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Vid valet av våra sex studieobjekt utgick vi i första hand inte från objektens fysiska former, det vill säga hur de i olika sammanhang 
etiketteras (som till exempel centralorts- eller nätverksregioner). Istället har vi utgått ifrån de bakomliggande aspekterna, hur städerna i 
regionerna utvecklats med bakgrund i olika samhällstrender.

Kriterier vid urvalet:
- Långt tidsintervall mellan de olika studieobjektens tillkomst.
- Både europeiska och amerikanska studieobjekt, detta för att kunna belysa intressanta jämförelsepunkter angående olika faktorer och 
  samhällstrender som påverkat hur de fysiska strukturerna formats. 
- Vi ville jämföra olika typer av studieobjekt, det vill säga både visioner och mer konkreta planer. På så sätt kunde vi, förutom att 
  genomföra analyser av regionala strukturer, även studera olika utvecklingsstrategier inom dem.   

Vi valde tillsammans ut de sex studieobjekten, därefter har vi har fördjupat oss i tre objekt var.  
Våra studieobjekt och den litteratur vi utgått ifrån: 

EN FRAMTIDSVISION ”Re:Regional”
Genom att jämföra vår regionala framtidsvision ”Re:Regional” 
med de olika studieobjekten, har vi kunnat granska vårt tävlings-
bidrag. 
”Re:Regional”, se sidan 16.

VAL AV STUDIEOBJEKT

ETT STADSKONCEPT ”Social City” Sanna Alm
År 1898 publicerades “To-Morrow! A Peaceful Path to Real 
Reform”. I denna bok presenterade Ebenezer Howard sina idéer 
om trädgårdsstaden. Vi har framförallt valt att studera ”Social 
City”-strukturen där flera trädgårdsstäder satts in i ett större, 
regionalt sammanhang. Valet av detta studieobjekt grundar sig 
framförallt på att Howards idéer så tydligt influerat modern 
stadsplanering.
Boken “Sociable Cities The Legacy of  Ebenezer Howard” från 
1998, av Peter Hall och Colin Ward.
 
EN UTOPISK REFORM ”Urban Field” Ylva Hedin
Benämningen ”Urban Field” syftar på de regionala fält, som 
enligt författarna ska uppstå, då de centrala städerna inom varje 
fält, löses upp och befolkningen sprids ut. De urbana fälten kan 
beskrivas som en extrem form av ”urban sprawl”, ett begrepp 
som ofta och generellt förknippas med amerikansk stadsplane-
ring. 
Artikeln ”Urban Field” från tidskriften ”Journal of  the Ameri-
can Institute of  Planners” vol. 31: 4 från 1965, skriven av John 
Friedmann och John Miller.

EN HANDLINGSPLAN Storstadsregionen Portland Ylva Hedin
Till skillnad från de urbana fälten kan Portland, med sin utbygg-
nadsgräns, istället ses som en symbol för en motsatt riktning 
inom amerikansk stadsplanering. I regionen förespråkas istället 
den täta staden, med en blandning av verksamheter och bostä-
der. Det går även att hitta intressanta jämförelsepunkter med vår 
regionplan.
Det regionala planeringsorganet Metros hemsida: www.metro-
region.org, där handlingsprogrammet ”2040 Growth Concept” 
finns tillgängligt. 

EN UTVECKLINGSPLAN Stockholmsregionen Sanna Alm
Stockholms regionala utvecklingsplan är intressant att studera 
då den, till skillnad från övriga studieobjekt, innefattar betydligt 
fler aspekter utifrån ett långsiktigt perspektiv. Förutom att till 
exempel behandla regionens bebyggelsestruktur, gröna och blåa 

struktur, samt dess transportsystem, tas även frågor om integra-
tion och kompetensutveckling upp. Det långsiktiga perspekti-
vet gör det möjligt att belysa alla typer av frågor som kan vara 
intressanta för den hållbara utvecklingen.  
”Regional utvecklingsplan 2001 för Stockholmsregionen” 
(planen vann laga kraft i november 2002), framtagen av Region-
plane- och trafikkontoret.

EN STRATEGI FÖR URBAN FÖRNYELSE Urbana England Sanna Alm
Ordet ”förtäta” används ofta i sammanhang där begreppet 
”hållbar utveckling” diskuteras. I den övergripande strategin 
(beskriven i nedanstående rapport) för hur Englands städer och 
samhällen ska återupplivas, beskrivs ingående hur det ska förtä-
tas för att skapa socialt och ekologiskt hållbara strukturer. Detta 
studieobjekt kompletterar de andra mycket bra. Regionala planer 
kan ibland upplevas luddiga,  men i den rapport vi utgått ifrån 
tas de övergripande strategierna ned på lokal nivå. 
Rapporten ”Towards an Urban Renaissance”  från 1999 skriven 
av The Urban Task Force (ordförande Richard Rogers). 

EN MODELL FÖR SAMHÄLLSBILDNING  “Linear Grid” Ylva Hedin
I den linjära, pärlbandsliknande struktur som Arken Arkitekter 
illustrerat, är utgångspunkten ett järnvägsspår. Det tydliga, eko-
logiska hållbarhetsperspektivet gör detta studieobjekt extra in-
tressant. Än mer intressant blir studieobjektet då ”Linear Grid”, 
liksom ”Re:Regional”, är en vision för hur Helsingforsregionen 
skulle kunna utvecklas.
”Linear Grid” (Linjära nät), en framtidsvision för Helsingfors-
regionens stads- och samhällsstrukturer framtagen av Arken 
Arkitekter 1993. 
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År 1898 publicerades ”To-Morrow! A Peaceful Path to Real 
Reform” av Ebenezer Howard. Men boken blev mer upp-
märksammad efter återutgivningen år 1902 med den nya titeln 
”Garden Cities of  To-Morrow”. Howards idéer spreds snabbt 
utanför England, och efter ett halvt sekel kunde man konstatera 
att boken fått mycket stark genomslagskraft. 

I boken ”Sociable Cities The Legacy of  Ebenezer Howard” från 
1998, av Peter Hall och Colin Ward, beskrivs hur Howard fick 
sina idéer om trädgårdsstaden, vad han inspirerades av och av 
vilka han influerades, samt hur trädgårdsstadens ideal, mer eller 
mindre, förverkligats i och utanför England. Boken är uppdelad 
i två delar. I den första delen beskrivs hur Howards resonemang 
togs emot under det första århundradet efter utgivningen av 
”Garden Cities of  To-Morrow”, i den andra delen framställs ett 
då och nu perspektiv – hur står sig Ebenezer Howards idéer på 
2000-talet?    

Till sina idéer om trädgårdsstaden influerades Ebenezer Howard 
bland annat av engelsmannen Edward Gibbon Wakefield som 
på 1930-talet framförde en idé om utvecklingsgränser för städer 
– då en stad hade växt till en viss gräns skulle tillväxten stan-
nas upp genom att skapa ett grönt bälte runt staden. Ur den 
engelske författaren James Silk Buckingham´s plan över en mo-
dellstad från 1849 hämtade Howard de huvudsakliga elementen 
som han sedan använde i sitt diagram över trädgårdsstaden: den 
begränsade storleken, den centrala platsen, de radiella avenyerna, 
industrierna i städernas utkanter, de omgivande, gröna bältena, 
samt idén om att utveckla nya städer då den fösta nått sin till-
växtgräns (Hall 1998, s. 12). Howard var alltså inte först med att 
planera och utforma städer som element i större, regionala kom-
plex, idealstäder har funnits sedan renässansen. Hall och Ward 
beskriver hans bok som en sammanställning, eller en kombina-
tion, av tidigare publicerade förslag på olika samhällsstrukturer. 

GARDEN CITY
Howard anammade decentralisering som en viktig utgångspunkt 
i sitt eget arbete och måste, enligt Hall och Ward, ha påver-
kats av rörelsen ”Back to the Land” under slutet av 1800-talet. 
Rörelsen arbetade för en samhällsutveckling som skulle lämna 
industrialismen i städerna och istället främja mer rurala lev-

nadsformer (Hall 1998, s. 12). I städerna, under denna tid, fanns 
ekonomiska och sociala möjligheter, men trånga bostäder och 
förslummade fysiska miljöer. Till skillnad från städernas tillstånd 
kunde landsbygden erbjuda öppna fält och frisk luft. Men även 
på landsbygden var boendeförhållandena dåliga och det fanns för 
få jobb, och knappt något socialt liv alls. Howard ville vända mig-
rationsflödena in till städerna genom att skapa en ny livsform, 
ett tredje sätt att leva, överlägset vad staden och landsbygden, var 
och en för sig, hade att erbjuda. Den nya stadstypen ”Garden 
City”, utanför storstadens sfär, skulle innehålla en blandning av 
städernas och landsbygdens bästa egenskaper. Dess storlek skulle 
vara förutbestämd med som mest 32000 invånare, boende på en 
405 hektar stor yta. Trädgårdsstaden skulle vara omringad av ett 
stort, grönt bälte (2023 hektar) som fick innehålla farmar och 
enstaka institutioner som kunde tjäna på att lokalisera sig ruralt. 
Tanken med en cirkulär stadsform, och en radie på 1,2 km från 
centrum till periferi, var att alla invånare skulle ha gångavstånd till 
sina arbetsplatser och skolor, samt till parker och olika service-
funktioner. Howard ville även att invånarna snabbt och smidigt 
skulle kunna ta sig ut på landsbygden och den begränsade storle-
ken kunde möjliggöra det.

I Howards välkända diagram med de tre magneterna (Hall 1998, 
s. 18) beskrivs olika viktiga aspekter för hur livet i en trädgårds-
stad skulle fungera, och i ytterligare ett diagram (Hall 1998, s. 20) 
illustreras trädgårdsstadens fysiska uppbyggnad. Från centrum, 
på illustrationen, strålar sex, breda boulevarder som delar in 
staden i sex lika stora grannskapsenheter. Stadens centrala kärna 
innehåller, istället för affärer och kontor, en två hektar stor 
offentlig park. Runt parken har Howard ritat en ring där stora, 
ståtliga byggnader som konserthus, stadshus, föreläsningssalar, 
museum, bibliotek och teatrar ska kunna upprättas. På andra 
sidan av dessa byggnader har en ännu större, central park (60 
hektar) med plats för olika utomhusaktiviteter placerats. Runt 
parken har Howard föreslagit en glasarkad som han kallade 
”Crystal Palace”. Förslaget kan liknas vid vår tids köpcentrum 
– människor skulle kunna gå dit och handla eller promenera trots 
dåligt väder. På utsidan av ”Crystal Palace” visar illustrationen en 
230 meter bred ring för bostadsbyggande. Husen var tänkta att 
placeras längs med de stora boulevarderna och de mindre radiella 
gatorna. Utanför ringen med bostäder syns ”Grand Avenue”, en 
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stor aveny som delar upp staden i två lika stora delar. Ytterligare 
en ring med bostäder har placerats utanför avenyn. Howard 
föreslog en täthet på cirka 222-235 personer per hektar och en 
bebyggelsestruktur baserad på enfamiljshus med egna trädgårdar 
(6x40 eller 6x30 meter stora tomter). I ett smalt bälte utanför 
bostäderna finns arbetsplatserna, industrierna och längst ut, som 
en stadsmur, ringlar en cirkulär tåglinje som skulle tjäna industri-
erna (Hall 1998, s. 20-22). 

”Garden City” handlade framförallt om hållbarhet, dess skala 
anpassade Howard efter fotgängaren. Markutnyttjandet skulle 
vara ekonomiskt med hög densitet, samtidigt som det skulle fin-
nas gott om öppna ytor och parker.

SOCIAL CITY
I Ebenezer Howards polycentriska vision ”Social City” (Hall 
1998, s. 23-25) sätts trädgårdsstaden in i ett större, regionalt 
sammanhang. Då en trädgårdsstad nått sin planerade tillväxt-
gräns på 32000 invånare skulle en annan stad börja utvecklas 
inte långt bort. När sedan den staden nått sin gräns skulle byg-
gandet av ytterligare en stad påbörjas etcetera. Resultatet skulle 
enligt Howard bli ett kluster av trädgårdsstäder, sammankopp-
lade av ett snabbtågssystem. Tillsammans skulle städerna ha 
samma fördelar som en storstad, samtidigt som invånarna aldrig 
skulle ha lång ut till landsbygden tack vare de gröna bältena som 
tydligt skulle separera städerna. I Howards vision finns både 
centraliserande och decentraliserande krafter, samverkan och 
individualism. 

Letchworth, 56 km utanför London, var den första staden som 
byggdes enligt trädgårdsstadens ideal i början av 1900-talet. De 
städer som sedan utvecklats, inom och utanför England, med 
Howards trädgårdsstad som förebild, har dock mer eller mindre 
misslyckats med ett viktigt element – att placera trädgårdsstaden 
i sitt, enligt Howards vision, rätta sammanhang. Några av de 
nya städerna byggdes i stort sett fristående och formade inte 
”Social City”-kluster, andra städer utformades som trädgårds-
förorter i utkanten av storstäder, längs med utstrålande tåglinjer. 
Trädgårdsstäderna, eller satellitstäderna, formades som fysiska 
utbyggnader av existerande städer, med antingen minimal sepa-
rering eller ingen alls. 

Sven Markelius och Göran Sidenbladhs plan över Stockholm 
från 1952 är en av alla olika tolkningar av Howards vision. 
Planen föreslår ett nytt tunnelbanesystem med radiella spår som 
strålar ut från Stockholms centrum. Vid varje station, med en 
kilometers mellanrum, föreslogs att nya förorter skulle utvecklas. 
Med de lokala så kallade densitetspyramiderna menade Markeli-
us och Sidenbladh att densiteten skulle vara högst intill statio-
nerna med bostäder, butiker och olika servicefunktioner. Föror-
terna delades in i olika grupper med ungefär fem förorter i varje. 
Inom grupperna skulle det finnas ett större centrum och fyra 
mindre stadsdelscentrum. De mindre centrumen skulle tjäna 
10000-15000 invånare, det vill säga de som hade gångavstånd till 
stationen, medan de större, del-regionala centrumen skulle tjäna 
hela gruppen med 15000-30000 invånare inom gångavstånd, 
och ytterligare 50000-100000 med hjälp av tunnelbana, buss och 
privatbil. Grupperna, liksom trädgårdsförorterna var och en för 
sig, skulle vara separerade ifrån varandra genom gröna bälten. 
Planen blev troget realiserad, de radiella tunnelbanelinjerna 
gjorde det lätt att resa mellan innerstaden och satellitstäderna. 
På 60-talet visade det sig dock att bilanvändningen ökat kraftigt, 
mer än förväntat, och tunnelbanesystemet fick kompletteras 
med stora, intilliggande motorvägar (Hall 1998, s. 93-95). 

100 ÅR SENARE
Då Ebenezer Howard skrev ”Garden Cities of  To-Morrow” 
gjorde han det för att finna samhällsstrukturella lösningar på sin 
samtids sociala problem. Han kunde omöjligt ha förutsett att två 
världskrig skulle äga rum, inte heller kunde han ha förutsett den 
övergripande övergången från ett producerande av gods till ett 
processande av information, inte heller globala energikriser eller 
den ekonomiska globaliseringen. Trädgårdsstäderna var 
Howards svar på de fattiga lantarbetarnas svåra situation, 
boende i hemska ruckel på den avfolkade landsbygden, samt 
ett försök att förbättra situationen för de människor som hade 
flyttat in till städerna, där de kände sig inspärrade i överbefol-
kade bostadshus. Förhållandena på landsbygden och i städerna 
har förändrats, idag tyder allt, enligt Hall och Ward, på att 
förhållandena har blivit omvända, att det inte är landsbygden 
som förlorar människor och jobb utan städerna. Hall och Ward 
hänvisar till en undersökning om människors attityd till engelska 
bostadsförhållanden (Hall 1998, s. 105). Enligt undersökningen 
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från 1992 finns ett tydligt förhållande mellan människors tillfred-
ställelse med sitt boende och invånardensiteten – människor 
verkar trivas bättre i områden med lägre densitet. Utflyttningen 
från täta städer, till förorter och mindre samhällen på lands-
bygden kan enligt de båda författarna bero på djupt inrotade 
preferenser. 

Den huvudsakliga utmaningen under de kommande årtiondena 
är enligt Hall och Ward att handskas med den beräknade be-
folkningstillväxten i England på ett hållbart sätt.  Idag räcker det 
inte med att ställa Howards gamla fråga: ”The People – Where Will 
They Go?”, utan också ”The People – How Should They Live?” (Hall 
1998, s. 114).

Den nutida lösningen på att skapa socialt, ekologiskt och ekono-
miskt hållbara miljöer är att samla människor inom existerande 
urbana områden och bemöta tillväxt genom att bygga städer 
inåt. Detta för att minska resbehov, energikonsumtion och 
utsläpp, samt för att rädda landsbygd från fortsatt exploatering. 
Men kanske har det, som Hall och Ward skriver, inte experi-
menterats tillräckligt med Howards resonemang kring ”Social 
City”. Det har skapats områden som liknar Howards grundidé 
– system av städer omringade av grönområden – men många av 
städerna är för stora, deras form och storlek har inte anpassats 
efter fotgängarens villkor. Samtidigt är kollektivtrafiken mellan 
städerna ofta bristfällig, vilket gör många av ”Social City”-försö-
ken misslyckade både på lokal och regional nivå enligt Howards 
resonemang. Hur skulle nutida, mer hållbara trädgårdsstadsklus-
ter kunna se ut och fungera idag och i framtiden?
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I artikeln ”Urban Field” från tidskriften Journal of  the Ame-
rican Institute of  Planners (vol. 31: 4 1965), föreslår John 
Friedmann, professor i urban och regional planering, och John 
Miller, då artikeln skrevs doktorand inom regional planering, 
en ny typ av fysisk struktur för USA:s regioner. De ansåg att 
befintliga strukturer inte stämde överens med den amerikanska 
verkligheten. Stort fokus lades på att utveckla storstäderna i 
regionerna, trots att stora delar av USA:s befolkning, i mitten av 
60-talet, bodde i städernas ytterområden och förorter. De ansåg 
att denna storstadsfokusering gjort att produktiv population, 
ekonomiska aktiviteter och investeringskapital försvunnit från 
de yttre, perifera områdena, och lämnat dessa i ett nedgånget 
tillstånd. Många rurala områden blev på grund av detta, enligt 
Friedmann och Miller, stämplade som problemområden (1965, 
s. 313). 

I sin artikel skriver Friedmann och Miller, att de trender som 
förväntades komma inom den tekniska utvecklingen, och inom 
den allmänna smaken, tydde på att ett nytt element av rumslig 
ordning var på väg att uppstå. Detta element kallas i artikeln för 
”Urban Field”, ett område som skulle förena kärna och periferi 
(Friedmann & Miller 1965, s. 312).

DE URBANA FÄLTEN
Precis som många planerare och ekonomer på senare tid har 
hävdat att it-revolutionen skulle innebära en minskad plats-
bundenhet, ansåg Friedmann och Miller år 1965, att framtida 
tekniska framsteg, vad gäller datorer, telekommunikationer, 
snabbtåg och flygplan, skulle skapa en tillbakagång till landsbyg-
den. Detta genom det stegvisa upphävandet av bundenheten till 
att bo i staden. Denna föreställning finns även i vår tid. I föror-
det till artikeln ”Tillväxt och urbanisering i den nya ekonomin” 
(i tidningen Ekonomisk Debatt, nummer 6)  av Ulf  Jacobsson 
skriver tidningens redaktörer Mats Persson och Cleaes-Henric 
Siven: ”En vanlig uppfattning är att när avstånden genom IT-revolutionen 
minskar i betydelse kommer detta att sätta stopp för urbaniseringen och 
kanske till och med bädda för ett återtåg till landsbygden.”(2000, s. 557).

”Urban Field” kan beskrivas som en ny stadstyp, eller ett större 
storstadsområde där skillnaden mellan centrum och periferi 

suddas ut. I de urbana fälten skulle nya typer av boendeformer 
skapas och bebyggelsen skulle placeras så att ingen del inom ett 
fält fick högre täthet än en annan. Friedmann och Miller ville i 
sin vision ändra på den hierarkiska ordningen mellan stad och 
landsbygd, urbant och ruralt. Den traditionella bilden av staden 
som en politisk enhet och ett geografiskt område med hög kon-
centration av byggnader och människor skulle målas om.

Med skapandet av de urbana fälten skulle resurserna riktas mot 
de perifera områdena i utkanterna av städerna. Enligt Friedmann 
och Miller skulle den dominerande stadskärnan försvagas då pe-
riferin och staden förvandlades till urbana fält, och då de sociala 
och ekonomiska aktiviteterna decentraliserades till mindre städer 
inom de urbana fälten (1965, s. 314).

FÄLTENS FORM
I artikeln illustreras de urbana fälten som cirkelformade 
områden formade runt en befintlig stad. Tanken var att dessa 
existerande städer successivt skulle förlora statusen som sina 
områdens centrum – de urbana fälten skulle bli de nya städerna, 
utan självklara centrala knutpunkter. Detta skulle ske genom att 
de ursprungliga städerna, med minst 300 000 invånare i varje, 
löstes upp och invånarna spreds ut över fälten i mindre enheter. 
Valet av kärnor, med minst 300 000 invånare som en bas för 
de urbana fälten, hänvisar Friedmann och Miller till ett arbete 
av Otis Dudley Duncan med kollegor. Duncan menade att en 
”Standard Metropolitan Area” i USA år 1950, med 300 000 in-
vånare, var en gräns då tydliga karaktärsdrag för en storstad först 
började utvecklas (Friedmann och Miller 1965, s. 314).

De urbana fältens radier skulle motsvara längden av två timmars 
bilfärd med dåtidens teknologi, det vill säga cirka 160 km, och 
invånarantalet skulle tillåtas växa till cirka en miljon per fält. In-
vånarnas pendling till arbete och till olika fritidsaktiviteter skulle 
ske inom det egna fältet. Tanken med att begränsa invånarnas 
rörelsemönster var att främja interaktion och skapandet av 
sociala och kulturella mötesplatser. 

Friedmanns och Millers idé om de urbana fälten handlade även 
om att värdefull jordbruksmark skulle bevaras och skyddas. De 
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områden som inte innefattades av de urbana fälten fick inte 
exploateras utan skulle beskrivas som vildmark (Friedmann & 
Miller 1965, s 314-315).

DEN FRAMTIDA UTVECKLINGEN AV URBANA FÄLT
I sin artikel beskriver Friedmann och Miller två tendenser i 
dåtidens amerikanska samhällsutveckling. Nedanstående trender 
beskrivs som nödvändiga för att visionen om de urbana fälten, 
fullt ut, skulle kunna realiseras: 

1.USA:s framtida befolkningstillväxt fortsätter att öka och ske,  
nästan enbart, inom de områden som Friedmann och Miller 
definierat som urbana fält. De hade tidigare, år 1960, uppskattat 
att cirka 150 miljoner amerikaner bodde inom dessa fält, fram 
till år 2000 skulle detta antal ha dubblerats enligt deras vision 
från år 1965. 

2.Människor skulle söka sig bort från storstäderna, ut till peri-
ferin, till följd av tre huvudtrender som Friedmann och Miller 
hade funnit: ökad inkomst, ökad fritid och ökad mobilitet. Dessa 
trender ansåg man skulle leda till en ökad efterfrågan på mer 
rymd och natur.

Freidmann och Miller förutspådde att de ökade inkomsterna 
skulle användas till att skaffa sig större avskildhet och till att 
unna sig mer fritid. De trodde att de ökade inkomsterna och den 
ökade fritiden skulle skapa en ström av utflyttning från städerna, 
ut till de urbana fälten. Genom ökad mobilitet och nya tekniska 
framsteg ansågs visionen, för hur fälten skulle fungera, kunna 
förverkligas fullt ut (Friedmann & Miller 1965, s.315-316). 

UTSPRITT BOENDE OCH NÄRHET TILL SERVICE 
Friedmann och Miller förutsåg alltså att den nya, mer utspridda 
boendeformen, inom de urbana fälten, skulle innebära att fokus 
riktades bort från existerande storstadsområden. De urbana 
fälten skulle erbjuda stora valmöjligheter vad gäller olika boen-
deformer och boendemiljöer. Friedmann och Miller ville skapa 
heterogena landskap med utspridda urbana kärnor, av varierande 
storlek, och stora öppna ytor. 

Kulturella institutioner, lugna platser för rekreation och olika 
servicefunktioner skulle vara tillgängliga oavsett vart man be-
fann sig inom ett urbant fält. Tanken var att ingen del inom ett 
fält skulle vara isolerad från övriga delar (Friedmann & Miller 
1965, s.317). 

Begreppet ”urban sprawl” kan användas för att beskriva Fried-
manns och Miller vision – idén om de urbana fälten bygger 
på en utspridning av bebyggelse och olika funktioner. Men 
Friedmann och Miller förkastade begreppen ”sprawl” och 
”scatteration”, de ansåg att dessa begrepp hade fått negativ 
innebörd. Istället ville de, med sin vision, införa ett nytt begrepp 
som beskrev en helt ny levnadsform. Friedmann och Miller ville 
”rädda” de urbana landskapen från att bli gråa och formlösa till 
följd av en fortsatt, okontrollerad utspridning av bebyggelse runt 
storstäderna. De föreslog att de ursprungliga, centrala kärnorna, 
runt vilka de urbana fälten formats, skulle lösas upp till fördel 
för kontrollerade, jämt utspridda, glesa strukturer inom fälten 
(Friedmann & Miller 1965, s.316). Det här är också i stor ut-
sträckning vad som skett i USA, där många stadskärnor dött och 
där bilen blivit det transportmedel som människor förflyttar sig 
med mellan olika målpunkter i förortslandskapet.
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Storstadsregionen Portland ligger till största delen i staten 
Oregon, i nordvästra USA (en del av regionen ligger i länet 
Clark County i staten Washington). Portlands regionala plane-
ringsorgan heter Metro, det är USA:s enda valda regionala organ 
som arbetar under egna befogenheter. Metros huvudansvar 
är regional markanvändnings- och transportplanering. De har 
befogenheten att anta regionala markanvändningsplaner och 
kräva av kommunerna att koppla ihop deras egna planer med 
de regionala planerna. Metro har ingen fast gräns som våra 
regiongränser i Sverige . Eventuell utvidgning av regionen har 
dock begränsats till mark inom de tre länen. Man får till exempel 
inte expandera in i Marion County även fast det bara är ca 3,2 
km söder om regiongränsen. Metro är indelat i sex distrikt och 
styrs av en styrelseordförande vald av regionens invånare, samt 
sex representanter från distrikten, var och en valda av det egna 
distriktet ((1) Regionala planeringsorganet Metro).

Storstadsregionen Portland är framförallt känd för sina fram-
gångsrika samhällsplaneringsstrategier samlade under beteck-
ningen ”Smart Growth”. Dessa strategier har bildats för att 
främja en utveckling av mer kompakta urbana strukturer.

UTBYGGNADSGRÄNS
I staten Oregon har man, sedan tidigt 70-tal, på statlig och 
regional nivå försökt kontrollera och förhindra ”urban sprawl”1  
genom olika lagar och policys, samt genom att förtäta och 
bygga staden ”inåt”. Man har även genom olika insatser försökt 
skapa livligare gator och torg i befintliga stadskärnor. Införan-
det, i Oregons markanvändningslag, av bestämmelsen att varje 
stad och storstadsområde ska ha en utbyggnadsgräns, ”Urban 
Growth Boundary” (UGB), stödjer och lagstiftar denna önskade 
utveckling. Utbyggnadsgränsen ska öka tätheten i de urbana 
områdena, den ska skilja och kontrollera urban mark från rural 
mark och skydda rekreationslandskap, rural jord- och skogsmark 
från ”urban sprawl”. Tanken är även att utbyggnadsgränsen ska 
ringa in de urbaniserade områdena för att bibehålla en kompakt, 
effektiv urban form, samt för att stödja en effektiv markanvänd-

1 Begreppet ”sprawl” har sitt ursprung från USA där andelen urbaniserad mark 
har exploderat medan densiteten sjunkit. Utspridningen av funktioner har skapat 
ett ökat behov av transporter, ökade utsläpp av luftföroreningar och gjort att 
stadskärnorna förfallit då bostäder och service flyttats ut till förorterna.

ning genom att först och främst utnyttja tidigare bebyggd mark. 
Utbyggnadsgränsen ska även motivera att gamla byggnader i 
högre grad återanvänds.

I enlighet med den statliga markanvändningslagen ska UGBn 
omfatta ett markområde som under en tjugoårsperiod ska inne-
hålla tillräckligt med mark för framtida byggande av arbets- och 
bostadsenheter i enlighet med den beräknade invånartillväxten. 
Var femte år görs en granskning för att se över utbyggnadsgrän-
sen och för att eventuellt expandera den för att bemöta fram-
tida markbehov. Inom utbyggnadsgränsen står regionkontoret 
för planering, samordning och kontroll av vägar, vatten- och 
avloppssystem, parker, skolor, brandkårs- och polismyndigheter, 
nyexploatering och av annan urban service ((2) Regionala plane-
ringsorganet Metro). 

REGION 2040
I storstadsregionen Portland har planeringsmyndigheterna 
arbetat mycket med att öka medborgardeltagandet, bland annat 
genom att starta och stötta medborgarengagemangskurser och 
genom att ge bidrag till olika grannskapsgrupper. I Portland 
har ett stort antal medborgargrupper bildats, de arbetar aktivt 
med olika samhällsfrågor och deltar i diskussioner och debatter 
vid aktuella exploateringsprojekt (Johnson 2004, s. 102-117). 
”Region 2040” är ett exempel på en stor planeringssatsning där 
Metro jobbade mycket med att involvera och engagera medbor-
gare i projektprocessen. Med hjälp av rådgivande utskott från 
den offentliga och privata sektorn skulle medborgarna komma 
med förslag på en ny fysisk struktur för regionen. Genom 
”Region 2040” skulle nivån av expansion specificeras, behovet 
av ett välfungerande regionalt transportsystem formuleras, ett 
hierarkiskt system av urbana områden skapas (från Portland city 
till andra regionala kärnor och vidare till mindre grannskap), och 
ett system för grönområden, innefattande både mindre parker 
och större, sammanhängande naturområden i regionen, utveck-
las (Seltzer E. 2004, s.42).

I den statliga markanvändningslagen är det instiftat att varje 
stad och län ska ha en långsiktig plan för den framtida tillväx-
ten. Denna plan ska bemöta både de lokalt och statligt uppsatta 
målen, samt se till att urban mark används förståndigt och att 
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naturresurser skyddas. Genom ”Region 2040” utvecklade Metro 
”2040 Growth Concept”, en plan för femtio år framåt i tiden 
som fastställer riktlinjer för regional tillväxt ((3) Regionala plane-
ringsorganet Metro).

2040 GROWTH CONCEPT 
”2040 Growth Concept” antogs av Metro 1996 i samband med 
att ”Region 2040” godkändes. ”2040 Growth Concept” utgår 
ifrån en ökning med cirka 720 000 bostäder och cirka 350 000 
arbetstillfällen i regionen. Dokumentet kan beskrivas som ett 
handlingsprogram innehållande markanvändnings- och trans-
portpolicys. Dessa sätter upp ramarna för hur städerna och 
distrikten i Portlands region ska hantera tillväxt, skydda naturre-
surser och göra förbättringar vad gäller service och infrastruktur. 
I ”2040 Growth Concept” förespråkas ett byggande med högre 
täthet, detta för att bibehålla livskvaliteten inom regionens ur-
bana områden. Bebyggelseutveckling föreslås alltså i första hand 
inte ske genom att expandera utbyggnadsgränsen. 

Det koncept som beskrivs i handlingsprogrammet bygger på en 
stark tro till den kompakta stadens möjlighet och förmåga att 
vara ekologiskt och socialt hållbar. I dokumentet föreslås att nya 
arbetstillfällen och bostäder koncentreras till centrala Portland, 
samt till sju regionala tillväxtområden och förorter längs trans-
portkorridorerna. Tillväxtkonceptet är väldigt generellt – det 
är upp till kommunerna att ta fram mer detaljerade planer ((3) 
Regionala planeringsorganet Metro).

FUNKTIONSBLANDNING OCH FLERKÄRNIGHET
Ett nyckelord i ”2040 Growth Concept” är funktionsblandning. 
I de olika, utpekade centrumområdena inom utbyggnadsgrän-
sen är funktionsblandning en viktig ingrediens i den framtida 
utvecklingen. 

De urbana kärnorna har delats in i ett hierarkiskt system med tre 
typer av urbana områden:
- Den centrala citykärnan Portland.
- De sju regionala tillväxtområden och förorter som ska kom-
  plettera citykärnan Portland och betjäna stora marknadsområ-
  den utanför den centrala kärnan. 
- Mindre samhällen med lokal handel och arbetsmöjligheter.

Den centrala huvudorten Portland och tillväxtområdena har 
regionens högsta invånardensitet. Genom att planera för en 
flerkärnig struktur med kompakta städer och samhällen, innehål-
lande arbetsplatser, olika servicefunktioner och bostäder, samt 
ett väl utbyggt kollektivtrafikssystem, vill man få ner biltrans-
portresorna och få invånarnas rörelsemönster att stanna lokalt 
((3) Regionala planeringsorganet Metro). De olika storlekarna på 
städerna och samhällena i den flerkärniga strukturen, med olika 
typer av boendeformer, skapar goda möjligheter för människor 
att forma den livsstil de önskar. 
 
TRANSPORTER
Det regionala transportsystemet ska, enligt den regionala trans-
portplanen, tillgodose regionens nuvarande och framtida rese-
behov, tjäna och stödja en blandning av flera olika transportsätt 
samt stödja de huvudfrågor som tas upp i ”2040 Growth Con-
cept”. På lokal nivå ska vägnäten i de olika kärnorna utformas så 
att de uppmuntrar till gång- , cykel- och kollektivtrafik. För att 
påverka invånarnas val av transportmedel och gynna kollektiv-
trafiken har olika insatser genomförts i regionen, en av dem är 
införandet av gratis kollektivtrafik i centrala Portland.

Regionens spårbundna kollektivtrafiknät, light-rail MAX (Metro 
Area Express Transit) utgår ifrån ett huvudstråk som sträcker sig 
från citykärnan Portland ut till yttre regionala tillväxtområden, 
samt till stationssamhällen i regionens västra och östra delar. 
Längs med huvudstråket finns, och planeras, ett antal regionala 
trafiknoder, från dessa noder sträcker sig de spårbundna kol-
lektivtrafiklinjerna i nord-sydlig riktning. Regionens busslinjer 
utgör ett kompletterande kollektivtrafiknät som sträcker sig över 
hela regionen.
 
De viktigaste motortrafiklederna finns längs de större kollektiv-
trafiklinjerna, samt mellan viktiga knutpunkter som diagonala 
förbi- och genomfartsleder ((4) Regionala planeringsorganet 
Metro).
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GRÖNSTRUKTUR 
Metro arbetar för att skydda vackra och viktiga natur- och 
rekreationsområden inom regionen. I ”2040 Growth Concept” 
utpekas även områden utanför regiongränsen, till exempel vär-
defull jordbruks- och skogsmark eller annan natur med utmär-
kande drag.

Metro strävar man efter att skapa en sammanhängande grön-
struktur, ett sammanhängande system av regionala parker, 
naturområden och öppna platser som är rättvist fördelade över 
hela regionen och tillgängliga för regionens alla invånare ((3) 
Regionala planeringsorganet Metro).

35 36



RUFS, ”Regional utvecklingsplan 2001 för Stockholmsregio-
nen”, är en regionplan i plan- och bygglagens mening. Planen 
vann laga kraft i november 2002 och en ny plan väntas vara klar 
i november 2008. RUFS beskriver vad som behöver göras för 
att möta den tillväxt som förutspås inom olika områden under 
de kommande 30 åren.  Den övergripande visionen för regionen 
kan kortfattat beskrivas vara en långsiktigt hållbar utveckling 
med social och ekologisk balans. I utvecklingsplanen hänvisas 
till Brundtlandkommissionens1  definition av begreppet hållbar 
utveckling från år 1987, det handlar om: ”en utveckling som 
tillgodoser dagens behov utan att äventyra kommande gene-
rationers möjligheter att tillgodose sina behov” (Regionplane- 
och trafikkontoret 2002, s. 9). Först efter en genomgång av 
regionens tillstånd och efter att ha fått förståelse för regionens 
problembilder och utmaningar får denna typ av målformulering 
djupare betydelse. Tillståndet i regionen kan, utifrån RUFS, sam-
manfattas i följande punkter:
- hög befolkningstillväxt 
- kapacitetsproblem – utbudet av bostäder har till exempel inte   
  ökat i takt med befolkningstillväxten, under de senaste åren 
  har det byggts ungefär 3000-5000 lägenheter per år, samtidigt  
  har befolkningen i regionen ökat med cirka 20000 personer 
  per år (Regionplane- och trafikkontoret 2002, s. 80)
- låg arbetslöshet, men bristande integration
- hög kunskapsintensitet och företagskluster
- stark förnyelsekapacitet
- trafiksystemet nära kapacitetstaket

I utvecklingsplanen finns ett tydligt, utåtriktat omvärldsper-
spektiv, med internationell konkurrenskraft som ett grundläg-
gande mål för den regionala utvecklingen. Samtidigt finns mer 
”inåtvända” målformuleringar som handlar om goda och jämlika 
levnadsvillkor, samt om långsiktigt hållbara livsmiljöer inom 
regionen och inom dess olika urbana kärnor. RUFS vill inte 
skilja dessa planeringsperspektiv ifrån varandra, istället beskrivs 
en växelverkan mellan dem. Genom att erbjuda goda förut-
sättningar för företag att uppstå och utvecklas kan den interna-
tionella konkurrenskraften öka och samtidigt kan tillkomsten 

1 FN-rapporten Report of  the World Commission on Environment and 
Development från år 1987 utformades av Världskommissionen för Miljö och 
Utveckling, även kallad Brundtland-kommissionen eftersom den leddes av Gro 
Harlem Brundtland.

av nya jobb bidra till en utveckling av attraktiva bostadsorter. 
Utländska investeringar beskrivs även kunna sprida tillväxt till 
övriga delar av landet i form av nya jobb och olika utvecklings-
möjligheter (Regionplane- och trafikkontoret 2002, s. 13-14). 
De utvecklingsstrategier som punktas upp i RUFS genomsyras 
av både ett omvärldsperspektiv, med fokus på att upprätta nya 
internationella kontakter, och av frågor och insatser vad gäller 
bostadsmarknad och bostadsbyggande, transportsystem, kompe-
tensutveckling, integration och invandring etcetera. 

Osäkerheten om framtiden är något som hela tiden tas i beak-
tande i den regionala utvecklingsplanen – hur kan till exempel 
en utvidgning av EU, eller den internationella, ekonomiska 
utvecklingen påverka Stockholmsregionen i framtiden? Regio-
nens utvecklingsstrategier och insatser måste enligt RUFS vara 
robusta och fungera i olika utvecklingsscenarier. Vad gäller 
regionens befolkningstillväxt fram till år 2030 redovisas två 
scenarier. Scenario ”Hög” utgår ifrån en fortsatt snabb tillväxt 
med cirka 20000 personer per år. Scenario ”Bas” innebär en 
något lägre ökningstakt med cirka 13000-14000 personer per år 
(Regionplane- och trafikkontoret 2002, s. 24-25). Den framtida 
Stockholmsregionen beskrivs inte med hjälp av ett fast koncept, 
istället skildras framtiden genom övergripande strategier och 
insatser inom flera olika sakområden, som till exempel regionens 
bebyggelseutveckling.

DEN BYGGDA MILJÖN
Regionens fysiska struktur kan kortfattat beskrivas som en stark 
regionkärna med radiella bebyggelsestråk längs med de stora 
kommunikationslederna som strålar in mot city, gröna kilar 
och en stor skärgård. Strukturen påverkar resandeströmmarna 
i regionen, samt tillgängligheten till olika knutpunkter. Resan-
deströmmar kan i sig vara ett mått på grad av flerkärnighet i en 
region. I Stockholmsregionen är resandetrycket in mot centrum 
hårt, detta på grund av koncentrationen av arbetsplatser, högre 
utbildning, olika kulturinstitutioner och handel. Den stjärn-
formade bebyggelsestrukturen beskrivs vara en bra struktur 
att bygga vidare på, men samtidigt kräver en framtida, snabb 
befolkningstillväxt att nya bostäder och lokaler kan byggas 
utanför den huvudsakliga stadskärnan. Den nya bebyggelsen får 
inte spridas ut enligt RUFS, istället bör den koncentreras till sju 
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yttre, regionala kärnor (Täby centrum-Arninge, Kista-Sollentu-
na-Häggvik, Barkarby-Jakobsberg, Kungens kurva-Skärholmen, 
Södertälje, Flemingsberg, Haninge centrum). I RUFS beskrivs 
vikten av att dessa yttre kärnor måste ha goda marknadsmässiga 
förutsättningar och olika aktörer som kan sätta fart på utveck-
lingen. För att främja denna utveckling krävs ökad tillgänglighet 
med utbyggnad av trafiksystemet. Strategin att understödja 
flerkärnighet i regionen bygger dels på att utgå ifrån de olika 
kärnornas utvecklingsvillkor, som till exempel läge, storlek och 
fysisk struktur, och dels om kärnornas långsiktiga marknads-
mässiga villkor. En positiv utveckling vore enligt RUFS om de 
prioriterade kärnorna kunde utvecklas åt olika håll och speciali-
sera sig genom att satsa på vissa typer av verksamheter. Istället 
för att skapa konkurrens mellan de yttre kärnorna är tanken att 
de ska kunna komplettera varandra. Förutom långsiktiga inves-
teringar och åtgärder i trafiksystemet, som den Yttre tvärleden 
(Norrortsleden, Akallalänken och Södertörnsleden) och yttre 
spårvägar, kan kärnbildning stödjas genom att till exempel loka-
lisera offentliga verksamheter till kärnorna, samt stödja privata 
investeringar och verksamheter (Regionplane- och trafikkontoret 
2002, s. 43-50). 

Den övergripande utvecklingsstrategin i utvecklingsplanen är att 
stadsbyggandet ska inriktas på att skapa en tätare regional struk-
tur. Genom att förbättra och stärka befintliga, regionala kärnor, 
och på så sätt hushålla med marktillgången, kan regionen bli mer 
transport- och energieffektiv. En successiv förtätning kan även 
skapa förutsättningar för en balanserad social utveckling. Inte-
gration kan inte nås/skapas med insatser i endast de segregerade 
områdena. Insatserna måste, enligt utvecklingsplanen, inriktas på 
att öka samspelet i hela regionen, att knyta den tätare samman, 
att öka rörligheten mellan regionens olika kärnor och att skapa 
en integrerad bostads- och arbetsmarknad (Regionplane- och 
trafikkontoret 2002, s. 35).

I RUFS är Stockholmsregionens förebild den traditionella euro-
peiska staden. Skönhetsupplevelser, trevnad, varierat utbud av 
bostäder, service, arbetsplatser och kultur, historisk kontinuitet, 
närhet till grönska, måttlig skala, täthet, variationsrikedom, of-
fentliga rum för möten – dessa funktioner och kvalitéer beskrivs 
som viktiga attribut för att skapa en attraktiv storstadsregion. 

DEN GRÖNA OCH BLÅ STRUKTUREN
Grönstrukturen i regionen utgörs av tio gröna kilar, några är 
smala och sträcker sig in till de centrala delarna av Stockholm, 
andra sträcker sig längs med regionens vattenområden. De stör-
re kilarna innehåller stora skogs- och jordbruksområden. Den 
blå strukturen, det vill säga sjöar, vattendrag, våtmarker, hav och 
grundvatten, beskrivs som en viktig resurs i regionen, samt att 
den har stor betydelse för invånarnas hälsa och välbefinnande. 

I jämförelse med andra europeiska storstadsregioner är Stock-
holmsregionen en relativt grön region. Regionens landareal 
utgörs av nästan 50 procent skogsmark. De obebyggda gröna 
kilarna mellan de stora kommunikationslederna/bebyggelsestrå-
ken gör att de boende i Stockholm aldrig har långt ut till stora 
naturområden. Förutom kilarnas natur- och kulturvärden, samt 
sociala värden, är de även viktiga för den biologiska mångfalden 
och fungerar enligt RUFS som ekologiska nödsystem. (Region-
plane- och trafikkontoret 2002, s. 51).

En regions gröna och blå strukturer kan komma i konflikt med 
andra intressen. Vid olika exploateringsprojekt krävs noggranna 
avvägningar mellan olika intressen och värden. Enligt RUFS 
behövs bättre planeringsunderlag och nya metoder för att bättre 
kunna beskriva eventuella rekreationsvärden och för att kunna 
behålla och utveckla den tätortsnära naturens höga kvalitéer.  

TRANSPORTSYSTEMET
Transportsystemet har inte utvecklats och förstärkts i samma 
takt som Stockholmsregionen expanderat, både befolkningsmäs-
sigt och med tillkomsten av olika företag. För att öka den regio-
nala tillgängligheten för regionens invånare och aktörer måste 
systemet kompletteras och dess kapacitet höjas. Enligt utveck-
lingsplanen bör förutsättningarna för förbi- och genomfartstra-
fik förbättras och möjligheterna till tvärresande i regionen måste 
öka. Det handlar alltså dels om att förbättra trafikstrukturen i 
regioncentrum och dels om att förbättra tillgängligheten mellan 
regionens yttre kärnområden och viktiga knutpunkter. Planens 
inriktning är bland annat att bygga ut den regionala tågtrafiken 
med en pendeltågstunnel under innerstan, att öka spårkapaci-
teten på Nynäsbanan, Svealandsbanan och Mälarbanan genom 
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att anlägga fler stationer, att förbättra kapaciteten på infarterna 
genom standardförbättringar och utbyggnader av körfält på det 
radiella huvudvägnätet, att binda samman regionhalvorna genom 
att anlägga Förbifart Stockholm och senare Österleden, samt att 
komplettera det radiella spårtrafiksystemet genom att bygga ut 
Tvärbanan till en ring runt innerstaden etcetera (Regionplane- 
och trafikkontoret 2002, s. 58-69). 

Som tidigare nämnts ska stadsbyggandet, enligt utvecklingspla-
nen, inriktas mot att skapa en tätare regional struktur. Samtidigt 
föreslås en utbyggnad av sju yttre kärnor. Regionens stjärnstruk-
tur har haft stor betydelse för de gröna kilarnas existens och den 
höga andelen resande med kollektivtrafik. En utvecklingsmodell 
med tydligare flerkärnighet ställer höga krav på transportsys-
temet – människor måste länkas samman på ett miljömässigt 
hållbart sätt.
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År 1998 tillfrågades den engelske arkitekten Richard Rogers, av 
den dåvarande vice premiärministern John Prescott, att forma 
The Urban Task Force. Med medlemmarnas olika kunskaper 
inom social exkludering, hållbar utveckling, urban design och 
urban förnyelse var tanken att The Task Force skulle ta reda på 
vad som hade orsakat nedgången i engelska städer och samhäl-
len, samt att rekommendera olika genomförbara lösningar som 
skulle kunna bidra till en mer positiv utveckling med attraktiv, 
mer genomtänkt urban design, socialt välmående invånare och 
större miljömässigt ansvarstagande. I introduktionen till boken 
”Towards an Urban Renaissance” (The Urban Task Force 1999, 
s. 7) frågar sig ordförande Rogers hur man ska kunna förbättra 
levnadsstandarden i städerna och på landsbygden, och samtidigt 
bygga nästan 4 miljoner nya bostäder i England under en 25-
årsperiod. Begreppen ”regeneration” och ”revitalisation”, som 
hela tiden återkommer i boken, fungerar som ledord för den 
framtida utvecklingen. Genom ”förnyelse” ska Englands befolk-
ning lockas tillbaka in till de urbana grannskapen i städerna och 
samhällena, och med regeringens mål att 60 procent av de nya 
bostäderna ska byggas på tidigare bebyggd mark ska nedgångna 
områden ”revitaliseras” – det handlar alltså om både återvän-
dande och återanvändande. 

Den mest hållbara framtidsutvecklingen beskrivs vara att skapa 
kompakta städer, att koncentrera människor, bostäder och arbe-
ten i kärnan av urbana områden, detta för att minska energikon-
sumtionen och för att undvika fortsatt exploatering av lands-
bygden. God urban design, eller utformningen av den fysiska 
miljön, avgör om det är möjligt att skaffa sig en hållbar livsstil, 
eller om man känner sig socialt inkluderad eller ej.  I förordet 
till ”Towards an Urban Renaissance” skriver Pasqual Maragall, 
före detta borgmästare i Barcelona: ”…it is by understanding human 
space as a network of  centres of  different size and density, that we will 
approach the goal of  finding fitting solutions to real problems. It is critical 
to understand that improving public space is relevant to solving social and 
economic problems.” (The Urban Task Force 1999, s. 5).

FORMENS BETYDELSE
I rapportens första av fem delar behandlas ”… the ingredients of  
good urban design…” (The Urban Task Force 1999, s. 49). Den 
lokala fysiska utformningen beskrivs vara av stor betydelse i 
strävan efter att hitta lösningar som bidrar till hållbar utveckling 

på både lokal och global nivå. Nätverk av offentliga rum mellan 
byggnader beskrivs avgöra en stads form och hur väl den hänger 
ihop – de offentliga ytornas form och sättet de är sammankopp-
lade på är väsentligt för hur grannskap och samhällen integreras 
med varandra. När strukturen är ”väldesignad” fyller den en 
viktig funktion att koppla samman människor, platser, och sam-
hällen med varandra. Detta sätt att tänka och planera på lokal 
nivå kan, enligt The Task Force, liknas vid begreppet ”Network 
City” – begreppet handlar inte om hur olika funktioner i en stad 
kan förhålla sig till varandra, utan om hur städer och samhällen 
kan kopplas samman i en region (The Urban Task Force 1999, s. 
102). I ett välfungerande regionalt nätverk kan människor leva, 
arbeta och utöva olika fritidsaktiviteter på skilda platser, utan att 
behöva anpassa sig efter de normala pendlarmönstrena längs 
med kommunikationsstråken in mot regionens huvudsakliga 
citykärna. Den engelska regionen East Midlands har utvecklat 
olika drag som är karaktäristiska för ”Network City”. Arbetet 
med att knyta samman regionens urbana områden har krävt 
stora insatser inom transportsystemet.

För att resorna mellan en regions olika kärnor ska kunna göras 
på ett miljömässigt hållbart sätt, krävs nya infrastrukturella 
lösningar. I Rapporten belyses behovet av ”orbital journeys” och 
”sub-regional travel patterns”, det vill säga ringleder eller kom-
munikationsförbindelser mellan en stads eller en regions yttre 
kärnor. De regionala och lokala transportplanerna kan med den 
här typen av infrastrukturella lösningar, som omloppslinjer med 
buss och spårvagn på olika avstånd från stadskärnan, främja 
utbytet mellan, och utvecklingen inom, de yttre kärnorna (The 
Urban Task Force 1999, s. 102). 

Cykel- och gångtrafiksystem i engelska städer ska enligt rap-
porten förbättras och utvecklas i första hand, samtidigt måste 
insatser för att minska bilanvändningen genomföras. Förutom 
en rad förslag på lokalt förankrade åtgärder, diskuteras förhål-
landet mellan densitet och design. I rapporten finns illustratio-
ner som visar hur densitet påverkar graden av markutnyttjande 
i ett bostadsområde med 7500 invånare. Ju lägre densitet (ca 20 
bostäder per hektar), desto större markyta behöver tas i anspråk 
för byggnader, vägar och offentliga plaster. Gångavstånden mel-
lan olika mål och knutpunkter blir långa, kanske upp till 1,5 km 
istället för det mer acceptabla 500 meter. En gles struktur skapar 
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ofta ökat bilberoende och i ett område med låg densitet är 
det ofta svårt att rättfärdiga en busslinje då kundunderlaget 
kanske inte är tillräckligt. Med högre densitet (40-60 bostäder 
eller ca 150 personer per hektar) kan det sparas på markre-
surserna, avstånden mellan olika funktioner blir mindre och 
invånarna kan i större utsträckning gå eller cykla. Den kom-
pakta strukturen koncentrerar/samlar ihop människor vilket 
i rapporten beskrivs bidra till mer livliga gator och offentliga 
platser (stadsliv kan i sig ses som en kvalitet som attraherar 
fler människor till stadskärnor och urbana grannskap), en 
tätare struktur bidrar även till betydligt lägre transportenergi-
förbrukning. Enligt rapportens modeller över urban kapacitet 
ska alla invånare kunna gå till sitt lokala centrum på cirka 
5 minuter och för att kunna ta sig in till den huvudsakliga cen-
trumkärnan krävs olika, väl utbyggda, kollektivtrafikalternativ 
med låga avgifter (The Urban Task Force 1999, s. 60-61). 

Formen för hur den fysiska miljön ska förvaltas diskuteras 
mycket i rapporten. För att locka tillbaka människor in till 
stadskärnorna igen krävs, förutom olika förbättringsåtgärder, 
ett långsiktigt lärande om hur man bevarar och underhål-
ler resultaten. Enligt rapporten bör lokala myndigheter ges 
en strategisk roll med uppgift att överblicka och se till så att 
olika fastighetsägare etcetera upprätthåller en viss standard. 
Det behövs hela tiden olika förnyelseprojekt som behandlar 
både rent fysiska och sociala aspekter. För att kunna förenkla 
och påskynda olika förnyelseprocesser bör, enligt rapporten, 
lokala myndigheter ges möjlighet att utse så kallade ”Urban 
Priority Areas” (The Urban Task Force 1999, s. 153) och 
tillsammans med den lokala befolkningen bestämma hur det 
aktuella området ska förnyas. 

The Urban Task Force föreslår att så kallade ”Regional Re-
source Centres for Urban Development” ska utvecklas (The 
Urban Task Force 1999, s. 164-166). Dessa centra är tänkta 
att främja regional förnyelse, målet är bland annat att starta 
upp olika fördjupningsutbildningar och kurser inom urban 
utveckling för medlemmar inom olika organisationer och för 
anställda på företag som arbetar med fysisk planering på olika 
sätt. Ett ”Regional Resource Centre” ska fungera som en 
kunskapsbank, ett arkitektkontor ska till exempel kunna vända 
sig dit för att få goda råd, eller för att få viktiga kontakter 

förmedlade till sig genom centrets uppbygga nätverk, bestående 
av olika experter. 

ÅTERANVÄNDANDE
Regeringens mål att bygga cirka 2,3 miljoner nya bostäder på 
”Brownfield sites”, det vill säga tidigare bebyggd mark, fram till 
år 2021, bygger på att skydda landsbygden från fortsatt exploa-
tering. Samtidigt måste de nya byggnaderna och de upprustade 
offentliga ytorna vara av hög kvalitet, detta för att eliminera ne-
gativa uppfattningar av de tidigare nedgångna grannskapen och 
för att locka tillbaka invånare. Begreppet ”Urban greenfields” är 
en benämning på ej tidigare bebyggd mark i annars urbana, ex-
ploaterade områden. Det handlar inte om parker eller jordbruks-
mark, utan om ytorna runt till exempel en motorväg i utkanten 
av en stad. För att öka investeringsintresset i städers och samhäl-
lens centrala delar måste exploateringen av perifera områden, 
med till exempel externa köpcentrum, minska enligt The Urban 
Task Force. Då ett projekt godkänns i utkanten av en stad måste 
det finnas höga krav på den arkitektoniska utformningen och 
hänsyn måste tas till den övergripande formen på staden (The 
Urban Task Force 1999, s. 173).

”National Land Use Database” (NLUD) är en inventering av 
tomma och övergivna tomter och byggnader i England (The Ur-
ban Task Force 1999, s. 175). Databasens listor på marktillgång 
är inte komplett, men utgör ändå en bra referenspunkt angående 
de urbana områdenas kapacitet att rymma nya byggnader på tidi-
gare bebyggd mark. 

I Towards an Urban Renaissance uppskattas att strax under 2,1 
miljoner bostäder kommer att kunna byggas på tidigare bebyggd 
mark under den uppsatta 25-årsperioden (fram till år 2021) 
då totalt 3,8 miljoner nya bostäder ska byggas i England (The 
Urban Task Force 1999, s. 180). Det vill säga 55 procent istället 
för regeringens uppsatta mål om 60 procent. I rapporten konsta-
teras att om framtidsutvecklingen följer nuvarande mönster, 
fortsätter byggandet att ske på ”Urban greenfields” i regioner 
där efterfrågan egentligen inte rättfärdigar att den typen av mark 
exploateras. Genom att byta utvecklingsmönster och förvalta 
tillgången av mark och byggnader annorlunda, och framförallt 
koncentrera bostadsbyggandet på tidigare bebyggda tomter, 
kanske regeringens nationella mål kan nås. Det krävs bland an-
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nat en stark ekonomipolitik på regional nivå, ett mer strategisk 
planeringssystem, samt förändringar av olika bestämmelser vad 
gäller skönhet och fysisk utformning (The Urban Task Force 
1999, s. 189). 

PLANERINGSSYSTEMET 
Under de senaste 50 åren har det engelska planeringssystemet 
ändrat inriktning, från efterkrigstidens återuppbyggande och 
skapande av nya städer, genom bortrensning av slum och omfat-
tande förnyelseprojekt, till en tid med tonvikt på både nyska-
pande och bevarande inom en marknadsanpassad utvecklings-
ram. Idag är hållbarhetsfrågan viktigast – hur kan en långsiktigt 
hållbar utveckling ske med social och ekologisk balans? (The 
Urban Task Force 1999, s. 191). Dessa förändringar har påverkat 
det engelska planeringssystemet på olika sätt. I dagens system 
finns inte tillräckligt med verktyg för att uppmärksamma och ta 
fram urbana tomter som kan återanvändas. Planprocesserna tar 
dessutom alldeles för lång tid enligt The Urban Task Force som 
istället efterfrågar ett mer kreativt planeringssystem som är inrik-
tat på snabbare besluts- och genomförandeprocesser (speciellt 
när det gäller ”Brownfield developments”), med hjälp av enklare 
och mer flexibla plandokument. Man saknar även ett bättre 
samarbete mellan lokala myndigheter och projektansvariga, samt 
högre medborgardeltagande.  

The Task Force vill att det i framtiden ska vara enklare att 
återanvända tidigare bebyggd mark så att nya, spännande 
utvecklingsprojekt kan förädla och återuppliva engelska städer 
och samhällen. Förutom mer rationella/effektiva förfaranden 
efterfrågas i rapporten en mer flytande och flexibel marknad av 
exploateringstomter. En huvudprincip borde enligt The Task 
Force vara att lokala planeringsmyndigheter planerar för en fem-
årsperiod under vilken ett visst antal bostäder ska vara färdig-
ställda, istället för att bara förbereda mark för byggande under 
samma period. Myndigheterna måste då tänka bortom gamla 
metoder och strategier och utveckla nya typer av boendeformer, 
samt återanvända gamla byggnader för att hinna med. 

På regional nivå efterfrågas bättre vägledning mot en utveck-
ling med integrerade transportsystem, mer konkurrenskraftiga 
städer och samhällen, samt bättre hantering av naturresurser. 
Det är även på regional nivå som frågan angående exploatering 

på ”Urban greenfields” måste tas upp, så att inte lokala ut-
byggnadsprojekt godkänns utan att sättas in i ett större sam-
manhang. ”Regional Planning Guidance” är benämningen på 
ett vägledande dokument för regional utveckling, enligt The 
Urban Task Force bör ett sådant dokument upprättas i varje 
engelsk region. Dokumenten ska ge förslag på bättre, mer ef-
fektiv användning av urban mark och byggnader, samt ge förslag 
på hur den ekonomiska utvecklingen kan förbättras och hur 
olika transportsystem kan göras mer effektiva (The Urban Task 
Force 1999, s. 195). Det är ”The Regional Planning Bodies”, de 
styrande regionala planeringsorganen, som ska upprätta dessa 
dokument och förankra de nationellt uppsatta målen, framfö-
rallt regeringens ”60-procents-mål”. Detta ska bland annat ske 
genom att införa en turordning vad gäller vilken typ av mark 
som får bebyggas i första hand. Innan exploatörer ges tillåtelse 
att bygga på ”Greenfield sites”, måste lokala planmyndigheter 
undersöka andra alternativ, i första hand om det finns tidigare 
bebyggd mark som kan återanvändas. Med denna turordning väl 
inarbetad kan godkännandet av projekt i utkanterna och utanför 
städerna minska, och grönstrukturen i regionernas urbana och 
rurala delar stärkas. 

41 42



Arkitektbyrån Arken Arkitekter AB blev år 1993 inbjuden att 
delta i en tävling om hur Helsingforsregionens urbana områ-
den skulle kunna utvecklas. SAFA, The Finnish Association of  
Architects, var tävlingens arrangör. Arken Arkitekter bidrog 
med förslaget ”Linear Grid” (Linjära nät), en framtidsvision för 
Helsingforsregionens stads- och samhällsstrukturer. I förslaget 
beskrivs hur städer kan utvecklas vid sjöar och längs kollektivtra-
fikspår, vilket skapar pärlbandsmönster av småskaliga, strand-
nära städer och mindre samhällen. ”Linear Grid” är uppdelat i 
två framtidsscenarier, ett negativt och ett positivt. Det negativa 
scenariot, ”TOMORROW AS THREAT Anti-city of  bubbles along 
the highway”, visar hur framtiden kan komma att se ut om utveck-
lingen fortsätter i modernismens anda. Det positiva scenariot, 
”TOMORROW AS VISION Linear grid towns by the water and tram 
stop”, visar den utveckling som Arken Arkitekter förespråkar.

Tävlingsbidraget överensstämmer med Arken Arkitekters grund-
läggande inställning till samhällsbyggande, de vill skapa hållbara 
stads- och samhällsstrukturer och arbetar efter en bestämd syn 
på stadsplanering som kan utläsas i deras projekt. Samhället ska 
byggas med utgångspunkt i möjligheter istället för restriktioner, 
bestämmelser och regler är endast ett hjälpmedel, de ska inte 
bestämma hur olika miljöer ska se ut för då skapas miljöer som 
ingen vill ha – restriktionsplaneringen ska ersättas av attrak-
tionsplanering, menar Arken Arkitekter. Deras inställning till 
stadsplanering handlar även till stor del om att bygga täta städer 
med äldre, täta, funktionsblandade, europeiska och skandina-
viska städer som förebilder. Tankarna går till den amerikanska 
planeringsrörelsen ”New Urbanism” (Nyurbanism), inte bara 
med tanke på inställningen till stadsplanering utan också med 
tanke på åsikterna om modernismens miljöer. De vänder sig tyd-
ligt emot modernismens bilburna, zonerade förortsmiljöer och 
tankar om trafik- och funktionsseparering: ”Det är dags att sätta 
stop för modernismens seglivade experiment med urbana mönster som är en 
misslyckad epok i urbanismen.” (Arken Arkitekter Linear Grid).

En viktig del i Arken Arkitekters tävlingsbidrag var att förslaget 
inte fick bli en naiv idé om den perfekta staden, liknande Le 
Corbusiers modernistiska stadsplaneidéer, utan att den skulle 
vara väl förankrad i den samtida verkligheten och ta hänsyn till 
ett större globalt perspektiv (Linear Grid). Arken Arkitekter 

menade att den perfekta lösningen för en aspekt oftast är på 
bekostnad av en annan och att intressekonflikter alltid kommer 
att vara närvarande.

I boken ”Det är möjligt! Inspirationsbok för attraktivt och 
hållbart byggande” (Länsstyrelsen Södermanlands län 2004), 
som Arken Arkitekter var med och tog fram, visas ett framtida 
utvecklingsmönster som även går att utläsa i förslaget ”Linear 
Grid”. Det framtida regionmönstret som Arken Arkitekter fö-
reslår kan beskrivas som ett skelett uppbyggt av olika stråk och 
kärnområden. Dessa stråk och kärnområden (urbana, ekologis-
ka, rekreativa och kulturhistoriska landskap, samt produktions-
landskap) är viktiga att behålla kontinuerliga, obrutna och hela. 
Karaktäristiskt för de ekologiska stråken och kärnområdena är 
stora inslag av naturmark med spridningsvägar för biologisk 
mångfald. I de kulturhistoriska stråken och kärnområdena är det 
speciellt viktigt att se till helheten vid olika utbyggnadsprojekt, 
detta för att behålla de fysiska och sociala sambanden i landska-
pet. De rekreativa stråken och kärnområdena kännetecknas av 
särskilt viktiga kvaliteter som främjar besöksnäring, till exempel 
vacker naturmark för rekreation och olika utomhusaktiviteter 
(Länsstyrelsen Södermanlands län 2004, s. 20-21). 

Befintliga städer och samhällen ska, enligt Arken Arkitekter, 
kompletteras och utvecklas – dessa anses vara de viktigaste 
ekonomiska, sociala och kulturella arenorna inom vilka det finns 
goda möjligheter att skapa variation och mångfald. Stadsutveck-
ling bör enligt Arken Arkitekter framförallt koncentreras till 
städer vid järnvägsspår, detta för att främja effektiva, energisnåla 
transporter och inspirerande mötesplatser. Kring spåren kan ett 
nätverk av samhällen utvecklas, den linjära strukturen som upp-
står, anser Arken Arkitekter, ha fler fördelar än stjärnstrukturen. 
Istället för en enkärnig storstad rymmer den pärlbandsliknande 
strukturen en mängd små städer som erbjuder stora variationer 
och olikheter inom ett nära avstånd till varandra (Länsstyrel-
sen Södermanlands län 2004, s. 20-21). Genom att lyfta fram 
de olika kärnornas egenskaper och historia kan varje samhälle 
ges möjlighet att förtydliga och utveckla sin egen identitet. 
Arken Arkitekter anser att det är viktigt att bevara och spara ut 
det gamla. Genom att använda sig av ”omelettmetoden” eller 
”kristallisering”(att bevara och sätta in äldre byggnader, urbana 
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element i nya sammanhang), låter Arken Arkitekter det nya möta 
det gamla i sina projekt. Den mångfald som då skapas kan bidra 
till en ekonomisk och social hållbarhet av en annan karaktär än 
storstadens.

TILLVÄXT I EXISTERANDE STÄDER OCH BYAR
Arken Arkitekter bryter ner staden i små beståndsdelar som 
de sedan delar in i fyra större stadselement; tomten, kvarteret, 
stadsdelen och regionen. Med hjälp av denna arbetsmetod kan 
välbalanserade planer skapas genom att pussla samman be-
ståndsdelarna och elementen till en helhet. Planerna kan även 
göras mer flexibla – med ett långsiktigt perspektiv kan det tidigt 
beredas plats för eventuell, framtida tillväxt, bland annat genom 
att vara förutseende och spara ut attraktiva tomter för olika ut-
byggnadsprojekt (Länsstyrelsen Södermanlands län 2004, s. 23).

Utbyggnad av existerande städer ska först ske genom komplette-
ring av ny bebyggelse på redan hårdgjord mark. I tävlingsbidra-
get kallas detta för ”Completion – changing by adding” (Arken 
Arkitekter Linear Grid). Arken Arkitekter beskriver det som att 
man lagar ärr och impediment i befintlig miljö. Ny bebyggelse 
på ej tidigare bebyggd mark bör enligt Arken Arkitekter placeras 
i rutnät och länkas ihop med befintliga områden. Tanken med 
denna metod är att integrera de zonerade områdena från moder-
nismens dagar genom att komplettera enfunktionsområden med 
ytterligare funktioner och därmed skapa blandade och livliga 
områden. Inspiration för hur ny bebyggelse kan placeras för 
att länka samman områden i en stad, hämtas bland annat från 
gamla planer. Denna metod kallar Arken Arkitekter för ”para-
frasering”, det vill säga att göra en omskrivning/omdiktning av 
något. Man inspireras av traditionella, europeiska stadsplaner 
med gator, kvarter och torg skapade med den mänskliga skalan 
som måttstock, samt av de gamla skandinaviska rad- och rund-
byarna som Arken Arkitekter anser är bra modeller för småska-
liga stadskvarter. 
  
För att skapa mer liv och rörelse i städer kan institutioner, som 
idag är placerade i städers utkanter, återerövras. Sjukhus- och 
universitetsområden bör, enligt Arken Arkitekter, byggas in i 
staden och stora företag bör ges utrymme att etablera sig på 

centrala tomter. Dessa tomter, anser Arken Arkitekter, ska väljas 
ut efter deras goda exponeringslägen vid kollektivtrafiklinjer 
och större gator, samt lokaliseras på ett sätt så att de ger och får 
energi från det lokala torget. Komplettering av funktioner före-
slås ske genom att arbeta med ”vertikal zonering”, det vill säga 
genom att skapa lokaler för detaljhandel och olika verksamheter 
på bottenplan i bostadshus (Linear Grid). Stadens funktioner 
bör enligt Arken Arkitekter arrangeras på ett sätt som minskar 
tidsödande, oproduktiva och resurskrävande resor. 

KOLLEKTIVTRAFIK I CENTRUM
Istället för att exploatera ytor längs motorvägar och skapa 
utspridda öar av verksamheter och bostäder, med få möjligheter 
för människor att mötas, föreslår Arken Arkitekter ett annat 
utvecklingsmönster – utbyggnad av städer längs kollektivtrafikle-
der. Närheten till kollektivtrafiken kan skapa möjligheter för tåg-
, spårvagn och buss att konkurera med biltransporterna (Arken 
Arkitekter Linear Grid). Arken Arkitekter anser att en hög andel 
bilanvändning inte platsar i traditionella städer, istället bör kol-
lektivtrafiken ges större utrymme – dess knutpunkter garanterar 
offentliga platser, de skapar liv och rörelse. Arken Arkitekter 
föreslår därför att kollektivtrafiknoder placeras på centrala torg. 

TYDLIGT MARKERAD GRÖNSKA
I tävlingsbidraget ”Linear Grid” föreslås att städer och byar 
byggs ut till ovala eller avlånga former, samt att de utvecklas 
med klara, definierade gränser mellan bebyggelse och natur. 
Utformningen av dessa gränslinjer, mellan bebyggelse och park, 
bör inspireras av de kajkanter som ofta utgör mötet mellan vat-
ten och land i städer. De skarpa gränserna mellan land - stad, 
urbant - ruralt, skapar urbana inramningar som gör det möjligt 
att behålla eller skapa hög täthet. Arken Arkitekter anser att 
glesa förorter med låg täthet bara konsumerar grönska, utan att 
producera riktiga stadselement, och att städer och byar med hög 
täthet kan erbjuda både intensivt stadsliv och lugna naturområ-
den. Med små, täta, avlånga samhällen, som Arken Arkitekter 
föreslår, kan ekologiska system lätt utvecklas då landsbygden 
endast ligger 10 minuter bort (Linear Grid).
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FRAMTIDEN
För att få människor att stanna upp och verksamheter att etable-
ra sig, måste offentliga platser utformas på ett sätt som inbjuder 
till möten och interaktion. Arken Arkitekter efterfrågar modeller 
över, och strategier för, mer humana samhällen.

En stor fråga i dagens debatt om framtidens städer är hur vi 
kan skapa hållbara samhällsstrukturer. Istället för att fastna i så 
kallade frimärksplanering, det vill säga att behandla enskilda pro-
jekt utan att sätta in dem i större sammanhang, föreslår Arken 
Arkitekter mer översiktliga/strategiska, långsiktiga planer och 
strategier för åtminstone de närmaste sextio åren. Efter att ha 
visualiserat det större sammanhanget kan man gå ner på mindre 
skala och, som Arken Arkitekter skriver: ”…build the society we all 
have in our minds, our dreams, our hopes.” (Arken Arkitekter Linear 
Grid).

På följande sex uppslag jämför vi 

de utvalda studieobjekten utifrån 

sju olika faktorer med hjälp av 

enkla principskisser och korta, 

förklarande texter... 
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Ebenezer Howard formulerade och illustrerade en utvecklings-
strategi som skulle göra det möjligt för människor att flytta 
från storstäderna och de nedgångna områden som byggts 
under industrialismen. Howards Trädgårdsstad, utanför 
storstadens sfär, kännetecknas av den begränsade storleken, 
den centrala platsen, de radiella avenyerna, industrierna i dess 
ytterområden, de omgivande, gröna bältena, samt idén om att 
utveckla nya städer då den första nått sin tillväxtgräns. 

I Howards polycentriska vision ”Social City” sätts trädgårds-
staden in i ett större, regionalt sammanhang. “Social City” 
består av en central stad och flera trädgårdsstäder samman-
kopplade av ett snabbtågsystem.

John Friedmann och John Miller utvecklade en vision om en 
ny typ av fysisk struktur för USA:s storstadsregioner. 

Friedmann och Miller var emot centraliserade strukturer, där 
funktioner och aktiviteter koncentrerats till en stadskärna. 
Istället ville de skapa mer decentraliserade, mer utspridda 
strukturer. Friedmann och Miller förespråkade en upplösning 
av den gamla stadens ekonomiska och politiska maktkoncen-
tration.

Den nya strukturen kallade Friedmann och Miller “Urban 
Field” – en förening av centrum och periferi, det vill säga en 
utspridd, flerkärnig struktur med låg densitet.

Storstadsregionen Portland inringas av en “Urban Growth 
Boundary”, en utbyggnadsgräns. Gränsen koncentrerar urban 
mark, samt förhindrar en fortsatt utspridning av bebyggelse på 
omgivande skogs- och jordbruksmark. 

Storstadsregionen Portland har en flerkärnig struktur. De 
urbana kärnorna delas in i tre grupper:  den centrala staden 
Portland,  sju regionala tillväxtområden (som kompletterar 
huvudorten), samt mindre samhällen. Alla städer och samhäl-
len inom regionen, oavsett grupptillhörighet, ska innehålla en 
blandning av funktioner, arbetsplatser,  servicefunktioner och 
bostäder.

Tillväxten i regionen koncentreras främst till befintliga kärnor 
genom förtätning och utbyggnad.

Stockholms regionala bebyggelsestruktur är stjärnformad med 
en stark, central regionkärna. Bebyggelsestråken följer kom-
munikationslederna ut från centrum. 

I RUFS föreslås att den i hög grad enkärniga regionen får en 
tydligare flerkärnig struktur. De sju yttre kärnorna, mellan 10-
30 km från regioncentrum, är tänkta att fungera som komplet-
terande stadskärnor till huvudstaden. 

Genom förtätning i de yttre kärnorna ska energiförsörjningen 
bli effektivare och serviceutbudet bättre, de stärkta kärnorna 
ska även bidra till en större och mer varierad arbetsmarknad 
inom regionen. Att förtäta innebär dock ökad belastning inom 
trafiksystemet vilket kräver olika typer av åtgärder.

1 Social City

2 Urban Field 3 Storstadsregionen Portland 4 Stockholmsregionen 

7 Re:Regional6 Linear Grid5 Urbana England
Cirka 3,8 miljoner nya hushåll behöver byggas i England fram 
till år 2021 för att bemöta den förutspådda befolkningstillväx-
ten...

Inriktning: 
- revitalisera Englands städer och samhällen
- skapa högre densitet
- utbyggnad inom existerande urbana miljöer
- återanvändande av tidigare bebyggd mark och 
  gamla byggnader
- skydda landsbygden från fortsatt söndervittring

I planförslaget “Linear Grid” föreslås en utveckling av befint-
liga städer och samhällen vid sjöar och längs spårtrafiklinjer. 
Den övergripande bebyggelsestrukturen kan liknas vid ett 
pärlband av småskaliga, strandnära städer och samhällen, där 
den sammanlänkande tråden är järnvägen.  

Ny exploatering riktas till redan existerande städer och samhäl-
len.  Med hjälp av rutnätsstrukturer placeras det nya in i det 
gamla. Enligt Arken Arkitekter bidrar rutnätstrukturer till 
samverkan mellan olika delar i en stad, samt till uppkomsten av 
urbant liv och lokal handel då det erbjuder många, alternativa 
färdvägar.

I “Linear Grid” finns inspiration från skandinaviska rad- och 
rundbyar samt från traditionella europeiska städer som bygg-
des med den mänskliga skalan som utgångspunkt.

”Re:Regional” är vår vision för hur storstadsregionen Hel-
singfors skulle kunna utvecklas fram till år 2050. Visionen har 
bland annat varit att skapa en regional struktur där skillnaderna 
mellan centrum och periferi kan suddas ut. Vi har inte velat 
skapa en megastad, eller en struktur inom vilken all fokus 
riktas mot en central stadskärna. 

Då Helsingfors är en relativt glest bebyggd storstad anser vi att 
det finns stora möjligheter att komplettera och förtäta redan 
bebyggda områden. Vi föreslår därför en utbyggnadsgräns runt 
storstaden.

Samtidigt vill vi öka mångfalden och valmöjligheterna inom 
regionen genom att skapa fyra så kallade ”regionala kvarter” 
med olika grader av urbanitet:
- storstaden Helsingfors
- städerna Nummela, Hyvinkää och Mäntsälä 
- “Polycentric Space”, det område som ringas in av de fyra  
  städerna och som ska innehålla mindre samhällen 
- ett större område med skogs- och jordbruksmark med en gles  
  småkärnig struktur
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Trädgårdsstädernas storlek skulle vara förutbestämd med cirka 
32000 invånare boende på en 4,05 km² stor yta (ungefär lika 
många invånare som i Karlskrona men endast på en femtedel 
av dess yta).  

“Social City” som helhet var tänkt att täcka ungefär 267 km². 
Det sammanlagda invånarantalet skulle vara lika många som 
i en stor engelsk stad under slutet på 1800-talet, det vill säga 
cirka 250 000 invånare.  

Howard föreslog en densitet på ca 222-235 personer per 
hektar (22 200-23 500 inv/km²) och en bebyggelsestruktur 
baserad på enfamiljshus med egna trädgårdar (6x40 eller 6x30 
meter stora tomter).

Friedmann och Miller argumenterade för att storstädernas 
invånare och olika funktioner skulle decentraliseras. Tanken var 
att de urbana aktiviteterna skulle spridas ut inom gränserna för 
de urbana fälten. 

Fältens storlek skulle ha en radie på cirka 160 km och täcka en  
80384 km² stor yta.  Inom varje fält var det tänkt att det skulle 
bo ca en miljon invånare, man räknade med att detta antal 
skulle öka eftersom tanken var att den framtida befolkningstill-
växten i USA skulle ske inom de utritade fälten. 

I och med upplösningen av de centrala storstäderna inom 
varje fält beräknade Friedmann och Miller att densiteten till en 
början endast skulle vara cirka 12 invånare per km².

I Portlands regionplan finns en stark tro på den kompakta 
staden och dess förmåga att vara ekologiskt och socialt hållbar. 

Regionens invånare ska enligt planen koncentreras till befint-
liga stadskärnor. Densiteten ska vara högst i staden Portland 
och i sju, utpekade regionala tillväxtområden. I centrala 
Portland beräknas invånardensiteten öka från 37000 inv/km² 
till 62500 inv/km² fram till 2040.

Regionen har i dagsläget en area på 1200 km² och ett invånar-
antal på 1,4 miljoner. Densiteten i regionen var år 1970 (innan 
utbyggnadsgränsen infördes) 1135 inv/km², trettio år senare 
var densiteten 1290 inv/km².

Vid kollektivtrafiknoderna har det skapats så kallade densitets-
pyramider, det vill säga bostadsområden med högre densitet 
intill stationerna. Detta i enlighet med Stockholms gamla 
generalplan från 1952. 

Stadsbyggandet är inriktat på att skapa en tätare regional 
struktur än hittills. En snabb framtida tillväxt kräver dock att 
byggande av bostäder och lokaler kan ske utanför region-
centrum. Den nya bebyggelsen bör framförallt, enligt RUFS, 
koncentreras till sju, yttre regionala kärnor.

Idag lever cirka sex procent av regionens befolkning inom 
dessa kärnområden och endast 16 procent av regionens sys-
selsättning finns inom dem. 

Skärholmen-Kungens Kurva är den yttre regionala kärna med 
högst densitet. I området, på 3,5 km², lever cirka 8500 invånare 
(det vill säga cirka 2428,6 inv/km²). 

Densiteten i regionen som helhet är cirka 290 inv/km² och i 
Stockholm stad cirka 4101 inv/km².

Vid utbyggnad av nya bostadsområden, eller stadsdelar, 
förespråkas en densitet på cirka 15 000 inv/km². I de lokala 
centrumkärnorna bör, enligt The Task Force, olika service- 
och nöjesfunktioner koncentreras.  

Cirka 7500 invånare inom varje område anses vara tillräckligt 
för att centrumkärnorna ska kunna utvecklas till livliga mötes-
platser och för att en viss servicenivå ska kunna upprätthållas. 
I varje bostadsområde bör det inte vara mer än 540 meter från 
centrum till periferi – alla ska kunna gå till sitt lokala centrum. 

Med de kompakta strukturerna behöver inte lika mycket mark 
tas i anspråk och kollektivtrafiknäten kan byggas ut ordentligt.

I “Linear Grid” förespråkas en förtätning av utpekade, 
befintliga städer och samhällen. Detta genom komplettering 
av ny bebyggelse på redan hårdgjord mark och upprustning av 
existerande bebyggelsemiljöer. 

Städerna ska inte planeras som förorter till storstaden utan 
fungera som självförsörjande enheter. Inom varje stadsdel ska 
invånarna ha gångavstånd till ett lokalt torg runt vilket olika 
servicefunktioner och handelsverksamheter kan samlas.

Någon önskvärd densitet inom städerna och samhällena 
nämns inte.  Ytmässigt ska kärnorna dock hållas relativt små, 
oavsett vart man befinner sig ska det aldrig vara mer än cirka 
500-600 meter ut till landsbygden.

Enligt tävlingsprogrammet beräknas invånarantalet inom regio-
nen stiga från 1,3 till 2 miljoner under de kommande 43 åren. 

Storstaden Helsingfors area är 2970,6 km² med en densiteten 
på cirka 343 inv/km². I ”Re:Regional” föreslår vi att staden 
förtätas så att densiteten höjs till cirka 461 inv/km² fram till 
år 2050. 

Befolkningstillväxten ska enligt vårt planförslag även koncen-
treras till städerna Nummela, Hyvinkää och Mäntsälä, samt till 
de mindre samhällena inom “Polycentric Space”.

Garden City/Social City

StudieobjektDensitet (cirka) 

22200-23500 inv/km²

Urban Field

Storstadsregionen Portland

Stockholmsregionen

Stockholm stad

Urbana England

Linear Grid

Re:Regional (densitet 2050 

i metropolområdet)

461 inv/km²

15 000 inv/km²

 290 inv/km²

4100 inv/km²

1290 inv/km²

12 invånare/km²

Centrala Portland37 000 inv/km²

ingen information
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Då en stad växt till en viss gräns ska tillväxten stannas upp ge-
nom att skapa ett grönt bälte runt staden – städernas utveck-
lingsgränser säkerställer invånarnas närhet till landsbygden. 
Det ska även finnas stora parker och öppna ytor inom staden. 
Den centrala delen av en trädgårdsstad ska enligt Howards 
diagram inte innehålla affärer och kontor utan utgöras av en 
stor offentlig park. Bebyggelsestrukturen är baserad på enfa-
miljshus med egna trädgårdar vilket skapar lummiga, gröna 
bostadsområden.

Inom de urbana fälten skulle öppna platser med grönska, i 
form av parker och områden med speciell natur, samt jord-
bruksmark, skyddas från exploatering. Detta för att säkerställa 
ett varierat landskap med områden för rekreation och olika 
fritidsaktiviteter. 

Marken utanför fälten skulle, enligt Friedmann och Miller, 
bevaras som agrar mark eller vildmark.

Det regionala planeringsorganet Metro strävar efter att skapa 
en sammanhängande grönstruktur, ett system av större na-
turområden, parker och öppna platser. Dessa ska vara rättvist 
fördelade över hela regionen och tillgängliga för regionens 
alla invånare. Tillgängligheten ska åstadkommas genom att 
upprätta ett nätverk av olika regionala vandringsleder och stråk 
som ska binda samman städer och grannskap.  Grönstruktu-
ren inom utbyggnadsgränsen ska även bindas samman med 
naturområden utanför regionen.

Inom regionen finns stora tillgångar av omväxlande natur som 
sträcker sig långt in mot storstadens centrum. Den övergripan-
de grönstrukturen utgörs av tio gröna kilar mellan transport- 
och bebyggelsestråken, samt av stora kust- och skärgårdsom-
råden. I RUFS beskrivs närheten till Mälaren och Saltsjön som 
en viktigt tillgång att förvalta. 

I storstadsregionen finns ett sammanhängande nät av stora 
natur- och friluftsområden, samt mindre grönområden och 
parker. Dessa kopplas samman av gröna förbindelsestråk 
– stockholmarna ska på cykel eller till fots snabbt kunna ta sig 
till naturområden både i och utanför storstaden.    

Ej önskvärt: isolerade gröna element och öppna platser.

Istället ska nätverk av sammankopplade parker, gårdar, lokala 
naturreservat, skogsdungar, gröna korridorer och omgivande 
landsbygd skapas. Detta genom att använda sig av gamla 
kanaler, landsvägar och järnvägsspår som sammanlänkande 
element.

De små, avlånga städerna och samhällena som illustreras 
i “Linear Grid” ska ha tydligt markerade gränser mot den 
omgivande naturen. Gränserna ska förhindra en utspridning av 
bebyggelse samt försträka och förtydliga mötet med naturen. 
De distinkta gränserna ska även finnas inuti staden. Utform-
ningen av övergången mellan gröna och blå landskap bör, 
enligt Arken Arkitekter, inspireras av de kajkanter som ofta 
utgör mötet mellan vatten och land i städer. 

Tanken med den avlånga formen på städerna är att skapa 
närhet till naturen, inom 5-10 minuter ska invånarna kunna ta 
sig ut till stora naturområden. Närheten till naturen bidrar även 
till en mer ekologiskt hållbar stadsutveckling enligt Arken Ar-
kitekter. Detta på grund av korta avstånd till lokal jordbruks-
produktion samt möjligheten att skapa lokala kretslopp.

Istället för att tillåta en fortsatt utspridning av bebyggelse, ska 
utbyggnadsgränsen runt storstaden skydda grön, ej tidigare 
bebyggd mark från fortsatt exploatering.

De “regionala kvarteren” ska erbjuda olika grader av närhet till 
naturen. För “Polycentric Space” finns även en vision om att 
ge samhällena tydliga profiler genom ekologiskt byggande och 
upprättande av lokala kretslopp.   

Förutom att skydda regionens skogs- och jordbrukslandskap, 
är det även viktigt att vårda och utveckla den “närnatur” som 
finns inom och mellan de urbana kärnornas bostadsområden 
och stadsdelar.
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Från mitten av Howards trädgårdsstad strålar sex, breda 
boulevarder genom bostadsområdena, ut till stadens yttersta 
“ring” där arbetsplatserna placerats. En av boulevarderna leder 
till “Social City”- strukturens centrala stadskärna. 

En bred, cirkulär aveny, mellan boulevarderna, delar upp 
staden i ett inre och ett yttre område. 

De olika trädgårdsstäderna kopplas samman av ett snabbtågs-
system.

Storleken på fälten anpassades efter bilens möjligheter, radien 
inom varje fält skulle vara likvärdig med två timmars bilfärd. 

Inom fälten var tanken att det skulle finnas möjligheter för 
invånarna att röra sig helt fritt med bilen som främsta trans-
portmedel. Mellan fälten skulle människor först och främst 
resa med regionala flyg, men det skulle även finnas samman-
kopplande, nationella motor- och järnvägar. 

Friedmann och Miller ville dock att trafiken skulle vara mer 
intensiv inom än mellan fälten. 

Enligt regionplanen ska det övergripande transportsystemet 
främja olika transportmedel. På lokal nivå ska vägnäten i de 
olika kärnorna utformas så att de uppmuntrar till gång- , cykel- 
och kollektivtrafik. 

Regionens spårbundna kollektivtrafiknät utgår ifrån ett 
huvudstråk som sträcker sig från citykärnan Portland ut till 
yttre regionala tillväxtområden, samt till stationssamhällen i 
regionens västra och östra delar. Längs med huvudstråket finns 
ett antal regionala trafiknoder, från dessa noder sträcker sig 
kollektivtrafiklinjer i nord-sydlig riktning. Regionens busslinjer 
utgör ett kompletterande kollektivtrafiksystem som sträcker sig 
över hela regionen. 

De viktigaste motortrafiklederna finns längs de större kol-
lektivtrafiklinjerna, samt mellan viktiga knutpunkter som 
diagonala förbi- och genomfartleder.

I RUFS beskrivs målet om att skapa en vidgad men ändå sam-
manhållen region. För att möjliggöra detta krävs att stjärn-
strukturens radiella kollektiv- och biltrafik kompletteras med 
en yttre tvärled. Denna ska koppla samman regionens invånare 
bättre, samt göra etableringar i de yttre kärnorna mer attraktivt.

Förutom den yttre tvärleden ska tillgängligheten mellan olika 
regionala kärnor, samt mellan storstadens stadsdelar och föror-
ter, förbättras genom att bland annat:
- bygga en ny pendeltågstunnel under centrala Stockholm
- bygga ut tvärbanan
- utveckla ett regionalt stombussnät som förbinder olika knut- 
  punkter inom transportsystemet

Det finns även ett mål om att stärka kontakterna med närlig-
gande regioner och länder.  

För att ett bostadsområde ska vara attraktivt att bo i krävs 
väl utbyggda, effektiva transportförbindelser till övriga delar 
av staden. Dessa förbindelser ska utvecklas med hänsyn till 
miljön. Enligt The Task Force bör fotgängare, cyklister och 
kollektivtrafik prioriteras.

Integrerade transportsystem skapas genom en hierarkisk 
uppdelning av olika typer av förbindelser. Mellan och inom 
varje område ska det finnas en tydlig struktur med tillgäng-
liga, alternativa färdvägar att välja mellan beroende på val av 
transportsätt.

I “Linear Grid” utvecklas städer och samhällen längs ett järn-
vägsspår. Genom att utveckla städer vid spårlinjer och inte vid 
motorvägar skapas enligt Arken Arkitekter goda möjligheter 
för kollektivtrafiken att konkurrera med bilen.

I planförslaget har kollektivtrafikens stationer lokaliserats så att 
varje station/hållplats har ett upptagningsområde med en radie 
på cirka 300-500 meter. Stationerna bör enligt Arken Arkitek-
ter placeras på centrala torg, då de anser att dessa garanterar 
liv och rörelse.

I “Re:Regional” illustreras hur flödena i regionen kan föränd-
ras. De existerande transportstråken, som strålar ut från stor-
staden, ska till viss del ersättas av ett cirkulärt snabbtågsystem 
som ska länka samman de fyra, stora urbana kärnorna. 

Snabbtåget ska kompletteras av busslinjer och existerande 
järnvägar. De mindre samhällen vi markerat som utvecklings-
områden, inom “Polycentric Space”, ligger längs med befintliga 
vägar och järnvägar. Detta är en förutsättning för att kunna 
utveckla välfungerande kollektivtrafiklinjer.
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Snabbförbindelsen mellan Helsingfors, Nummela, Hyvinkää 
och Mäntsälä ska öka tillgängligheten inom regionen och 
utbytet mellan kärnorna. Vi vill att invånarna i de olika urbana 
kärnorna ska känna att de lever i en region. 

Genom att tydligt belysa och lyfta fram olikheterna mellan de 
“regionala kvarteren”, ska det skapas möjligheter för regionens 
invånare att leva på olika sätt. Inom regionen ska det finnas ett 
brett utbud av olika boendeformer. Istället för att motarbeta 
uppkomsten av glesa villaområden vill vi bemöta den efterfrå-
gan som finns genom att skapa alternativa, mer hållbara struk-
turer inom vilka drömmen om “villalivet” ändå kan uppfyllas. 

Den regionala, flerkärniga strukturen har utformats så att 
invånare som väljer att bosätta sig utanför de urbana kärnorna 
fortfarande ska ha nära till städernas servicefunktioner. 

Vi ger även förslag på hur människor ska kunna bo kvar inom 
storstaden under olika faser i livet. Vi vill göra det lättare för 
människor att göra boendekarriär inom det egna bostadsom-
rådet, eller inom staden. Man ska inte behöva flytta långt då 
civilståndet förändras.  

Arken Arkitekter vill ”laga” modernismens zonerade enfunk-
tionsområden, samt eliminera det inbyggda bilberoendet i 
många miljöer genom att skapa kompakta och funktionsblan-
dade strukturer. 

De befintliga städerna och samhällena som utvecklas enligt 
“Linear Grid” ska inte planeras och byggas som förorter till 
storstaden, utan som självförsörjande urbana kärnor. 

Det bör enligt Arken Arkitekter skapas möjligheter för män-
niskor att begränsa sina rörelsemönster till den egna staden. 
Samtidigt beskrivs hur utbyten mellan städerna kan främjas, till 
exempel genom att låta dem utvecklas med bakgrund i den lo-
kala historien och med hänsyn till den ursprungliga bebyggel-
sestrukturen. På detta sätt kan regionens städer och samhällen 
erbjuda stora variationer sinsemellan.

Storleken på varje delområde bör enligt The Task Force be-
gränsas med utgångspunkt i rimliga gångavstånd mellan olika 
funktioner och faciliteter. Från ett distriktscentrum ut till peri-
feri bör det endast vara 20 minuters gångavstånd, och inom ett 
bostadsområde maximalt 5 minuter från centrum till periferi.

Det nätverkstänkande som används på lokal nivå ska även an-
vändas regionalt. Cirkulära transportsystem beskrivs till exem-
pel som viktiga för att länka samman människor som förflyttar 
sig på de radiella kommunikationslederna. En fragmenterad 
struktur kan skapa social segregation, och fysisk isolering går 
ofta hand i hand med förfall enligt The Task Force. Goda kol-
lektivtrafikförbindelser är därför ett måste, samt att det byggs 
funktionsblandade områden med olika boendeformer för olika 
inkomstgrupper. I rapporten belyses även vikten av ett bra 
serviceutbud inom varje bostadsområde.

I den regionala utvecklingsplanen finns ett övergripande mål 
om att öka samspelet i hela regionen. Det ska vara lätt för 
regionens invånare att förflytta sig mellan olika stadsdelar 
och förorter, mellan sina hem och arbetsplatser, samt mellan 
vänner och olika fritidsaktiviteter. Ökad rörlighet beskrivs 
bidra till högre livskvalitet, och för att möjliggöra det krävs att 
transportsystemet kompletteras på olika sätt.   

Utbyggnadsstrategin för regionen bygger på att succes-
sivt förtäta och komplettera redan bebyggda miljöer, vilket 
enligt RUFS skapar förutsättningar för en balanserad social 
utveckling. Olika insatser ska inriktas på att minska de sociala 
skillnaderna inom storstaden. De bebyggda miljöerna ska en-
ligt RUFS innehålla ett varierat utbud av bostäder, servicefunk-
tioner, kulturinstitutioner, samt arbets- och utbildningsplatser.

I strävan efter att skapa en ekologiskt och socialt hållbar region 
vill Metro, Portlands regionala planeringsorgan, skapa täta, 
koncentrerade och funktionsblandade städer och samhällen. 
Metro anser att funktionsblandade områden skapar liv och 
rörelse, samt bidrar till att människors rörelsemönster till stor 
del kan stanna lokalt.

I de lokala kärnorna, inom varje bostadsområde, ska handel 
och olika servicefunktioner finnas inom gångavstånd. Regio-
nens busslinjer möjliggör dock utbyten mellan kärnorna och 
skapar tillsammans med den spårbundna kollektivtrafiken 
möjligheter för människor att bo och arbeta på spridda platser 
inom regionen.

Friedmann och Miller ville sudda ut skillnaderna vad gäller livs-
stilar mellan stad och landsbygd.

De urbana fälten skulle, tack vare nya tekniska innovationer, 
erbjuda människor större frihet vid val av bo- och arbetsplats. 
Människors platsbundenhet förutsågs minska då servicefunk-
tioner, arbetsplatser och fritidsaktiviteter skulle spridas ut över 
hela fälten. Invånarnas rörelsemönster skulle alltså växa och 
täcka större geografiska områden.

I Friedmanns och Millers vision beskrivs en utveckling mot ett 
mer individualistiskt samhälle. Utan den kollektiva gemen-
skapen måste var och en forma sin egen livsstil för att få det 
dagliga livet att gå ihop.

Howard ville ej betrakta stads- och lantliv som ett motsatspar. 
Han såg på städer som magneter och människor som nålar 
och ville skapa en helt ny “magnet”, med större krafter än 
storstäderna, som skulle innehålla en blandning av stadens och 
landsbygdens kvaliteér. Trädgårdsstaden skulle bland annat 
erbjuda goda möjligheter till social gemenskap, natur runt 
varje bostadsenhet, höga löner - lägre skatter, goda arbets- och 
utbildningsmöjligheter för alla och frisk luft utan föroreningar.

Howard anpassade storleken på, och utformningen av, träd-
gårdsstaden efter fotgängarnas villkor. Tanken med en cirkulär 
stadsform, och en radie på 1,2 km från centrum till periferi, 
var att alla invånare skulle ha gångavstånd till sina arbetsplatser 
och skolor, samt till parker och olika servicefunktioner. 
Howard ville även att invånarna snabbt och smidigt skulle 
kunna ta sig ut på landsbygden vilket den begränsade storleken 
skulle möjliggöra.

Ett trädgårdsstadskluster (”Social City”) skulle innehålla de 
sociala och ekonomiska möjligheter som en storstad kunde 
erbjuda.
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Utformningen av Howards trädgårdsstad kan tyckas kän-
netecknas av ett tydligt uppifrånperspektiv – han ville “rädda” 
människor från storstädernas slumområden och ansåg sig 
kunna erbjuda ett bättre alternativ. 

Den noggrant uppdelade fysiska strukturen ger invånarna 
tydliga riktlinjer för hur de, enligt Howard, skulle leva.

Friedmann och Miller ville omfördela den politiska makten, de 
ansåg att storstädernas ytterområden hade förlorat möjligheten 
att handla politiskt då de berövats ekonomisk bärkraft. Genom 
att föreslå fler lokala styrelser, och överlappande rättskipnings-
områden med delat ansvar, ville Friedmann och Miller decen-
tralisera makten och bryta ner den hierarkiska ordningen.

Enligt Friedmann och Miller skulle en utspridning av storstä-
dernas invånare och funktioner generera ett större intresse 
och engagemang för olika frågor som inte bara rörde den egna 
staden eller det egna bostadsområdet.

Det regionala planeringsorganet Metro arbetar med olika 
transport- och bebyggelsefrågor, samt fungerar som en 
samordnande myndighet mellan de sex olika distrikten. Metro 
har skapat en databas där uppgifter och material från distrikten 
samlas, detta ska underlätta samarbetet mellan dem. 

Oregons statliga markanvändningslag innehåller femton mål, 
ett av dessa övergripande mål är att främja medborgardelta-
gande. Metro arbetar bland annat med att ta fram medbor-
garengagemangsgrupper inför olika projekt, stora enkätun-
dersökningar och folkomröstningar. De försöker även vara 
observanta på det liv som levs i städerna, till exempel genom 
utveckla och ibland permanentera olika legala och illegala, 
aktivistiska handlingar.

Inom regionen finns ett decentraliserat ansvar för regionala 
frågor, det saknas institutioner för samordning av gemen-
samma beslut. En fördel med detta är att varje kommun eller 
organisation kan hitta lösningar som passar just dem, men 
samtidigt kan ett utspritt beslutsfattande leda till svårigheter då 
vissa förslag kräver gemensamt agerande. 

För att en positiv utveckling ska vara möjlig krävs att det finns 
handlingskraftiga aktörer inom regionen. Olika samverkans-
grupper har hittills tagit upp och drivit regionala frågor. Efter 
olika beslut har genomförandeprocesserna hanterats på olika 
sätt.

För att kunna skapa förändringar som kan göra engelska städer 
mer attraktiva behövs, enligt The Task Force, en kombina-
tion av olika ledarskap (på lokal, regional och nationell nivå), 
samt ett aktivt medborgardeltagande under olika besluts- och 
genomförandeprocesser. 

Målet är att förändra beslutsprocesserna och gå från ett uppi-
från- och ned perspektiv, med ett förmyndaraktigt styre, till ett 
mer öppet och flexibelt, demokratiskt system som inbjuder till 
medborgardeltagande. Det behöver, enligt The Task Force, 
skapas förhållanden som inkluderar invånare och stärker deras 
möjligheter att påverka det samhälle de lever i.

Arken Arkitekter har, tillsammans med Ekologigruppen 
Ekoplan, Jerker Söderlind och Håkan Jersenius, utvecklat en 
metod för medborgardeltagande under planeringsproces-
ser. De kallar metoden för ”The Urban Step”. Enligt Arken 
Arkitekter är det en effektivare form av charette-metoden och 
vanliga workshops. Metoden är utformad på ett sätt som ska 
involvera alla, från lekmän till sakkunniga, på ett sätt som ska 
föra samman representanter från flera olika intresseområden. 
I metoden används sju olika undermetoder för att bland annat 
värdera olika stads- och hustyper och för att utvärdera miljöers 
hållbarhet i olika dimensioner (Einarsson, Torbjörn och ArkenEinarsson, Torbjörn och Arken 
Arkitekter AB (2007)..

I ”Re:Regional” har formen för medborgarengagemang inte 
behandlats specifikt, inga metoder har utvecklats. Men vi har 
försökt skapa fysiska strukturer som ska inbjuda till delaktighet 
– byggnader med flexibla planlösningar och planer med ut-
rymme för större handlingsfrihet. I förtätningens stad behövs 
också en mer tillåtande, mer öppen planering. 

Tanken med att föreslå oväntade inslag i stadsbilden har varit 
att öka interaktionen mellan människor och fysiska miljöer, att 
få människor att stanna upp och reflektera över sin omgivning. 

Vi vill uppmuntra planerare och politiker i Helsingforsregionen 
att tänka mer inåt än utåt – att först och främst se till invånarna 
i regionen och låta regionens konkurrenskraftighet och attrak-
tivitet, gentemot andra regioner och nationer, komma i andra 
hand.  Vi tror dock att stärkt, lokal identitet och välfungerande, 
sociala strukturer kan vara just det som ökar en regions kon-
kurrenskraft.

PLANERINGSPERSPEKTIV
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Enligt tävlingsprogrammet ”Greater Helsinki Vision 2050” ska 
tävlingsdeltagarna redovisa en framtidsvision för Helsingfors-
regionen fram till år 2050. 

Att planera för framtiden, för hur en region eller en stad ska 
utvecklas femtio eller hundra år framåt i tiden, är svårt. Vad 
kan vi egentligen, med säkerhet, veta om hur våra samhällen 
kommer att påverkas av nya tekniska innovationer, klimatför-
ändringar och befolkningsomflyttningar med mera. För att en 
vision överhuvudtaget ska kännas relevant krävs långsiktiga 
strategier som bemöter osäkerheten om framtiden. Och istället 
för att skapa visioner och utopier som beskriver önkvärda 
“slutresultat” måste vi istället föreslå flexibla strukturer, öppna 
för oväntade samhällstrender. 

”Re:Regional” är ett försök att skapa en flexibel struktur som 
ger möjligheter till, och är öppen för att utvecklas på olika sätt. 
Med den tydliga flerkärnigheten och uppdelningen i “regionala 
kvarter”  kan den beräknade, framtida befolkningstillväxten 
alltid tas omhand på ett eller annat sätt.

Arken Arkitekter anser att ett tydligt förhållningssätt till plane-
ring är grunden i skapandet av långsiktigt hållbara samhälls-
strukturer. I “Linear Grid” vill Arken Arkitekter utveckla och 
komplettera existerande miljöer. 

Samhälls- och stadsutveckling beskrivs som en ständigt 
pågående process. Nya stadsplaner ska bidra till skapandet av 
flexibla miljöer som kan förändras och anpassas om framtiden 
kräver det. Byggnaders användningsområden ska även lätt 
kunna bytas ut. 

Enligt Arken Arkitekter är det viktigt att förankra punktinsat-
ser i större sammanhang, att hela tiden reflektera över hur det 
lilla kan påverka det stora. Socialt, ekologiskt, ekonomiskt och 
tekniskt hållbara samhällen kan, enligt Arken arkitekter, bäst 
skapas genom att arbeta fram långsiktiga, minst sextioåriga, 
planer och strategier. 

The Urban Task Force ger förslag på olika metoder för hur 
levnadsstandarden i engelska städer och samhällen kan för-
bättras samtidigt som nästan 4 miljoner nya bostäder behöver 
byggas fram till år 2021.

Tidsperspektivet är tight, men The Task Force ger förslag på 
både kortsiktiga och långsiktiga åtgärder. 

Genom att återanvända tidigare bebyggd mark och gamla 
byggnader ska det, inom ett kortsiktigt perspektiv, skapas kom-
paktare och livligare städer. Det koncept som beskrivs ska vara 
vägledande för planeringsmyndigheter på lokal nivå.

The Task Force betonar vikten av att, som en långsiktig pro-
cess, upprätthålla och vidareutveckla de förnyelseprojekt som 
genomförs under den uppsatta 25-årsperioden.

RUFS är tänkt att fungera som en grund för olika aktörers 
fortsatta planering av olika insatser inom regionen. Planen har 
ett långsiktigt perspektiv, men insatser även på kort sikt anses 
nödvändigt, framförallt inom transportsystemet.  

Osäkerheten om framtiden bemöter utvecklingsplanen genom 
att föreslå robusta insatser och strategier, bland annat genom 
att utgå ifrån olika utvecklingsscenarier. På lång sikt ska 
handlingsfrihet säkras – kortsiktiga intressen ska inte försvåra 
framtida, regionala åtgärder. På kort sikt ska det bland annat 
skapas bättre förutsättningar för förnyelse och innovation 
genom investeringar inom byggande.  

En regional kärna kan enligt utvecklingsplanen aldrig bli “ge-
nomförd”, eller klar, utan kan och ska hela tiden utvecklas.

På regional nivå kan storstadsregionen Portlands framtid ses 
som ett relativt fast tillstånd, som en ”färdig produkt” – den 
bestämda utbyggnadsgränsen uppskattas i framtiden att utökas 
i samma omfattning som tidigare, med små steg. 

I Portland har det regionala planeringsorganet Metro arbetat 
fram ett handlingsprogram, ” 2040 Growth Concept”, som be-
skriver hur regionen ska hantera framtida befolkningstillväxt. 
I programmet förespråkas förtätning av befintliga städer och 
samhällen. Bebyggelseutveckling föreslås alltså i första hand 
inte ske genom att expandera utbyggnadsgränsen. Regionens 
form kommer med andra ord endast förändras marginellt de 
närmaste åren. 

Det tillväxtkoncept som beskrivs i programmet är väldigt ge-
nerellt – det är upp till de sex lokala distrikten att ta fram mer 
detaljerade program och planer.

De urbana fältens yttre gränser ska enligt Friedmann och 
Miller vara konstanta, medan själva innehållet, de glesa, 
utspridda strukturerna, skulle vara mer föränderliga. Den fram-
tida befolkningstillväxten i USA föreslogs begränsas till fälten.

Då en stad utvecklats enligt Howards modell, och nått sin 
tillväxtgräns, kan den beskrivas som en färdig produkt. 

“Social City”-strukturen var tänkt att utvecklas, och byggas på, 
under en längre tid, men Howard satte även gränser för hur 
stor denna struktur skulle kunna bli.

FRAMTIDEN
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JÄMFÖRELSE OCH DISKUSSION

Stadsutveckling dominerades på flera håll, under flera årtionden, 
av ett fördömande av staden som en god livsmiljö. I rapporten 
”Towards an Urban Renaissance” (The Urban Task Force 1999, 
s. 26) beskrivs till exempel hur industrialismen i England, från 
år 1750 och framåt, påverkade städernas form, hur de växte och 
hur de fick speciella roller och funktioner. Samtidigt förorenades 
luften i de engelska städerna och vissa stadsdelar förvandlades 
till slumområden – bilden av staden som en människovänlig 
plats, där man som medborgare kunde leva ett gott liv, sudda-
des ut. Liknande utvecklingsscenarier framträdde på flera håll i 
Europa och USA, samt i andra delar av världen. 

Med detta exempel i bakgrunden är det inte förvånande att så 
många visionärer, som till exempel Le Corbusier, Ebenezer 
Howard, och de lite mindre kända John Friedmann och John 
Miller, under 1800- och 1900-talen skapade planer som skulle 
ge medborgare möjligheter att lämna städerna för att bosätta sig 
i urbana ytterområden eller på landsbygden. De olika struktu-
rella lösningar som presenterades, med fokus riktat bort från 
storstäderna, har fått blandade resultat. John Friedmanns och 
John Millers urbana fält blev till exempel aldrig förverkligade i 
USA, medan Ebenezer Howards idé om trädgårdsstadskluster 
har förverkligats flera gånger, både i och utanför England, även 
om grundidén många gånger omtolkats och anpassats till den 
aktuella platsen. 

Idag kan vi konstatera att fokus åter har riktats mot staden 
– majoriteten av jordens befolkning lever idag i urbana områden. 
År 2050 beräknas 75 procent av jordens befolkning leva i städer, 
ofta megastäder med flera miljoner invånare i varje, och inom 
enorma, urbaniserade regioner som geografiskt sträcker sig över 
landgränser och kontinenter (La Biennale di Venezia 2006, s. 
3). Den massiva, globala urbaniseringen förändrar villkoren för 
dem som lever i städer, samt ställer höga krav på dem som ska 
utveckla, planera och bygga dem. Relationen mellan urban form 
och stadsliv är idag, kanske mer än någonsin, en viktig utgångs-
punkt i skapandet av ekologiskt, socialt och ekonomiskt hållbara 
städer och regioner. Den form vi ger städer, och det sätt vi län-
kar ihop dem i större regionala sammanhang, påverkar männis-
kors dagliga liv, framförallt deras rörelsemönster. Den rådande 

utvecklingsstrategin för många städer och storstadsregioner är 
att skapa kompakta strukturer med hög densitet, att bygga städer 
inåt genom att till exempel återanvända tidigare bebyggd mark 
och gamla byggnader. I en kompakt urban form ska människor 
lättare, och inom kortare avstånd, kunna nå varandra och olika 
funktioner som är viktiga i det dagliga livet. De grundläggande 
målen är att minska utnyttjandet av naturtillgångar och att skapa 
mer transport- och energieffektiva strukturer.

Utvecklingsstrategierna för Portland, Stockholm och de engelska 
städerna, samt för de städer som illustreras i Arken Arkitekters 
vision för Helsingforsregionens samhällsstruktur, bygger alla på 
detta förhållningssätt till hållbarhetsfrågan – att den täta staden 
är ekologiskt, socialt och ekonomiskt hållbar. De fysiska resulta-
ten och planförslagen ser dock olika ut. 

VÅRA STUDIEOBJEKT OCH ÖVERGRIPANDE 
SAMHÄLLSTRENDER
Portlands regionplan kännetecknas framförallt av sin ”Urban 
Growth Boundary”, en utvecklingsgräns fastställd i den statliga 
markanvändningslagen, som ska skydda den omgivande lands-
bygden från fortsatt exploatering, samt bidra till skapandet av 
en mer kompakt regional struktur inom gränsen. Det regionala 
planeringsorganet Metros utvecklingsstrategi skiljer sig tydligt 
från det utvecklingsmönster som varit rådande inom många 
amerikanska städer och samhällen, nämligen en utspridning 
av bebyggelse vilket skapat bostadsområden med låg densi-
tet och strukturer som anpassats till bilburna invånare. Några 
nyurbanister1  hävdar dock, att Metro varit för generösa då de 
definierat gränsen runt storstaden, man anser att ”urban sprawl” 
tillåtits, dock i en något mindre skala (Hall 2002, s. 206). John 
Friedmanns och John Millers vision om urbana fält kan istället 
beskrivas som en extrem form av ”urban sprawl” – en upplös-
ning av storstäderna och en total utspridning av bebyggelse, ser-
vicefunktioner och maktstrukturer. Deras vision kan liknas vid 
Frank Lloyd Wrights ”Broadacre City” (Hall 2002, s 44). Wright 

1 “New Urbanism” är en rörelse som startade i USA under början av 1980-talet. 
Rörelseanhängarna argumenterar för funktionsblandade städer med strukturer 
anpassade efter den mänskliga skalan. Nyurbanisterna är emot ”urban sprawl”, 
det vill säga glesa, bilanpassade bostadsområden med låg densitet och utspridda 
köpcentrum e.t.c. (Hall 2002, s. 206).
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ifrågasatte varför människor, arbetsplatser och olika funktioner 
skulle koncentreras till stadskärnor, istället argumenterade han, 
med bilens genombrott som utgångspunkt, för mer utspridda 
strukturer med låg densitet. 

De två studieobjekten Portland och ”Urban Field” skulle alltså 
kunna beskrivas som ett motsatspar inom amerikansk stads-
planering – förtätning kontra utglesning. I boken ”Urban and 
Regional Planning” (2002) beskriver Hall två regionala plane-
ringsperspektiv, ”national/regional economic development 
planning” och ”regional/local physical development planning”, 
som enligt Hall inte bör ställas mot varandra om målet är att 
skapa tätare och bättre sammanlänkade regionala strukturer 
(2002, s. 189). Inom det ekonomiska perspektivet anser Hall 
att amerikansk stadsplanering generellt behandlat mycket stora 
regioner, och att det fysiska perspektivet istället använts inom 
projekt som berört betydligt mindre områden på lokal nivå. 
Enligt Hall har kopplingen mellan dessa perspektiv varit dålig i 
USA, han menar att det länge saknats ett mellanliggande plane-
ringsperspektiv där städers utveckling kan sättas in i ett större, 
regionalt sammanhang. Det har länge skrivits om behovet av ett 
sådant perspektiv, men idéerna, menar Hall, har inte praktiserats 
tillräckligt effektivt. Förutom bilismens genombrott, vilket ledde 
till stora friheter vad gäller planering av nya bostadsområden, 
kan även avsaknaden av detta ”mellanperspektiv” vara en stor 
orsak till att så många amerikanska städer har utvecklats med 
omfattande suburbanisering. ”Urban sprawl” kännetecknas ofta 
av flera olika grader av utspridning – ett bostadsområde kan i 
sig vara uppbyggt med mycket låg densitet, stora områden kan 
skilja förorterna från varandra och förorterna byggs ofta så långt 
bort från staden att invånarna inte kan ta del av dess handel 
och serviceutbud, vilket ofta leder till att stora shoppingcentra 
byggs mellan förorterna. Under 1950- och 1960-talen började 
även arbetsplatser decentraliseras i USA och idag möjliggör 
den ”nya” informationsteknologin en ännu större utspridning 
av urbana aktiviteter. Till skillnad från Stockholms förorter 
utvecklades, under 1950- och 1960-talen, många förorter utanför 
amerikanska städer till självständiga enheter. I Stockholmsregio-
nen fortsatte den centrala stadskärnan att vara stark. Hall frågar 
sig vilken roll den traditionella, amerikanska staden kommer att 
ha i framtiden och vad som kommer att behövas för att vissa 

städer inte ska suddas ut (2002, s. 201). Kanske handlar det om 
just det som Hall påpekar när han försöker besvara sin egen 
fråga; att städer och förorter bättre måste kopplas samman och 
ingå i tätare relationer med varandra. Detta kan även beskrivas 
som en viktig uppgift i Sverige, i förvaltandet av modernismens 
bostadsområden, bland annat i Stockholmsregionen.

Liksom Friedmann och Miller i USA, ville engelsmannen 
Ebenezer Howard minska fokus på storstäderna. Howard 
förespråkade också en flerkärnig struktur, men det som skiljer 
trädgårdsstäderna från de urbana fälten är de mer kompakta, 
koncentrerade urbana kärnorna i den regionala struktur han 
kallade ”Social City”. Kanske beror denna strukturella skillnad 
framförallt på att Howards ”Garden Cities of  To-Morrow” 
publicerades före bilismens genombrott, medan Friedmanns och 
Millers vision, som publicerades år 1965, helt och hållet bygger 
på bilens möjligheter. I stadsplaneraren Patrick Abercrombies 
plan över London från 1944, finns stora likheter med Howards 
övergripande idéer angående trädgårdsstaden och ”Social City”-
strukturen. Planen kännetecknas av en utbyggnadsgräns i form 
av ett grönt bälte runt storstadsregionen och utanför gränsen 
gavs det möjligheter för helt nya städer att utvecklas (Hall 2002, 
s.171). 

Tidigare, mellan åren 1870-1914, utvecklades effektiva trans-
portsystem i många städer i Storbritannien. Städerna växte 
och fick nya former i och med den allt mer decentraliserade 
tillväxten. Människor fick möjlighet att flytta från de överbe-
folkade innerstadsområdena och ut till de glesare förorterna 
med enfamiljshus och egna trädgårdar. På 1930-talet gjordes en 
undersökning som visade att cirka 24 000 hektar jordbruksmark 
exploaterades varje år, sammanlagt cirka 15 miljoner hektar (Hall 
2002, s. 23). Samma sak började ske i USA ungefär samtidigt. 
Men det var på 1960-talet som den snabbare utflyttningen från 
de amerikanska städerna ägde rum och antalet enfamiljshus 
runt städerna växte markant. Till en början fanns vältrafikerade 
kollektivtrafiklinjer mellan de perifera bostadsområdena och 
stadskärnan, men efter en tid började den privata bilen ta över 
allt mer (Hall 2002, s. 103). I både USA och England byggdes 
många nya motorvägar, detta för att bemöta den ökade andelen 
privata resor med bil (Hall 2002, s. 122). De stora satsningarna 
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inom transportsystemen bidrog alltså till nya, mer utspridda 
stadsstrukturer, men under slutet av 1960-talet började ameri-
kanska stadsplanerare generellt bli mer medvetna om behovet 
av att tänka på hela stadsbyggnadsprocessen – framförallt hur 
bebyggelseutvecklingen påverkades av transportsystemen. En 
viktig insikt för framtiden var att utspridda bebyggelsestrukturer 
med låg densitet bidrog till omfattande bilanvändning, medan 
urbana områden med hög invånardensitet och koncentrationer 
av olika funktioner, möjliggör större satsningar inom kollektiv-
trafik.

I 1990-talets USA löd planeringsmantrat ”Smart growth”. 
Nyurbaniströrelsen argumenterade, och argumenterar fort-
farande, för mer hållbara stadsstrukturer anpassade efter den 
mänskliga skalan med rimliga gångavstånd, samt för funktions-
blandade områden och välutformade offentliga platser. Men 
enligt Hall sägs det inte mycket om regionala förhållanden (2002, 
s. 206). Kanske är det en av orsakerna till varför de fysiska resul-
taten av denna rörelse inte har varit så synliga. Mellan 1981 och 
1999 byggdes 27,3 miljoner nya bostäder i USA. Av dessa har 
80-85 procent byggts i glesa, bilanpassade förorter utan tydliga 
centrumkärnor. De glesa, decentraliserade bostadsområdena har 
utsatts för mycket kritik – att det är slöseri med mark att bygga 
med låg densitet, att naturresurser används slösaktigt och att 
bilberoendet, på grund av de glesa strukturerna, leder till oac-
ceptabla mängder föroreningar. Men samtidigt har suburbanise-
ringen i USA försett miljoner medelklassinvånare med bostäder 
till rimliga priser – det är i villaförorterna som drömmen om 
det egna, privatägda boendet och familjelivet lättast kan bli 
verklighet. I Stockholmsregionen är det befolkningen i Värmdö 
kommun som har ökat snabbast, med cirka 30 procent mellan 
1994-2005 (Institutet för tillväxtpolitiska studier). Då många 
av kommunens invånare har haft möjlighet att bygga sina egna 
hus (Värmdö kommun), liksom inom många av de amerikanska 
förorterna, verkar det finnas en koppling mellan hög tillväxt och 
just omfattande möjligheter för invånare att bygga sina egna 
hem.

I Skandinavien kom den industriella revolutionen och befolk-
ningstillväxten igång senare än i Storbritannien, först under slu-
tet av 1800-talet. Detta gjorde att till exempel Stockholms stad 

hann utveckla effektiva planeringsverktyg. Strax efter år 1900, 
då Stockholm fortfarande var en liten stad med endast 100 000 
invånare, började staden köpa upp stora markytor för att kunna 
säkra en välplanerad tillväxt. Hundra år senare, alltså år 2000, 
hade invånarantalet stigit till 1,8 miljoner och man kan konsta-
tera att det i Stockholm har utvecklats mycket mer välplanerade 
förorter i jämförelse med vad som skett runt många andra städer 
i västra Europa, och kanske framförallt i jämförelse med många 
amerikanska storstadsregioner (Hall 2002, s.170). I general-
planen för Stockholm från 1952 fastställdes att den framtida 
utvecklingen skulle utgå från ett tunnelbanesystem med radiella 
stråk ut från centrum. Längs stråken skulle mindre stationer 
byggas cirka 0,8 km ifrån varandra för att öka tillgängligheten 
inom staden. Frågan var dock hur tillgängligheten i sig inte 
skulle leda till utspridda bostadsområden med låg densitet längs 
de radiella stråken. I generalplanen föreslogs att de nya föror-
terna skulle utvecklas intill tunnelbanestationerna och att de 
skulle vara åtskilda av gröna bälten. Suburbaniseringsprocessen 
i Sverige startade egentligen redan under början 1900-talet, då 
många människor flyttade ut till villaområden precis i utkanten 
av många stadskärnor, och under 1950-talet byggdes alltså, som 
tidigare nämnts, många förortscentra vilket bidrog till ytterligare 
en utflyttningsfas. Längre bort från städernas centrumkärnor 
byggdes under 1960- och 1970-talen de så kallade miljonpro-
gramsområdena2 , och under senare delen av 1970- talet och 
början av 1980-talet byggdes, ännu längre bort från centrum, 
stora villaområden. 

Stockholmsregionen har huvudsakligen byggts ut längs de 
radiella transportlederna ut från centrum. Idag förespråkas 
dock, i Stockholms regionala utvecklingsplan från år 2002, en 
tydligare flerkärnighet. Stjärnstrukturen har haft stor bety-
delse för bevarandet av de gröna kilarna, samt för den relativt 
höga andelen kollektivtrafikresor. Men för att kunna möta den 
uppskattade befolkningstillväxten beskrivs behovet av större ut-
byggnadsområden utanför storstaden, samt behovet av cirkulära 
transportleder, som kan koppla samman människor som rör sig 
på de radiella stråken. I den regionala utvecklingsplanen finns 

2 Miljonprogrammet gällde i hela Sverige. Riksdagen beslöt att det mellan 1965 
och 1975 skulle byggas en miljon lägenheter. Med ett standardiserat byggande 
skapades inte bara höghusområden, utan framförallt områden med 
trevåningshus. Mot slutet av programmet byggdes även mycket småhus.
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ingen uttalad/bestämd utbyggnadsgräns runt storstaden, som i 
Portland. I den planeringsstrategi som beskrivs, är utgångspunk-
ten dock att skapa en tätare regional struktur än hittills, och att 
koncentrera den framtida tillväxten till sju yttre regionala kärnor, 
som komplement till den starka och centrala huvudkärnan. Det 
finns alltså både centraliserande och decentraliserande krafter 
inom den ”nya” utvecklingsmodellen. Man kan även konstatera
att det idag, sedan några decennier tillbaka, sker två typer av 
utvecklingsprocesser samtidigt – dels en regionförstoring, dels 
en återinflyttning till Stockholms centrala delar.    

”Towards an Urban Renaissance” (The Urban Task Force 1999) 
är inte någon regionplan, likt Stockholms regionala utvecklings-
plan, utan en vision om hur alla Englands städer kan och bör 
utvecklas. Men även i denna utvecklingsstrategi finns ett tydligt 
ställningstagande mot en utspridning/utglesning av bebyggelse. 
Den täta stadens fördelar beskrivs framförallt utifrån ett socialt 
perspektiv – man vill återuppliva gamla, nedgångna områden 
och öka attraktiviteten inom, och inflyttningen till, de engelska 
städerna. I visionen beskrivs hur en stad bör byggas upp, och 
delas in i olika delområden kring lokala centrumkärnor, samt 
hur dessa ska länkas samman. Detaljeringsgraden är större än i 
regionplanerna över Stockholm och Portland. Den önskvärda, 
fysiska stadsstruktur som illustreras i rapporten kan till exempel 
verka bestå av flera, små utbyggnadsgränser runt varje delom-
råde, istället för en stor, som i Portland. Detta för att säkra invå-
narnas närhet till sitt lokala centrum och för att skapa fotgängar- 
och cyklistvänliga städer. 

I Portlands och Stockholms regionplaner, samt i utvecklings-
strategin för de engelska städerna, är utgångspunkten att förhålla 
sig till en central stadskärna runt vilken mindre bostadsområ-
den eller större förorter ska utvecklas och kopplas samman på 
olika sätt. I Arken Arkitekters vision för Helsingforsregionens 
samhällsstruktur är utgångspunkten istället ett kollektivtra-
fikstråk där samhällen tar form istället för att bygga förorter. 
De centrum – periferi förhållanden som ofta uppstår i en stad 
vänder sig Arken Arkitekter emot, och genom att anpassa sam-
hällsutvecklingen till ett järnvägsspår tar de även ställning mot 
bilanpassade städer och regioner.  

SOCIALA STRUKTURER
Både inom Ebenezer Howards trädgårdsstad och inom John 
Friedmanns och John Millers urbana fält finns en vision om att 
inte se på stads- och lantliv som två skilda extremer. Inom de 
urbana fälten skulle människor leva individuellt eller i mindre 
grupper med direkt närhet till naturen. Friedmann och Miller 
förutspådde att människors platsbundenhet skulle minska och 
att deras rörelsemönster skulle bli mer utspritt till följd av bättre 
ekonomi och mer fritid. Ebenezer Howard skapade istället 
kluster av trädgårdsstäder med större kollektiv gemenskap, utan 
att förlora närheten till naturen. Tillsammans skulle trädgårds-
städerna i ”Social City”-strukturen innehålla en klassisk storstads 
goda kvalitéer och möjligheter. Människornas rörelsemönster 
styrde Howard genom att tydligt dela upp städernas funktioner 
och placera dem i olika cirkulära enheter – bostäder för sig, 
arbetsplatser för sig etcetera. De radiella vägarna, från städernas 
gröna mittpunkter ut till arbetsplatserna i ytterområdena, skulle 
fungera som invånarnas huvudsakliga färdvägar. 

I storstadsregionen Portland vill man inom planeringsorganet 
Metro skapa regionala kärnor som var och en ska innehålla ett 
varierat utbud av olika funktioner, ett bra serviceutbud och gott 
om arbetstillfällen – de vill skapa möjligheter för människor att 
stanna lokalt. I Stockholms regionala utvecklingsplan beskrivs 
istället ett mål om att öka samspelet i hela regionen, att öka 
rörligheten mellan de olika urbana kärnorna. Stora krav ställs på 
att det ska finnas väl utbyggda kollektivtrafikförbindelser mellan 
de yttre kärnorna i regionen, detta för att främja utvecklingen 
inom dem. Samtidigt är kollektivtrafikförbindelserna beroende 
av ett högt kundunderlag, det vill säga täta bebyggelsestrukturer 
i de yttre kärnorna.

I utvecklingsstrategin för Englands städer beskrivs och il-
lustreras ett tydligare, mer detaljerat transportsystem med en 
hierarkisk uppdelning av olika kollektivtrafikförbindelser mellan 
storstadens centrum, via ett mindre stadsdelscentrum och en 
trafiknod i det egna bostadsområdet. Det rörelsemönster som 
beskrivs möjliggörs av de urbana, geografiska rummen som in-
vånarna ska kunna röra sig inom och mellan. Liksom i Portland 
är tanken att invånarnas rörelsemönster till stor del ska kunna 
begränsas till det lokala samhället. Distrikten, eller stadsdelarna, 
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och bostadsområdena ska utvecklas runt ett lokalt centrum med 
ett bra serviceutbud, och storleken på varje område ska anpassas 
efter fotgängarnas villkor, alla invånare ska ha nära till sitt lokala 
centrum.

Även i Arken Arkitekters vision för Helsingforsregionens sam-
hällsstruktur skapas strukturer som ska minska behovet av att 
förflytta sig över stora geografiska områden. Alla samhällen ska, 
som tidigare nämnts, utvecklas till självständiga enheter och inte 
som perifera förorter från vilka invånarnas rörelsemönster en-
dast är riktade in till storstaden. Tanken är att varje samhälle ska 
utvecklas med rötter i den egna, lokala historien – deras olika 
egenheter ska lyftas upp och stärkas. Då samhällsutvecklingen 
ska ske längs kollektivtrafikstråken, skapas ändå goda möjlig-
heter för utbyten mellan de mindre samhällena och regionens 
storstad. I utvecklingsstrategin för Englands städer är utgångs-
punkten, i skapandet av välintegrerade rörelsemönster, att dela 
in städerna i olika delområden för att sedan koppla samman 
dem i ett vägnät och kollektivtrafiksystem. Arken Arkitekters 
utgångspunkt är istället kollektivtrafikstråken – det är dessa som 
får styra var och hur samhällena utvecklas. 

FRAMTIDEN – ETT FAST KONCEPT ELLER 
EN LÅNG PLANERINGSHORISONT
De olika utvecklingsstrategierna förhåller sig till framtiden på 
olika sätt. Ebenezer Howards trädgårdsstad har en bestämd 
form och när denna form fyllts, ända ut till den förutbestämda 
utbyggnadsgränsen, är den en färdig produkt. Även för ”Social 
City”, där flera trädgårdsstäder kopplas samman, finns riktlinjer 
för hur stor denna struktur får bli, både vad gäller antalet invå-
nare och hur stor yta som får bebyggas. 

De urbana fältens framtidsutveckling är inte lika utstakad. John 
Friedmann och John Miller beskriver en struktur som hela tiden 
ska kunna förändras. De föreslår dock yttre gränser runt varje 
fält och att dessa ska vara konstanta. 

Den regionala utvecklingsplanen för Portland har en planerings-
horisont som sträcker sig fram till år 2040. Det är en tydlig och 
bestämd strategi som det regionala planeringsorganet tagit fram 
– utbyggnadsgränsen möjliggör ingen annan utveckling än att 
staden byggs inåt. 

I RUFS, Stockholms regionala utvecklingsplan, belyses osä-
kerheten om framtiden. Planeringshorisonten är lång och till 
skillnad från visionen om trädgårdsstaden kan, enligt RUFS, en 
stad aldrig bli ”klar”. 

Likt utvecklingsplanen för Portland har även visionen för Eng-
lands städer en tydlig tidsram. The Urban Task Force vill skynda 
på utvecklingen mot livligare och mer människovänliga miljöer. 
Fram till 2021 ska ett visst antal nya bostäder skapas genom att 
återanvända gamla byggnader och genom att bygga på tidigare 
bebyggd mark. I rapporten beskrivs även behovet av ett längre 
tidsperspektiv, närmare bestämt vikten av att vårda och upprätt-
hålla det man åstadkommit som en ständigt pågående process. 

I Arken Arkitekters planförslag finns, som i visionen för de 
engelska städerna, en vilja att ”läka” gamla miljöer och utgå 
ifrån dem i den fortsatta utvecklingen. I visionen presenteras 
också olika metoder och strategier som tillsammans ska bidra till 
en långsiktig, ekologiskt och socialt hållbar framtidsutveckling. 
Kanske är det just det genomarbetade, övergripande förhåll-
ningssättet till samhällsplanering som behövs för att de små 
insatserna ska få större betydelse i ett långsiktigt perspektiv och i 
ett större, globalt sammanhang.

RE:REGIONAL
I vårt tävlingsbidrag till “Greater Helsinki Vision 2050” finns 
olika element som mer eller mindre påminner om våra studieob-
jekts olika planeringsperspektiv, strategier och fysiska strukturer 
– trots att vi inte hade valt ut studieobjekten innan vi skickade 
in det färdiga bidraget. Till och med vissa (dock få) resonemang 
från Friedmanns och Millers vision ”Urban Field” går att utläsa 
i ”Re:Regional”, även om den fysiska strukturen inom de urbana 
fälten gör den visionen till det studieobjekt som, enligt oss, är 
minst socialt och ekologiskt hållbart. Genom att jämföra vår 
regionplan med andra regionala strukturer vill vi fördjupa den 
diskussion, som vi försökt skapa angående stadsutveckling i re-
gionala sammanhang. Vår tanke är inte att motivera vårt tävlings-
bidrag, istället har vi frågat oss, efter analyserna av de utvalda 
studieobjekten, om vår regionplan innehåller nya idéer. Vilka 
likheter, och framförallt olikheter, finns mellan ”Re:Regional” 
och studieobjekten? Genom att studera principskisserna på si-
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dorna 45-54, har vi funnit många intressanta jämförelsepunkter. 
Vi har valt att diskutera vår regionplan utifrån två övergripande 
utvecklingsstrategier. Dessa strategier kan tyckas bilda ett mot-
satspar med syftena att koncentrera kontra att dela upp/sprida 
ut, men de båda utvecklingsstrategierna används ofta tillsam-
mans för att skapa ekologiskt, socialt, kulturellt, ekonomiskt och 
tekniskt hållbara, regionala strukturer. En flerkärnig struktur 
behöver inte vara detsamma som en utspridd, gles struktur, utan 
kan bestå av ett väl sammanlänkat nätverk av kompakta städer 
och samhällen. 

ATT BYGGA INÅT
Sedan 1980-talet har stadsbyggnadsidealet varit den täta staden, 
med en blandning av verksamheter och bostäder. Att bygga inåt 
eller att förtäta är en övergripande utvecklingsstrategi som fram-
förallt bygger på ett ekologiskt hållbarhetsperspektiv – i en tätare 
struktur kan transporterna göras kortare, energiförbrukningen 
sänkas och utnyttjandet av naturresurser minskas. Men utveck-
lingsstrategin bygger även på ett tydligt socialt perspektiv – i en 
tätare struktur ska människor lättare och inom kortare avstånd 
kunna nå varandra och olika funktioner. 

I vår regionplan föreslår vi en utbyggnadsgräns runt storstads-
området. Till skillnad från Portlands ”Urban Growth Boundry”, 
med det huvudsakliga syftet att förhindra fortsatt exploatering 
av omgivande landsbygd, och till skillnad från Howards träd-
gårdsstad, med syfte att skapa socialt hållbara städer, är avsikten 
med vår utbyggnadsgräns framförallt att främja flerkärnighet 
inom regionen. Vi använder utbyggnadsgränsen för att motverka 
uppkomsten av en utspridd byggelsestruktur längs de radiella 
transportlederna, eller, som vi skriver i manifestet (s. 19): ”We 
don´t want to see Greater Helsinki develop into a grown-together grey mass 
with a centralized and standardized monocentric structure.” 

Ebenezer Howard var noga då han gestaltade trädgårdsstaden 
och då han formulerade riktlinjerna för stadens sociala struktu-
rer. Den begränsade, förutbestämda storleken, både geografiskt 
och vad gäller antalet invånare, kan tyckas leda till städer forma-
de som färdiga produkter. Avsikten med den utbyggnadsgräns vi 
föreslår runt Helsingfors storstadsområde, är inte att färdigställa 
något, tvärtom – utbyggnadsgränsen ”tvingar” oss att tänka 

om vad gäller de miljöer som en gång skapats. I tävlingspro-
grammet ”Greater Helsinki Vision 2050 – International Ideas 
Competition” (s. 22) går det dock att utläsa ett förhållningssätt 
till metropolområdet som kan liknas vid Howards inställning till 
stadsutveckling. Helsingfors stad anses inte kunna växa mycket 
inom sina nuvarande gränser. Det anses politiskt och kulturellt 
svårt att radikalt förändra områdets bebyggda miljöer, eller att 
”offra” parker. Detta är en uppfattning vi alltså vänder oss emot. 
Med vårt förslag skulle invånardensiteten öka från 343 invånare 
per km² till 461 fram till år 2050, vilket ställer krav på nya spän-
nande planerings- och utrymmeskoncept.

I Portland är utbyggnadsgränsen flexibel, den kan omprövas och 
vidgas för att bemöta framtida exploateringsbehov av nya bo-
stads- och arbetsplatsområden. Idag sammanfaller utbyggnads-
gränsen med den administrativa, regionala gränsen, som ringar 
in flera urbana kärnor. I Helsingforsregionen är det område som 
ringas in av vår föreslagna utbyggnadsgräns endast en del av hela 
regionen. Vår gräns kräver att regionens centrum förtätas och 
byggs inåt under en viss tidsperiod.

Portlands utbyggnadsgräns är mindre fast och mer tillåtande. En 
fördel med detta är att det regionala planeringsorganet Metro 
snabbt kan bemöta eventuell efterfrågan på nya utbyggnadsom-
råden. Då utbyggnadsgränsen expanderas åt ett visst håll måste 
även den administrativa, regionala gränsen flyttas efter. Samtidigt 
kanske gränsens flexibilitet verkar mot det grundläggande syftet, 
det vill säga att skydda omgivande grönstruktur då den succes-
sivt naggas i kanten.  

Vår föreslagna utbyggnadsgräns är inte bara tänkt att bidra till 
skapandet av en tätare bebyggelsestruktur och högre invånar-
densitet i regioncentrum, den är även tänkt att främja tillväxten 
i andra delar av regionen. Fördelen med en regional gräns, som 
ringar in ett betydligt större område än själva storstadsområdet, 
kan tyckas vara just möjligheten att planera för större mångfald, 
med nätverk av olika stora urbana kärnor och grönområden. I 
en större region finns mer ”spelrum” – beräknad befolknings-
tillväxt kan tas omhand på mer än ett sätt. Det vi i vårt tävlings-
bidrag saknar är dock tydligare riktlinjer eller koncept för hur 
de mindre kärnorna inom utbyggnadsgränsen ska växa. Det 
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hade varit intressant att studera detta område mer i detalj och 
i regionplanen tydligare urskilja den gamla stadskärnan, föror-
terna och grönområdena. Detta för att kunna ge förslag på olika 
utvecklingsstrategier inom utbyggnadsgränsen.  

TYDLIGARE FLERKÄRNIGHET
Ebenezer Howards polycentriska vision “Social City” från 1899, 
där flera trädgårdsstäder sätts in i ett större regionalt samman-
hang, bygger på ett socialt och ekologiskt hållbarhetsperspektiv. 
Syftet med de fasta tillväxtgränserna för trädgårdsstäderna var, 
att bevara närheten till naturen och möjligheten för invånarna 
att kunna gå mellan sina hem och arbetsplatser, samt mellan 
olika funktioner, det vill säga att inte vara beroende av bilen. I 
den flerkärniga strukturen kunde idéerna om trädgårdsstadens 
sociala liv införlivas och med hjälp av tillväxtgränserna skulle de 
sociala strukturerna bevaras. Under skissarbetet med ”Re:Regio-
nal” försökte vi tänka som Howard – att forma ett nätverk av 
städer, samhällen och grönområden, inom vilket vi skulle kunna 
införliva våra idéer om sociala mönster på regional nivå. 

Det finns tydliga likheter mellan Howards grundläggande idéer i 
visionen från slutet av 1800-talet och de samhällsstrukturer som 
vi idag generellt upplever som socialt och ekologiskt hållbara. 
I till exempel Stockholmsregionen finns, som tidigare nämnts, 
vissa likheter med Howards trädgårdsstad. Storstadens förorter, 
åtskilda av gröna bälten, har utvecklats runt små lokala centrum 
intill tunnelbanestationerna, och i den regionala utvecklingspla-
nen finns riktlinjer för att delar av regionens beräknade befolk-
ningstillväxt ska tas omhand i sju yttre regionala kärnor.

Likt Stockholms regionala utvecklingsplan är syftet med att 
föreslå tydligare flerkärnighet i Helsingforsregionen, att avlasta 
trycket på storstadsområdet. Men i ”Re:Regional” lyfter vi även 
fram hur utvecklingen av en polycentrisk struktur kan bidra till 
ökad mångfald. Istället för att låta storstaden breda ut sig till en 
stor, sammanvuxen periferi som ska förhålla sig till ett centrum 
långt bort, är tanken att de olika urbana kärnorna inom regionen 
ska kunna urskiljas och fortsätta utvecklas som självständiga 
enheter. 

Vår regionplan, liksom Stockholms regionala utvecklingsplan, 
visar på möjligheten att kombinera centraliserande och decentra-
liserande krafter, att förtäta storstaden och samtidigt främja fler-
kärnighet. Ur ett ekologiskt hållbarhetsperspektiv är det viktigt 
att de mindre, eller yttre, urbana kärnorna innehåller ett varierat 
serviceutbud, samt attraktiva boendemiljöer och arbetsplatser 
– människors rörelsemönster ska kunna stanna lokalt. Samtidigt 
är tanken att den struktur vi presenterar i vårt tävlingsbidrag ska 
öka samspelet i hela regionen. En flerkärnig, men ändå sam-
manhållen region, kräver väl utbyggda och välfungerande kol-
lektivtrafikförbindelser, så att förflyttningarna mellan regionens 
städer och samhällen kan ske med lägre energiförbrukning. I 
vårt förslag kopplas städerna Nummela, Hyvinkää, Mäntsälä och 
Helsingfors ihop av ett snabbtågssystem. De så kallade ”öarna”, 
innehållande mindre städer och samhällen inom det område vi 
kallar ”Polycentric Space”, kopplas i första hand samman med 
befintliga järnvägsspår. Vi har alltså, likt Arken Arkitekter i sin 
vision ”Linear Grid”, valt att fokusera på och rikta delar av 
regionens befolkningstillväxt till redan existerande städer och 
samhällen intill järnvägsspåren. 

En grundtanke med den regionala struktur vi presenterar är, 
som tidigare nämnts, att öka regionens mångfald. Städer och 
samhällen med olika grader av urbanitet ska erbjuda olika typer 
av levnadsmiljöer. Alla vill inte bo i större städer och många 
människor väljer att leva på olika sätt under olika faser i livet. 
Tanken med ”Polycentric Space” är att erbjuda ett alternativ för 
dem som inte vill leva i storstaden eller i någon av de mellan-
stora städerna, och som heller inte vill leva helt isolerade långt ut 
på landsbygden. Ett problem kan dock uppstå om kundunder-
laget för olika servicefunktioner inte blir tillräckligt stort inom 
”öarna”. I efterhand kan vi tycka att det hade varit intressant om 
vi hade utvecklat förslag på hur uppkomsten av externa, bilan-
passade köpcentrum skulle kunna motverkas, kanske i form av 
rullande, spårbundna matbutiker, apotek och bibliotek. 

Olika syften med att främja flerkärnighet: 

- att BEVARA en grundidé om hur livet i en stad   

  ska fungera

- att AVLASTA trycket på ett storstadsområde

- att kunna BEMÖTA beräknad befolkningstillväxt på  

  mer än ett sätt

63 64



PLANERINGSPERSPEKTIV OCH FYSISKA STRUKTURER
Inom regional planering skulle man kortfattat kunna säga, 
att det finns två huvudperspektiv; ett hierarkiskt och ett mer 
nätverksorienterat planeringsperspektiv. Stadsplaneringens struk-
turpåverkande roll, samt olika slags investeringar, förändringar, 
politiska beslut och aktiviteter i hushåll och hos myndigheter 
och företag, skapar tillsammans olika, rumsliga mönster av 
lokaliseringar och flöden på lokal och regional nivå. I rapporten 
”Hållbarhet i glesa regionala strukturer – exemplet södra Norr-
landskusten” (2002, s 11) beskriver Ulf  Wiberg två strukturella 
extremalternativ vad gäller stadsutveckling i regionala sam-
manhang: Centralortskonceptet representerar enligt Wiberg en 
traditionell stadsstruktur med tydliga och hierarkiskt uppdelade 
centrum-periferirelationer. I detta koncept utnyttjas inte grann-
regionernas arbetsmarknader, inga samarbeten utvecklas. Stads-
allianskonceptet bygger istället på att skapa tydliga förbindelser 
mellan lokala arbetsmarknader, att öka tillgängligheten mellan 
stadskärnor och olika kommuncentra.  

Det finns många exempel på olika kombinationer av de ovan 
beskrivna extremalternativen, bland annat de stads- och re-
gionstrukturer som vi valt att titta närmare på, inklusive vårt 
eget tävlingsbidrag.  De mer nutida studieobjekten rymmer både 
centraliserande och decentraliserande krafter. I framförallt stor-
stadsregionen Portland och i Stockholms regionala utvecklings-
plan, går det att utläsa både hierarkiska och nätverksanpassade 
karaktärsdrag. Samtidigt som de båda regionerna rymmer en 
stark regionkärna och en tydlig uppdelning mellan stad, förort 
och landsbygd, så innehåller de även olika flerkärniga system. 
Den globala handeln och den internationella konkurrenskraften 
kan kräva starka, centraliserade städer och regioner. Önskan om 
att leva nära naturen är en aspekt som istället kan tyckas pådriva 
en decentralisering, det vill säga en utveckling av flerkärniga, 
regionala strukturer. 

”Re:Regional” är ett försök att skapa en struktur som minskar 
fokus på storstaden, eller som avlastar trycket på storstads-
området. Vi vänder oss mot en utspridning av bebyggelse, 
mot fortsatt exploatering av landsbygden och föreslår alltså en 
utbyggnadsgräns runt just metropolområdet. En viktig fråga, 

som vi tyvärr inte hann fördjupa oss i under arbetet med vårt 
tävlingsbidrag, är hur mycket en stad, i detta fall Helsingfors, 
kan förtätas innan det blir svårt för invånarna att upprätthålla 
ekologiskt och socialt hållbara livsstilar. Det hade varit intres-
sant att titta närmare på hur man skulle kunna planera/bereda 
plats för olika former av urbant jordbruk, samt att diskutera 
de socialt och ekologiskt positiva effekter som eventuellt kan 
tänkas uppkomma. I den förtätade staden kan lokal produktion 
tänkas innebära nya arbetstillfällen och ökat välbefinnande bland 
invånarna.  

Sammanfattningsvis kan man säga att vi föreslår en regional 
struktur som även i framtiden är tänkt att innehålla en central 
kärna som ska fungera som en självklar målpunkt. Men vi före-
slår samtidigt förändrade, icke-hierarkiska flöden, som är tänkta 
att stärka andra städer och samhällen i regionen. En nätverks-
struktur är i hög grad beroende av investeringar i regionens 
infrastruktur, person- och godstransporter måste kunna ske 
snabbt och flexibelt. Välfungerande och integrerade kollektiv-
trafiknät är nödvändiga om människors förflyttningar ska kunna 
ske på miljömässigt hållbara sätt. Det hade varit intressant med 
detaljstudier om hur stationerna, längs den snabbtågslinje vi 
föreslår och längs de befintliga järnvägsspåren, skulle kunna in-
tegreras i städerna och samhällena. Hur stationerna placeras och 
hur miljön runt dem utformas är viktigt om målet är att utnyttja 
och tillvarata det liv och den rörelse som kollektivtrafik ofta för 
med sig.

I inledningen till detta examensarbete frågar vi oss om vi varit 
nytänkande och visionära, något som även uppmuntrades i 
tävlingsprogrammet.  En viktig utgångspunkt under skissarbe-
tet med ”Re:Regional” var att vi ville ”knyta ihop” regionen. 
Tanken med att föreslå förändrade flöden, ökad tillväxt i de 
medelstora städerna och de mindre samhällena, samt goda 
kommunikationer mellan dem, är att regionen ska bli naturlig 
i människors medvetande – det ska märkas att man lever i en 
region vart man än befinner sig inom den. Vi omvandlade våra 
idéer om mångfald och regional identitet till en fysisk struktur 
som vi i efterhand har konstaterat innehåller många intressanta 
jämförelsepunkter med de olika studieobjekten. En tydlig och 
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övergripande likhet mellan de mer nutida visionerna/planerna 
och ”Re:Regional” är, som tidigare nämnts, att de innehåller 
både centraliserande och decentraliserande krafter. Kanske 
skulle man kunna säga att vår regionplan är en sammanställning, 
en blandning, av tidigare, redan beprövade utvecklingsstrate-
gier. ”Re:Regional” innehåller till exempel en ”lightversion” av 
Friedmanns och Millers grundidé angående de urbana fälten, det 
vill säga idén om att förstärka beroendeförhållandet mellan stad 
och landsbygd (i vårt fall för att öka det ekologiska medvetan-
det) samtidigt som man försvagar den hierarkiska ordningen av 
platser. De fysiska strukturer vi föreslår skiljer sig dock väsentligt 
från Friedmanns och Millers. 

Genom att jämföra vår regionplan med hur Helsingforsregionen 
ser ut idag, och med den utvecklingsstrategi som kan utläsas i 
aktuella planer, kan våra idéer tyckas leda till stora förändringar. 
Vi väljer att frångå den fingerplanstruktur som vuxit fram och 
blivit allt tydligare med metropolområdet som regionens hu-
vudsakliga målpunkt. Vi förespråkar nya, icke-hierarkiska flöden 
och väljer att ge förslag på hur Helsingfors stad skulle kunna 
förtätas, trots att den generella uppfattningen, enligt tävlingspro-
grammet, verkar vara att det inte skulle vara möjligt.
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SOCIAL OCH EKOLOGISK 
HÅLLBARHET
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Inför arbetet med vårt tävlingsbidrag konstaterade vi, att den 
utvecklingsstrategi som idag är rådande inom många städer och 
regioner (både enkärniga- och flerkärniga), är skapandet av mer 
kompakta, urbana strukturer. Under arbetsprocessen försökte 
vi sedan formulera och illustrera alternativa sätt att förhålla 
sig till denna övergripande trend/strategi, med målet att skapa 
ekologiskt, socialt, kulturellt, ekonomiskt och tekniskt hållbara 
samhällsstrukturer. Vi har valt att avsluta detta examensarbete 
med att fördjupa oss i några av de resonemang, tankemodeller 
och begrepp, som vi fört fram i tävlingsbidraget angående fram-
förallt social och ekologisk hållbarhet. Genom att diskutera den 
täta stadens möjligheter och begränsningar har vi kommit fram 
till, att denna fysiska form inte längre ensam borde förknippas 
med hållbar utveckling. 

SOCIALT HÅLLBAR UTVECKLING

INLEDNING
Begreppet ”hållbar utveckling” används ofta lika slentrianmäs-
sigt och opreciserat som begreppet ”samhällsplanering”. En 
nedbrytning av dessa begrepp, till enskilda termer och sektorer, 
är nödvändig för att kunna formulera metoder och utveckla 
verktyg för praktiskt hantering av olika sakfrågor. Begreppet 
”hållbar utveckling” rymmer, som tidigare nämnts, åtminstone 
fyra aspekter: ekonomisk, ekologisk, social och kulturell håll-
barhet, och begreppet ”samhällsplanering” omfattar flera olika 
sektorer, som till exempel fysisk planering, verksamhetsplane-
ring, social och ekonomisk planering. 

Men även de enskilda termerna kan tyckas svårtolkade. Termen 
”social hållbarhet” används ofta för att beskriva ett slutmål inom 
olika planeringssammanhang, men som mål avslöjar denna term 
inte något om hur en socialt hållbar utveckling kan främjas. I in-
troduktionen till Stockholms regionala utvecklingsplan beskrivs 
till exempel kortfattat en övergripande vision, samt tre mål 
för regionens utveckling. Ett av målen handlar om att tillför-
säkra ”Goda och jämlika levnadsvillkor…” vilket beskrivs innebära 
”…lika möjligheter till arbete, bostad och utbildning samt en hälsosam och 
trygg miljö. Det innebär också att varken kön, ålder, etnisk bakgrund, fy-
siska resurser, socioekonomiska förhållanden eller geografiska förhållanden 

får begränsa människors möjligheter.” (Regionplane- och trafikkonto-
ret 2002, s. 9). Det är en kompakt och politiskt korrekt formule-
ring, men återigen – hur är det tänkt att man ska gå tillväga? 
 
Det kan vara svårt att specificera betydelsen av begreppet ”so-
cial hållbarhet”, och därmed även hur detta ska kunna uppnås 
som slutmål i olika situationer. I Brundtlandkommissionens 
välkända definition av begreppet ”hållbar utveckling”1  görs 
ingen distinktion mellan de olika hållbarhetsaspekterna, man 
visar inte heller på några arbetsmetoder som skulle kunna leda 
till en sådan utveckling. En allmän uppfattning är, att ”ekologisk 
hållbarhet” handlar om en utveckling som resulterar i att jordens 
befolkning lär sig hushålla med naturresurser, och där miljön 
och människors hälsa skyddas. De andra hållbarhetsaspekterna 
är mer svårtolkade, den sociala dimensionen kan dock sägas vara 
förknippad med samhällsstrukturer baserade på gemenskap, 
sammanhållning och jämlikhet. I artikeln “Quality of  Urban Life 
in Europe in the 21st Century” (Nyström 2003) belyser Louise 
Nyström, arkitekt SAR och professor i fysisk planering vid Ble-
kinge tekniska högskola, två sidor av begreppet “social hållbar-
het”. Å ena sidan beskrivs begreppet handla om mänsklig rätt-
visa, politiska rättigheter och arbete, eller som Nyström skriver: 
”…of  not letting parts of  the population drop out of  mainstream society.” 
(2003, s. 103). Med detta förhållningssätt konstateras indirekt att 
ett samhälle som rasar samman på grund av inre motsättningar 
inte är hållbart. Den andra aspekten, som Nyström lyfter fram, 
handlar om samhällets förmåga till förnyelse vad gäller popu-
lation, kultur och känsla av samhörighet. Det mångdimensio-
nerade begreppet bör därmed inte användas för att beskriva ett 
slutmål, eller ett statiskt tillstånd. ”Social hållbarhet” och ”socialt 
hållbar utveckling” handlar om förändringsprocesser, om att ta 
hänsyn till, och på olika sätt inom olika sektorer bemöta, nya 
sociala förhållanden. Inom fysisk planering handlar det till stor 
del om att, med hjälp av befolkningsstatistik, vara framsynt och 
planera för de behov som förutspås uppstå. Vissa förändrings-
processer kan dock betraktas som mindre önskvärda. Då sådana 
situationer uppstår är det den fysiska planeringens och andra 
sektorers uppgift att försöka styra utvecklingen åt ett annat håll. 

1 “...meeting the needs of  the present without compromising the ability of  future generations to 
meet their own needs…” (United Nations 1987).



Louise Nyström beskriver i sin artikel två icke önskvärda sam-
hällstrender som kan studeras i flera europeiska städer. Den ena 
trenden är det minskande antalet barn som föds, vilket skulle 
kunna få som konsekvens att befolkningen reduceras2: ””People 
without children are good workers. They can work long hours, they don’t 
have to look after sick children or pick them up from day care. They can 
make extra money to spend on consumption. The public budget for schools 
etc can be kept down. Thus, the immediate economy can boost when the 
birth-rate is low. But the long-term economy is at risk, as the population 
and thus the labour force is not reproduced. In twenty or thirty years there 
will be fewer people in working age that can add to the GNP (and care for 
the pensioners).” (Nyström 2003, s.103). Att verka för en socialt (Nyström 2003, s.103). Att verka för en socialt 
hållbar utveckling betyder då att skapa förhållanden där män-
niskor vill sätta barn till världen, det vill säga förhållanden där 
unga människor kan förena förvärvsarbete och familjeliv. Den 
andra trenden är den ökande andelen ensamhushåll. Nyström 
beskriver den koppling som finns mellan att leva ensam mot 
sin vilja och en ökad risk att hamna i depressioner. I båda dessa 
sammanhang blir det intressant att diskutera min roll inom sam-
hällsplanering, det vill säga som fysisk planerare. Min uppgift är 
att forma samhällsstrukturer som hjälper människor att uppfylla 
sina ambitioner, och som inbjuder till interaktion. En stad där 
oplanerade möten lätt uppstår är, enligt Nyström, tät och funk-
tionsblandad, en struktur inom vilken förekomsten av männis-
kor koncentreras till vissa gångstråk och andra offentliga platser 
istället för att spridas ut över större områden. Nyström beskriver 
även vilka miljöer som bäst underlättar familjers vardag. Villan 
i förorten, med närhet till natur och mindre trafik, har länge 
betraktats som den ultimata boendeformen för barnfamiljer. 
Idag väljer dock många familjer att bosätta sig mer centralt. Två 
arbetande föräldrar med barn som ska lämnas på dagis eller i 
skola, kräver fysiska strukturer med kortare avstånd mellan olika 
funktioner. Att lägga tid på att pendla långa sträckor för att få 
vardagen att gå ihop ska inte vara nödvändigt. Enskilda familje-
medlemmar måste lätt kunna tillgodose sina individuella behov 
och önskningar. Även i detta fall föreslår Nyström tätare och 
bättre integrerade stadslandskap: ””The goal of  urban design in favour 
of  families is a city in which everybody – young and old – can reach their 
destinations without the assistance of  others and where his or her ambi-
tions can be developed. That means that schools, jobs, stores and recreation, 

2 Nyligen redovisades dock statistik som visade att barnafödandet ökat i Sverige 
(Martinsson 2007). 

culture, sports and restaurants must be within walking, cycling or public 
transport distance.” (2003, s. 111).(2003, s. 111).

I promemorian ”Socialplaneringens verktyg” klargör José Luis 
Ramírez (2000), seniorforskare vid Nordregio och adjungerad 
professor i Humanvetenskaplig handlings- och planerings-
teori vid SLU, att fysisk planering och socialplanering inte kan 
bedrivas på samma sätt. Enligt Ramírez har de två sektorerna 
olika syften. Fysisk planering syftar till att skapa färdiga produk-
ter, medan socialplanering syftar till att åstadkomma bestämda 
tillstånd. Nyström och Ramírez har därmed olika förhållnings-
sätt till begreppet ”social hållbarhet”. Enligt Nyström syftar 
begreppet inte på något statiskt, det handlar inte om ett tillstånd 
utan om förändringsprocesser, där de två sektorerna är samman-
flätade. Ramírez skalar bort processerna och fokuserar istället 
på de sociala tillstånd som uppstår i de färdiga produkterna, det 
vill säga de fysiska miljöerna. När ”social hållbarhet” betraktas 
som ett tillstånd eller ett slutmål och fysiska miljöer som färdiga 
produkter, då minskar samhällets förmåga att vara flexibelt inför 
framtida trender och förändringsprocesser. Ramírez uppmärk-
sammar dock, genom sin distinktion mellan den fysiska plane-
ringens och socialplaneringens syften, skillnaden mellan hur 
fysiska planerare arbetar med sociala målsättningar, och hur till 
exempel kommunpolitiker, socialarbetare och pedagoger arbetar 
med att antingen bemöta eller bromsa olika sociala förändrings-
processer. Ramírez distinktion vad gäller vem som jobbar med 
vad utifrån bestämda syften och med olika metoder kan tyckas 
onödig, då ju fysisk planering till stor del bygger på sociala mål-
sättningar, men hans resonemang väcker samtidigt intressanta 
frågor om hur långt jag ska sträcka mig i min planerarroll. 

Nedan följer en diskussion om detta, samt om vad socialplane-
ring kan innebära i regionala planeringssammanhang.

FYSISK PLANERING KONTRA SOCIALPLANERING 
Fysisk planering och socialplanering behandlas ofta utifrån olika 
perspektiv – samhällsvetenskapliga, naturvetenskapliga och 
tekniska perspektiv ligger ofta till grund för den produktska-
pande, miljöinriktade planeringen. Men inför fysiska, strukturella 
förändringar måste även socialplaneringens humanvetenskapliga 
perspektiv bejakas, det är viktigt att, som José Luis Ramírez skri-
ver, ”…studera typiska fenomen som uppstår genom mänskliga handling-
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ar och se vad de betyder för enskilda människor och i enskilda situationer.” 
(Ramírez 2000, s. 7). Att planera för välfungerande och rättvisa 
sociala förhållanden kan dock tyckas svårare än att bedriva fysisk 
planering, i bemärkelsen att skapa produkter. 

Trots tydliga skillnader mellan de två planeringsformerna är de 
mer eller mindre beroende av varandra. Åtgärder som till exem-
pel är tänkta att bidra till kunskapsutveckling, full sysselsättning 
och god levnadsstandard, går inte att genomföra med enbart 
”materiella”, fysiska medel (eller med ekonomisk planering 
för den delen). Som fysisk planerare måste jag vara medveten 
om socialplaneringens verktyg, så att de samhällsvetenskapliga 
och humanvetenskapliga perspektiven tydligt kan komplettera 
varandra. Enligt Ramírez måste fysisk planering underordnas 
sociala syften – den insamlade kunskapen om ett visst tillstånd, 
eller en beräknad förändringsprocess inom till exempel en orts 
befolkningssammansättning, kan beskrivas utgöra ett projekts 
planeringsförutsättningar (2000, s. 3). Utan att undersöka olika 
handlingsmöjligheter utifrån en specifik situations förutsätt-
ningar, är det svårt att veta hur man ska handla för att nå goda 
resultat. Statistiska undersökningar, mätningar och kvantitativa 
metoder måste kompletteras med humanvetenskapliga under-
sökningar av mänskliga aktiviteter, till exempel i form av obser-
vationer och analyser av hur den fysiska miljön i ett visst område 
påverkar hur invånarna lever sina liv. Ur analyserna kan sedan 
riktlinjer för eventuella förnyelseprojekt tas fram. Att studera 
både lyckade och mindre lyckade utbyggnadsprojekt, utifrån 
olika sociala kriterier, är viktigt för att som fysik planerare kunna 
göra rätt avvägningar vid utformning/gestaltning av helt nya 
bebyggelseområden. 

I större, regionala sammanhang kan det tyckas svårare att skaffa 
sig korrekta bilder av övergripande, sociala förhållanden. Det 
specifika (på lokal nivå) blir genast mer generellt och svårgrip-
bart. Den aspekt som ofta beskrivs kunna leda till mer jämlika 
levnadsvillkor, är tillgänglighet inom en regions transportsystem. 
I planeringssammanhang där begreppet ”tillgänglighet” används 
för att beskriva ett önskvärt tillstånd, får man inte glömma 
bort att fråga sig vem eller vilka denna tillgänglighet är tänkt 
att gynna – de bilburna, de oskyddade trafikanterna och/eller 
kollektivtrafikresenärerna. Begreppet är starkt förknippat med 

trafikplanering, men rymmer egentligen många fler aspekter som 
är viktiga ur ett socialt perspektiv. Tillgänglighet till utbildning, 
det vill säga antalet studieplatser inom en och samma ort, samt 
lokalisering av arbetsplatser är två exempel.   

Enligt José Luis Ramírez (2000, s. 38) betraktas människor som 
underlag inom fysisk planering,  ”…som siffror utan ansikte…”, 
medan den sociala planeringen bygger på att betrakta människor 
som medborgare. Kanske har Ramírez rätt i det han skriver, 
framförallt i ett regionalt planeringssammanhang, där sociala 
hållbarhetsfrågor ofta kommit att handla om infrastruktur och 
resande. Men trots svårigheten i att försöka lösa sociala problem 
med tekniska lösningar, är det medborgarna som är den vikti-
gaste utgångspunkten – det är de sociala syftena som tydligast 
borde driva fysisk planering. En ”fysisk planering”, ett nybyggt 
område, får trots allt sitt berättigande i de sociala strukturer som 
utvecklas.  

På samma sätt som man frågar sig hur globala visioner, om till 
exempel utvecklingsproblem och miljöförstöring, ska hanteras 
på lokal nivå, behövs det inom regional planering arbetsmetoder 
som förtydligar kopplingen mellan det lokala och det regionala. 
Det behövs helt enkelt metoder som konkretiserar hur man 
inom fysisk planering skulle kunna arbeta med sociala frågor. 
Med ett från start genomtänkt och inarbetat förhållningssätt 
till ett specifikt projekts sociala frågor, och en förståelse för de 
sociala arbetsformerna, skulle kanske oönskade, sociala kon-
sekvenser kunna minimeras. Ett nytt bostadsområde blir till 
exempel inte ”lyckat” om sociala förhållanden bara behandlas 
som konsekvenser av den miljö som formats.

DIFFUSA BEGREPP
Globala visioner och regionala planer innehåller ofta diffusa 
och svårgripbara begrepp och målformuleringar. Otydligheten 
rättfärdigas ofta genom påpekanden om, att det är på lokal nivå 
som begreppen och formuleringarna ska tolkas och konkretise-
ras. Vissa frågor kräver dock bredare perspektiv och större sam-
manhang, ett förtydligande borde därför ske även när det gäller 
regionala, strategiska planeringsfrågor.  För att kunna ta fram 
genomförbara handlingsplaner krävs att begrepp, som används 
för att beskriva och lyfta fram olika problem, preciseras och 
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anpassas till specifika situationer. ”Integration” är ett begrepp 
som ofta används i målformuleringar, utan en beskrivning av 
det bakomliggande problemet. Att det handlar om segregation 
är lätt att förstå, men vilken typ av segregering det handlar om, 
vilka som berörs och vad den beror på, lämnas ofta osagt. Utan 
denna information blir det svårt att utforma situationsanpassade 
handlingsplaner. 

José Luis Ramírez (2000, s. 4) hårdrar skillnaden mellan den 
fysiska och den sociala planeringen.  Han skriver att det inom 
den produkt- och strukturskapande planeringen används mer 
väldefinierade begrepp än inom den sociala, tillståndsskapande 
planeringen. Enligt Ramírez är det lättare att tala om mål och 
konkreta medel när det handlar om materiella objekt och före-
teelser. Sociala verkligheter går, enligt Ramírez, inte att beskriva 
med hjälp av entydiga, kompakta begrepp. De diffusa begreppen 
är ofta inte lika handlingsinriktade som de preciserade, utan kan, 
som Ramírez skriver, istället användas som utgångspunkter för 
diskussioner inom vilka det otydliga kan preciseras och ligga till 
grund för utveckling av olika handlingsvägar. 

Ramírez pekar på något väldigt intressant, men i verkligheten är 
fysiska miljöer och sociala, mänskliga aktiviteter starkt förknip-
pade med varandra. Jag vill därför påstå att det inom fysisk 
planering används och behövs både konkreta och mer dif-
fusa begrepp, till exempel vid planering av infrastruktur. Inom 
den typen av projekt krävs beskrivningar av mål och medel, 
med konkreta begrepp och formuleringar, utifrån analyser av 
beräkningar, kalkyler och statistik. Samtidigt behövs ibland lite 
luddiga begrepp, som ”god livsmiljö” och ”attraktiva boende-
miljöer”, två begrepp som ofta används i olika målformule-
ringar, för att skapa just diskussioner. Kanske kan de dialoger 
som uppstår mellan olika aktörer beskrivas som kopplingen, 
den viktiga övergången, mellan det regionala och det lokala, där 
det diffusa kan anpassas till specifika situationer. En ny väg blir 
inte ”lyckad” om hänsyn inte tas till både tekniska och sociala 
aspekter, därför anser jag att det behövs både konkreta och dif-
fusa begrepp under planeringsfasen. Men visst kan man bli trött 
på allmänna målformuleringar om hållbara samhällsstrukturer 
då det ofta saknas beskrivningar av hur sådana strukturer skulle 
kunna tillskapas. Målbeskrivningar måste i många fall göras mer 
handlingsinriktade och tydligare lyfta fram olika åtgärdsförslag. I 

”Re:Regional” skriver vi bland annat att integration mellan olika 
befolkningsgrupper inte kan tillskapas bara genom att blanda 
olika upplåtelseformer, eller genom att bygga höghus bredvid 
enfamiljshus. Vi uppmärksammar andra viktiga aspekter, som till 
exempel att säkerställa ytor för olika verksamheter och aktivite-
ter, samt att forma bebyggelse- och gatustrukturer som inbjuder 
till interaktion och oplanerade möten, det vill säga förslag på 
hur man med fysiska medel skulle kunna arbeta med sociala 
målsättningar.  

GREATER HELSINKI VISION 2050/RE:REGIONAL
I introduktionen till programmet ”Greater Helsinki Vision 2050 
– International Ideas Competition” beskrivs en romantiserad, 
önskvärd framtidsvision; ””The physical world in which we operate 
should offer a civilised , civilising and inspiring environment for human 
collaboration, for human endeavour and above all, for human dreaming.” 
((1) Greater Helsinki Vision 2050, s. 3). I denna formulering vill 
jag påstå att det finns en stark tro på den fysiska planeringens 
möjligheter, att i gestaltningen av olika människovänliga miljöer 
främja tolerans, rättvisa och jämlikhet.

Längre fram i programmet beskrivs mer ingående vad som för-
väntades av tävlingsdeltagarna. Den ökade utrymmesstandarden 
och den beräknade befolkningstillväxten i Helsingforsregionen 
kräver, som tidigare nämnts, ny bebyggelse på sammanlagt cirka 
sjuttio miljoner kvadratmeter. Målet med själva tävlingen omfat-
tade en önskan om, att den skulle generera idéer om hållbara 
strategier och konkreta lösningar, som skulle kunna öka regio-
nens status och konkurrenskraftighet som en attraktiv region 
att leva i och att driva företag inom. Tävlingen förväntades även 
frambringa nya idéer om hur regionens bostadsbestånd skulle 
kunna utvecklas, framförallt med tanke på det överskott som 
finns av dyra, små lägenheter.

Den sociala planeringens, och till stor del även den fysiska 
planeringens, utmaningar handlar om att andelen seniorinvånare 
i regionen, i jämförelse med övrig befolkning, beräknas öka 
dramatiskt under de närmsta årtiondena. Till följd av detta för-
väntas antalet ensamhushåll bli betydligt fler vilket, som framgår 
av tävlingsprogrammet, ställer höga krav på samhället vad 
gäller välfungerande, sociala, omhändertagande strukturer – det 
handlar till exempel om tillgänglighet till olika servicefunktioner. 
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Som exempel kan nämnas de områdescentrum, som byggdes 
i många miljonprogramsområden i Sverige. Tanken med de 
lokala centrumområdena var att skapa god service på bekväma 
avstånd för de boende, och för att frambringa sociala möten, 
gemenskap och känsla av identitet. Idag står dock många av 
dessa centrum förslummade och tomma, som monument av en 
svunnen tid. Den ökade mobiliteten beskrivs ofta som en av de 
starkaste drivkrafterna bakom stadsutveckling. De nya landskap 
som formas kan betecknas som mobilitetslandskap – männis-
kors dagligrum har vidgats och det offentliga, vardagliga livet 
har i stor utsträckning flyttat från det kvartersnära, lokala, till nya 
regionala mellanzoner och knutpunkter. Medan stora köpcen-
trum monterats upp i städernas utkanter, har många mindre 
områdescentrum i den medelsvenska staden urlakats på handel 
och annan service. De mindre mataffärerna kan prismässigt inte 
konkurrera med stormarknaderna och tvingas stänga. Den so-
ciala segregationen blir tydlig. Skillnader finns mellan dem som 
har bil och de som inte har tillgång till bil, samt de som har råd 
att strunta i höjda bensinpriser och de som inte har råd. Det är 
de äldre och barnfamiljerna utan bil som drabbas värst. 

Omhändertagande strukturer kan också sägas handla om ut-
budet av olika typer av boendeformer. Louise Nyström belyser 
behovet av kooperativa bostadshus dit ensamstående människor 
som vill ingå i en större gemenskap kan flytta. De stora ge-
mensamma ytorna skapar möjligheter för de boende att forma 
nätverk, samt att hjälpa och stötta varandra i det dagliga livet 
(Nyström 2003, s. 110).

Vetskapen om Helsingforsregionens stigande medelålder har 
lett till omvärderingar inom den stränga, finländska immigra-
tionspolitiken – regionens befolkning förväntas alltså bli allt mer 
mångkulturell i framtiden. Denna berikande utveckling ställer 
också krav på, att det ska finnas välfungerande, omhänderta-
gande strukturer i form av till exempel familjecentraler, bibliotek 
och ett aktivt föreningsliv, det vill säga mötesplatser som är 
tillgängliga för alla och därmed främjar integration. Samtidigt 
måste bostadspolitiken stötta en fysisk planering som inte leder 
till ett byggande av arkitektoniskt och strukturmässigt typologi-
serade enklaver, som med sina entydiga uttryck kan tyckas rikta 
sig till skilda socio-ekonomiska grupper i samhället. Det i många 
regionplaner vanligt förekommande begreppet ”jämlikhet”, 

används ofta för att beskriva önskvärda, sociala förhållanden 
eller olika handlingsmöjligheter. Tyvärr är det vanligt att begrep-
pet används utan ett förtydligande av dess innebörd i specifika 
sammanhang. 

I tävlingsbidraget ”Re:Regional” använder vi bland annat be-
greppen ”social inkludering” och ”integration” för att beskriva 
den typ av jämlikhet vi vill förespråka. En jämlik befolkning, i 
bemärkelsen att alla blir mer och mer lika varandra, till följd av 
att alla behandlas lika, är inte en önskvärd utveckling. Istället vill 
vi, på olika sätt, förtydliga vikten av att vi borde fortsätta vara 
just olika för att främja ett större mänskligt utbyte. En rättvis 
behandling är inte att alla behandlas lika, utan att var och en kan 
få den behandling som passar de personliga behoven. Ibland 
åsyftas med begreppet ”jämlikhet” även att alla människor ska 
erbjudas lika möjligheter. Denna utopi, som det ju faktiskt är, 
uppmärksammar inte heller det positiva med att människor 
är olika, att de inte har samma behov eller att alla inte önskar 
tillgång till samma möjligheter. Begrepp som ”jämlikhet” och 
”rättvisa” måste alltså relateras till specifika situationer och 
anpassas till olika förutsättningar och behov, för att de ska bli 
mer handlingsinriktade. Inom regional planering kan det dock 
vara svårt att undvika målformuleringar som riktar sig till ”alla”, 
det vill säga till odifferentierade invånarskaror. Vi har under 
arbetet med vår regionplan valt, att inte kategorisera regio-
nens befolkning. Vi ville inte fastna i diskussioner om enskilda 
befolkningsgrupper, då vi ansåg att det skulle strida mot de 
övergripande visionerna för regionens utveckling.  Istället valde 
vi att utveckla en planeringsmodell som bygger på en geografisk 
differentiering, med målet att öka invånarnas valmöjligheter 
genom att skapa förutsättningar för människor att leva på olika 
sätt. Tanken med de så kallade ”regionala kvarteren”, med olika 
grader av urbanitet, är inte att främja en utveckling av enskilda 
enklaver. Tanken är istället att planeringsmodellen ska bidra till 
att regionen hålls samman socialt. ”Kvarteren” förtydligar att det 
behövs starka, urbana kärnor i alla regiondelar, så att tillgänglig-
heten till bland annat servicefunktioner och utbildningsplatser 
hela tiden kan vara god.

Fysisk planering går, som José Luis Ramírez skriver (2000, s. 
44), ut på att ”…åstadkomma en modell och en beskrivning av det man 
vill åstadkomma innan man sätter igång med att skapa det.” Men då 
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det är svårt att förutse hur ett nybyggt område ska tas emot, blir 
det extra viktigt att skapa flexibla strukturer med goda möjlig-
heter för de blivande invånarna att påverka utformningen av de 
offentliga miljöerna. I ett regionalt planeringsperspektiv kan de 
”regionala kvarter” vi föreslår tillföra just flexibilitet. Inrättandet 
av ”kvarteren” innebär ett förtydligande av att den beräknade 
befolkningstillväxten kan tas omhand på mer än ett sätt, det vill 
säga inte bara inom det huvudsakliga storstadsområdet. 

AVSLUTANDE FUNDERINGAR
Jag har tidigare hävdat att fysisk planering och socialplanering 
går, eller borde gå, hand i hand. I skapandet av byggnader och 
fysiska strukturer finns i stort sett alltid sociala målsättningar 
som utgångspunkter. I ett regionalt planeringsperspektiv måste 
den sociala utvecklingen studeras, det är sedan de studerade för-
hållandena som styr målformuleringarna. Det är dock ofta svårt 
att med säkerhet härleda olika sociala konsekvenser till specifika 
fysiska produkter och strukturer. Därmed kan det vara kompli-
cerat att skapa handlingsprogram med passande åtgärdsförslag. 

Som tidigare nämnts, går det inte att skapa önskvärda sociala 
förhållanden med endast fysiska, strukturella åtgärder. Utgångs-
punkten för mig som fysisk planerare måste istället vara att 
skapa förutsättningar för att olika förhållanden ska uppstå. Det 
finns dock exempel på projekt och visioner inom vilka den fysis-
ka planeringen till stor del styrts av tydliga idéer om olika sociala 
reformer. Ebenezer Howards trädgårdsstadskluster ”Social City” 
är ett sådant exempel. Howards uppfattning om människors livs-
miljöer, samt hans idéer om hur han ansåg att människor borde 
leva sina liv, går att utläsa i de ritningar som publicerades i boken 
”To-morrow! A Peaceful Path to Real Reform” 1889. Trädgårds-
städerna inom “Social City”-strukturen skulle inte utformas som 
satellitstäder eller som sovstäder – tanken var inte att de skulle 
serva en överordnad storstad, utan att de skulle utvecklas som 
självständiga enheter. Den fysiska utformningen av städerna 
kan beskrivas som ett förkroppsligande av Howards idéer om 
samverkan, om enhetliga, kooperativa sociala strukturer. I de 
symmetriska, fysiska strukturerna kan funktionernas lokalise-
ringar relateras till olika symboliska aspekter. Howard placerade 
till exempel industrierna i städernas utkanter, han ansåg inte att 
det var genom arbete som de eftersträvansvärda, förenande kraf-
terna i samhället skulle uppstå. Istället trodde Howard, att det 

var människors fritid som skulle hålla ihop städerna genom ökad 
gemenskap. I fysisk form kan denna uppfattning även härledas 
till de stora, centralt belägna parkerna (Fishman 1977, s. 41-42).

Den här typen av planering, då de önskvärda, sociala förhål-
landena ”byggs in” i de fysiska miljöerna, kan uppfattas som 
opåverkbar. De fysiska strukturerna i Howards vision sätter 
tydliga gränser för de enskilda individernas ageranden, ytterst 
lite utrymme lämnades för invånarnas möjligheter att påverka 
utformningen inom trädgårdsstäderna och användningen av de 
offentliga miljöerna. Idag finns dock forskning som visar att en 
rigid planering kan inspirera till gränsöverskridanden i betydel-
sen att bryta mot inbyggda sociala mönster. I det tvärvetenskap-
liga forskningsprojektet ”Det offentliga rummets gränsöver-
skridande potential i den segregerade staden”, har ett samarbete 
utvecklats mellan arkitekter och sociologer. De har tillsammans 
studerat och analyserat vad det är som karaktäriserar de offent-
liga rummen i städernas periferier. I boken ”Periferin i centrum. 
Gränsöverskridande praktiker i Stockholms offentliga rum”, har 
texter av de deltagande forskarna samlats. I förordet beskriver 
projektledaren Katarina Nylund att förhoppningen med boken 
är att den ska ”…förmedla en större insikt om i vilka rum gränsö-
verskridande möten sker idag; på vilka olika sätt dessa offentliga rum 
används av olika befolkningsgrupper; samt inte minst i vilken utsträckning 
de offentliga rummen kan bidra till att stärka de offentliga sfären och öka 
den rumsliga och sociala interaktionen mellan olika befolkningsgrupper.” 
(Nylund red. 2007, s. 7).

Lina Olsson, doktorand inom Institutionen för Arkitektur och 
Byggd miljö vid Lunds Tekniska Högskola, lyfter i sitt bidrag 
”Rinkebys småbutiker” upp hur Stockholmsförortens nya 
sociala mönster strider mot planerarnas grundläggande inten-
tioner och idéer om hur de boende i området skulle leva sina liv. 
Tillkomsten av de småbutiker, som successivt etablerats i gamla 
tvättstugor, garage och förråd, strider mot gällande detaljplaner. 
Rinkeby byggdes till stor del upp utifrån de funktionssepare-
ringsprinciper som förespråkades under miljonprogrammet. 
Vägnätet för gående och cyklister separerades från vägnätet 
för bilar, och all handel och offentlig service lokaliserades till 
ett stadsdelscentrum. Olsson konstaterar att de nya, utspridda 
butiksetableringarna bryter mot de konventionella förväntning-
arna vad gäller rumsligheten i de stadsdelar som byggdes under 
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miljonprogrammet. I sina analyser av småbutikernas offentlig-
het, har hon utgått ifrån uppfattningen att relationen mellan de 
fysiska och de sociala aspekterna är dialektisk, det vill säga att 
det fysiska rummet och det sociala tillståndet är två aspekter 
som tillsammans utgör en och samma verklighet (Olsson 2007, 
s. 219).

I ett regionalt perspektiv kan externa shoppingkomplex beskri-
vas som kommersiella rum och mötesplatser mellan olika urbana 
kärnor. Offentligheten i dessa komplex kan dock anses vara 
mindre interagerande än småbutikers offentlighet. De externa 
köpcentrum, och den infrastruktur som byggs upp runt dem, 
bildar landskap inom vilka människor mer eller mindre tvingas 
förflytta sig med bil, vilket gör att de i mycket liten utsträckning 
interagerar med andra. Jag anser att det behövs nya, regionala 
knutpunkter där strukturerna möjliggör andra sociala mönster. 
Strategiskt placerade och väl utformade kollektivtrafiknoder bor-
de utvecklas till viktiga knutpunkter i utkanterna av en regions 
urbana kärnor. Dessa skulle kunna utvecklas som regionala 
”torg”, som viktiga element i de regionala ”kvarter” vi presen-
terade i vårt tävlingsbidrag. På dessa ”torg” skulle människor till 
exempel kunna parkera sina bilar för att resa vidare kollektivt, 
handla mat, samt hämta och lämna barn på dagis. Det handlar 
om att skapa möjligheter för olika sociala nätverk att uppstå. 
Begreppet ”sociala nätverk” används ofta för att beskriva hur 
människor är förbundna till varandra i sociala relationer. Torsten 
Hägerstrand, före detta professor i Kulturgeografi vid Lunds 
universitet, skriver i sin text ”Resandet och den sociala väven” 
i essäsamlingen ”Farande och fraktande” (Hägerstrand 1996), 
om resandets betydelse för uppkomsten av sociala nätverk. När 
några personer träffas utgör de tillsammans ett utsnitt av ett so-
cialt nätverk, men de kan inte träffas utan att någon eller några 
av dem förflyttar sig till mötesplatsen. Om man bortser från 
den möjlighet som finns att interagera med andra via internet, 
kan därmed uppkomsten av sociala, observerbara nätverk sägas 
vara starkt förknippad med resande.  Ofta förflyttar vi oss utan 
att det huvudsakliga syftet är att träffa andra människor. Men 
trots icke sociala syften blir sammanträffanden ofta en näst intill 
ofrånkomlig följd. Hägerstrand påpekar att allt socialt har både 
en yttre och en inre sida. Den yttre sidan är den relativt lätt ob-
serverbara och utgörs av resor och sammanträffanden, den inre 

sidan, anser Hägerstand, är svårare att få grepp om då den är 
tids- och rumsmässigt annorlunda och handlar mer om individu-
ella möten (Hägerstrand 1996, s. 93-94).

Tätheten och atmosfären i en orts eller en regions sociala nät-
verk är viktiga ingredienser i dess ”sociala kapital”. Hägerstrand 
beskriver detta kapital som en kollektiv och allmän välfärdsfak-
tor som inte kan tillskapas i fragmenterade, fysiska strukturer. 
Planmässigt behövs därför, på regional nivå, transportsystem 
som främjar uppkomsten av sociala nätverk. I många regioner är 
kollektivtrafiknäten ofta utbygga på ett sätt som förstärker det 
huvudsakliga storstadsområdets tillgänglighet. I ”Re:Regional” 
har vi, genom omfördelningar inom kollektivtrafiksystemet 
och genom den föreslagna snabbtågslinjen, valt att lyft fram de 
mindre städerna och samhällena som minst lika viktiga platser 
att mötas på. 

På lokal nivå talas det ofta om att planeringen måste lämna 
utrymme för brukarnas aktiva medverkan, genom att med olika 
metoder skapa utvecklande dialoger. Då invånare i enskilda 
städer och samhällen, i allt större utsträckning, förväntas för-
flytta sig över större geografiska områden i vardagen, blir det 
viktigt med ett brett medborgarengagemang även i regionala 
sammanhang. För att kunna engagera medborgare i regionala 
utvecklingsfrågor måste den regionala identiteten stärkas. Under 
arbetet med ”Re:Regional” försökte vi skissa fram en fysisk 
struktur som är tänkt att stärka känslan av att man som medbor-
gare lever i en region, vart man än befinner sig inom den. Många 
utvecklingsplaner innehåller mål om att stärka den regionala 
identiteten, men själva syftet är i många fall inte att främja 
en framgångsrik social planering på lokal nivå. Istället riktas 
blickarna mot omvärlden och de ekonomiska frågorna ges mer 
uppmärksamhet än de sociala. I värsta fall kan denna fokusering 
leda till att olika sociala, omhändertagande strukturer försämras. 
I vårt tävlingsbidrag föreslår vi att blickarna oftare riktas inåt. 
En socialt sammanhållen region, där alla individer och grupper i 
samhället integreras med varandra, borde vara den viktigaste ut-
gångspunkten om man överhuvudtaget ska kunna hävda sig i en 
internationaliserad värld. Tyvärr har jag inget svar på hur denna 
integrering skulle kunna gå till, men det vore nog bra om fysiska 
planerare och socialplanerare träffades lite oftare.
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EKOLOGISKT HÅLLBAR UTVECKLING

INLEDNING
När man talar om framtida miljö- och klimatvänliga utvecklings-
strategier, i politiska och vetenskapliga sammanhang, används 
ofta uttrycket ”hållbar utveckling”. Begreppet har länge kopplats 
till just ekologisk hållbarhet, med frågor om ekologi, biologisk 
mångfald och kretsloppslösningar med mera, men egentli-
gen rymmer begreppet fler hållbarhetsdimensioner. Uttrycket 
”hållbar utveckling” blev allmänt känt från Brundtlandrapporten 
1987. Vid FN:s konferens i Rio 1992 delades begreppet upp i 
social, ekonomisk och ekologisk hållbarhet (Boström & Sand-
stedt 2004, s. 21).  

En vanlig uppfattning är att de olika hållbarhetsdimensionerna 
inte kan skiljas åt, att de är beroende av varandra på ett eller 
annat sätt. Men för att kunna diskutera fram och formulera 
genomförbara handlingsplaner, med mål om att skapa hållbara 
samhällsstrukturer, måste de olika hållbarhetsperspektiven skiljas 
åt och studeras separat. De olika handlingsplanerna, med förtyd-
liganden om vad som behöver göras inom de enskilda perspekti-
ven, måste dock sedan föras samman. Detta för att hitta gemen-
samma nämnare, lösningar som kan gynna flera olika typer av 
hållbarhetsaspekter. Ett ekologiskt uppbyggt område skulle till 
exempel kunna visa sig bidra till mer jämlika levnadsvillkor. 

Detta kapitel är ett försök att skärskåda vad ekologisk hållbarhet 
kan innebära i konkreta sammanhang. Vilka trender finns det 
inom planering som inriktats mot att nå ekologiska mål?  

I en skrivelse från miljödepartementet (1997) beskrivs de över-
gripande målen för ett ekologisk hållbart samhälle innebära ”…
att skydda miljön och människors hälsa, att använda jordens resurser ef-
fektivt och att nå en hållbar försörjning.” (Skrivelse Skr. 1997/98:13).Skrivelse Skr. 1997/98:13).). 
Frågan är hur det är tänkt att den här typen av målformuleringar 
ska uppfyllas? På vilket sätt, och från vad, ska miljön och män-
niskors hälsa skyddas? Och hur kan utnyttjandet av jordens 
resurser minskas? I regionala utvecklingsplaner förekommer ofta 
den här typen av luddiga målformuleringar. Ibland kan de vara 
nödvändiga för att skapa diskussioner, men samtidigt är det bra 
när det i formuleringarna ges förslag om hur det som beskrivs, 
praktiskt och rent tekniskt, skulle kunna genomföras.

En av de största utmaningarna för mig, som nyutexaminerad fy-
sisk planerare, är att bryta ned det luddiga och diffusa begreppet 
”ekologisk hållbarhet”, och försöka konkretisera det till praktisk 
handling, det vill säga till fysiska strukturer.

EKOLOGISKT HÅLLBAR STADSUTVECKLING I 
REGIONALA SAMMANHANG
På regional nivå formuleras ofta riktlinjer för hur en ekologiskt 
hållbar utveckling kan skapas på lokal nivå. Samspelet mellan 
städerna i en region, och mellan naturmiljöerna som omringar 
dem, blir en förutsättning för att minska energikonsumtion och 
miljöbelastning.

Inom ”New Urbanism”-rörelsen i USA beskrivs ofta städer ge-
nerellt kunna erbjuda möjligheten att forma ekologiskt hållbara 
livsstilar. Snabba befolkningstillväxter för dock ofta med sig 
energi- och materialkrav, och en stor sårbarhet för störningar 
och problem i städernas olika försörjningssystem. Därmed blir 
det väsentligt att ställa frågan om städer verkligen kan beskrivas 
som huvudsäten för ekologisk hållbarhet?

Sedan 1980-talet har stadsförtätning varit den modell som 
förordats i skapandet av hållbara, transport- och energieffektiva 
stads- och regionstrukturer (Bengs 2005, s. 102). Ledstjärnan har 
varit funktionsblandade, kompakta och täta strukturer med hög 
densitet. Under åren som gått har vi fortsatt konstatera samma 
sak, att den täta staden är ekologiskt hållbar – det verkar som 
om diskussionen har stannat upp.

Att idealet ”den kompakta staden” skulle vara ekologiskt hållbar 
kan ifrågasättas. Den täta storstaden, med en skarp och tydlig 
kant mot omgivande landsbygd, kan distansera människor från 
naturen. Många förtätningsprojekt tränger undan natur och 
grönska från städers bebyggelseområden, vilket leder till ökad 
åtskillnad mellan landsbygd och stad, konsumtion och pro-
duktion. Stadsinvånares överkonsumtion av varor blir mindre 
märkbart då avståndet mellan produktion och konsumtion har 
ökat. Denna distansering hindrar människor från att förstå hur 
deras vardagshandlingar påverkar den lokala miljön och därmed 
också hur det individuella handlandet påverkar den globala 
miljöförstöringen. 
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Uppfattningen, att ”den kompakta staden” är lösningen på den 
ekologiska hållbarhetsfrågan, är alltför enkel enligt Johan Råd-
berg, före detta professor i stadsbyggnad vid Lunds Tekniska 
Högskola. I artikeln ”Den hållbara staden – en ohållbar vision”, 
skriver Rådberg att denna uppfattning reducerar flera olika mil-
jöfrågor till ett enda problem, till frågan om resurshushållning. 
Resursförbrukning och miljöbelastning, konstaterar Rådberg, 
avgörs inte av ett områdes bebyggelsestruktur, utan av hushål-
lens inkomster och konsumtionsmönster: ”Den variabel som främst 
bestämmer det ekologiska fotavtrycket är hushållens inkomstnivå. Ju mer 
man tjänar desto mer belastar man miljön. Den regeln gäller i stort sett 
oberoende av var man bor (och märkligt nog oberoende av hur miljömedve-
ten man är!)” (Rådberg 2003, s. 37). Om varken städers form eller 
människors medvetenhet har någon signifikant betydelse för hur 
mycket man belastar miljön, på vilket sätt kan då jag som fysisk 
planerare arbeta med ekologisk hållbarhet? Att hushållens belast-
ning på miljön skulle öka tillsammans med dess inkomstnivå 
kan diskuteras, då hushåll med samma inkomst kan konsumera 
och använda sina pengar på mycket olika sätt. Rådberg erkänner 
dock att det finns en koppling mellan olika typer av stadsstruk-
turer och ekologisk hållbarhet. ”Urban sprawl”, det vill säga 
utspridda, glesa bebyggelsestrukturer, kan till exempel förhindra 
möjligheten att leva resurssnålt. 

Lena Falkheden, arkitekt och lektor i byggd miljö och hållbar 
utveckling vid Chalmers Tekniska Högskola, anser att en stads 
fysiska struktur och dess rumsliga organisation kan betraktas 
som förutsättningsskapande för en ekologiskt hållbar utveckling: 
”De hindrar eller möjliggör i olika grad en miljöanpassad och solidarisk 
praktik och kan försvåra eller underlätta för en förståelse av grundläggande 
naturgivna villkor för mänskligt liv, kultur och samhällsbygge.” (Falkhe-
den 2005, s. 75). Falkheden anser att invånares livsstilar formas i 
samspel med staden, och att dess byggda miljö medverkar till att 
stödja hållbara beslut och handlingar. 

En stadsstruktur måste ge möjligheter för människor att utveck-
la resurssnåla livsstilar. Motsatsen till ”den kompakta staden” är 
utspridda stadslandskap. I glesa strukturer erbjuds generellt inte 
möjligheten att forma ekologiskt hållbara livsstilar, det försvå-
rar möjligheten att handla miljöanpassat, trots ökad närhet till 
naturen. Utspridda, funktionsuppdelade strukturer, med externa 

köpcentrum, skapar bilberoende. Låg invånardensitet bidrar till 
svårigheter att ekonomiskt underbygga en utbyggnad av kol-
lektivtrafiklinjer och fullgod service då befolkningsunderlaget 
inte är tillräckligt stort. Frågan är hur tät en stad kan vara utan 
att kopplingen till naturen förloras, och utan att invånarnas möj-
ligheter till miljöanpassade handlingar försvåras? 

ARBETSMETODER MED EKOLOGISKA MÅL
Dongtan är namnet på den ekostad som det globala konsultfö-
retaget Arup, med huvudsäte i Storbritannien, har arbetat och 
arbetar med. I Dongtan är det tänkt att människor ska kunna 
välja en hållbar livsstil. Förutom att utveckla och forma staden 
i balans med den omgivande naturen, föreslår Arup nya sätt att 
kommunicera med de blivande invånarna. Målet är att öka den 
allmänna förståelsen och medvetenheten vad gäller ekologisk 
hållbarhet. Genom att ta vara på och föra vidare den informa-
tion som lagras i olika nätverkscentraler, kan stadens invånare till 
exempel få direkt information om sitt hushålls förbrukning av 
vatten och el.

Dongtan ligger utanför Shanghai, på Kinas tredje största ö. 
Projektområdet är 86 km². Ön ska exploateras och utvecklas till 
världens första ekostad – en hållbar stad, både ekologiskt, soci-
alt, ekonomiskt och kulturellt. Projektet är ett samarbete mellan 
Arup och Shanghai Industrial Investment Corporate (SIIC), där 
Arup ansvarar för själva generalplanen. Målet med projektet 
är att, tillsammans med uppdragsgivaren SIIC, skapa en stad 
med låg energikonsumtion. Man har bland annat arbetat med 
att minska det ekologiska fotavtrycket3, att bevara och skydda 
naturområden och jordbruksmark, att minska beroendet av fos-
sila bränslen, samt att dra fördel av förnyelsebara energikällor. 
Dongtan är tänkt att utvecklas till en självförsörjande stad med 
lokal energiproduktion från vind-, vatten-, sol-, biobränsle och 
återvunnet avfall ((1) Arup).

Arup har i utformningen av Dongtans fysiska struktur utgått 
från att den kompakta staden är bra för människor, för ekono-
min och för ekologin. Stadens densitet har begränsats till 75 bo-

3 Begreppet ”det ekologiska fotavtrycket” är ett mått som används för att mäta 
hushålls totala miljöpåverkan som uppkommer genom bland annat resande, 
konsumtion, avfall och uppvärmning etcetera. (Rådberg 2003, s. 36).
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städer per hektar (7500 per km²) som fördelats i tre-sex våningar 
höga flerbostadshus. En tredjedel av markytan i projektområdet 
är tänkt att exploateras, resterande mark ska behållas som jord-
bruksmark och fungera som en buffertzon mellan den ”natur-
liga” och den ”ordnade” våtmarken, detta för att skydda det 
existerande fågel- och våtmarkshabitat som gränsar till staden. 
Den planerade bebyggelsen har delats in i tre grannskapsom-
råden, var och en med en radie på 800 meter. Den begränsade 
storleken ska främja god tillgänglighet för fotgängare och cyklis-
ter. Varje grannskapsområde ska förses med ett eget centrum, 
där skolor, arbetsplatser och affärer placeras för att skapa god 
tillgänglighet för alla inom det lokala området ((2) Arup).

I bostadsområdena har inga privata trädgårdar planerats in, 
utgångspunkten har istället varit att all grönska i staden ska vara 
tillgänglig för alla. Detta ska uppnås genom att introducera så 
kallade ”linear developments”, linjära grönstråk eller korridorer, 
som ska tränga in i staden. I och med de linjära stråken får invå-
narna aldrig mer än tre minuters gångavstånd till ett grönområ-
de. Ytor för urbana former av jordbruk planeras inne i Dongtan, 
dessa ska göra det möjligt att producera vissa livsmedel närmare 
invånarna ((3) Arup). Det ekologiska resonemanget i Dongtan 
kan även ses i planeringen av den nya stadsdelen Hammarby 
Sjöstad i Stockholm. Områdets fysiska struktur har planerats ef-
ter det kompakta stadsstruktursideal som är rådande och utifrån 
ett kretsloppstänkande. Visionen för Sjöstaden är bland annat 
att skapa en resurssnål och miljöanpassad stadsdel (Stockholms 
Stadsbyggnadskontor).

Ett annat kontor, som liksom Arup, arbetat mot ekologiska mål 
i samhällsplaneringen är arkitektkontoret Bohn & Viljoen Archi-
tects. De har utformat en ny strategi för stadsplanering som de 
kallar ”CPULs” – ”Continuous Productive Urban Landscapes”. 
”CPUL” är en strategi för hur urbant jordbruk kan utvecklas 
och skapas i städer. Bohn och Viljoen anser att biodynamiskt 
jordbruk inne i städer kan bidra till skapandet av ett ekologiskt 
hållbart samhälle. Genom att göra städer till producenter av 
livsmedel istället för importörer och minska avståndet mellan 
produktion och konsumenter tror Bohn och Viljoen att oljebe-
roendet och koldioxidutsläppen från livsmedelstransporter kan 

minska, samt att städers ekologiska fotavtryck blir mindre. Bohn 
och Viljoen anser att jordbruk inne i städer kan tillvarata och 
återvinna avfall från närliggande områden, öka den biologiska 
mångfalden samt bidra till ökade urbana kvaliteter, detta bland 
annat genom att kombinera urbant jordbruk med rekreation och 
andra användningar. För att utveckla ”CPUL” som en genom-
förbar strategi anser Bohn och Viljoen att urbant jordbruk 
måste ses som en del av stadens infrastruktur, likvärdig med till 
exempel bebyggelse- och vägstrukturen. De vill integrera urbana 
jordbruk i städer genom sammanhängande nätverk av grönom-
råden och föreslår att detta ska ske bland annat genom att länka 
samman grönytor med upplyfta grönstigar under motorvägar.
 
I utvecklandet av ”CPULs” har Bohn och Viljoen studerat och 
inspirerats av Kuba. De ser landet som ett laboratorium för 
urbant jordbruk. Kuba-krisen 1962 ledde till ett långvarigt han-
delsembargo som ströp oljetillförseln till Kuba vilket gjorde att 
man var tvungen att vara restriktiv med transporter av livsmedel 
från landsbygden till tätorterna. Tillgången till färska livsmedel 
för stadsinvånarna begränsades. Kubanerna var tvungna att 
tänka om och hitta nya lösningar. Man började producera 
livsmedel inne i städerna och skapade platser för invånarna att 
odla livsmedel med kommunala medel. I Kuba har man, precis 
som Bohn och Viljoen föreslår, arbetat med urbant jordbruk i 
olika skalor och på flera nivåer – privata odlingar för egen kon-
sumtion samt kommersiell konsumtion/handel, med ett antal 
anställda, på kvartsnivå och kommunal nivå (Bohn & Viljoen 
Architects) 

I likhet med Arup arbetar Bohn & Viljoen Architects med att 
öka människors medvetenhet och förståelse för miljön, dels 
genom utvecklandet av ”CPULs” men även genom aktioner för 
att få människor att delta och engagera sig i sin närmiljö. DOTT 
07 (Designs Of  The Time) i Middlesbrough, Storbritannien, är 
ett exempel där Bohn och Viljoen varit med och kartlagt existe-
rande och potentiell mark för jordbruk samt belyst förbindelser 
mellan staden och de lokala livsmedelproducenterna för att 
underlätta utvecklingen av en mer lokal och hållbar livsmedels-
ekonomi (DOTT 07 festival). Ett annat exempel är ”Continuous 
picnic”, en picknick i centrala London med närproducerad mat. 
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RE:REGIONAL
En av de kvalitativa utmaningarna i tävlingen ”Greater Helsinki 
Vision 2050” var att ge förslag på hur levnadsförhållandena i 
Helsingfors ytterområden och förorter skulle kunna förbättras: 
“Since the majority of  the population is living in suburbs, revitalizing and 
improving living conditions in these suburbs has recently been and is still one 
of  the most urgent tasks facing the planners. New concepts such as urban 
villages, new garden cities, and ecological alternatives have been discussed but 
have not as yet been widely realized in the region.” ((1) Greater Helsinki ((1) Greater Helsinki 
Vision 2050 s. 22). I citatet konstateras att det inom Helsingfors-
regionen behövs nya, ekologiska boendealternativ i de växande 
ytterstadsområdena, då efterfrågan på naturnära bostäder och 
större boendeytor är stor. I vårt tävlingsbidrag ”Re:Regional” 
ger vi förslag på hur denna efterfrågan kan mötas. Istället för 
att motarbeta uppkomsten av glesa villaområden föreslår vi att 
ett ”nytt”, regionalt delområde, med en tydlig ekologisk profil 
utvecklas. ”Polycentric Space”, som vi valt att kalla området, 
kan beskrivas som ett försök att skapa en mer ekologiskt hållbar 
form av ”urban sprawl”. Området skulle även kunna beskrivas 
som en ny, modern tolkning av Ebenezer Howards trädgård-
stadskoncept – en blandning mellan stad och land, för dem 
som inte vill leva tätt inpå andra i ett storstadsområde och som 
samtidigt inte vill leva totalt isolerade på landsbygden.

Det största problemet som ofta åberopas i debatten om ”urban 
sprawl” är, som tidigare nämnts, invånarnas bilberoende. Funk-
tionsuppdelning och långa avstånd gör bilen till ett måste vid 
pendling till arbete, matinköp etcetera. Brist på kollektivtrafik, 
lokal service och kulturella faciliteter leder till stor miljöbelast-
ning. I ”Polycentric Space” föreslår vi, att de mindre städer 
och samhällen som finns längs järnvägsspåren inom området, 
vidareutvecklas. I tävlingsbidraget beskriver vi dessa urbana, 
”kollektivtrafikanpassade” kärnor som ”öar” omslutna av 
grönska. ”Öarna” utgör tillsammans en polycentrisk struktur, 
ett flerkärnigt mönster. I varje ”ö” ska det finnas ett tillräckligt 
befolkningsunderlag för att olika servicefunktioner ska kunna 
etableras i det lokala centrumområdet, i anslutning till tågstatio-
nen. Förutom att ”Polycentric Space” ska erbjuda nya, alterna-
tiva boendeformer, är det är viktigt att den fysiska strukturen 
i varje ”ö”, vad gäller avstånd och utformning av offentliga 

miljöer, anpassas till fotgängare och cyklister. För att kunna upp-
rätthålla områdets ekologiska profil krävs även ett visst engage-
mang från invånarna. Likt Arups och Bohns & Viljoens idé om 
att bereda plats för urbant jordbruk, föreslår även vi att det ska 
finnas möjligheter att producera livsmedel lokalt. En önskvärd 
utveckling vore om ”öarna” kunde byta självproducerade varor 
med varandra, samt om ”öarna” gemensamt kunde producera 
mycket av hela regionens konsumtion av olika, utvalda produk-
ter. Genom att utveckla ett regionalt livsmedelsvarumärke, som 
tydligt visar att de varor du köpt kommer från ett urbant jord-
bruk inte långt bort, skapas en tätare relation mellan produktion 
och konsumtion. Relationen mellan natur och människa är något 
som bör utvecklas och vårdas mer medvetet. ”Polycentric space” 
kan bli den plattform där människor och natur kommer närmare 
varandra.

AVSLUTANDE FUNDERINGAR
Genom att studera projekt där man arbetat utifrån ekologiska 
målsättningar kan man konstatera att det inte finns någon 
entydig planeringsmodell i skapandet av en ekologiskt hållbar 
utveckling. Man måste våga satsa på nya, alternativa arbetsme-
toder, både inom existerande strukturer och under utform-
ningen av helt nya områden. Ekostaden Dongtan är en helt ny 
stad planerad på ej tidigare bebyggd jordbruksmark, och som 
tidigare nämnts har Arup valt att föreslå kompakta strukturer. 
Den ”kompakta planeringsmodellen” är populär, men då den 
appliceras på existerande strukturer kan den få motsatt effekt 
– det vill säga en utspridning istället för en koncentrering. Då 
stadsförtätning leder till minskad tillgång på exploaterbar mark, 
stiger ofta markpriserna i centrala lägen. Detta kan i sin tur leda 
till en ökad efterfrågan på utbyggnadsområden i mer perifera 
lägen där marken är billigare. Resultatet blir då en ökad utflytt-
ning från städernas centrala delar och en inflyttning till bostads-
områden i städernas utkanter som i värsta fall inte har inklude-
rats i regionens kollektivtrafiknät. Konsekvenserna blir då ökad 
privatbilism och högre utsläpp av koldioxid (Rådberg 2003, s 
36). Denna utveckling går att utläsa i många storstadsregioner, 
bland annat i Stockholmsregionen och i Helsingforsregionen, 
där storstädernas ytterområden växer mest.
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Andra aspekter, som på senare tid bidragit till den ökade till-
växten i många städers ytterområden, är efterfrågan på närhet 
till natur och grönska, ökande reallöner, samt önskan om större 
boendeytor. Ur ett ekologiskt hållbarhetsperspektiv, som idag är 
starkt förknippat med den ”kompakta planeringsmodellen”, är 
det ett stort problem att människor ”flyr” stadslivet. Men pro-
blemet kanske egentligen inte är att människor vill bosätta sig i 
städers ytterområden, utan att det inte finns ekologiskt hållbara 
boendealternativ. Det behövs nya, ekologiska planeringsmodeller 
och boendekoncept.

Samtidigt går det inte att nå mål om ekologisk hållbarhet genom 
att enbart arbeta med städers och regioners strukturer och for-
mer. Ekologisk hållbarhet handlar, precis som Rådberg konsta-
terar, inte bara om resurshushållning. Det handlar också om att 
förändra människors inställningar och invanda levnadsmönster. 
Det krävs flexibla arbetsmetoder som bygger på olika medel och 
kunskaper. Jag tror på att, som Bohn och Viljoen, arbeta med 
olika aktioner för att få människor att börja engagera sig mer 
aktivt i miljöfrågor. Jag tror även på att, som Arup har gjort i 
Dongtan, arbeta mycket med kommunikation och informations-
teknik, att på olika sätt informera invånare om hur deras val i 
vardagen påverkar miljön lokalt, regionalt och globalt. 
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EPILOG

Från det att vi bestämde oss för att delta i ”Greater Helsinki Vision 2050 – International Ideas Compe-
tition”, fram till arbetet med det sista kapitlet om de stora ämnena social och ekologisk hållbarhet, har 
vi funderat på om vi kanske tagit oss vatten över huvudet. Samtidigt har vårt gemensamma intresse för 
frågor om stadsutveckling i regionala sammanhang hela tiden drivit oss framåt – vi har haft svårt att 
begränsa oss. 

I slutet på december 2007 presenterades resultatet av själva tävlingen. I juryprotokollet framgår att 
tävlingen visat sig vara minst sagt utmanande – det var många som inte lyckades producera planerings-
dokument i enlighet med vad som efterfrågades i tävlingsprogrammet. Av 109 mottagna bidrag diskva-
lificerades 23. Av de 86 tävlande bidragen var det några som juryn ansåg hade uppfyllt alla de mål som 
ställts i programmet, och som hade lyckats få ett helhetsgrepp om själva uppdraget. För att kunna lyckas 
med detta rekommenderades i programmet, att yrkesövergripande tävlingsgrupper skulle formas, då 
uppgiften i sig omfattade många olika aspekter, bland annat sociala, ekonomiska, tekniska, strukturella 
och arkitektoniska. Som två studenter är vi därför mycket nöjda med att vårt bidrag över huvud taget 
fick vara med och tävla.

Bidragen delades in i tre klasser: den övre klassen med 26 förslag, den mellersta klassen med 28 förslag 
och den nedre klassen med 32 förslag. Förutom det vinnande förslaget ”Emerald”, som belönades med 
160 000 euro, fick tre bidrag dela på ett andrapris och fem bidrag löstes in. Vårt förslag Re:Regional (un-
der annat namn i protokollet) placerade sig i den mellersta klassen och beskrivs i juryns bedömningspro-
tokoll på följande sätt: ““An entry based on a multi-centered structure where growth is directed especially to Nummela, 
Hyvinkää, and Mäntsälä districts. The basic idea for organizing transport is a loop concept. Phasing is presented clearly 
but the detail plans are not convincing.” ((2) Greater Helsinki Vision 2050, s. 90). Denna beskrivning stämmer ((2) Greater Helsinki Vision 2050, s. 90). Denna beskrivning stämmer 
överens med hur vi, på grund av tidspress, blev tvungna att prioritera under arbetet med vårt förslag. 
Mest fokus lades på presentationen av regionplanen, på att skapa en visionär helhet, en övergripande 
framtidsvision med innovativa och flexibla lösningar vad gäller framförallt bebyggelsestruktur, grönst-
ruktur och infrastruktur. Vi känner själva att de detaljerade studierna inte är tillräckligt genomarbetade 
och förankrade. Men våra idéer, framförallt vad gäller ”Polycentric Space”, hade kunnat vidareutvecklas 
till något väldigt intressant. Med tydliga idéskisser av strukturerna inom ”öarna”, de mindre städerna och 
samhällena längs kollektivtrafiklinjerna, hade det regionala ”kvarterets” ekologiska profil bättre kunnat 
förankras. 

Den övergripande och huvudsakliga idén om att forma integrerade, bättre sammanhållna stads- och 
samhällsstrukturer inom Helsingforsregionen, känns minst sagt aktuell. Den snabba befolkningstillväxt 
som sker i många regioner idag kräver flexibla, flerkärniga lösningar. Om fokus endast är inställt på att 
förtäta och bygga ut en regions storstadsområde, finns det risk för att resten av regionen utvecklas till 
en stor, gles periferi, inom vilken befolkningen hela tiden måste förhålla sig till ett storstadsområde. Vår 
arbetsmetod ”Regional Blocks” skulle även kunna användas i andra regioner där det finns en målsättning 
att skapa vidgade men ändå sammanhållna strukturer.

Vårt examensarbete speglar tydligt vår arbetsprocess, och det har varit en spännande och lärorik resa, 
som vi härmed hoppas att vi lyckats förmedla..
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