. Barnfamil-
jer ser i 0kad utstrackning fordelar med att bo centralt och tillgdngligt.
Barnantalet i stddernas inre 0kar dirfor snabbt. Skolor och forskolor i
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enplanspaviljonger dr hdr inte mojligt. Istillet behdver bostadshusens
bottenvdningar anvindas vilket kraver tidiga avtal mellan byggherre och
kommun. Det har bostadsbyggare varit emot eftersom de uppfattat att
sddana lokaler &r svdra att fa uthyrda. Sddana lokaler kan i en framtid da
barnantalet sjunker omvandlas till lokaler for annan verksamhet, nigot
som alltid skett i en robust stadsstruktur. Det finns forskning som visar
att om funktionsblandning kombineras med attraktiva offentliga rum -
dé okar vilja att vistas och handla lokalt.

Samverkan mellan offentliga och privata intressen kan sdledes bidra till
en efterstrdvansvird stadsomvandling. Det dr inte enbart en samverkan i
planeringsskedet jag dsyftar utan ocksa i forvaltningsskedet. D.v.s. vilka
mojligheter har méinniskor har i sitt dagliga liv att enkelt killsortera,
anvanda el- och varmvatten sparsamt, kunna parkera cykeln sdkert och
bekvamt, ha tillgdng till bilpool, ndra till turtit kollektivtrafik etc. Hur
ser samverkansavtal ut som inte bara innefattar férdelning av investe-
ringar utan ocksd omfattar forvaltningsskedet?

Omsesidighet kdnnetecknar vilfungerande omvandling

Den starka och dynamiska utvecklingen i stddernas inre delar borjar bli
vél belyst. Samverkan mellan kommun, handlare och fastighetsédgare har
i manga fall funnit sina former. Betydligt tunnare dr idékoncepten och
praktiken kring den &vriga stadens delar. Omvandling av dldre industri-
omraden dir storhandelskedjor tar 6éver industritomter och logistikytor
sker utan genomtéinkt fordndringsstrategi. I ytterstadens bostadsdomine-
rade omraden har upprustningen delvis kommit igdng. Exempel finns pd
initiativ som Blommanpengar och KLIMP (klimatinvesteringsprogram)
som syftat till att i projektform férbéttra miljonprogramsomradena. Pro-
jekten har i de flesta fall haft 6vergdende effekter pa de berérda omré-
dena - erfarenheter som regeringen kunde ha anvint infér uppdraget till
delegationen for hallbara stdder.

Upprustning av stadskirnorna bygger pi émsesidighet mellan parter. Ov-
riga omvandlingar bygger pd att en part stitt for problemformulering
och 16sning - sdledes antingen enbart marknad som i dldre industriomra-
den eller enbart offentligt omhéndertagande som i miljonprogramsom-
rddena. Hur pdskyndas 6msesidighet i omvandlingen?

Malkonflikter och prioriteringar

En stadsstruktur som gynnar dem som gar, cyklar och dker kollektivt
tar tid att utveckla. Utvecklingsriktningen behéver forankras djupt bland
medborgarna. Mdanniskor miste kunna forestilla sig hur ett annat liv kan
forverkligas i en omvandlad stad. Annars riskerar nybyggnads- och
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omvandlingsprojekt inne i stiderna att motas av kompakt motstdnd frdn
de som bor i ndrheten. Malkonflikter kommer man inte undan i stdder.
De madste lyftas och avvigas tydligt. Att varden gdr forlorade gdr inte att
undvika. De mdste kompenseras med nya varden. Statliga normer fir
inte ensidigt lyfta en faktor pa ett sddant sitt att avvdgningar inte kan
goras mellan alla ingdende virden. Det kan vara béttre med lite buller
dan mycket alienation...

Att 1dka samman 0ar med olika, oftast ensidiga, funktioner till en stads-
vav dr ndgot annat dn att ldgga projekt till projekt. Det handlar om ett
stadsutvecklingsarbete ddr stat och kommun och 6vriga intressenter
samverkar i 6ppna processer. Det finns inte ett recept, men om inte det
som betingat staden, d.v.s. nirhet och mdngfunktionalitet finns med,
kan det inte bli hallbart.

Precis som ndr partnerskap ingds mellan privata och offentliga finansia-
rer maste kommunen och medborgarna kunna ingd ett samhallskon-
trakt: detta gir forlorat men detta far vi istdllet. Hur ser fora ut som
inbjuder till dialog om den O6vergripande stadsutvecklingen? Hur ser
processer ut som skapar tillit, dmsesidighet i nyttor och uppoffringar
och garanterar att dtaganden fullf6ljs?

Medborgaransvar férutsétter en tydlig ansvarsférdelning inom det offentliga
Hur kommer staten in i detta till synes mycket lokala perspektiv? Jag
har redan antytt att utbudet av konkurrensmassig kollektivtrafik mdaste
foregd hojda fossilbriansleskatter och trangselavgifter. Darfor behovs
en gemensam utvecklingsstrategi mellan stat, region och kommun. Ef-
tersom dagens robusta arbetsmarknader omfattar flera stider behdver
den regionala kollektivtrafiken byggas ut, sammanlidnkas med stadstra-
fiken och fi den bésta framkomligheten inne i staden. Kapaciteten i de
sparburna systemen mellan orterna madste snabbt forstdarkas. Centralt
placerade jarnvégsstationer dr framtida stdders noder och kollektivtra-
fiken maéste ha prioritet dit. Bilens hastigheter i stdder behover radikalt
ddmpas for att minska buller och avgas- och partikelutsldpp och for att
gaturummen ska kunna bli attraktiva platser att vistas kring — och pa.

Med tanke pd takten och volymen i den stadsomvandling som pagar
madste den jaimforas med fordndringarna som skedde i industrialismens
barndom. D3 satsades av ett fattigt land stora resurser for att klara den
tidens omstdllning. Nu krdvs proportionsvis liknande insatser. Den
gamla ansvarsfordelningen mellan stat och kommun dér staten stir for
investeringar i infrastruktur och ndringspolitiken och kommunerna for
den generella vélfardspolitiken/vard-skola-omsorg/ har under 1ang tid
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upplosts. Kommuner och regioner medfinansierar i allt hogre utstrack-
ning infrastruktur och driver egen naringspolitik, staten ldgger sig i allt
fler detaljer i vilfirdssystemen. Medborgaren vet snart inte vem som
ansvarar for vad, hur ansvar ska utkrdvas och framforallt hur ett eget
ansvarstagande kan medverka i omstdllningen.

Medborgaren maste siledes bli medaktor och ta medansvar. Men over-
gripande och successiva fordndringar dr svdra att uppfatta for medbor-
gare och media. Offentliga fora som Oppnar for l6pande dialoger om vart
stadsutvecklingen dr pd vdg dr nddvindiga som t.ex. den tyska stadspoliti-
ken understryker. Sddana fora dr knappast langre enbart eller ens framst
fysiska moten. Den som i Google-vidrlden vandrat runt i olika stdder eller
sOkt basta fardvdg inser snabbt vilka fantastiska mojligheter att kom-
municera hallbar stadsutveckling som skymtar i nartid. Det 6ppnar bade
for att diskutera helt 6ppet kring olika mojligheter eller mer malinriktat
kring konkreta forslag med sina olika konsekvenser. — Det 6ppnar ocksa
for att 16sningar som vinner tilltro kombineras med sociala kontrakt for
stadsldkningen.

Vidare ldsning

Canada. Final Report of the External Advisory Committee on Cities and Communities, 2006, From Restless
Communities to Resilient Places. Boken ar framtagen som en statlig utredning i Kanada infér World Urban
Forum i Vancouver 2006.

UNEP (United Nations Environment Programme), I.C.L.E.I. (Local Governments for Sustainability), Cities
Alliance (Cities Without Slums) 2007: Liveable Cities. Boken &r framtagen med stéd av UN-Habitat infér
World Urban Forum i Nanjing 2008.

Europeiska unionen, Regionalpolitik och sammanhéllning (KOM(98)605) 1998: En héllbar utveckling i Eu-
ropeiska unionens stdder: Ett handlingsprogram. Boken behandlar policies for stader: att stérka det eko-
nomiska valstdndet och sysselsattningen, att framja jamstalldhet, social delaktighet och férnyelse samt
att skydda och forbattra miljon. Dessutom behandlasr sétt att forvalta stader genom samverkan over
sektorsgranser och administrativa nivaer.

Trafikverkets projektrapport 2010: S fér vi Den Goda Staden. Rapporten sammanfattar ett sexdrigt projekt
mellan flera statliga myndigheter, SKL och tre kommuner som rér integrationen mellan bebyggelse- och
trafikplanering. www.trafikverket.se/dengodastaden

Riksdagen 2010/11:RFR2 och 2010/11:RFR3: Uppféljning av statens satsning pa hallbara stider respektive
Hallbara stidder — med fokus pé transporter, boende och grénomréaden. Rapporterna summerar erfarenheter,
kunskaper och forskningsfronten kring teman som ror hallbar stadsutveckling.
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Carl-Johan Engstrom

Tid for handling

Hallbar stadsutveckling dr en mycket uppméirksammad frdga. Vi har
berort Delegationen for hdllbara stdder och riksdagens utviardering av de-
ras arbete. Till detta kommer nu ocksd riksdagens forskningsoversikt
pa temat Héllbara stider — med fokus pd transporter, boende och gron-
omraden (2010/11:RFR3). Men dven denna rapport illustrerar bristen pa
formaga att se staden som helhet. Global uUtmaning vill i avsaknad av
samlad politik — men inspirerad av europeiska forebilder och bidragen i
denna antologi — skynda pd utvecklingen. Har dr fyra punkter i riktning
mot hallbar stadsutveckling.

Utga fran det globala perspektivet

Varje stad maste minska sitt ekologiska fotavtryck. Det dr en frdga som
berdr jordens langsiktiga férmdga att tillhandahalla matproduktion
och ekosystemtjdnster. Det kan ske genom att bebyggelsen minskar sin
energiférbrukning totalt och att energitillskottet 4r klimatneutralt. F16-
dena in till staden i form av mat, resurser och vatten madste hanteras
sd att avfall och avlopp atervinns och kretsloppen sluts. Trafiken maste
minska totalt sett annars dter okade trafikfloden upp den minskning
som ir mojlig genom ny resurssndl teknik.

Det ekologiska fotavtrycket dr ocksd en etisk frdga som beror den sociala
héllbarhetsdimensionen. Om stiddernas konsumtion inte bara innebdr
exploatering av naturresurser utan ocksd av méanniskor i andra delar av
varlden - kan vi inte tala om héllbarhet. Fair trade och ekologisk odling
far inte vara férbehallet de som har rad och ar bast informerade. Offentlig
upphandling ar ett viktigt medel for att minska stidernas fotavtryck.

Den globaliserade ekonomin har ett starkt samband med stddernas till-
vixt. Overgingen till en tjinstebaserad ekonomi driver pa. Det innebir
minskad energifdrbrukning och gynnar utvecklingen mot goda kollek-
tiva forbindelser med angrdnsade stdder. Tjdnstestaden &r tillgédnglig i
det regionala perspektivet och samtidigt byggd pé en inre tillginglighet
pa fotgidngares, cyklisters och kollektivtrafikens villkor. Sambandet med
den sociala dimensionen ar ocksa tydligt. Forskare har visat att jamlika
samhadllen ar bittre for folkhdlsan och studieresultaten och ger dver ti-
den en bittre ekonomisk utveckling.

Sverige behdver en stadspolitik

Hallbar stadsutveckling bygger pd en omvandling av hela staden. Aldrig
sd avancerade nybyggnadsprojekt kan inte skymma det faktum att den
storsta utmaningen ligger i det befintliga byggnadsbestdndet och den
uppbyggda bebyggelse- och trafikstrukturen. En genomtadnkt strategi
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ger forutsdttningar for ett mindre fotavtryck, hogre grad av social sam-
manhéllning och ldngsiktig utveckling av ekonomin. Sdledes tecken pd
hallbarhet i alla dimensioner. Det handlar om en snabb omstéllning av
samma omfattning som ndr industrialismen ersatte jordbrukssamhaéllet.
Det ar en anstrangning som kraver full medverkan frdn alla offentliga
nivder: staten och regionerna vid sidan av kommunerna. Hela samhadllet,
foretag och medborgare madste bidra till en sddan utveckling.

Staten behover utveckla en samlad strategi som framjar stadsomvand-
ling. Den bor bl.a. innehdlla nédviandiga medel for den infrastrukturella
omstdllningen, tydliga och tidsatta mal for avgifter och skattevixling,
miljo- och naturresurshushdllningspolitik ocksd for stiader, ett proaktivt
forhdllningssdtt att utveckla innovationer pd systemnivd, och en vitalise-
rad statlig aktor for samhaéllsplanering i stédllet for tillfidlliga medel och
aktorer.

Regioner i Sverige ser helt olika ut vad galler ansvar och befogenheter,
storlek och administrativ tillhorighet. Denna oklarhet himmar regioner-
na frdn att medverka till en hdllbar stadsutveckling. En utveckling mot
att stider samverkar i natverk innebadr att den 6kande pendlingen mellan
orter kan ske utan att ¢ka klimatutsldppen. Vardagslivets behov av infra-
struktur har i mdnga avseenden en regional dimension. Det strukturella
tvidnget (som belysts ovan) krdver att manga utspridda anldggningar,
utan annan tillgdnglighet 4n bilens, inordnas i stadsvidven. Kvalificerad
skattefinansierad service mdste i médnga fall utvecklas i samverkan mel-
lan kommuner d.v.s. i ett regionalt sammanhang. Sambandet mellan stad
och land i form av kretsloppslosningar kraver ocksd proaktiva regionala
aktorer.

Kommunernas stadsplanering maste utvecklas frdn traditionell en-plan-
i-taget-planering till en samlad stadsutvecklingsstrategi. Strategin krdver
mer kommunala investeringar men kommer dnda i allt hogre utstrack-
ning att ske i samverkan mellan kommunen och andra finansidrer, savil
offentliga som privata. D& gédller det ocksd att strategin ar tydlig med
ansvar och roller i samverkan sd att den kan granskas utifrdn. Slutligen
kravs ocksé tydlighet med vad medborgarna sjédlva och i forening forvin-
tas ta ansvar for — det vi kan kalla sociala kontrakt. Strategin mdste ocksa
klara ut hur offentligt finansierad service fordelar sig mellan kommunal
och privat verksamhet, mellan fritt "kundval” och vem som betalar en
“bestdlld” en tjdnst om den t.ex. 6kar transportarbetet. Riattigheter och
medansvar mdste kunna utvecklas i nya former.
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Utveckla den attraktiva staden

Den attraktiva staden dr mer dn en framgédngsrik omvandling av stads-
kdrnor mot mangfunktionalitet och trivsamma offentliga rum. Mer d4n
en flirt med den kreativa klassen. Mangfunktionalitet kan utvecklas for
stadens alla delar — men med en mdngfald av uttrycksformer. Nycklarna
ligger dels i att utveckla stadens mellanrum fran barridrer och 6verbliv-
na ytor till attraktiva gronomrdden och motesplatser bade for socialt
liv och for ekosystemtjdnster, dels i att komplettera stadsdelar med det
som saknas. Storst dr utmaningarna i "monokulturella” omrédden: bil-
trafikorienterade industriomrdden, ensidiga flerbostadsomraden och ’
“villamattor” i stidernas periferi.

Den attraktiva staden formas utifrdn en omsorg om hur vardagslivet kan
gestaltas. Ett vardagsliv byggt pd en mingkulturell befolknings behov
och ett "glokalt” livsmonster. Det behovs en tydlig strategi som med-
verkar till att olika befolkningsgrupper kan forverkliga sina dréommar
om ett gott liv, men som samtidigt inte innebér etnisk eller kulturell
isolering fran storsamhallet. Det kridver en bostadspolitik som hittar ett
nytt samspel mellan d ena sidan generella styrmedel for en hog bostads-
produktion och en hég upprustningstakt av det befintliga bestdndet och
d andra sidan individuella stod som 6ppnar mojligheter att vilja bostads-
omrdade utan att ha hog inkomst.

I den attraktiva staden &r ndrhet central. Det &r litt och trivsamt att ga
och cykla. Kollektivtrafiken dr bekvamt tillgdnglig. Det krdver genom-
tankta monster av gidng- och cykelvdgar till arbetsplatser, service och
inte minst till kollektivtrafikens hallplatser. Kollektivtrafikstriken blir
stadsstrdk med puls. Varje viktig malpunkt fér stadsliv, boende och vi-
dareforflyttning kraver vdl genomténkta och trygga hallplatser och cy-
kelparkeringsplatser.

Myndigférklara medborgarna

Forskning och utvecklingsprojekt har visat att ett nytt tidsfonster ut-
vecklas for samhaills- och stadsutvecklingen. Med- och motkrafter ser
helt enkelt ut pd ett annat sidtt &n under den epok da vélfirdssamhallet
— som Vi kinner det — utvecklades. Den vixande valfriheten har tillfort
nya livskvaliteter men ocksa effekter som idag stdr utanfér den politiska
agendan - vita flickar av onimnbarhet — som faktiskt bidrar till att en
hallbar livsforing forsvaras.

Det har med minniskosyn att géra. Ar medborgaren en plinboksviljare
vart fjarde ir som ska lockas av forbattringar for egen del eller dr det en
ansvarstagande individ som kontinuerligt medverkar till en hdllbar
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utveckling genom egna val och egen handling? Nya allianser och kraft-
centra krdvs for att skapa en hallbar stadsutveckling som ocksa underlat-
tar for den enskilde att géra de kloka valen.

Det engelska “empowerment” ger uttryck for att manniskor fir makt
och myndighet att pdverka inte bara sina egna liv utan ocksa varandras
genom kollektiv handling. Att involvera medborgarna i en dialog om
den hallbara staden - dr den kanske stérsta utmaningen som politikens
makthavare harstar infér. Och samtidigt den storsta potentialen till om-
vandling med engagerade medborgare i styrhytten som ser lingre an till
sin egen bakgdrd. Hur skapas den dialogen pd regional och kommunal
nivd? Det géller att ta vara pad de nya mojligheterna. Hitta de nya ansvar
och roller som frigér vilja till férdndring, resurser och energi. D kanske
vi i framtiden kan exportera — om inte héllbara stidder sd ett samlat kon-
cept for stadsutveckling som en fundamental del av Brundtlands héllbara
utveckling.

60



Presentation av forfattarna

Monica Andersson

Monica Andersson dr filosofie doktor och universitetslektor vid Statsvetenskapli-
ga institutionen, Stockholms Universitet. Hon disputerade 2009 pa avhandlingen
”Politik och stadsbyggande. Modernismen och byggnadslagstiftningen”. Monica
dr ordfoérande i Samfundet S:t Erik i Stockholm. Hon har tidigare varit riksdags-
ledamot, statssekreterare, generaldirektor, fastighetsborgarrad samt Stadsbygg-
nads- och miljoborgarrad i Stockholm.

Goran Cars

Goran Cars dr professor och prefekt vid institutionen for Samhallsplanering och
miljo pd KTH. Hans intresse ar riktat mot processer och strategier for byggandet
av hallbara stider. Utmaningen dr att utveckla saval attraktivitet som konkur-
renskraft. Det handlar om trafiksystem som minskar behovet av transporter,
samspelet mellan transportplanering och stadsplanering, social sammanhdll-
ning, utvecklandet av kultur och stadsattraktivitet samt villkor for niringslivs-
utveckling.

Carl-Johan Engstrom

Carl-Johan Engstrom ar professor i stadsutveckling pd KTH. Under tiden som pro-
fessor vid Chalmers och sedan 2004 vid KTH har han studerat drivkrafter bakom
stadsutveckling i en globaliserad ekonomi. Ar 1996-2010 var han planeringsdi-
rektor i Uppsala och dessforinnan avdelningschef vid Boverket, med ansvar for
utvecklingen av kommunernas strategiska planering och den nationella natur-
resurshushallningen. Han har varit konsult i Sverige och internationellt.

Gunnel Forsberg

Gunnel Forsberg ar professor i kulturgeografi vid Stockholms Universitet, med
sdrskild inriktning mot samhaéllsplanering och prefekt for institutionen. Hon ar
utbildad vid Uppsala universitet och har varit gastprofessor i genusvetenskap vid
Karlstads universitet. Hennes forskning och undervisning handlar om urbana och
regionala planeringsfrigor, speciellt landsbygdsomvandling. Hennes forskning
har ofta en genusinriktning.

Lena Smidfelt Rosqvist

Lena Smidfelt Rosqvist dr teknologie doktor i trafikplanering med inriktning pd
miljokonsekvenser fran Lunds tekniska hégskola och dr sedan 2007 forsknings-
chef pa Trivector Traffic. Hennes specialomréade ar ett holistiskt perspektiv pa
kombinationen héllbarhet och trafikplanering, ofta med stadstrafik i fokus. Lena
var 2006-2008 programchef for forskningsprogrammet TransportMistra. Hon dr
ordférande i Natverket for kvinnor i transportpolitiken.

Josefina Syssner

Josefina Syssner ar kulturgeograf, filosofie doktor och anstélld pa Remeso, Insti-
tutet for forskning om migration, etnicitet och samhalle vid Linképings univer-
sitet. Hennes forskningsintresse dr i forsta hand riktat mot de politiska visioner,
idéer och forestillningar som pa ett eller annat sitt kan kopplas till en plats eller
ett rum. Hon har varit gastforskare vid Rostocks Universitet i Tyskland, och vid
University of Namibia, samt gastforeldst vid en rad europeiska universitet. Hon dr
sedan 2009 ledamot i styrelsen for Centrum for Kommunstrategiska Studier.

61



