3

b‘k
g
<

Y

7= Handelskammaren

" sydsvenska foretags intresse



* Handelskammaren

| sydsvenska foretags intresse

Joakim Lundblad

Senior Policyanalytiker, Handelskammaren
joakim.lundblad@handelskammaren.com

Jessica Ulfgren
Analytiker, Handelskammaren



Staden ar landets hopp!......cccoeriiee, 5
Tva StAdEr i rOrelSe...........ccooooeoereeeeeeeeeseeeeeeeeese e 6
Stader pa frammarsch.........ooliod
EN DY TOHl oo 7
Staden som tillVAXIMOLOr ..., 7
Stadens OMQGiVNING ... 8
Stad, landsbygd och framtid...........cccoovveiiiicinnriirnn. 10
Rorlighet och trangsel........coooovvricoiins 12
Vararstaden?.......oo
Stadens boérjan och slUt ... 14
Var Qar granSEN7? ........ooocceveeeeeeeeeeeeeeeeeeeoesssseeeeessssssssssneeeee 15
BO i StaNT? ..o 18
@ din StAd ... 21
Varfor ar Malmo Sa& litet? .......ooooooooooeeeeeeeeeeeeeeees 22
De facto-staden, tillvaxt och demokrati...........cc............. 23
Urban mobilitet............o L
Fran teknisk transport till upplevd rérlighet ................. 26
Restid som valuta.........co.ooooreeeeeeeeeeeee, 27
45-minutersregeln.... .. 28
Hur ror sig Staden? ..., 36
For framtidens stadsbyggande ... ¢
Stadens identitet ... 41
Storstadspolitik pa alla nivaer.............ccoooccecooerevvccreerenns 42

Trangsel och mobilitetsinnovationer............................... 44



Sedan 2010 bor mer &@n hélften av virldens befolkning 1 stider. 2050 forvéntas 70 procent av alla
ménniskor vara stadsbor. Istillet for konkurrens mellan ldnder védxer en global konkurrens mellan
stader fram. Staden har blivit hela landets hopp!

Mainniskorna i staden dr avgorande for dess framtid. I den hér rapporten presenteras en ny typ av
undersokning av staden sedd ur innevanarnas perspektiv. Resultatet visar att Stockholm véxer utanfor
sin kommungrans medan Malmo krymper innanfor sin. I Stockholms kranskommuner finns det gott
om folk som identifierar sig som stockholmare. I Malmo stad dr det tvartom lika vanligt att ménniskor
inte identifierar sig som malmobor.

Mindre 4n hélften av stockholmarna och bara sex av tio i Malmdregionen tycker att kommungransen
spelar roll for stadens utbredning. Dagens kommuner dr for sma for morgondagens stéder. Stad stélls
mot landsbygd istéllet for att de knyts ihop.

86 procent av Malmoborna tycker att Malmo ér en attraktiv bostadsort, men knappt hélften av
minniskorna 1 grannkommunerna héller med. Motsvarande glapp finns inte 1 Stockholm déar

88 procent i staden och 93 procent i grannkommunerna tycker att staden &r attraktiv. Stockholm
har en inkluderande stadsidentitet som Malmé saknar.

Skane beskrivs ofta som en del av en polycentrisk stadsregion, men verklighetens Malmdregion
ar mer fragmenterad dn polycentrisk.

Restid &r en valuta pa arbetsmarknaden. Méanniskor kan som mest tinka sig att arbetspendla

44 minuter i Malmoregionen och 51 minuter i Stockholm. Forskning visar en gréns i pendlings-
bendgenheten vid 45 minuters restid. Béttre rorlighet inom 45 minuters restid ger battre
arbetsmarknad.

I Stockholm anvénder ménniskor kollektivtrafiken betydligt mer dn i Malmo. 69 procent av
stockholmarna anvander kollektivtrafiken minst tva ganger 1 veckan, jaimfort med 29 procent
av malmoborna. I Malmo anvinds bade cykel och bil mer &n dubbelt s& mycket som i Stockholm.

Sverige behover mer storstadspolitik pa alla nivaer:

Sverige behover farre och stdrre kommuner, sérskilt i storstadsregionerna.
Dessutom behover kommunerna bli bdttre pa att samarbete om grundlaggande uppgifter som skola,
bostadsbyggande och lokaltrafik.

Infrastrukturpolitiken borde flyttas fran statlig till regional niva. Incitamenten och ansvarstagandet
for infrastrukturinvesteringar ar tydligare pa regional niva. P4 motsvarande vis kan idrotts- och kultur
politik flyttas fran kommunal till regional niva.

Sverige behdver en storstadsminister, inte som regeringens rost i storstadsfrdgor utan som
storstiddernas rost in i regeringen. Nationellt handlar storstadspolitik om att knyta samman storstads-
regioner pa ett sdtt som gynnar hela landet samt att tillvarata stddernas internationella férbindelser
och intressen.



Framtidens stidder byggs av invanarna. Staden blir
inte bara allt mer global, den blir ocksé allt mer
decentraliserad. Det &r inte ldngre en stadsmur som
avgor var staden borjar och slutar, det &r ménniskorna
1 den som gor det. Det dr inte en borgmaéstare eller ett
fatal beslutsfattare som avgoér om en stad ér inno-
vativ eller foretagsam, det gor entreprendrerna

och foretagarna i den. Det ar inte heller trafik-
operatorerna eller politikerna som bestimmer om
stadens kollektivtrafik ar bra eller palitlig nog, gor
resendrerna. Stader dr 1angt mer &n bara byggnader
och platser — det dr nitverk, mdten och rorlighet.

Sedan 2010 bor mer dn hélften av virldens befolk-
ning i stdder och ar 2050 forvéntas 70 procent av
varldens ménniskor vara stadsbor. Sverige &r det
land 1 Europa som urbaniseras snabbast. Istillet for
konkurrens mellan stdder inom ett land och mellan
lander 1 virlden okar idag den globala konkurrensen
stdder emellan. Det handlar inte minst om att
attrahera ménniskor och foretag som bidrar till hela
landets utveckling. For att Sverige ska kunna behalla
sin konkurrenskraft 1 framtiden maste landets stader
forbattra sin.

Stadernas framsta styrka bestar i att samla manniskor
och sdnka trosklarna for interaktion, vilket i sin

tur bidrar till 6kad produktivitet, innovationskraft
och tillvixt. Darfor formas ocksa morgondagens
framgangsrika stiader allt mer av de nétverk och den
dynamik som méanniskor i och runt dem bygger upp
sinsemellan och med omvirlden. I den hér rapporten
presenteras en undersokning av hur ménniskor 1
Stockholms- och Malmoéregionen upplever och
forhaller sig till sin stad. Resultatet ger en dverblick
av hur tvéd av Sveriges mest titbefolkade stader
formas av ménniskorna 1 och runt dem.

Stockholm stracker sig utanfor sin kommungréns,
medan Malmo krymper innanfor sin. Skane skulle
kunna vara polycentriskt, men verklighetens
Malmoregion tycks mer fragmenterad dn polycen-
trisk. Framforallt har kommunen blivit en begran-
sning for staden.

Sverige dr indelat 1 290 kommuner, varav de som
har till uppgift att forvalta storre stider kan rdknas
pa ena handens fingrar. Det innebdr att drygt en
procent, de tre storstadskommunerna, av Sveriges
lokalt folkvalda ledarskap ska ansvara for stddernas
framtid. Det betyder ocksaé att stdderna 1 nagon
man ska isoleras fran resterande 99 procent av
Sveriges kommuner. Landets stdder har vuxit ur
kommunindelningens snédva kostym och det ar
dags att géra ndgonting at det. Stider, precis som
lokala arbetsmarknadsregioner, kan forbéttras
avsevart genom att vixa och oka sin rackvidd.

Det gynnar hela landet. For det krdavs emellertid
mer storstadspolitik pé alla nivaer. Det innebar till
exempel att det behovs storre och farre kommuner
som &r bittre anpassade till urbaniseringen, de
vixande stdderna och ménniskors 6kade mobilitet.
Infrastrukturpolitiken borde flyttas fran statlig till
regional niva, dar incitament och ansvarstagande
for att knyta stdderna till vixande regioner ar tydlig-
are. Nationellt behdver Sverige en storstadsminister,
inte som regeringens rost till storstiderna utan
tvdrtom som storstddernas rost 1 regeringen.



Det ar inte ldngre tilldelade stadsprivilegier eller
nagra fa beslutsfattare som avgor en stads framgéng,
det dr médnniskorna i den som tillsammans gor det.
Det betyder att det blir allt viktigare att forsta hur
maéanniskor uppfattar sina stader och hur de forflyttar
sig i och runt dem. Det &r det som &r utgdngspunkten
for den hir rapporten.

Handelskammaren har latit Demoskop genomfora

en opinionsundersokning bland 1000 ménniskor 1
Stockholm och Malmo, 500 personer i varje stad
med omnejd. Unders6kningen omfattar tva grupper
av fragor: om hur ménniskor upplever staden och
om hur de ror sig i och runt den. Parallellt med den
har opinionsundersokningen genomforde Vectura
(numera Sweco) en undersokning av tillgdngligheten
runt Malmé och Stockholm. Resultatet visar med sa
kallade restidsisokroner hur langt ifran respektive
stadskdrna man kommer pa 15, 30, 45 och 60 minut-
er med kollektivtrafik. Det dr en viktig nuldgesanalys
av stadens mobilitet och tillsammans med resultatet
frdn opinionsundersokningen ger detta en Gverblick
av och ett nytt perspektiv pa stadens relation till den
omgivande regionen.

Utifran de hdr tva undersokningarna och aktuell
forskning pa omradet presenteras hir en 6verblick
av hur stiders tillgdnglighet och ménniskors rorlighet
hianger ihop med innovationskraft, arbetsmarknad
och tillvéixt. Sverige kommer sannolikt inte att fa
nagra megastdder 1 framtiden, men vara stiader véixer
och for att de ska behélla och utveckla sin konkur-
renskraft maste vi kunna méta de utmaningar det
innebdr. Sverige behover stider 1 rorelse - stader
som véaxer, som ar tillgédngliga och som erbjuder
storsta mojliga mobilitet for médnniskor, varor och
idéer.

I kapitel 1 behandlas bakgrunden for stidernas nya
roll 1 en global konkurrens samt stadens styrkor,
utmaningar och framtid. I de tva f6ljande kapitlen
presenteras resultaten fran undersdkningarna. I
Kapitel 2 beskrivs den upplevda staden - Stockholm
och Malmo sd som ménniskorna som bor i och runt
dem uppfattar stiderna. Kapitel 3 handlar om en

av stddernas stora framtidsutmaningar, den urbana
mobiliteten och stadens forbindelser till regionen.

I kapitel 4 presenteras rekommendationer for
framtidens stadsbyggande baserat pé erfarenheterna
fran rapporten.




Historiskt har stadens betydelse varit underordnad
nationens och sa ar det fortfarande till stor del,

men nagonting haller pa att fordndras. Istéllet for
konkurrens mellan stdder inom ett land och mellan
lander i vdrlden okar idag den globala konkurrensen
stader emellan. Det handlar till exempel om att
locka till sig foretag och ménniskor samt att fraimja
innovation och utveckling. En tydlig indikator pa
den hér utvecklingen ar den vixande internationella
marknadsforingen av stider. Stockholm salufor sig
till exempel som “The Capital of Scandinavia”. Att
staden intar en mer framtradande global roll, framfor
nationalstaten, syns dven pa det 6kade fokus som
bland andra EU ldgger pa regioner och regional
utveckling.

Pé sitt och vis kan den 6kade uppmaérksamheten
som riktas mot stidder beskrivas som en atergang
till medeltidens stadsstater, men en viktig skillnad
ar den decentralisering som teknikutvecklingen
och globaliseringen har medfort. Fran att vara
en toppstyrd institution som avgréinsas av
stadsmurar och tilldelade stadsprivilegier gir
det idag att argumentera for att staden genomgar
en decentralisering inte helt olik den som
tidigare har pavisats inom exempelvis media,
underhéllningsindustrin och samhaéllsdebatt.

Ar 2010 nidde urbaniseringen en historisk bryt-
punkt. Mer én hilften av virldens befolkning bodde
dé i stader, och trenden ser inte ut att avta. Prognoser
fran Virldshélsoorganisationen gor géllande att
andelen kommer att 6ka med 70 procent till ar 2050.
For bara nagra generationer sedan bodde majoriteten

av Sveriges befolkning pa landsbygden, men idag
bor 85 procent i titorter och Sverige ar det EU-land
som urbaniseras snabbast.! Det tycks allt mer tydligt
att stader utgdr potentiella tillvixtmotorer, inte

bara pé grund av andelen av befolkningen som bor
dar utan ocksé pa grund av 6kad produktivitet och
innovationskraft. Staderna ligger 1 skdrningspunkten
mellan manga av de utmaningar och mgjligheter vi
star infor idag, och det gor dem till en unik plattform
for utveckling.

Stiddernas framsta fordel ar formégan att samla
ménniskor, foretag och aktiviteter pd en och samma
plats. P4 sé vis uppstar nya mojligheter till delning,
matchning och larande.? Det kan handla om mindre
stdder ddr néringslivet dr specialiserat inom en viss
bransch eller stora stdder med ett diversifierat och
sektoroverskridande néringsliv. I bada fallen tjénar
foretagen pa att tillsammans kunna attrahera till-
riacklig och rétt kompetens och innevanarna far ett
storre utbud av mojliga arbetsgivare. Dessutom
uppstar det en rad mervérden och synergieffekter

i staden. Foretag kan dela pa resurser vilket leder
till bade besparingar och nya mojliga investeringar.
Mainniskor utvecklar sin kompetens genom att lira
sig nya saker av varandra eller genom att byta jobb
och arbetsgivare, samtidigt som kompetensen inte
lamnar staden. Allt detta bidar till att forbattra bade
foretagsklimatet och arbetsmarknaden.

I'Se exempelvis (besokt 2014-04-30): http://www.dn.se/nyheter/sverige/sverige-urbaniseras-snabbast/

2 Stéder och deras tillvaxtforutsattningar, Tillvixtanalys 2011:08, s 85



Nér manniskor samlas i stdder kan de ocksa 1 storre
utstrdckning dela idéer och péverka varandra.

Det bidrar till exempel till 6kat entreprendrskap.
Forskning visar att ménniskor som bor i samma
omrade som etablerade entreprendrer med storre
sannolikhet sjdlva blir entreprendrer.’ I ett kvarter
dér det bor fem procent fler entreprendrer fran
bdrjan tillkommer det mellan sju och étta stycken
fler nya entreprendrer per kvadratkilometer och

ar. Entreprendrskap smittar av sig, inte minst

1 stdder. Det sdger ndgonting viktigt om hur
ménniskor ldr och tar intryck av varandra. I
forskningen delas den hir typen av effekter upp 1
tva grupper: information och normer. Etablerade
entreprendrer kan fungera som en informations-
och kunskapskélla om entreprendrskap. En 6kad
grad av entreprendrskap i ett omrade kan ocksé
fordndra manniskors uppfattningar och darmed
péverka normerna runt entreprendrskap. I bada fallen
handlar det om att ménniskor samlas och méts.
Detta forstérks ytterligare av forskning som visar
att tidigare entreprendriella regioner har en tendens
att forbli entreprendriella over tid.* Det beror pa
det ekosystem och den dynamik som finns mellan
ménniskor, foretag och organisationer.

Entreprenorskap och innovation i en stad paverkar
inte bara entreprendrerna och innovatdrerna,

utan kort sagt hela staden. Framgangsrika
kunskapsintensiva innovationsforetag dkar
produktiviteten i hela staden, men skapar ocksé

nya jobbtillfdllen. Forskning pa den amerikanska
arbetsmarknaden visar att for varje nytt jobb som
skapas inom kunskapsintensiva teknikforetag skapas
fem andra nya jobb runt om i staden, framforallt
inom tjénstesektorn.” Samma forskning visar ocksa
att jobb 1 stider med en storre andel hogutbildade
ger hogre 16n dn likvdrdiga arbeten i en stad

med storre andel lagutbildade.® Det antyder att
kunskapsintensiva foretag och arbetstillfdllen driver
upp produktiviteten i hela staden.

Att stdderna intar en ny global roll borde dven
kunna fordndra relationen mellan staden och dess
omgivning. Spanningen mellan stad och landsbygd
formuleras ofta som ett nationellt nollsummespel:
om staden far nagonting méaste landsbygden forlora
nagonting. Det kanske tydligaste exemplet ar att
manniskor flyttar frdn mindre orter till storstdder.
Men det ar inte sa enkelt. Om en stad okar sin
globala konkurrenskraft och attraherar ménniskor,
foretag och aktiviteter fran andra delar av vérlden
sa gynnar det ocksa den omgivande regionens
utveckling. Om innovationskraften véxer i stiderna
bidrar det ocksa till den nationella tillvixten. Det
finns forstas fortfarande effekter av urbaniseringen
som paverkar mindre orter negativt, men det dr inget
enkelt nollsummespel. Om man talar om relationen
mellan stad och landsbygd som en konflikt kommer
bada att forlora pa det. Istillet bor vi fraga oss hur
man pa bista vis striacker ut stadens positiva effekter
och knyter dem till en vixande, sammanhallen
region.

I takt med att stiderna vixer och samlar allt fler
manniskor blir de ocksa allt mer betydelsefulla f6r
den regionala utvecklingen. Att kopplas till eller
isoleras fran en narliggande stad kan vara skillnaden
mellan framgang och undergéng fér en mindre

ort. Det paverkar huruvida foretagen pa orten kan
rekrytera ritt kompetens och innevanare kan hitta
jobb inom ett rimligt pendlingsavstand eller ej. Det
handlar framforallt om manniskors mojlighet att resa
och rora sig, eller egentligen om nérhet.

3 Local Clusters of Entrepreneurs — neighborhood peer effects in entrepreneurship?, Martin Andersson och Johan P Larsson, CIRCLE Paper 2013/30
* The Long Persistence of Regional Levels of Entrepreneurship: Germany 1925-2005, Michael Fritsch och Michael Wyrwich, Regional Studies 2013, DOI:

10.1080/00343404.2013.816414

5 The New Geography of Jobs, Enrico Moretti, Houghton Mifflin Harcourt, Boston New York 2012

¢ Stéder och deras tillvaxtforutsittningar, Tillviaxtanalys 2011:08, sid 11



Det ar till exempel mycket oroande att Smélands,
och i synnerhet Kalmars, tillgédnglighet till
omgivande regioner &r bland de sdmsta i hela
Europa.” Det dr ett bekymmer for Kalmar, men det
borde ocksa vara oroande for Sverige som riskerar
att ga miste om en viktig forbindelse for den vixande
handeln Gsterut samtidigt som en del av landet
isoleras frdn omvérlden.

Snabba och pélitliga forbindelser dkar nérheten

till en storre omgivning. Forskning pa omradet

har pévisat en tydlig ndrhetseffekt: battre
transportinfrastruktur leder till 6kad produktivitet.®
En analys och prognos av 21 kommuner lidngs vig
E22 visar att produktivitetseffekten av att bygga ut
vigen skulle uppga till ett nuvérde som ligger mellan
tva och fyra miljarder kronor. Effekten dr som storst
1 de kommuner dar tillgdangligheten dkar mest.’
Nérhetseffekten dr omfattande, den gynnar hela

den berorda regionen och den dr bestaende i tiden.

Skane dr ett tydligt exempel pa hur tillgénglighet
och rorlighet paverkar utvecklingen. Skane

skulle kunna bli en polycentrisk stadsregion som
kombinerar idyllisk landsbygd lings Osterlen med
vixande och véxelverkande stider som Helsingborg,
Lund, Kristianstad och Malmo, men ocksa med
K&penhamn och &vriga Oresundsregionen. Det dr
dé mojligt att bo pa landet och arbeta i staden eller
tviartom. Men det &r ingen sjdlvklarhet att det hér
blir Skdnes framtid. Om forbindelserna ar for daliga,
restiderna for ldnga och forseningarna for manga blir
Skane istéllet en fragmenterad region med ett flertal
tatorter som 1 ndgon man dr isolerade bade fran
varandra och fran andra mindre orter. Idag ligger
sanningen ndgonstans diremellan.

I Stockholmsregionen ligger tyngdpunkten pa
huvudstaden, men det gor inte tillgédngligheten
mindre komplicerad. Nér staden vixer med
motsvarande tvd SL-bussar nya stockholmare

per dag okar kraven pé forbindelserna mellan
innerstad och fororter.'” Stockholm ser ut att vixa
mer pé tvédren dn pd hojden inom Sverskadlig
framtid, samtidigt som manga arbetsplatser, ldrosdten
och andra resmal fortfarande 4r koncentrerade 1

och runt innerstaden. I relationen mellan bostédder
och jobb kan Stockholm kanske jaimforas med
London som 2011 hade som mest 27.100 innevénare
per kvadratkilometer i stadskédrnan, men 141.600
jobb per kvadratkilometer i samma omrade."

Det innebir att belastningen pa trafiken in till

och ut ur stadskdrnan kommer att 6ka markant.
Under 1950-talet byggde man s kallade ABC-
omraden runt Stockholm inom vilka ménniskor
skulle ha ndra mellan arbete, bostad och centrum.
Idag dr det manga som bositter sig i de hir
omrddena och pendlar in till innerstaden. Det dr

inte trafikforbindelserna dimensionerade for. Nir
nya bostdder dessutom byggs i stadens utkanter

okar belastningen pé pendlingen mellan periferi

och centrum ytterligare. En av Stockholms storsta
utmaningar bestar i att halla samman tillgéngligheten
och nérheten inom staden.

Enligt en undersokning fran Tillvéxtanalys &r
bade Stockholms och Malmds titortsomrdden
klassificerade som centrum omgivna av sa kallade
subcentrum.'? Det bekriftar bada stddernas
utmaningar. [ Stockholms fall handlar det om att
hantera den belastning som foljer med att staden
véxer och fler médnniskor ska kunna forflytta sig
mellan stadens centrum och periferi samt den
omgivande regionen. I Malmds fall handlar det
om att knyta staden till en vdxande och p4 sikt
polycentrisk, snarare 4n monocentrisk, region.

Oaktat om det handlar om en polycentrisk
stadsregion eller en vixande stadskérna spelar
platsens tillgidnglighet och manniskors rorlighet
en avgorande roll. Ddremot dr mer geografisk
koncentration inte alltid béttre."

7 OECD Territorial Reviews: Smaland-Blekinge, Sweden 2012, OECD Publishing 2012
8 Nérhetseffekten - hur béttre infrastruktur leder till hogre produktivitet, Martin Andersson och Johan P Larsson, E22 AB och Sydsvenska Industri- och

Handelskammaren 2014.
° Ibid sid 6

10 Se exempelvis (besokt 2014-04-30): http://www.chamber.se/pressmeddelanden/stockholm-forvantas-vaxa-med-tva-sl.htm

1
12 Stader och deras tillvaxtforutsittningar, Tillvaxtanalys 2011:08, sid 69
1

!http://citygeographics.org/2012/12/12/world-city-living-and-working-densities-poles-apart/ (Besokt 2014-04-30)

3 Urban Legends — why suburbs, not cities are the answer, Joel Kotkin, Foreign Policy September/October 2010, sid 128-131



Fortitning handlar i det hdr avseendet lika mycket
om att oka tillgénglighet och rorlighet som att samla
alla ménniskor &nnu nidrmare varandra. Om man
skulle stilla de tva alternativen mot varandra ar

det rimligt att tdnka sig att det finns en grins dér
ytterligare koncentration leder till samre livskvalitet
jamfort med 6kad utbredning och tillgédnglighet.

I takt med att stdderna vaxer och okar i betydelse

ar det allt fler som fragar sig vad en bra stad ér.
Konsultbolaget PwC skapade 2004 ett nétverk av
ledare och beslutsfattare i stider och kommuner for
att dela erfarenheter och fa nya perspektiv pa stiader
och deras utveckling. I en sammanfattande rapport
fran nitverket identifierades sex olika resurser, eller
kapital, som stadsutvecklingen ér beroende av och
maste forhalla sig till:'*

14 Cities of the Future - Global Competition, Local Leadership, PwC 2005
'3 Ibid sid 2

® Intellektuellt- och socialt kapital
Omfattar ménniskor. Det handlar inte bara om
méngden ménniskor utan om att attrahera och
tillvarata kompetens, idéer och drivkrafter.

® Miljokapital
Handlar om miljon, men beskrivs i forsta
hand utifran att manniskor forvéntar sig en
gron och hélsosam livskvalitet som dterspeglar
deras vdrderingar.

® Tekniskt kapital
Omfattar stadens infrastruktur som blir allt
mer komplex samtidigt som den ska tillgodose
méinniskors behov av transport och
kommunikation.

® Demokratiskt kapital
Att 6ka medborgares delaktighet och insyn
1 stadens forvaltning, bade for att ta till vara
pa deras asikter och for att sta till svars infor dem.

® Kultur- och fritidskapital
Att gora det attraktivt for manniskor att bo
och vistas 1 staden.

® Finansiellt kapital
Hur stadens beslutsfattare ska kunna tillgodose
alla dessa andra behov, men det beror 1 sin tur
inte minst pé skatteunderlaget frdn medborgarna.

Uppdelningen utgér fran beslutsfattarnas perspektiv
och verktygslada, men det ar tydligt att ménniskorna
far en allt mer framtradande roll i framtidens stider.'
Fem av sex kapital dr alltsd formulerade utifran
ménniskors behov och forvéantningar och det sjitte
forutsédtter manniskors skatteinbetalningar. Man
skulle sammantaget kunna séga att det finns en
resurs som framgangsrika stider maste forstd och
lara sig att ta till vara pa for att klara av framtidens
utmaningar: manniskorna.

Det ar latt att fa intrycket att stadens utmaningar
spretar at alla hdll, men de har en gemensam minsta
ndmnare. Stdder handlar om ménniskor.'® Staden
blir inte bara allt mer global, den blir ocksa allt mer
decentraliserad. Det dr inte en stadsmur som avgor

!¢ How Public Spaces Make Cities Work, Amanda Burden, TED Talks (besokt 2014-04-30):
http://www.ted.com/talks/amanda_burden_how public spaces make cities_ work



var staden borjar och slutar, det & manniskorna

1 den som gor det. Det &r inte borgmaéstaren eller

ett fatal beslutsfattare som avgor om en stad &r
innovativ eller foretagsam, det dr entreprendrerna
och foretagarna i den som gor det. Det ar inte heller
trafikoperatdrerna eller politikerna som bestammer
om stadens kollektivtrafik &r bra eller palitlig nog,
det ar resendrerna som gor det.

Allt det som édr viktigt for framtidens stader beror allt
mer pad manniskorna som bor och verkar dir och det
stéller delvis nya krav pa hur staden forvaltas. Hur
en stad avgrinsas, fungerar och utvecklas paverkas
idag, pa andra sétt dn tidigare och kanske till och
med mer, av minniskorna som finns och verkar i
den. P4 sitt och vis blir det allt mer relevant att tala
om staden som sjdlvorganiserande.!” Om vi vill
forsta framtiden kan vi inte prata om smarta stéder,
ndtverkade stidder och héllbara stider var for sig.
Smarta system, nédtverk och héllbarhetsstrategier
har alla gemensamt att de ar verktyg for att béttre
forvalta den ménskliga staden.'® Den paverkas och
formas 1 vixelverkan mellan stadens infrastruktur
och de nitverk, rorelser och fldden som ménniskor
bygger upp 1 interaktion sinsemellan i staden och
med omvirlden.

Att ménniskorna stér 1 centrum for stddernas
framtid betyder emellertid inte att all politik och
alla policyverktyg maste bytas ut. Det finns gott om
exempel pa stdder, kommuner och regioner som har
tagit bland annat forskaren Richard Floridas teorier
om den kreativa klassen till intdkt for politik och
policyforslag som handlar om att attrahera “ratt
maéanniskor”. Florida identifierar den kreativa klassen
som den grupp vilutbildade, kreativa manniskor
som kommer att vara drivande 1 framtidens
innovationsekonomi. Snarare dn att attrahera
arbetstillfdllen menar han att vi i framtiden maste
attrahera ménniskorna i den kreativa klassen."”

Floridas forskning har mott mycket kritik.
Exempelvis har det papekats att enligt denna modell

ar Sodertélje Sveriges mest kreativa kommun, vilket

17 The New Science of Cities, Michael Batty, MIT Press 2013

inte aterspeglar verkligheten sarskilt vdl.>° Det ér
inte heller tydligt hur sambandet mellan den kreativa
klassen och staden ser ut. Drar stdder med ett rikt
kulturutbud till sig kreativa talanger som skapar
tillvaxt? Eller frimjar tillvdxt och produktivitet ett
rikt kulturliv? Oaktat vad man tycker om teorin

har den bidragit till att peka ut tva saker: (1)

regional utveckling blir allt mer manniskocentrerad
och det har lett till att (2) manga politiker och
beslutsfattare felaktigt har forkastat viktiga fragor
och policyverktyg. Florida har sjidlv betonat

vikten av grundldggande saker som utbildning och
infrastruktur for regional attraktivitet och utveckling,
men hans forskning har ofta tagits till intdkt for mer
sndva, styrande satsningar pa kultur, innovation och
entreprenorskap. Oaktat hur bra sadana satsningar

ar kan de aldrig ersitta grundldggande funktioner
som bra skolor, bostadsbyggande och vilfungerande
kollektivtrafik. Tvéartom har det blivit tydligt att
manga forsok att politiskt styra fram entreprenorskap
misslyckas.?! Det finns inte minst en tydlig risk

att nya projekt stjdl bade tid, uppmérksamhet och
resurser fran andra nddvandiga dtaganden.

Politikens uppgift borde vara att gora det mojligt

for minniskorna att bygga staden. Det kan och

ska tillhandahalla grundlaggande infrastruktur

och institutioner i stiderna - bostadsmarknaden,
kollektivtrafiken och skolorna ir tre tydliga exempel.
Det kan ta Gver tio veckor att fa ett bygglov i
Malmdé.? Den typen av lokalpolitik spelar en
avgorande roll, &ven om den kanske inte uppfattas
som lika innovativ.?® Det finns gott om utrymme for
utveckling och nytdnkande inom lokalpolitiken, men
det borde handla mer om hur man arbetar 4n vilka
visioner man vill ha for arbetet. Skillnaden é&r att det
nu mer dn tidigare ingar 1 uppgiften att lyssna pa
manniskors olika behov for att klara av uppgiften.
Det dr medborgarna, inte politikerna, som genom att
bositta sig, arbeta och delta i stadslivet avgor vad
som fungerar bra och vad som fungerar mindre bra.
Det ér en direkt input till politiker och beslutsfattare
som vill vara med och utveckla béttre stider och
kommuner.

'8 New Cities Foundation Summit 2013 — The Human City (besokt 2014-04-30): http://www.newcitiessummit2013.org/

1 The Rise of the Creative Class, Richard Florida, Basic Books 2002

2 Krympande eller vaxande stdder?, Nima Sanandaji, Reforminstitutet och Sanandaji AB 2013, sid 72

2 Boulevard of Broken Dreams, Josh Lerner, Princeton University Press 2009

2 Krympande eller vixande stdder?, Nima Sanandaji, Reforminstitutet och Sanadaji AB 2013, sid 92

# Ibid, sid 82



Tillgidnglighet och rorlighet 4r nddvandiga
byggstenar i en framgéngsrik stad. De binder
samman ménniskor med varandra. De mdjliggor
pendlingen till och fran jobbet och avgor hur létt det
ar att ta del av stadens mojligheter. Hur staden ser ut
ifrén innevénarnas perspektiv beror till stor del pa
hur tillgdnglig den &r och hur rorliga de dr. Dérfor ér
tringsel ocksd en av de storsta framtidsutmaningarna
1 stdder vérlden Gver.

Ericsson Consumerlab har genomfort en
internationell undersokning av stadsliveti 13
storstdder, bland annat Stockholm. Resultatet visade
bland annat att pendling och trafik &r en av de storsta
kallorna till stress och frustration i vardagen.*

I takt med att stdderna vixer okar ocksa belastningen
pa transportinfrastruktur och kollektivtrafik. Runt
om i virlden forlitar sig fortfarande dver hilften

av alla arbetspendlare pa privata fordon.” En
amerikansk studie gor ddremot gillande att nésta
generations pendlare inte kommer att vara lika
benégna att alltid resa med egen bil.?® Sannolikt dr
det en utveckling vi ocksa kommer att se i Sverige.
Om Stockholm véxer med tva SL-bussar per dag
och mer &@n hélften av stadens nya innevanare

och arbetspendlare véljer att resa med en egen

bil, skulle tillgéngligheten och rorligheten snabbt
forsdmras 1 takt med att trangseln nar kritiska
nivaer. En sddan utveckling slar inte minst tillbaka
pa stadens attraktivitet - vem vill bostétta sig i en
stad som har natt sin mobilitetsgrians??’ I USA
drabbas varje pendlare av uppskattningsvis totalt

34 timmars forsening per ar.?® I Sverige uppskattar
Trafikverket att storningar i jirnvagstrafiken orsakar
13 miljoner forseningsminuter per ar.?’ I en sarskild
undersokning sammanstillde Handelskammaren
forseningarna for en arbetspendlare mellan Ystad

2* City Life, Ericsson Consumerlab 2012, sid 3

och Malmé under en manad.*® Resultatet uppgick i
sju timmars forseningar i tagtrafiken pa vig till och
fran jobbet.

Det finns flera sétt att bemota rorlighetens
utmaningar. | Hamburg har stadens politiker foresatt
sig att gora staden bilfri innan ar 2034.3! Liknande
tankegangar har framforts med motiveringen att

oka framkomligheten i Stockholm.*?> Det kan lata
enkelt, men att ta bort eller minska privatbilismen 1
stader kraver tydliga och attraktiva komplement som
bibehaller stadens tillginglighet och méanniskornas
rorlighet. Lat oss gora ett tankeexperiment. Ett
konsultbolag har sitt kontor 1 centrala Malmé och
dérifran reser konsulter till kunder bade inom och
utanfor staden. Om bilismen i staden 6kar for
mycket kommer trangseln innebéra att foretagets
och konsulternas rorlighet minskar, men detsamma
géller om de inte kan ta bilen for att besoka en kund
som har en fabrik pd landsbygden. En bilfri innerstad
forutsitter alltsa vil fungerande forbindelser inom
staden som somlost kan 6verga i biltrafik utanfor
staden.

I Stockholm har man tagit fram en sarskild
framkomlighetsstrategi som bland annat omfattar
reserverade korfalt for bussar och cyklar.** I Skane
genomfordes ett pilotprojekt 1 vilket ca 30000
personer erbjods att resa gratis med kollektivtrafiken
i tva veckor. Ungefdr en tredjedel av deltagarna
uppgav efter forsoket att de overgatt till att resa

med kollektivtrafik, vilket motsvarar 6ver 9000 nya
resendrer.** | Malmo planerar man dven att infora sa
kallade superbussar som i ndgon man kan komma att
fylla samma funktion som tunnelbanan gor 1 delar av
Stockholm.* Bilpooler och lanecyklar ar tva tydliga
exempel pa hur resursdelning blir allt vanligare.

% Connected Commuting: Research and Analysis on the New Cities Foundation Task Force in San Jose, New Cities Foundation och Ericsson 2012

26 Is the Future of Urban Mobility Multi-Modal?, Susan A. Shaheen och Matthew Christensen, New Cities Foundation 2014

2" Beyond Flying Cars, Drones and Congestion, Bruno Marzloff, New Cities Foundation 2014

2 Connected Commuting: Research and Analysis on the New Cities Foundation Task Force in San Jose, New Cities Foundation och Ericsson 2012, sid 10
¥ Jarnvagens behov av 6kad kapacitet - forslag pa 1osningar for aren 2012-2021, Trafikverket 2011 (remissversion), sid 5.

31 tid och otid - hur sju timmar forsvann nagonstans mellan Malmé och Ystad, Joakim Lundblad, Sydsvenska Industri- och Handelskammaren 2011

31 Se exempelvis (besokt 2014-04-30): http://www.bbc.com/future/story/20140204-can-a-city-really-go-car-free

32 Se exempelvis (besokt 2014-04-30): http://www.direktpress.se/sodermalmsnytt/Arkiv/Artiklar/2014/03/Experimentera-mer-for-att-fa-bort-bilarna/

33 En strategisk inriktning for storstadsgator i vérldsklass - Framkomlighetssrategi for Stockholm 2030, Stockholms stad 2012

3* Se exempelvis (besokt 2014-04-30): http://www.bussmagasinet.se/2013/03/skanskt-experiment-fick-bilister-att-aka-buss-och-tag/

35 Besokt 2014-04-30: http://www.malmo.se/Medborgare/Stadsplanering--trafik/Stadsplanering--visioner/Framtidens-kollektivtrafik/MalmoExpressen.html



Det har talats om att vi ndrmar oss ndgon form av
brytpunkt, peak car, peak drive eller peak road, for
hur ménga som &ger bilar, hur ofta ménniskor kor
och hur mycket viagar som byggs.*¢ Det betyder

inte att bilen har forlorat sin betydelse, men att den
har fordndrats och i vissa fall blivit &nnu viktigare.
Det ar fortfarande till stor del bilar och vignit som
knyter samman regioner bortom kollektivtrafiknétet.
For glesbefolkade omraden ar bilen central for att
utvidga de lokala arbetsmarknadsregionerna. Snarare
an att forkasta bilismen handlar det om att den har
blivit mindre viktig i stdderna och @nnu viktigare
for att forbinda stidder och regioner med varandra.

Omvirldstrender som globalisering, digitalisering
och individualisering kan bidra ytterligare till att vi
fordndrar hur och nér vi utnyttjar var mobilitet. Om
inte alla reser till samma arbetsplatser vid samma tid
pa morgonen minskar den maximala belastningen pa
trafiken 1 rusningstid och darmed ocksé trdngseln.
Man kan tala om 6kad mobilitet som en effekt av att
minniskor fordndrar sina rérelsemonster, exempelvis
genom virtuell mobilitet.’” Allt fler manniskor tycks
leva och verka parallellt i tva virldar, den fysiska och
den virtuella.®® De anvénder internet i kombination
med geografisk nédrhet och personliga méten for att
skapa och uppritthalla kontakter, samlas och umgas
eller interagera med staden pa olika vis. Forskning
pa omradet visar tydligt att fysiska moten fortfarande
ar viktiga, inte minst for att etablera nya kontakter.*
Samtidigt bidrar storre stdder till mer interaktion.
Ericssons undersokning visar att stadsbor dgnar

mer tid dn andra at att socialisera med andra och

har fler vanner inom sociala nitverksplattformar.*°
Det finns exempelvis sérskilda Facebookgrupper i
Stockholm och Malmé for start-up-foretag som inte
kénner varandra pa forhand men som kan triffas,
knyta kontakt och bidra till varandras utveckling
eller starta nya projekt ihop. Kombinationen av
uppkoppling och ndrhet skapar helt nya mdjligheter.
Detta talar for att vixande stider dven skapar nya
mobilitetsbehov och rérelsemonster som maste
tillgodoses.

Det ricker inte heller att forstd och optimera
mobiltieten inom stdderna. Den riktigt stora
utmaningen bestar i att knyta stdderna till vaxande
regioner med somlosa forbindelser utan att det
uppstar flaskhalsar for ménniskor eller varor vare
sig inom eller runt stadskédrnan. Det &r ocksd

en forutséttning for att staden ska kunna véxa 1
kanterna. Ett sétt att hantera en véixande stadsregion
ar att infora trangselavgifter och aterinvestera
avkastningen 1 att bygga ut infrastrukturen, vilket
idag gors i1 Stockholm och Goéteborg. Skane dr en
véxande transitregion for gods- och persontrafik
som star infor just de hdr problemen. Genom att
infora trangselavgifter skulle man kunna balansera
trafikflodet ndgot och samtidigt fa ytterligare
medel for att pa ldngre sikt minska belastningen
over Oresundsbron med en fast forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingér samt en utbyggnad av
Kopenhamns metro till Malmo.*!

3 Beyond Flying Cars, Drones and Congestion, Bruno Marzloff, New Cities Foundation 2014, sid 2

37 Stader och deras tillvéaxtforutsittningar, Tillvaxtanalys 2011:08, sid 74

3 The New Digital Age: Reshaping the Future of People, Nations and Business, Eric Schmidt och Jared Cohen, John Murray Publishers 2013

% Stiader och deras tillvaxtforutsittningar, Tillvixtanalys 2011:08, sid 62
4 City Life, Ericsson Consumerlab 2012, sid 3

4 New York, New York #r melodin for Oresund, Sydsvenska Industri- och Handelskammaren 2014.
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Var borjar och slutar staden? I Sverige finns det
ingen formell definition av vad en stad ar. Istéllet
anvinds begreppet titort. En titort dr enligt SCB
en sammanhingande bebyggelse med minst 200
invanare.** Fore detta Glesbygdsverket definierade
en tatort som en ort bestdende av minst 3.000
invanare med ett pendlingsomland pa fem minuters
bilvdg fran centrum.® Skillnaderna mellan SCB:s
och Glesbygdsverkets definitioner belyser hur
olika en stad kan beskrivas. Genom att inkludera
pendling runt orten blir det exempelvis mojligt att
sammanfora flera tatorter till ett titortsomrade och
ddrmed ocksé beskriva hur nirliggande tétorter vixer
thop Over tid. Det hér spelar en viktig roll ndr man
ska frédga sig hur man bist forvaltar och frimjar en
framgéngsrik stad, vare sig det d4r Helsingborg

i Sverige eller Austin i USA.

Enligt en undersokning fran Tillvéxtanalys,
genomford 2011, bestar Stockholms tétortsomrade
av 24 olika tatorter medan Malmds bestar av 19.%
Stockholm é&r den titort med hogst befolknings-
tathet (2.444 personer/km?), som sedan foljs av
Uppsala (2.208 personer/km?) och pa tredje plats
Malmo (2.207 personer km?).* Stockholm och
Malmo ér dessutom de tva arbetsmarknadsregioner
(sa kallade FA-regioner) i Sverige med hogst andel
boende i titorter, 92 procent i Stockholm respektive
91 procent i Malmg.*

4 Stiader och deras tillvaxtforutsittningar, Tillvaxtanalys 2011:08, sid 22

“ Ibid

4 Stader och deras tillvaxtforutsittningar, Tillvaxtanalys rapport 2011:08, sid 33
* Ibid, sid 42

“ Ibid, sid 34

47 1bid, sid 20

Tolkningarna av stadsbegreppet skiljer sig ocksa &t
1 olika delar av vérlden. OECD har sammanstéllt
en forteckning av tre olika huvudsakliga sitt att
anvéinda stadsbegreppet:*’

® Administrativ avgransning
Den administrativa indelningen utgéar fran
existerande administrativa grinser, exempelvis
kommungrinser for att avgransa staden.

® Fysisk avgriansning
Fysisk indelning bygger pa den enskilda
stadens beskaffenhet, exempelvis bebyggelse-
och befolkningstithet.

® Funktionell avgriansning
En funktionell indelning utgar frdn méanniskors
beteende - exempelvis pendling - for att avgrinsa
staden.

Den administrativa avgriansningen av staden utgar
frdn det ramverk som redan finns for politisk
styrning, men det aterspeglar inte nddvéindigtvis
verkligheten. Kommungrinserna 1 Sverige anpassas
till exempel inte utifran hur stader och titorter vixer
och utvecklas. Darfor riskerar forvaltningen av
staden att inte till fullo ta till vara pa dess potential,
eller 1 vérsta fall till och med motverka den. Ett
exempel pa hur det administrativa perspektivet
begrinsar analysen av en stad eller region ar

den svensk-danska landsgriansen mellan Malmo
och Kopenhamn. Ur ett svenskt administrativt



perspektiv innebdr landsgransen att Malmo slutar vid
Oresundsbrons svenska brofiste och inte tar hiinsyn

till véixelverkan med den danska sidan. P4 den
svenska sidan av Oresundsregionen finns dessutom
en mdjlig polycentrisk region som inkluderar
Helsingborg, Héssleholm, Kristianstad, Lund och
Malmo. Om varje kommun enbart betraktas for

sig sjélv ér det inte sjdlvklart att nyttan
1 vixelverkan mellan dem kan
forverkligas.

Den fysiska avgransningen grundar sig
1 hur en ort faktiskt ser ut, vilket ocksa
innebdr att den formér att utvecklas i
takt med att orten vixer eller krymper.
SCB:s definition av tétorter som en
sammanhéngande bebyggelse med
minst 200 invénare ar ett exempel

pé en fysisk indelning.

Den funktionella avgransningen
tar inte hansyn till hur en ort ser
ut utan hur minniskorna beter sig,
vilket ger en annan bild av staden.
Att Glesbygdsverket inkluderar ett

Det &r latt att ta for givet att det finns en tydlig och
vedertagen bild om var staden borjar och slutar, men
som vi sdg 1 foregaende avsnitt dr det inte alltid sa
enkelt. Nar manniskor sjélva far svara pa var stadens
grins gar skiljer sig svaren betydligt ét.

VAR GAR STADSGRANSEN?

Malmé Stockholm
Kommungransen v 66%
Restiden avgér B 26%
Bebyggelse 322
Inget av ovanstaende 125 20%

Vet gj 0.?/: %

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Figuren visar vad de tillfragade i Malmo respektive Stockholm tycker dr

stadens grdns. Varje stapel visar hur stor andel av de tillfragade i respektive
region som valt svarsalternativet.

pendlingsomland 1 indelningen av
tétorter dr ett exempel péd en
funktionell indelning.

Ur ett historiskt perspektiv har den administrativa
avgransningen varit tillrdcklig for att beskriva hur en
stad faktiskt ser ut. Under medeltiden avgransades
staden eller stadskdrnan ofta av en stadsmur och
sarskilda stadsprivilegier delades ut till de orter

som fick lov att kalla sig stad och didrmed fick

dgna sig at vissa typer av néringar och handel. Pa
satt och vis kan den dkade uppmérksamhet som
riktas mot stdderna beskrivas som en atergéng till
medeltidens stadsstater, men en viktig skillnad

ar den decentralisering som teknikutvecklingen

och globaliseringen har medfort. Fran att vara en
toppstyrd institution som avgrinsas av murar och
tilldelade stadsprivilegier genomgér dagens stader
en Okad decentralisering. Det &r inte lingre enbart en
stads forvaltare utan dven dess innevanare som avgor
hur framgéngsrik och attraktiv den &r. Och det dr de
som 1 allt storre utstrackning avgoér var den borjar
och slutar.

Mindre én hélften (44 procent) av de tillfragade 1
Stockholmsregionen tycker att kommungriansen ar
avgorande for stadens avgriansning. En fjardedel

av stockholmarna tycker att restiden fran centrum
ar en avgorande faktor, medan knappt tio procent
tycker att 6vergangen fran hog bebyggelse till villor
markerar stadsgransen val. I Malmo ser svaren

lite annorlunda ut. Mer én sex av tio respondenter
(66 procent) svarar att kommungriansen markerar
stadens gréins. Drygt var tionde svarar att restiden
paverkar stadens grins och knappt var tionde svarar
att bebyggelsen dr avgérande. En jamforelse mellan
stdderna visar att det finns en tydligare grans mellan
Malmo och dess grannkommuner dn vad det gor 1
Stockholms fall.

I takt med urbanisering och att ménniskors
rorlighet har 6kat har kommunerna blivit allt
mindre 1 forhallande till ménniskors vardag. Det
ar exempelvis inte ovanligt att manniskor bor och
arbetar 1 olika kommuner. Detta har historiskt



foranlett kommunreformer som inneburit att
Sverige har gatt frdn att ha 2.500 primarkommuner
under 1800-talet till dagens 290 kommuner. Om
kommunerna, demokratiskt eller funktionellt, ska
aterspegla utvecklingen finns det anledning att
fraga sig om inte Sverige behover farre och storre

kommuner i framtiden, sarskilt i storstadsregionerna.

En uppdelning av svaren utifrdn respondenternas
alder visar nigonting intressant. Aldre ménniskor
tycker 1 storre utstrackning dn yngre att kommun-
gransen utgdr en stadsgrins bade 1 Malmo och i
Stockholm. En tredjedel av stockholmarna i &ldrarna
18-44 ar, strax over hilften av dem 1 aldrarna 45-64
ar och 63 procent av de som dr dnnu dldre tycker
att kommungréinsen dr en stadsgrdns. I Malmo ar
det 61 procent i1 aldergruppen 18-44 ar, 63 procent
1 aldersgruppen 45-64 &r och 78 procent, néstan
atta av tio, av de som é&r dldre @n sd som tycker att
kommunen avgréinsar staden.

KOMMUNGRANS = STADSGRANS?

Stockholm Malmé

61% s

54%

33%

av att Malmo i storre utstrackning begrénsas av
kommungrinsen én vad Stockholm gdr, men dven att
Malmos tillgénglighet och utbredning har utvecklats
samre &n Stockholms. Resultatet skulle ocksd kunna
tolkas som ett uttryck for att dldre forflyttar sig
mindre 1 och runt staden 4n vad unga gor. I vilket fall
framgar det tydligt att kommungrinsen inte ldngre dr
ndgon sjilvklar grans for staden, sérskilt inte bland
yngre och medelalders médnniskor. Det betyder i sin
tur att bade Stockholms och Malmds forvaltning och
framtid 4r ndgonting som inte bara ror tvd kommuner
utan snarare tva regioner.

Personer som bor utanfor stadskommunerna
upplever i storre utstrickning &n de som bor

1 stadskommunerna att kommungrénsen dr en
stadsgrdns. Det antyder att de i ndgon man upplever
stadskdrnan som avldgsen eller svértillgénglig

for dem, men dven att de ser sig sjdlva som

boende utanfor staden. Det &r ocksa virt att

notera att laginkomsttagare och lagutbildade i
storre utstrdckning dn andra
upplever att kommungrénsen
ar en stadsgrans. Det skulle
delvis kunna forklaras av att
kostnaden for manadskort eller
bil &r forhallandevis storre for
ndgon som har lagre inkomst
och didrmed blir rorlighet
dyrare for dem, vare sig de
bor i eller utanfor staden.

78%

63%

Om man istéllet fragar
respondenterna vilka omraden
som tillhor Stockholm

18-44 ar 45-64 ar

Figuren visar hur stor andel av olika dldersgrupper i Malmé och
Stockholmsregionen som tycker att kommungrdnsen ocksd dr stadens grdns.
Resultatet visar pd en tydlig trend som kan tolkas som att kommungrdnsen

var viktigare forr dn vad den dr idag.

Det hér resultatet skulle kunna tolkas som en
indikation pé att kommungréinserna var viktigare
forr men att det har forlorat en del av sin betydelse,
kanske pa grund av att stdderna har vuxit och blivit
mer tillgéngliga. Det skulle i sé fall forstarka bilden

respektive Malmo blir det
dnnu tydligare att kommun-
gransen inte duger for att
beskriva var staden borjar
och slutar.

65- ar



DET UPPLEVDA MALMO Kommun
Véstra Stad
innerstaden
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Svedala 80% Rosengard
70%
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Akarp 20% Hyllie
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Oxi Limhamn /
xie Bunkeflo
Figuren visar hur stor andel av de tillfrdagade i
Malméregionen som i ganska eller mycket stor
utstrdckning tycker att de olika omrddena tillhor staden
Malmé. Det bld filtet visar vilka omrdden som ingdr i
Malmé kommun.
DET UPPLEVDA STOCKHOLM  =kommun
Soédermalm Stad
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Eker6 00% Kungsholmen
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Solna Bromma

Figuren visar hur stor andel av de tillfrdagade i
Stockholmsregionen som i ganska eller mycket stor
utstrdckning tycker att de olika omrddena tillhor staden
Stockholm. Det bla fiiltet visar vilka omrdden som
ingar i Stockholms kommun.

Figurerna visar hur stor andel av de tillfrdgade
i respektive stad som anser att de olika
omradena tillhor staden. Resultatet kan ldsas
som en indikation pa hur staden hinger ihop
och breder ut sig. Det ar ocksa ett sitt att
utmana idén om att kommungrénserna avgor
vad som ér och inte r en del av staden, vilket
ménniskorna i stdderna bevisligen inte tycker
stimmer. Detta ger istéllet en bottom-up-

bild av den upplevda staden. Delar som de
flesta anser tillhor staden har fler manniskor
sannolikt en relation till. De omraden som 3
ménniskor anser tillhor staden kan rimligtvis
sdgas vara mindre vl sammankopplade och
tillgéngliga.

I Malmo tycks det finnas bred konsensus

om att staden inte striacker sig utanfor
kommungrinsen. De tillfragade fick ta
stillning till om Svedala och Akarp ir en del
av Malmo och dé var det endast 15 respektive
17 procent som svarade att dessa orter i
ganska eller mycket stor utstrackning tillhor
staden. Ddremot dr det anmarkningsvirt att
resultatet antyder att flera delar av Malmo
kommun i vildigt liten utstrickning &r en del
av staden Malmo. Det ar farre dn hélften,

44 procent, av de tillfrdgade som tycker att
Oxie dr en del av Malmo. Motsvarande siffra
for Husie dr 57 procent. Ungefar en femtedel
tycker inte att Limhamn/Bunkeflo dr en del
av staden Malmo.

Aven om man delar upp resultatet och

tittar specifikt pd ménniskor som bor 1
Malmo kommun fordndras inte svaren
anmirkningsvirt, det dr till och med négot
farre av dem som anser att Oxie dr en del av
staden. Resultatet indikerar att det saknas en
samlad, sammanhdngande bild av stadens
utbredning.

Detta ger en bild av att staden Malmg inte
formar att leva upp till sin egen potential
utan istéillet fragmenteras i olika omraden.
Malmo krymper innanfor sin kommungréans.



Det badar inte heller gott for ambitionen att knyta
Malmo till en storre, sammanhéngande polycentrisk
Oresundsregion. Malmdbor som regelbundet reser
utanfor staden svarar i ndgot storre utstrackning att

hela Malmo6 kommun tillhor Malmo stad.

DEN UPPLEVDA STADEN
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Figuren illustrerar hur Stockholm och Malmo uppfattas

tillfrigade 1 Malmdregionen som inte tycker att
Limhamn och Bunkeflo tillhor staden ér ungefir lika
stor som andelen tillfrdgade 1 Stockholmsregionen
som tycker att Ekerd tillhor staden. Om Malmo

och Stockholm avgrinsades utifrdn hur manniskor

relativt sina kommungrdnser (de streckade svarta linjerna).
Om stiderna skulle avgrdnsas utifrdn hur mdnniskor upplever
dem skulle Stockholm vixa utanfor sin kommungrdns medan

Malmé skulle krympa innanfor sin.

Bilden av Stockholm dr istéllet att staden
stracker sig 6ver kommungrinserna. Delar

av kommunen, exempelvis fororterna Farsta,
Bromma och Alvsjd, har en nagot ligre
tillhorighet 1 det upplevda Stockholm 4n vad
exempelvis Liljeholmen eller Hammarby
Sjostad har. Samtidigt svarar ungefér hélften av
de tillfrdgade att Danderyd, Lidingd och Nacka
— som ligger utanfor kommungrénsen — tillhor
staden. Sex av tio, 61 procent, svarar att Solna
ar en del av Stockholm.

En jimforelse mellan Stockholm och
Malmo visar att det dr fler manniskor

1 Stockholmsregionen som tycker att

Solna tillhor Stockholm én vad det &r i
Malmoregionen som tycker att Husie och
Oxie tillhor Malmd. Bara nagot fler tycker
att Fosie och Hyllie tillhér Malmo. Andelen

Malmo

Stockholm

upplever stdderna skulle Stockholm véxa,
medan Malmo skulle krympa.

Hur ménniskor svarar pd sddana har fragor
har fOrstas att gora med var de bor och hur

de ror sig i staden, men det dr ocksd det som
ar podngen med en sddan hér undersokning.
Det dr de hdr médnniskornas uppfattningar och
beteenden som avgor hur stadens tillgénglighet
och individernas rorlighet ser ut och utnyttjas
idag och i framtiden. Sammantaget tycks
uppfattningen om Malmo vara att staden &r
mindre 4n kommunen medan det motsatta
verkar gélla for Stockholm.

Givet att staden inte tycks ha ndgon sjélvklar
avgransning blir det intressant att friga sig vem
som bor 1 staden. Svaren visar att Stockholm
stracker sig utanfor sin kommungréans, medan
Malmo inte fyller ut sin kommun.

BOR DU | STAN?

Ja Nej

83% 17%

64% 36%
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Figuren visar hur stor andel av kommuninnevdnarna i
Stockholm respektive Malmé som tycker sig bo i staden.



Bara drygt sex av tio stockholmare, 64 procent,
svarar att de bor i Stockholm. Mer én en tredjedel,
35 procent, av stadsborna svarar att de inte bor

1 staden. Det antyder att det finns flera delar av
kommunen som inte upplevs tillhora staden.
Dessutom svarar drygt var tionde av de som bor 1
grannkommunerna att de bor 1 staden Stockholm.
Det indikerar istéllet att det finns omraden utanfor
Stockholms kommun som ménniskor upplever
tillhor staden.

BOR | STOCKHOLM?

Bor i staden (postnummer)

Bor inte i staden 89%

64%

35%

1%

Ja Nej

Figuren visar hur stor andel av de tillfrdgade i
Stockholmsomradet som tycker sig bio i staden
Stockholm. De bla staplarna visar andelen av de med
postnummer inom Stockholm som svarat ja respektive
nej. De roda staplarna visar hur stor andel av ovriga
tillfragade i Stockholmsregionen som svarat ja
respektive nej pd fragan.

I Malmo ér gransdragningen tydligare mellan Malmo
och den omgivande regionen. Atta av tio malmébor,
83 procent, svarar att de bor i Malmd, medan

16 procent svarar att de inte gor det. Daremot dr det
forsvinnande fa i grannkommunerna som upplever
att de bor i staden Malmo. Det kan forstas ha att gora
med att Malmo befinner sig i en region med flera
stora tdtorter och stadscentra, men icke desto mindre
ar det en tydlig indikation pa att Malmo inte formar
att stricka sig 6ver sina kommungranser dn.

BOR | MALMO?
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83% Bor inte i staden

16%
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Figuren visar hur stor andel av de tillfragade i
Malmdoregionen som tycker sig bo i staden Malmo. De blaa
staplarna visar andelen av de med postnummer inom Malmé
som svarat ja respektive nej. De roda staplarna visar hur
stor andel av ovriga tillfragade i regionen som svarat ja
respektive nej pd fragan.

Resultatet antyder att kommungrénserna har
suddats ut betydligt mer i Stockholm &n i Malmo.
Det finns uppenbarligen omréden i Stockholms
kommun som ménniskor inte tycker tillhor staden,
men samtidigt finns det ocksa platser utanfor
kommunen som ménniskor anser tillhor staden.
Det ér sa gott som ingen utanfér Malmé som
anser sig bo 1 staden, ddremot finns det malmdbor
som inte tycker sig vara det. Det finns sannolikt
en koppling mellan stadens upplevda utbredning
och kollektivtrafikens tdg- och tunnelbanelinjer
som bidrar till intrycket av ett sammanhéllet
urbant omrdde. Det hela kan med fordel illustreras
med ett lite mer konkret exempel. Enligt resultatet
ar det ungefar lika troligt att traffa nagon som bor
utanfor Stockholms kommun, exempelvis i1 Solna,
som tycker sig bo i staden Stockholm, som att triffa
en malmobo, kanske fran Limhamn, som inte anser
sig bo 1 staden Malmg. Det sdger nagonting om
stddernas respektive tillstaind och utmaningar.

De som upplever att de bor i staden fick frigan om
de skulle kunna ténka sig att bo eller arbeta utanfor
staden. Resultatet visar att stockholmarna i storre
utstrackning dr beredda att bade bositta sig och
arbeta utanfor staden. Viljan att arbeta utanfor staden
ar storre dn viljan att bositta sig utanfor staden bland
ménniskor 1 bade Stockholm och Malmo.



BO UTANFOR STADEN?

Stockholm = Malmo
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Figuren visar hur stor andel av de som upplever sig bo i staden

som skulle kunna tinka sig att flytta och bo utanfor staden.

ARBETA UTANFOR STADEN?

Stockholm “Malmo
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Ja
som kan tinka sig att ha sin arbetsplats utanfor staden.

Det dr en storre andel av stockholmarna som
svarar ja pa de tva fragorna, men det ar ocksa en
mindre andel av dem som svarar nej och ddrmed
tydligt markerar sin ovilja att bositta sig eller
arbeta utanfor staden. Det hade varit intuitivt
lockande att anta att det skulle vara tvirtom, att
Stockholmarna skulle vara mer mana om att bo
och arbeta 1 innerstaden, men sa ser det alltsa inte
ut. Delvis skulle resultatet kunna kopplas till att
det finns en storre andel hogutbildade i Stockholm
an 1 Malmo och de dr generellt mer bendgna att ta

i l

Nej

Figuren visar hur stor andel av de som upplever sig bo i staden

jobb som innebér arbetspendling eftersom
de soker specialiserade tjénster. Samtidigt
ar antalet huvudkontor och specialiserade
arbetstillfallen storre i Stockholm dn 1
Malmé. Resultatet motbevisar i vilket fall
antagandet att Stockholms attraktivitet bara
skulle ha att gora med innerstaden.

De som uppger att de bor i staden men reser
utanfor den atminstone en gang i veckan ar
mer bendgna att bo och arbeta utanfor staden
i framtiden. Eftersom de redan gor mer eller
mindre regelbundna resor kan de sdgas ha
en bittre uppfattning om forbindelserna
mellan staden och den omgivande regionen.
De som reser utanfor staden mer sdllan visar
pa motsvarande vis mindre bendgenhet att
bo eller arbeta utanfor stadskédrnan, vilket

1 sin tur antyder att de 1 storre utstrickning
underskattar mobiliteten i regionen.
Sammantaget visar det vikten av att forstd hur
minniskor upplever sin egen mobilitet och
stadens tillgénglighet for att forbéttra bada
tva 1 framtiden.




Ar Stockholm och Malmé attraktiva stider?

91 procent av de tillfragade i Stockholmsregionen
tycker att Stockholm é&r en attraktiv stad att

bo i medan bara 61 procent av de tillfragade 1
Malmoregionen tycker att Malmo ar attraktivt.
Det ar alltsa ett stort glapp mellan stdderna.

DU@STADEN?
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Attraktiv att bo i

Bra kollektivtrafik
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¥ MALMO?
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Figuren visar hur de tillfragade i Malmo respektive 6vriga
kommuner i regionen stdller sig till staden Malmo.

¥ STOCKHOLM?

Ovriga kommuner Stockholm
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Figuren visar hur stor andel av de tillfragade som i ganska
eller mycket stor utstrdckning instdmmer i pdastdendena om
Stockholm respektive Malmé.

Skillnaden kan delvis forklaras om man delar upp
resultatet och tittar pa vad de som bor i respektive
runt de tva stdderna svarar. Det dr en nagot storre
andel av stockholmarna, 93 procent, @n i regionen i
genomsnitt som tycker att Stockholm ar en attraktiv
bostadsort. 86 procent av malmdborna tycker att
Malmo ér en attraktiv stad att bo i. Det ér en vésent-
ligt hogre andel 4n i regionen 1 genomsnitt. Det
forklaras delvis av att 47 procent av de tillfradgade 1
Ovriga kommuner i regionen svarar att Malmo inte
alls ar en attraktiv bostadsort. Det finns en skarp
skiljelinje mellan Malmo och den omgivande
regionen som saknar motsvarighet i Stockholms-
regionen. Det innebdr 1 ndgon man att Malmo ar
isolerat medan Stockholm &r integrerat i sina respek-
tive regioner. Det badar inte gott for Skénes vision
om en polycentrisk cityregion.

Attraktiv att bo i
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Latt att hitta i
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Figuren visar hur de tillfragade i Stockholm respektive ovriga

kommuner i regionen stdller sig till staden Stockholm.

En stor andel av de tillfragade i Stockholms-
regionen tycker att det dr ldtt att hitta i Stockholm.

I Malméregionen finns det aterigen ett tydlig

glapp mellan malmoborna och tillfragade i 6vriga
regionen. 96 procent av malmoborna tycker att

det &r 1att att hitta i staden, medan 73 procent av
innevanarna fran ovriga regionen instimmer. Var
och en av de hir faktorerna kan forklaras pa olika
sitt, men tillsammans ger den bilden av att avstdndet
mellan Malmo och 6vriga Skane ar storre dn vad

kartan antyder.



Nir det giller gdng- och cykelvénligheten,
kollektivtrafiken och bilvénligheten finns det en
tydlig skillnad mellan stockholmarna och de som
bor runt staden. 71 procent av stockholmarna anser
att Stockholm &r géng- och cykelvinlig, jamfort
med 58 procent i Gvriga regionen. 92 procent av
stockholmarna tycker att kollektivtrafiken &r bra,
jamfort med 86 procent av de tillfragade 1 dvriga
kommuner. En forklaring till detta ér att Stockholms
trangselproblem blir som tydligast for de som reser
fran andra kommuner in till Stockholm, allra helst
1 rusningstid. Motsvarande glapp finns i Malmo
nér det géller gang- och cykelvénligheten (se
ovan) och bilvanligheten, men inte ndr det géller
kollektivtrafiken.

Att asikterna gér isdr mellan de som bor i staden
och de som bor runt den kan till exempel forklaras
av att det &r lattare for invdnarna i stadskérnan att
anvinda olika transportmedel for olika typer av
drenden, medan de som fOrst maste ta sig in till
staden stélls infor andra forutséttningar. Dessutom
utfor stadsborna en rad drenden i staden som andra
kanske utfér ndrmare sin bostadsort, som att handla
livsmedel.

Sammantaget visar resultatet att det finns en

tydlig skillnad 1 hur mé@nniskor uppfattar stadens
tillgidnglighet och sin egen rorlighet. Det finns ocksa
en tydlig skillnad mellan Malmo och Stockholm i
hur ménniskor i dess omgivning uppfattar staden. For
att en stad ska kunna véxa och knytas till en vixande
stadsregion behovs det en tydligare sammanhallning
som stricker sig 0ver kommungrénserna. I Malméo
kan det vara skillnaden mellan att vara en del av en
polycentrisk eller fragmenterad region.

4 City Life, Ericsson Consumerlab 2012, sid 3

I undersokningsresultatet framkommer det tydligt att
det finns ett glapp mellan Malmé och den omgivande
regionen. Det ir ett stort problem.

Den upplevda staden Malmo krymper in innanfor
kommungransen och undersokningsresultatet tyder
pa att minniskor upplever staden som fragmenterad.
Omraden som Husie och Oxie, men dven Hyllie och
Limhamn, hdnger inte riktigt ihop med resten av
staden. Samtidigt finns det en skarp skiljelinje mellan
Malmoé och omgivande kommuner. I Stockholm
finns det omraden utanfor stadskommunen som
anses tillhora staden och det finns de som anser sig
bo i staden trots att de bor 1 grannkommunerna.

I Skane finns det en tydlig uppfattning om att

Malmo stracker sig som mest till kommungrénsen,
om ens det. Malmoborna tycker att Malmo ar en
attraktiv och tillgdnglig stad att bo i, men det gor
inte befolkningen utanfor staden. Den hér typen av
griansdragning finns inte 1 Stockholm.

En fysisk kontrast som é&r tydlig runt Malmé ar

att bebyggelse géar 6ver 1 landsbygd mellan orter
som Malmo, Lund och Helsingborg. Det kan
forstiarka bilden av att stdderna saknar koppling
och ir isolerade frin varandra. Det dr dock bara nio
procent av de tillfrdgade - en lika stor andel som i
Stockholmsregionen - som anser att forandringen

1 bebyggelse utgor en visentlig grinsdragning for
staden. Tvirtom pekar manga undersokningar pa att
manniskor efterlyser en tydlig blandning av natur
och bebyggelse i framtidens stader.*®

Restiden kan ocksa vara avgorande for hur den
upplevda staden breder ut sig. I Stockholmsregionen
svarar en fjardedel av de tillfragade, 26 procent,

att restiden dr avgorande for stadens avgriansning,
men i Malmdregionen dr motsvarande siffra bara

11 procent. Det kan kanske forklaras med att
Stockholms kollektivtrafikforbindelser - tunnelbanan
1 synnerhet - bidrar till att staden kan véxa 1 kanterna.



I Malmo delar den sparbundna lokala och regionala
kollektivtrafiken spar med interregional, nationell
och internationell trafik. Det 6kar kollektivtrafikens
storningskénslighet och begransar till stor del

dess anpassningsforméga till lokala och regionala
behov. Om restidsforkortningar betraktas som en
forldngning av stadsgransen sa skulle Malmo ha ett
tydligt recept fOr att véixa béttre och mer tillgénglig
lokal och regional kollektivtrafik. Citytunneln och
stationen Triangeln 1 Malmo é&r ett tydligt exempel
pé detta. Forslaget att bygga ut Kdpenhamns metro
till Malmo é&r ett annat.

Det finns ocksé anledning att tro att det finns
historiska forklaringar till gransdragningen mellan
olika tétorter i Skane. Malmo har historiskt

varit en industri- och arbetarstad medan Lund

har varit en universitetsstad. Det har lange varit
en socialdemokratisk majoritet som har styrt i
Malmo kommun, men i stora delar av dvriga
Skane styrs kommunerna av borgerliga politiska
konstellationer. I takt med att Malmd har genomgatt
en strukturfordndring och véxer dr det emellertid
inte héllbart att behélla vattentéta skott mellan
olika tétorter, eller mellan politiska blockhalvor.
Skane marknadsfors ofta som en polycentrisk
utvecklingsstark region, men verkligheten som

de boende i Skéne upplever den tycks idag ligga
nirmare en fragmenterad region med interna
motséttningar.

Stockholm har allt mer blivit synonymt med en
region istdllet for en kommun. Identiteten och
gemenskapen i att vara stockholmare &r ndgonting
inkluderande. I Skéne finns det en skarp kontrast
mellan Malmo6é kommun och andra kommuner,
men ocksd mellan Malmo och Skane. Det hér ér 1
forsta hand administrativa grdnsdragningar, men
de paverkar hur ménniskor upplever och uppfattar
staden och regionen.

For att staden Malmo ska vdxa méste den knytas till
en viaxande region. Det handlar om att stadens olika
omriden méste kopplas samman, men framforallt
att det behdvs samma inkluderande gemenskap runt
Malmo som det idag tycks finnas runt Stockholm.

Hur ménniskor upplever en stad dr ingenting man
fordndrar Over en natt. Det ar ett resultat av manga
andra faktorer. Malmos utmaning, och Skanes,
ligger 1 att hitta och forstarka samarbeten 6ver
kommungrinserna. En vdxande storstad ar inte en
kommunal utan en regional angeldgenhet som har
med global konkurrenskraft att gora.

Nér man fragar médnniskor hur de upplever stiderna
Stockholm och Malmo visar resultatet tydligt

att kommungrénsen inte langre riacker till for att
avgrinsa staden. En stad dr ndgonting mer 4n sé. [
Stockholms fall handlar det om att staden stricker
sig utanfor sin kommungrins, medan staden Malmo
istdllet krymper innanfor sin kommungréns. Bade
Malmé och Stockholm kommun har, enligt resultatet,
omraden som de tillfragade i respektive region inte
tycker tillhor staden. Det betyder sammantaget att
de stidder som de tillfragade upplever och ger uttryck
for bade exkluderar delar av stadskommunerna och
inkluderar delar av grannkommunerna. Resultatet

ar en de facto-stad, en stad som &terspeglar hur dess
innevanare uppfattar den och som avgrinsas av
medborgarna. Men hur forvaltas en de facto-stad?

Om stadens framsta ekonomiska nytta &r att den
samlar minniskor borde det vara relevant att fraga
sig hur stdder som Stockholm och Malmo formar

att gora detta. P4 en mycket grundldggande niva
skulle man kunna beskriva stadens forméga att samla
ménniskor och skapa interaktion utifran tvé faktorer:
stadens utbredning och hur vdl sammankopplade
olika stadsdelar dr med varandra.

Stadens utbredning handlar om hur langt ménniskor
upplever att staden stracker sig. I Stockholms

fall visar resultatet tydligt att en majoritet av de
tillfrigade tycker att staden Stockholm stracker

sig Over kommungrinsen. I Malmds fall utgor
kommungrinsen fortfarande en tydlig och till och
med Ovre stadsgrans. Svaren antyder att staden ar
mindre dn kommunen.



I bade Stockholm och Malmo anger méinniskor att
det finns omrdden inom stadskommunen som de
inte tycker tillhor staden. Det kan tolkas som att
ingen av stdderna ar fullstdndigt sammankopplad
invindigt. Det skulle till exempel kunna handla om
segregation mellan omraden. En knapp tredjedel

av de tillfrigade 1 Malmoregionen tycker inte att
Rosengérd ér en del av staden Malmd. Betraktar
man de tillfrdgade som bor 1 Malmo sd svarar ndstan
fyra av tio (66 procent) att Rosengérd inte tillhor
Malmé. Pa motsvarande vis dr det bara drygt hélften
av de tillfrdgade 1 Stockholm som tycker att fororten
Farsta tillhor staden och sannolikt skulle man fa
ungefdr samma resultat om man frdgade om Tensta
och Rinkeby. Omraden som forknippas med problem
eller brottslighet &r man inte lika benédgen att kiinna
nérhet till eller identifiera sig med.

Kopplingen mellan omrdden och stadens utbredning
kan ocksa hérledas till kollektivtrafik- och
trafikforbindelser mellan omraden. Stockholms
tunnelbana bidrar till att géra det mgjligt att resa fran
ena dnden av staden till den andra utan att géra mer
an enstaka byten. Tunnelbanesystemet ticker in flera
omriden som ligger utanfér kommunen, till exempel
Solna som 61 procent av de tillfrigade i regionen
tycker tillhor staden Stockholm. Det 6kar det
sammanhéingande omradet inom vilket ménniskor
kan samlas och tréffa andra médnniskor. Dessutom
har hela Stockholms kollektivtrafik ett biljettsystem
som técker sa gott som hela regionen.* I Malmo ar
kollektivtrafiken mer uppdelad och det finns olika
manadskortslosningar for olika resebeteenden.™
Mot den har bakgrunden &r det rimligt att anta att en
storre andel av médnniskorna i Stockholmsregionen
kommer att svara att Nacka dr en del av staden

nér tunnelbaneutbyggnaden dit dr klar. I den hér
undersokningen var det ganska precis hélften av de
tillfrigade som svarade att Nacka tillhor Stockholm.
Det ar inte rimligt att tanka sig att alla ménniskor
ska rora sig 1 alla omrdden i en stad, men i en vél
thopkopplad stad &r det inte osannolikt att alla
kénner ndgon som rdr sig i eller 1 ndrheten av alla
dessa omraden. Det bidrar till att staden vixer

samman. Bada de upplevda stdderna Stockholm

och Malmo tycks kunna véxa genom att ytterligare
knyta samman omradena inom staden. Om en av
stadens tydligaste bidrag till tillvixten dr att samla
ménniskor och frimja interaktion &dr det rimligt att
anta att en bittre sammankopplad stad som formar
att breda ut sig ocksa skapar bittre forutsattningar
for tillvaxt. Det innebér i sin tur att bade Stockholms
och Malmds formaga som tillvéixtmotorer dr
beroende inte bara av hur stadskommunens politiska
ledning agerar, utan dven av hur grannkommunerna
forhaller sig till staden.

Om stadens grinser inte sammanfaller med
kommunens uppstar dven en fraga om hur man pé ett
demokratiskt sétt forvaltar staden i framtiden. Vilken
roll spelar det om méanniskor anser sig bo i - och
ddrmed vara en del av - staden eller inte respektive
om de bor i rdtt kommun eller inte?

4 besokt 2014-04-30: http:/sl.se/sv/Resenar/Valja-biljett/Vara-biljetter/Periodbiljetter/30-dagarsbiljett/
besokt 2014-04-30: https://www.skanetrafiken.se/templates/InformationPage.aspx?id=34372&epslanguage=SV
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Figuren visar pd skillnaden mellan kommuninnevanare och stadsbor:
De understa staplarna anger hur stor andel av innevanarna i
Stockholms och Malmo kommun som anser sig vara innevanare i
staden Stockholm respektive staden Malmo. De mittersta staplarna

anger hur stor andel av innevanarna i Stockholms och Malmé kommun

som inte tycker att de bor i staden. De dversta staplarna visar hur
stor andel av innevanarna i regionen utanfor Stockholms och Malmé
kommun som sdger sig bo i staden Stockholm respektive Malmé.

Figuren visar hur stor andel av minniskorna i
Stockholmsregionen och Malmdregionen som
upplever att de bor i staden. Hér finns tva intressanta
grupper. Den fOrsta dr de médnniskor som bor 1
stadskommunen men som inte upplever att de

bor i staden. Den andra &r de som bor utanfor
stadskommunen men upplever att de bor i staden.

35 procent av stockholmarna tycker inte att de bor

1 Stockholm, medan 11 procent av de tillfrdgade i
grannkommunerna anser sig bo i staden. I Malmo

ar det 16 procent av malmoborna som inte tycker

sig bo 1 staden, men nést intill ingen utanfér Malmo
kommun anser sig bo i staden. Det kan tyckas vara
en smasak, men det dr det inte. Det &r ett begynnande
demokratiproblem.

Vilka av dessa grupper ér det som rostar
fram de politiker som ska ansvara for stadens
fortsatta utveckling? Och vet méanniskor vilket
inflytande de har eller inte har pa stadens
utveckling? Om en stad som Stockholm
véxer over kommungranserna, i vilken
utstrackning forvaltas den da av Stockholm
stad och 1 vilken utstrackning forvaltas den
av Solna stad? Det finns tvd grundlédggande
sdtt att angripa detta problem. Antingen dr det
rimligt att i forldngningen anta att hur en stad
forvaltas skiljer sig at i olika delar av staden.
Det andra alternativet &r att staden behdver
en sammanhingande forvaltning som i sa fall
stracker sig 6ver kommungrinserna. Om en
stad som Stockholm fortsdtter att vixa och
breda ut sig borde kanske stockholmare kunna
ha inflytande 6ver hur hela staden forvaltas
oberoende av var i staden de véljer att bosétta
sig. Alternativt finns det médnniskor som inte
uppelever sig bo i staden men som forvéntas ha
inflytande Over stadens framtida forvaltning.

Om stdder som Malmé och Stockholm fortsétter att
véxa och breda ut sig kommer det att bli allt mer
relevant att fraga sig hur vi forvaltar de de facto-
stdder som uppstar. Sveriges kommunuppdelning har
en rik historia bakom sig men &r inte konstruerad for
att hantera vixande storstdder i global konkurrens.
Aven om Sverige sannolikt inte kommer att {4
ndgon megastad, maste vi dndé fraga oss hur vi bist
forvaltar de stidder vi har pé ett sétt som gynnar dem,
deras regioner och hela landets tillvaxt. For detta
behovs inte minst en stark demokratisk grund.




Transportinfrastruktur har lange varit starkt
forknippad med just transport, det vill sdga fokus
har legat pa hur till exempel tdg och bussar forflyttar
sig fran en punkt till en annan. Men det &r inte malet
utan snarare ett medel for nagonting annat, ndmligen
ménniskors mobilitet. Det som spelar roll ar hur
ménniskor anvinder infrastrukturen for att 6ka sin
rorlighet, inte minst i staden. Transport och mobilitet
ar inte samma sak. Att utveckla kollektivtrafiken
behover alltsé inte enbart vara synonymt med att
utveckla transporterna, det kan lika gdrna handla om
att skapa nya innovationer inom mobilitet.’! Tjanster
och appar for att planera resor med kollektivtrafiken,
bestilla en taxi eller fa en dverblick av trangsel och
trafikldge dr bara ndgra exempel pa hur innovationer
forbéttrar méanniskors rorlighet och dirmed dven
stadens tillgdnglighet.

Det racker inte heller att skilja pa transport
och mobilitet.>* Tillvdxtanalys gor skillnad pa
ménniskors faktiska och potentiella rorlighet, eller

mobilitet.* Faktisk rorlighet avser har hur méanniskor

faktiskt ror sig eller har rort sig. Potentiell rorlighet
omfattar hur ménniskor skulle kunna rora sig. Att
dessa tva inte alltid Overensstimmer kan bero pa
manga saker. Att ménniskor kan arbetspendla langa
distanser betyder inte att de automatiskt kommer
vilja att gora det. Det finns dessutom anledning att
komplicera begreppet mobilitet ytterligare for att fa

en realistisk bild av stiders och regioners mojligheter

och utmaningar.

Det ér inte bara skillnad pa potentiell och faktisk
rorlighet, utan dven pd faktisk och upplevd
rorlighet. Om potentiell rorlighet beskriver hur
ménniskor skulle kunna forflytta sig, beskriver
upplevd rorlighet hur ménniskor uppfattar sin egen
rorlighet - hur de tror att de skulle kunna forflytta
sig. Den upplevda rorligheten kan bade dverskatta
och underskatta den potentiella rorligheten. En
overskattning kan resultera 1 att arbetspendlingen
tar mycket langre tid &n planerat, vilket i sin tur
skapar stress och frustration. P4 motsvarande vis kan
en underskattning leda till att ménniskor undviker
arbetspendling mellan tva orter pa grund av att de
felaktigt uppfattar restiden som for 1dng. Ménga
och aterkommande forseningar i kollektivtrafiken
kan bidra till att ménniskors upplevda mobilitet
minskar. Det kan 1 sin tur leda till att en hel regions
tillginglighet 1 verkligheten blir en helt annan &n
vad den ser ut att vara om man bara tar hdnsyn till
transport och tidtabeller.

Handelskammaren tog 2011 fram en ny modell
for att utvirdera infrastruktur som en tjanst med
ménniskan 1 fokus. Modellen bestér av tre faktorer:

funktionalitet, pdlitlighet och anvindarvinlighet.

Funktionalitet avser infrastrukturens mojlighet att
tillgodose ménniskors efterfrdgan, exempelvis att
resa frdn A till B vid en viss tid pa dygnet inom en
viss restid. Pélitlighet handlar om vilket fortroende
ménniskor har for infrastrukturens forméga att

°! Re-programming Mobility: How the Tech Industry Is Driving Us Towards A Crisis in Transportation Planning,

Anthony M. Townsend, New Cities Foundation 2014, sid 3

52 Begreppen mobilitet och rorlighet kommer att anvinds synonymt i den har rapporten.

53 Staderna och deras tillvaxtforutsattningar, Tillvaxtanalys rapport 2011:08, sid 63



prestera enligt det som utlovas i dess funktionalitet. =~ ménniskor att vdlja en bostadsort som aterspeglar

Om taget eller bussen blir forsenat gang pa ging
kommer ménniskor att tappa fortroendet for
forbindelsen. Anvindarvénlighet omfattar alla de
system som ménniskor behdver interagera med
for att kunna tillgodogora sig infrastrukturens

den typ av livskvalitet de foredrar och dnda kunna
pendla till sin arbetsplats. Det lagger i sin tur
grunden for en béttre fungerande bostadsmarknad.
Restiden som valuta &r alltsd inte bara en investering
for resendren, utan dven for regionen.

funktion. Flera dverlappande biljettsystem, krangliga

granssnitt och dalig trafikinformation &r tre tydliga Forvirvsarbetarna bland de tillfradgade i

exempel pa brister i anvindarvénlighet. Det hir dr tre  Handelskammarens undersdkning fick ta stillning
faktorer som knappt, om alls, kommer till uttryck nér till om de skulle vara beredda att ta ett nytt jobb som
man diskuterar transport, men som dr avgorande ndr  skulle innebdra en dubbelt sa 1dng resa mellan bostad

man pratar om upplevd rorlighet.

For att klara av de utmaningar med tillgénglighet

och arbete. Resultatet ger en viktig indikation om
forutséttningarna for den regionala arbetsmarknaden.
och Fyra av tio stockholmare, 39 procent, svarar att

tringsel som storstdder virlden over stdr infor maste  de skulle vara beredd att ta ett jobb som innebar

samhills- och trafikplanerare samt beslutsfattare

fordubblad restid. I Malmdregionen svarar mer dn

flytta fokus frdn transporter till mdnniskors mobilitet. hélften, 58 procent, att de skulle vara beredda att
Det kommer att avgéra var manniskor bor, arbetar ta ett jobb som innebér fordubblad pendlingstid.

och hur de forflyttar sig. Det paverkar i sin tur
utvecklingen och tillvéxten i bade staden och
1 regionen.

Det finns tva grundldggande principer for

att beskriva méanniskors resande.>* Forst

och framst maste mélet vara vért tiden och
kostnaden for sjdlva resan. Dérefter forsoker
ménniskor generellt att minimera kostnaden
for resan, vare sig det handlar om tid, pengar
eller moda. Mot den bakgrunden ar det
rimligt att betrakta restid som en valuta. Det
ar absolut inte den enda valutan, men det ar
likval en valuta att ta hinsyn till.

Om ménniskor far vilja kommer de, allt

annat lika, att ta ett jobb som innebédr en

30 minuter lang resa mellan bostad och arbete
hellre &n motsvarande jobb som kréver

50 minuters arbetspendling. Det betyder att ju
battre kollektivtrafikforbindelser en stad eller
region kan erbjuda, desto battre blir matchningen
pa arbetsmarknaden och kompetensforsorjningen
i regionen. Dessutom dkar det mojligheten for

Resultatet ger en indikation om hur méanniskor i
respektive region ser pa sin rorlighet i forhdllande
till sin karriar.

DUBBELT SA LANGT Ja
TILL JOBBET? =
&l 58%
39% 41%
Stockholm Malmo

Figuren visar hur stor andel av forvirvsarbetarna bland de
tillfragade i respektive region som skulle vara beredda att byta till
ett nytt jobb som innebdr en dubbelt sd lang restid mellan bostad
och arbete.

De som svarade nej pa fragan fick i en foljdfraga
svara pa om de skulle vara beredda att ta ett jobb
som innebir en fordubbling av restiden givet att de
far 10.000 kr mer i manadslon pa det nya jobbet.
Pé sé vis ges en bild av hur ménniskor virderar
restidsavstand 1 pengar.

> David Banister, The sustainable mobility paradigm, Transport Policy, Volume 15 Issue 2 March 2008, Pages 73-80



Det dr ungefar en lika stor andel av de tillfragade I forlangningen betyder detta ocksa att restider

som dndrar sig och tar jobbet med 16nedkningen, till andra tdtorter ar en visentlig del av det

som den andel som tackade ja till jobbet fran borjan.  lokala foretagsklimatet. Det paverkar inte minst

I Malmo ér andelen som éndrar sig (63 procent) forutsittningarna for att rekrytera ny personal.

ndgot storre dn den andel som tackade ja till jobbet Lingre restider till nérliggande tdtortsomraden

frén borjan. Allt annat lika med resvanor och innebdr att det kan komma att kosta mer att attrahera
pendlingstider i de bdda regionerna indikerar det ny kompetens. Det giller sdrskilt for eftertraktade
hér resultatet att 10.000 kr i 16nedkning motsvarar kompetenser eftersom dessa ménniskor littare kan
ungefdr en fordubbling i pendlingsbendgenheten hitta alternativa arbetsplatser pd mer tillgdngliga
bland ungefar 26 procent av malmoborna och orter.

23 procent av stockholmarna. Det antyder att
restid dr en valuta for ménniskor och att restid kan
Oversittas 1 - och kompenseras med - exempelvis

et Arbetspendling ar ett viktigt matt p4 méanniskors
en l6nedkning. p & & P

rorlighet. Det dr ett upprepat resande som
STOCKHOLM, RESTID OCH LON stéil'l.er krav pa reser}ﬁren, och flessutom

utgdr en grundbult 1 hur funktionella
arbetsmarknadsregioner fungerar. Ju lingre
manniskor kan tdnka sig att resa mellan bostad
och arbete, desto storre blir mojligheten for
dem att hitta arbetstillfdllen och for foretagen
att rekrytera rétt kompetens.

Forskning pd omradet gor géllande att den
optimala pendlingsresan dr ungefar
20-25 minuter lang.> Vad som ar mer

Ja intressant dr hur lang tid ménniskor kan
"Nej tanka sig att som mest ldgga pa pendling.
m Ja, med [Bnedkning En klar majoritet r inte beredda att resa mer
.. .. an 45 minuter fran bostaden till jobbet (enkel
MALMO, RESTID OCH LON vig) och nio av tio dr inte beredda att ligga

mer dn 60 minuter pa pendlingen.¢

58%
Ja

" Nej

H Ja, med I6nedkning

Figuren visar hur stor andel av forvirvsarbetarna bland de
tillfragade i respektive region som skulle vara beredda att byta
till ett nytt jobb om det innebdr att restiden mellan bostad och
arbetsplats fordubblas, samt hur stor andel av dem som dngrar
sig (fran nej till ja) om de skulle fai en loneckning motsvarande

10.000 kr i manaden )4 G det ny aj obbet. % Stdder och deras tillvixtforutsittningar, Tillvixtanalys 2011:08, sid 63
% Ibid, Tillvaxtanalys 2011:08, sid 63
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Figuren visar hur pendlingsbendigenheten varierar med restiden.

De flesta vill inte pendla ldngre dn 45 minuter (enkel resa) fran

hemmet till jobbet och sd gott som ingen dr beredd att ha mer dn en
timmes restid mellan bostad och arbetsplats. (Kdlla: B. Johansson

och J. Klaesson, JIBS)

Nir de tillfragade 1 Stockholms- och Malmoregionen
fick ta stillning till vad som &r en kort, normal och
lang restid ser svaren snarlika ut. En kort resa ér
ungefdr 19 minuter enligt Stockholmarna och 15
minuter for Malmdborna. Nagot som ér tydligt 1
bada regionerna édr att de tillfrigade som bor utanfor
stadskommunen dr marginellt tilmodigare vad géller
restiden. Det hdnger sannolikt ihop med att minga
av dem har en ldngre daglig pendlingsresa dn de som
bor i innerstaden.

. Restid 1 minuter

En normal pendlingsresa dr ungefér 36
minuter lang enligt stockholmarna och 29
minuter lang enligt skdningarna. En lang
pendlingsresa dr ca 59 minuter lang enligt
stockholmarna, medan den dr 57 minuter
enligt skdningarna. Det dr virt att notera
att den 6vre gransen for arbetspendling ar
kortare dn en lang resa: ungefér 51 minuter
enligt stockholmarna och 44 minuter enligt
skéningarna. Ménniskor dr helt enkelt inte
beredda att ha en lang resa till jobbet. Trots
att regionerna ser vildigt annorlunda ut och
trots att de tillfrdgade upplever stdderna pa
véldigt olika vis dr de forhdllandevis eniga
nér det géller restidsavstind.

Béde stockholmarnas och skaningarnas
uppfattningar bekriftas av hur de sjdlva
arbetspendlar. Nér de fick ange hur lang tid
de lagger pé en enkel resa mellan bostad

och arbete varje dag ligger genomsnittstiden
for respektive region under grinsen for en normal
resa. | Malmdregionen dr genomsnittsresan drygt 23
minuter. Bland de tillfragade som bor i Malmg ér
den genomsnittliga restiden lite langre, ungefér 27
minuter. Det kan forklaras av att minga i innerstaden
gér eller cyklar till jobbet, medan andra 1 storre
utstrdckning tar buss eller tag. I Stockholmsregionen
ar den genomsnittliga restiden drygt 30 minuter.

HUR LANG AR EN LANG RESA?

Stockholm Malmo
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Figuren visar genomsnittslingden pa en kort, normal och
lang pendlingstid (enkel resa) samt gréinsen for hur mycket tid
genomsnitsresendren dr bredd att dgna dt arbetspendling (enkel

resa). Genomsnitssvaren regionvis for varje alternativ.



RESTIDSAVSTAND
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Figuren visar hur stor andel av de tillfragade i Stockholms- och
Malméregionen vars pendlingstid fran bostad till arbetsplats (enkel resa)
hamnar i de olika tidsintervallen. I grafen dr ocksa 45-minutersgrinsen
utmarkerad. 91 procent av resendrerna i Stockholmsomrddet och 92 procent
av dem i Malméregionen har en pendlingstid som ligger under eller i nivd
med 45-minutersgrdnsen.

Resultatet bekriftar att det ndgonstans runt

45 minuter finns en kritisk gréns for arbetspendling.
Det ér ocksd tydligt fran resultatet att Stockholms
arbetspendling ligger ndrmare 45-minutersgransen
an vad Malmdregionens gor.

45-minutersgransen dr en anvandbar tumregel for att
forsta hur en region hinger thop och utvecklas. Om
man tar en ndl och slépper den pé en godtycklig plats
pa en karta over Stockholms- eller Malmoregionen
kan vi siga foljande: om man ritar upp pé kartan hur
langt det gar att resa frdn ndlen pa 45 minuter far
man en tydlig bild av vilket omrdde boende vid nalen
kan soka jobb inom samt vilket upptagningsomrade
ett foretag vid ndlen har for att rekrytera ny
personal.”’

* En sadan kartliggning av restid kallas restidsisokron



Om man genomfor det hér nalstestet vid centralstationen i Malmo och Stockholm far man foljande resultat:

¥ Kollektivtrafikrestid
+{ fran Maimo Central
I

f ‘_ 15 min
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{ Figuren visar en
kartldggning av hur
g langt man kan resa

pa 45 minuter med
A kollektivtrafiken fran
s Malmao och Stockholms
centralstation.
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Svaren aterspeglas dven i en kartliggning av mellankommunal arbetspendling som Region Skane
presenterade 2012.
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Mellankommunal arbetspendling 2012

Figuren visar hur langt man kan resa fran Malmo Centralstation pd 45 minuter med
kollektivtrafik (t.v.) samt hur den mellankommunala arbetspendlingen i regionen ser
ut (t.h.). Den faktiska arbetspendlingen till och fran Malmé stimmer vil 6verens med
kartldggningen av 45 minuters restidsavstand fran centralstationen.

(Kdlla: Region Skdne)



Sambandet mellan restidsavstand och region fortydligas ytterligare om man ldgger till flera restidsgréanser.
Hér 4r samma karta med 15, 30, 45 och 60 minuters restidsgrians pad samma kartor.

De tvd kartorna visar
hur langt man kan

resa fran Stockholms
respektive Malmos
centralstation pd 15, 30,
45 och 60 minuter (de
olika fargskalorna). Det
ger en overblick av hur
restidsavstandet fordelar
sig i olika riktningar och
Jamforelsevis

mellan regionerna.

Kollektivtrafikrestid
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I bada regionerna dr det tydligt att tillgédngligheten
ar storst ldngs vissa strak, men runt Stockholm véxer
ett sammanhéngande omrade fram i takt med att
restiden 0kar. I Malmo beror tillgéngligheten, dven
for storre restidsavstand, framforallt pd nérheten till
ett fatal strik.

Restidskartorna motsvarar den potentiella
rorligheten. Den kan 1 sin tur stillas 1 forhdllande till
den upplevda rorligheten. Det som till sist spelar roll
for hur manniskor forflyttar sig i och runt en stad ar
inte enbart transportinfrastrukturen, utan ocksa om
resendrerna upplever att den faktiskt kan leva upp
till sin funktionalitet. Hir utgor Skane ett intressant
exempel. De tillfradgade i Malmoregionen fick utifrdn
en lista med orter ange vilka man kan resa till med
kollektivtrafik inom 45 minuter.

Resultatet visar tva saker. For det forsta visar
staplarna till vanster om 45-minutersgransen hur stor
andel av de tillfrdgade som inte trodde att man skulle
hinna frén orten till centralstationen pa 45 minuter.
Detta &r alltsa en underskattning av den potentiella
rorligheten. For det andra visar staplarna till hdger
om restidsgransen hur stor andel av de tillfragade
som Gverskattar den potentiella rérligheten genom
att tro att man hinner frén orterna till centralstationen
inom 45 minuter. Om den upplevda rorligheten hade
stimt overens med tidtabellerna hade alla staplar till
vénster om tidsgriansen varit 100 procent och alla
staplar till hoger om tidsgrénsen hade varit 0 procent.
Under- och 6verskattningarna kan illustreras som
avvikelser fran detta:

HUR LANGT KOMMER MAN PA 45 MINUTER?
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86% 82% 45 min
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41%
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14%
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Lund Vellinge Landskrona Hassleholm Ystad

Sjobo Angelholm  Kristianstad Simrishamn Broby

Figuren visar hur stor andel av de tillfragade i Malmoregionen som tror att man kan resa mellan
respektive ort och Malmo centralstation inom 45 minuter. Den stréickade linjen visar skillnaden
mellan de orter som ligger inom 45 minuters restidsavstand fran Malmé (till vinster) och de som

ligger ldngre bort (till hoger).



I det skanska resultatet dr det nagra saker som
sticker ut. Mer én sex av tio, 62 procent, tillfragade
svarar att man inte kan resa mellan Malmé och
Hassleholm pa 45 minuter. Det kan kanske forklaras
av att aterkommande forseningar och stopp pa den
hir strickan innebdr att restiden ofta blir lingre dn
45 minuter. | sé fall innebér det att den upplevda
rorligheten i det hér fallet skulle ligga narmare
verkligheten &n tidtabellen. I praktiken innebér det
att en massa ménniskor i Malmdregionen riskerar
att avsta fran att ta jobb 1 Hassleholm for att de
upplever att arbetspendlingen dr for 1ang, oavsett vad
tidtabellen séger.

Sex av tio tillfrdgade svarade att det gér att resa
mellan Malmé och Ystad pa 45 minuter, vilket

UNDER- OCH OVERSKATTNING

ar en Overskattning av kollektivtrafiken. Fyra av

tio svarar dessutom att det gar att resa mellan
Malmo och Sjobo pd 45 minuter. Den resan tar
enligt Skanetrafikens reseplanerare strax over en
timme. Sammantaget tyder resultatet pa att den
skinska upplevda rorligheten ofta dverskattar
kollektivtrafiken. Det indikerar att fler borde vara
beredda att soka och ta jobb som ligger ldngre fran
bostaden, vilket de ju ocksa ger uttryck for (se
ovan). Samtidigt finns det en stor risk for stress och
frustration om trafiken inte fungerar som planerat
eller inte kan leva upp till folks forviantningar.
Motsvarande forsok 1 Stockholmsregionen visar

att over dtta av tio stockholmare svarar att alla
omrdden som &r knutna till tunnelbanenétet gér

att nd inom 45 minuter fran centralstationen. Det
stimmer ocksa med tidtabellerna
for tunnelbanetrafiken.
Uppfattningen om omraden som
ar knutna till pendeltigs- eller

Underskattnin Overskattnin . . o L.
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Figuren visar underskattningar och éverskattningar av restidsavstand i
Malmdoregionen. Staplarna till vinster visar hur stor andel av de tillfragade
som underskattade mojligheten att resa med kollektivtrafik till respektive ort
inom 45 minuter. Staplarna till hoger visar hur stor andel av de tillfragade
som overskattade mojligheten att resa till de olika orterna inom 45 minuter.
Under- och overskattningarna ger en indikation om mdnniskors uppfattning
om kollektivtrafikens kapacitet. Skillnaderna mot tidtabeller kan exempelvis

daterspegla hur vanligt det dr med forseningar.



resultatet bekréftar den bild av ett isolerat Malmo
som dterkommer 1 tidigare delar av rapporten. Det

Hur méanniskor forflyttar sig i staden skiljer kanske skulle kunna forklaras med att Malmo ar en
sig it avsevirt mellan Stockholm och Malmo. del av en polycentrisk region, men med tanke pé hur
Stockholm domineras av en kombination av ging litet utbytet mellan regionens olika delar tycks vara
och kollektivtrafik, medan malméborna framst och den bild som svaren formedlar tycks det snarare
gér och 1 andra hand cyklar eller ker bil. Det &r handla om en fragmenterad region.

ocksa en visentligt storre andel av ménniskorna

1 Stockholmsregionen som regelbundet ror sig

1 Stockholm, jamfort med andelen manniskor i
Malmoregionen som ror sig i Malmo.

Det finns en tydlig skillnad mellan méanniskor

som bor 1 innerstaden och de som bor i
grannkommunerna. [ Stockholm handlar det dels
om att de som bor 1 andra kommuner reser lite
mindre ofta inom Stockholm och framfGrallt att de
gar och cyklar vésentligt mindre &n de som bor 1
Stockholms kommun. De reser ddremot oftare med
bil. I Malmo ar skillnaderna betydligt storre. Det
ar en anmarkningsvért liten andel av de som bor
utanfor Malmo som med nagon regelbundenhet ror
sig 1 staden. De som gor det kor oftast bil. Det har

TVA REGIONER | RORELSE
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Figuren visar hur stor andel av de tillfragade i respektive region som forflyttar sig
i staden med de olika fdardmedlen minst flera ganger per vecka. Detta ger en bild
av vardagsbeteendet i respektive stad.
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Figurerna visar skillnaden i resvanor inom Stockholm respektive Malmé
mellan de som bor inne i staden (avgrdnsat med hjdlp av postnummer) och de
som bor i den omgivande regionen. Varje stapel anger hur stor andel av de
tillfragade som anvinder ett fardmedel minst flera ganger per vecka.

En jamfGrelse mellan invanarna i de tva 1 veckan, medan motsvarande bara géller for
stadskommunerna fortydligar skillnaderna mellan 29 procent av malmdborna. Det kan mdjligtvis
stdderna ytterligare. Malmo ar mer av en cykelstad forklaras av att det dr enklare att ga eller cykla

an Stockholm men det dr ocksa en dubbelt sa 1 staden och att kollektivtrafiken helt enkelt inte
stor andel av malmoborna som reser regelbundet anses vara vard priset. Samtidigt innebar skillnaden
med bil jaimfort med stockholmarna. Det dr ocksa 1 ndgon mén en majlig barriér i1 rorligheten for
anmadrkningsvirt att 69 procent av stockholmarna malmdborna.

svarar att de anvinder kollektivtrafik flera ganger



Stockholmare som har ett ménadskort for att resa 1 Malmo men forst pé tredje plats 1 Stockholm kan

med kollektivtrafik i staden kan anvdnda samma delvis forklaras med att resendrernas alternativ

kort och samma fardmedel for att resa inom stora ser annorlunda ut i Skéne. I Malmo véljer minga
delar av regionen. I Malmé dominerar & ena sidan stadsbor att g eller cykla och mellan orter stér valet
géng och cykel som i de flesta fall &r begransade mellan bil och kollektivtrafik vilket omedelbart

till kortare avstdnd, samt bilen som kan anvéndas innebdr en betydligt hogre kostnad per resa. Att

for bade korta och l&nga resor. En mgjlig tolkning Stockholmarna prioriterar tidsatgdng hogt kan

av detta dr att overgdngen mellan korta och ldnga delvis forklaras av att arbetspendlingen, som ticker
resor ocksa innebér en dverging fran ett firdmedel in mycket av vardagsresandet, i Stockholm ligger
till ett annat for manga malmdbor. Att Malmo ar nirmare 45-minutersgirnsen dn de gor i Malmo.

en cykelstad innebédr ocksé 1 ndgon mén att de som
reser till staden med bil eller kollektivtrafik och inte
har ndgon cykel ér begransade i sin rorlighet inom

staden.
STOCKHOLMARE OCH MALMOBOR
Stockholmare “ Malmobor
71% 69%
60%
40% S0
29%
21% 20%
Cykel Gang Bil Kollektivtrafik

Figuren visar skillnaden i resevanor mellan mdnniskor som bor i Stockholm och Malmo
(respektive stad avgrdnsas med hjdlp av postnummertillhorighet). Varje stapel anger hur
stor andel av de tillfragade som anvinder ett firdmedel minst flera ganger per vecka.

Vad dr det som avgor ndr ménniskor véljer
fardmedel? Prioriteringarna &r snarlika,

men skiljer sig ndgot at mellan Stockholms-

och Malmdregionen. Malmdoresendrernas
topprioriteringar ar kostnad, tidsdtgang och
bekviamlighet. Stockholmsresenérerna prioriterar
tidsatgédng hogst, foljt av bekvamlighet och direfter
kostnad. Att kostnaden prioriteras hogst



VIKTIGT | VALET AV FARDMEDEL
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Figuren visar hur de tillfragade i Malmo- och Stockholmsregionen prioriterar
kostnad, miljoaspekter, hélsa och motion, bekvimlighet och tidsatgdng i valet
av fardmedel. Listorna visar genomsnittsprioriteringsordningen for respektive
region. Varje faktor har en egen firg for att illustrera skillnaderna.

De deltagare 1 Handelskammarens undersékning som
reser med kollektivtrafik mer 4n en géng i manaden
fick svara pa vad de tycker om kollektivtrafiken.

I genomsnitt 4r bade skaningar och stockholmare
ganska nojda, men inte mycket ngjda med nagonting.

ASIKTER OM
KOLLEKTIVTRAFIKEN

Malmé  * Stockholm

74%

Tillganglighet T

Trafikinformation

Bekvamlighet

Halla tidtabellen

Pris

Figuren visar hur stor andel av de som reser med kollektivtrafiken minst en
gang i manaden som dr ganska eller mycket nojda med olika aspekter av
kollektivtrafiken i respektive region.

Samst tycker bdde stockholmarna och
skdningarna om priset for att resa med
kollektivtrafiken. Samtidigt svarar bada
grupper att det basta med kollektivtrafiken

ar tillgéngligheten, vilket antyder att de dnda
upplever sig 4 ndgonting for pengarna. 67
procent av resenidrerna i Stockholm och 63
procent av resendrerna i Malmo dr ndjda

med kollektivtrafikens formaga att halla
tidtabellen. Det betyder att ungefér en tredjedel
av resendrerna i respektive stad dr missndjda,
och da inkluderas inte de som viljer att inte
resa kollektivt. Det finns gott om utrymme for
forbéttring.

Sex av tio tillfragade i varje region dr ndjda

med trafikinformationen, nagot som 1 hog
grad paverkar formégan att attrahera nya resenérer.
Trafikinformationen &r en intrddesbarriér till
kollektivtrafiken. Det bor vara hogt prioriterat att
alla resendrer enkelt ska kunna hitta och ta del av
for dem relevant trafikinformation. Det &r ocksa ett
viktigt led 1 att koppla manniskors upplevda rorlighet
till kollektivtrafikens faktiska rorlighet. Den stora
utmaningen for kollektivtrafiken tycks vara att gora
den attraktiv for fler — inte minst genom att géra den
tillgénglig 1 en storre, vdxande region som knyter
samman lokala och regionala resor.

Sammantaget tycks kollektivtrafiken utgéra en viktig
skillnad mellan Malmé och Stockholm. I Stockholm
anvinds kollektivtrafiken bade lokalt inom staden
och inom regionen och den anvénds av savil de som
bor i Stockholms kommun som i grannkommunerna.
Pa sa vis bidrar kollektivtrafiken, kanske framst
tunnelbanan, till att striacka ut staden, minska
restidsavstanden och oka tillgéngligheten 6ver en
storre geografisk yta. I Malmo och Skane knyter
kollektivtrafiken framforallt ihop olika orter, men
anvénds inte alls pa samma sétt for resor inom
Malmoé. En sammanstéllning av satsningar pa
kollektivtrafik visar att Stockholm ligger langt

fore Malmo:>

32 OECD Territorial Reviews: Skéne, Sweden 2012, OECD Publishing 2012, sid 243
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Figuren visar forhallandet mellan kollektivtrafik och befolkning. Kdlla: OECD.

Det édr uppenbart att vad vi vet om transport-
infrastrukturen bara berittar en begrinsad del om

en stads tillgdnglighet och medborgarnas rorlighet. Det
finns en stor orealiserad potential for innovationer och
utveckling inte enbart inom transport utan, kanske &nnu
mer, dven inom mobilitet. Michael Batty, professor 1
samhdllsplanering och ordférande for

Centre of Advanced Spatial Analysis i London,
befinner sig i forskningens framkant och har bland
annat bidragit till att utveckla City Dashboard som

0 Besokt 2014-04-30: http://citydashboard.org/london/

ger en detaljrik 6verblick av London.® Stiftelsen

New Cities Foundation arbetar med projektet Re-
imagining Urban Mobility som samlar olika aktorer
frén politik, niringsliv och forskning for att dverblicka
mojligheterna inom urban mobilitet.®! En av de storsta
utmaningarna bestar 1 att placera minniskan i centrum.
I den ménskliga staden spelar den upplevda och
faktiska mobiliteten en minst lika viktig roll som
sjdlva transportsystemet gor.

1 Besokt 2014-04-30: http://www.newcitiesfoundation.org/re-imagining-urban-mobility/



Resultaten i den hir rapporten paborjar arbetet
med att teckna ett nytt perspektiv pé staden med
minniskan i centrum. En framgangsrik stad omfattar
mycket mer dn byggnader och platser. Det handlar
lika mycket, om inte mer, om nétverk och floden
mellan ménniskor. Framforallt definieras staden
allt mer av hur ménniskor uppfattar och forhaller
sig till den. Bdde Stockholm och Malmo har
luckor, omrdden som ménniskor i regionen inte
upplever tillhor staden, som visar att staden inte

ar sammanhdngande bara for att den begrénsas

till en kommun. Samtidigt finns det en tydlig
skillnad mellan Stockholm och Malmé. Om man
fragar invdnarna i de tvd regionerna, vixer staden
Stockholm utanfor sin kommungrians medan
Malmo krymper innanfor sin. Det &r inte langre
sjalvklart att stad och kommun sammanfaller, eller
att dagens kommuner &r det bista sittet att forvalta
morgondagens stdder.

Resultaten i rapporten visar ocksa att manniskors
uppfattningar paverkar mobiliteten i och runt
stdderna. Det dr inte tidtabellen utan resenérernas
fortroende som till sist avgor vilken rorlighet
ménniskor upplever att de har och dérmed kan
nyttja. Aven om tidtabellen siger att det dr mojligt
att resa mellan Héssleholm och Malmo pa mindre

an 45 minuter svarar en majoritet av de tillfrdgade
skdningarna att det inte gér. Stadens tillgdnglighet
och méanniskors rorlighet dr avgorande av dtminstone
tva skél. For det forsta avgor det hur den lokala
arbetsmarknadsregionen utanfor staden utvecklas,
vilket i sin tur paverkar stadens forutsattningar for att
fortsitta vixa och utvecklas. For det andra paverkar
mobiliteten hur langt stadens lokala positiva effekter
kan sprida sig. Om restidsavstandet minskar och

tillgangligheten okar behover inte stad kategoriskt
stdllas mot landsbygd. Istillet kan stader bli
tillvixtmotorer 1 vixande regioner.

Det hir paverkar inte bara stider som Stockholm,
Malmo eller Goteborg. Tvéartom kan man
argumentera for att stadens mobilitet och rackvidd ar
lika viktig, om inte viktigare, for stdder som Kalmar,
Vixj0, Landskrona, Halmstad eller Karlskrona.

Nar Glesbygdsverket definierade tétorter 1 Sverige
tog man hénsyn till pendlingsomlandet, det vill

sdga hur ménniskor pendlar 1 och runt titorten. P4

sa vis kunde man tala om hur olika titorter knyts

till varandra 1 sammanhéngande tatortsomraden.
Den stora utmaningen for flera av Sveriges sma

och medelstora stdder bestdr 1 att 6ka mobiliteten

sa att staden knyts till en vixande region. Silicon
Valley ir ett vildokumenterat, pa grénsen till uttjatat,
foredome for regionala innovationssystem over

hela vérlden, men nér det géller mobilitet kvarstar
en viktig jamforelse. Silicon Valley ér ingen stad

1 termer av sammanhéllen bebyggelse, men det ar

en region som briljerar i flera av de avseenden som
brukar associeras till framgangsrika stider. Mobilitet,
det vill sdga bade tillginglighet och rorlighet, ar en
nodvéndig om &n inte tillrdcklig forutséittning for
det. I Sverige forutsatter det god regional planering
av kollektivtrafiken och ett tydligare fokus pd hur
manniskor faktiskt reser och ror pé sig.

En overgripande utmaning som inkluderar bade
stadens utbredning och mobilitet dr dess identitet. |
Stockholm finns bevisligen en inkluderande identitet
som stracker sig over kommungransen och som ar
positiv. Ménniskor vill associera sig till staden och
det finns en sammanhéllen gemenskap 1 regionen.



I Malmo finns en stadsidentitet som byter karaktér
vid kommungrinsen. Innanfor &r stadsidentiteten
generellt positiv, men utanfor &r instdllningen till
Malmo anmarkningsvért negativ. Stadsidentiteten
kan ldsas som ett kvitto pa hur det star till med
stadens utveckling i regionen och i Malmds fall
borde det tolkas som en allvarlig varningssignal for
framtiden.

Sverige behover mer storstadspolitik pa alla nivaer.
Det kréver bade forandringar och forflyttningar

av ansvar mellan det lokala, det regionala och det
nationella.

Det finns 290 kommuner i Sverige. Det innebér att
drygt en procent, de tre storstadskommunerna, av
Sveriges samlade lokala folkvalda ledning ansvarar
for landets storstdders framtid. Det betyder ocksé att
landets storsta stdder i nigon man riskerar att isoleras
fran resterande 99 procent av landets kommuner.

Om stdderna dessutom forvéntas vixa och expandera
riskerar det att bli trdngt om de ska halla sig

innanfor kommungrénserna. Kommunen har blivit
en begransning for staden. Kommunindelningen har
fungerat vil historiskt, men i takt med att minniskor
blir mer mobila, kommunicerar obehindrat med

hela vérlden och stiller hogre krav pa staden,
infrastrukturen och den offentliga sektorn ar det inte
langre rimligt att dela Sveriges yta i 290 olika bitar.
Det forlorar bade stdderna och resten av landet pa.

For att bygga stora, framgangsrika stdder behover
kommunerna i och runt dem bli storre och férre.
Sverige har genomgatt flera stora kommunreformer,
fran 2500 primarkommuner pa 1860-talet till 816
storkommuner pa 1950-talet och slutligen 1971

dé en enhetlig kommunform inférdes och antalet
kommuner var 282. Reformerna motiverades bland
annat av folkomflyttningar och urbanisering. De
trenderna fortsétter 4n idag, men snarare én att

minska har antalet kommuner dkat ndgot genom
kommundelningar till 290 stycken. For att forvalta
framgangsrika och véxande stidder behdver
stadskommunerna slas ithop med de omgivande
kommunerna. P& sa vis skapas en sammanhéllen
forvaltning samtidigt som stadens innevénare fir en
gemensam, demokratisk representation. Dessutom
okar utrymmet for koordinerade, specialiserade
stadsdels- och omrddesforvaltningar inom stdderna.

Om en storstadskommun motsvarade
Glesbygdsverkets titortsdefinition, en tatort med
tillhdrande pendlingsomland, skulle skatteintékterna
for staden dessutom bittre dterspegla den
ekonomiska aktiviteten i och runt staden. Nu finns
det istéllet en tydlig obalans mellan natt- och
dagbefolkning i olika kommuner. Vissa kommuner
utgor framforallt bostadsomrdden, medan andra
kommuner samlar arbetsplatser. Malmo éar ett
typiskt exempel pa detta, och det &r en av stadens
storsta utmaningar. Ménniskor arbetar i Malmo,
men bor i grannkommunerna. Att 16sa detta med
skatteutjimningssystem &r att behandla symptomen
istdllet for problemet. Det finns inte heller ndgot
demokratiskt egenvirde 1 att mdnniskor rostar fram
den folkvalda ledningen for sitt bostadsomrade, men
inte for orten de arbetar pa. Om det snarare dr regel
an undantag finns det all anledning att ifragasétta
det. Dag- och nattkommunerna lever i symbios med
varandra, den ena kan inte fungera utan den andra.
De skulle kunna bli dnnu béttre och effektivare om
de 1 storre utstrackning forvaltades gemensamt. Pa
sa vis skulle man dessutom eliminera incitamenten
for enskilda kommuner att profilera sig for snavt
och exempelvis enbart rikta in sig pd att attrahera
ménniskor till sdrskilda bostadsomraden. Istéllet
borde kommunkartan ritas om i AB-kommuner inom
vilka en majoritet av innevanarna har bade sin bostad
och sitt arbete.

Pa kort sikt maste trosklar for manniskor mellan
olika kommuner runt en stad sdnkas for att staden
ska kunna vixa och utvecklas. Aven om kommuner
inte kan slds ihop 6ver en natt s& kan de samarbeta
om flera grundliggande fragor. Overhuvudtaget



maste nodvandiga forutsdttningar som
bostadsmarknaden, skolan och trafiken organiseras
och harmoniseras for att dterspegla manniskors
okade rorlighet och efterfragan pé tillgédnglighet.
For att ta till vara pa en vdxande stads potential
racker det inte ldngre att skolor eller bostdder dr bra
1 enstaka kommuner. Det méste finnas en hog och
jamn kvalitet 1 hela stadsregionen, annars kommer
staden och regionen att fa luckor och véxa mer i
vissa riktningar och mindre i andra.

Om byggregler, bostadsmarknad, kommunaltrafik
och skolkvalitet varierar avsevirt mellan
grannkommuner i en stadsregion kommer det att pa
olika vis fragmentera staden. Med enhetliga regler
och gemensamt kvalitetsarbete kan kommunerna
istéllet stirka varandra och minska fragmenteringen
sa att hela staden och regionen kan vixa och
utvecklas pd lika villkor. Eventuellt finns det till
och med ett vdrde i att harmonisera byggregler och
bygglovsprocesser nationellt.

Pé Regional niva handlar storstadspolitik till stor
del om tillgénglighet och rorlighet till och runt
staden. Den stora utmaningen bestar i att 6ka
restidsavstdndet inom 45-minutersgriansen sé att
fler kan resa ldngre pa kortare tid. Det 0kar stadens
rackvidd och knyter den till en storre region.

Idag hanteras infrastrukturinvesteringar nationellt,
men incitamenten fOr investeringar dr tydligare pa

regional niva. Infrastrukturfrdgor dr viktiga dven

pa kommunniva, men de organiseras med fordel

pa regional niva for att ta till vara pa gemensamma
fordelar och undvika ett nollsummespel

mellan kommuner som konkurrerar om samma
medel. Mot den bakgrunden borde ansvaret for
infrastrukturpolitik och investeringar decentraliseras
fran statlig till regional niva. Det skulle innebéra

att investeringar béttre kan aterspegla regionala
hénsynstaganden och prioriteringar, till exempel

till forbindelserna i Oresundsregionen som ér
viktiga for Skane. Dessutom blir ansvarstagandet
for infrastrukturpolitiken tydligare nér de som
paverkas av investeringarna dr de som rostar fram de
ansvariga beslutsfattarna.

Fragor som ror till exempel kultur- och idrottspolitik
kan med fordel centraliseras frdn kommuner till
regioner. | takt med att ménniskors rorlighet har
okat &r det inte orimligt att se hur manniskor frén
angriansande kommuner kan at del av samma
idrottsarenor, teatrar eller museum. Tvéartom &r det
besynnerligt att tdnka sig att varje kommun ska ha
ett eget badhus och en egen arena, vilket i regel

4r samhillsekonomiskt oforsvarbart idag. Aven
skolpolitik skulle 1 viss utstrdckning kunna forbéttras
genom regional koordinering, &ven med bibehéllet
kommunalt huvudmannaskap. Till exempel skulle
larares kompetensutveckling och viss tillsyn i
skolorna kunna samordnas regionalt.

Nationellt handlar storstadspolitik framforallt om

att knyta ihop storstadsregioner pé ett sitt som hela
landet tjdnar pd samt att hdmta input frén stdderna till
den nationella politiken. Det har blivit en vedertagen
sanning att om staden vinner ndgot, forlorar
landsbygden lika mycket, men det stimmer inte i

en allt mer globaliserad virld. Istdllet blir Sveriges
stader allt viktigare for hela landets framtida
konkurrenskraft och utveckling. Pa sa vis bidrar
stader och tatortsomriden till, snarare dn att téra pa,
landsbygden.



Sverige behover en storstadsminister, inte for att
fora regeringens talan i stiderna utan for att fora
stadernas talan i1 regeringen. I takt med att stiderna
har blivit allt viktigare for landets utveckling och
tillvaxt blir det allt viktigare att regeringen far input
frén storstadsregionerna. En storstadsminister kan
ha en koordinerande roll mellan storstadsregionerna
och samtidigt ge input frén stdderna till regeringen
om nationell politik, vilket bittre terspeglar dagens
forhallande mellan stad och nation.

Den nationella storstadspolitiken har i forsta hand
en koordinerande roll och kan till exempel omfatta
att tillsammans med storstadsregionerna for att
etablera ett somlost biljettsystem for kollektivtrafik
1 hela landet. Samtidigt méste storstadspolitiken
ocksa virna stddernas internationella och globala
forbindelser och relationer. Kdpenhamn, Olso

och Hamburg &r tre stider som pa olika vis har
starka band till svenska storstdder. Den politik

som fors nationellt idag tar till exempel sillan
hénsyn till Malmos relation till Képenhamn. Ur ett
Sverigecentriskt perspektiv slutar Malmoregionen
vid Oresundsbrons brofiste, men det dterspeglar inte
hur ménniskor arbetspendlar, shoppar eller reser ut i
resten av vérlden. I Sydsverige dr landets viktigaste
flygplats Kastrup, inte Arlanda. Den nationella
politiken stimmer ibland illa 6verens med den
regionala verkligheten.

Det finns ocksé anledning att diskutera vilka fragor
som skulle kunna hanteras béttre pa en statlig och
nationell niva 4n kommunalt. Det skulle till exempel
kunna finnas ett virde i att harmonisera byggregler
och bygglovsprocesser nationellt for att undvika
godtyckliga skillnader i1 beslut och kvalitet mellan
olika kommuner.

Undersokningen i1 den hér rapporten askadliggor
flera skillnader mellan Stockholm och Malmo,
men de har &tminstone en dvergripande gemensam
utmaning: trangsel. Bada stdder utgor regionala
centrum med en stor andel inresande trafik, inte
minst under rusningstid. Samtidigt maste bada stader
kunna véxa ytterligare for att fortsétta utvecklas
och bidra till regional utveckling. Skane beskrivs
ofta som en polycentrisk region, men fragan ar

om sanningen inte ligger nirmare fragmenterad dn
polycentrisk. Stockholm har hittills vuxit kraftigt
langs med och tack vare sitt tunnelbanesystem, men
behover hitta nya 16sningar for stadens fortsatta
utveckling. Medan Stockholms tringsel framforallt
bestar av arbetspendlare dr Skéne en transitregion
och Malmo har en kombinerad trafikbelastning av
person- och godstransport som anviander samma
infrastruktur. Malmo ar en utpréglad gang och
cykelstad, medan Stockholmarna dr béttre pa att
utnyttja kollektivtrafiken for att 6ka sin rorlighet.
Béda stdder stdr infor att bestimma hur bilens roll 1
staden ska se ut 1 framtiden.

Den hér rapporten ér bara ett forsta steg 1 arbetet
med att analysera och planera morgondagens

stdder och cityregioner utifran ménniskorna i dem.
Rapportens syfte ér inte att besvara fragan hur
morgondagens stad kommer att se ut, utan att papeka
att forutsédttningarna for hur framtidens stader formas
ar pa vig att fordndras. Det betyder att politiker och
stadsplanerare behdver anpassa sina verktygslador.
Tack vare digitalisering och datafiering finns det
oanade mingder data insamlade och nastintill
obegriansat med nya mojligheter for att samla in nya
data om hur Sveriges stdader faktiskt fungerar. En av
de storsta utmaningarna som stader varlden over star
infor dr trangsel och rorlighet. Svaret handlar om att
bygga ut infrastrukturen, men det handlar ocksa om
att 6ka innovationskraften inom mobilitetsomradet.



Nya tjénster som Uber, Waze, Google maps och
reseplanerare for att inte tala om bilpooler och
lanecyklar har forédndrat hur ménniskor ror sig i
stdderna. Det dr bara borjan.

Stadens tillganglighet och ménniskors rorlighet

ar en utmaning och en mojlighet som Stockholm
och Malmo delar och de skulle kunna lira sig
mycket av varandra. Respektive stad har olika,
men liknande trdngselproblem och préglas av olika
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rorelsemonster. Genom att ta intryck av varandras
fordelar och lira av varandras problem kan de

vixa tillsammans. Mélet méste vara att 6ka stadens
rackvidd i restidsavstand under 45-minutersgriansen i
s& manga riktningar som majligt. Det dr lika mycket
en fraga om framtidens stdder som om framtidens
arbetsmarknad och foretagsklimat«
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Sydsvenska Industri- och Handelskammaren &r en privat organisation med drygt
2800 medlemsforetag i Skane, Blekinge, Kalmar, Kronobergs och sédra Hallands lan.
Handelskammarens avdelning fér Analys och kommunikation bedriver paverkans-
arbete for att skapa ett battre féretagsklimat i Sydsverige, bland annat med avseende
pa kompetensforsorjning och infrastruktur. Handelskammaren arbetar &ven med

att erbjuda stdd till medlemsféretag i form av utbildningar och service inom
internationell handel samt att sammanféra féretagare i natverk och méten.

Fler rapporter finns pa: www.handelskammaren.com
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