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I ntroduktion

Vi arbetar med ett gemensamt forskningsprojekt, finansierat av KFB (Kommunikations
Forsknings Beredningen), vars syfte & att behandla intraurbana samband mellan
bebyggelse-, transport- och kontroll/maktstrukturer. Slutprodukten kommer dels att
publiceras av KFB, dels efter vissa sma forandringar att léaggas fram som en
licentiatavhandling pa institutionen.

Forsta delen av arbetet har publicerats i form av en kunskapsoversikt som tar upp vad som
finns skrivet inom amnet ur en kulturgeografisk synvinkel. Med utgangspunkt fran
kunskapsoversikten har vi sarskiljt olika faktorer som inverkar pa bebyggelse- och/eller
transportstrukturen, vilka sammanfattas nedan. Hur st&ders bebyggelse- och
transportstruktur utformas paverkas ocksa av typ av utvecklingskontroll, dvs vem som har
kontroll/makt dver den fysiska stadsutvecklingen och hur den utdvas. En viktig del av
arbetet utgor empiriska fallstudier. Valet av fallstudiestdder har grundats pa en
konstruering av teoretiska stadstyper.

| vart inlagg kommer vi att sammanfatta intraurbana samband mellan bebyggelse-,
transport- och kontroll/maktstrukturer med exempel fran vara fallstudiestader.

Inledande kommentarer om sambanden mellan
bebyggelsestruktur och transportstruktur

Transportstrukturens paverkan pa bebyggelsestrukturen

Historiskt sett finns manga exempel pa hur transportinnovationer inverkat pa
stadsutvecklingen. Utvecklingen fran den kompakta forindustriella staden, baserad pa
gang- och dragdjurstransporter, till postindustrialismens utspridda bilbaserade stader
behandlas i kunskapsoversikten. Nya transportteknologier, sasom sparvégar, ledde till



stora forandringar i bebyggelsestrukturen. De allménna kommunikationerna maojliggjorde
en tillvaxt av staderna utanfor den kompakta stadskarnan (linjér tillvéxt langs de radiella
transportlederna) och en separering av olika verksamheter. | och med bilismens framvaxt
forandrades stadsstrukturen markant. Den tkade rorlighet som bilen gav stadens invanare
innebar mycket stora valmgjligheter betréffande lokalisering av olika verksamheter.
Resultatet har blivit ytmassigt allt storre stader, kannetecknade av 1&g densitet och en
utspridning av verksamheter och centrumfunktioner i hela stadsomradet.

Transportsystemets uppbyggnad paverkar, genom den varierande tillganglighet det ger
olika lokaliseringar, markvarden och dérigenom markanvéndningen. Tillgangligheten till
en stads centrum é&r traditionellt sett mycket hog vilket leder till hdga markvarden i
centrum. Foljden blir ett kompakt byggande och en intensiv markanvandning i centrum.
Verksamheter med stora utrymmeskrav valjer vanligen lokaliseringar med ett l&gre
markvérde. Aven sddana verksamheter & dock ofta beroende av god tillganglighet och
valjer darfor yttre lokaliseringar vid skarningspunkter i transportnatet. Lagst markvarden
betingar i regel den mark som har sdmst tillganglighet. Viktiga knutpunkter i transportnétet
utgor gynnsamma grogrunder for subcentrum.

Forandringar i transportsystem (till exempel som foljd av storre investeringar eller en ny
transportteknologi) kan resultera i omorganiseringar av stadens rum. En ny
transportteknologi kan fa bade en centraliserande och en decentraliserande verkan. Den
nya transportteknologin kan bidra till att vissa lokaliseringar far en hogre tillganglighet
(centralisering) samtidigt som exploatering av nytillgangliga ytor mojliggors
(decentralisering).

Bebyggelsestr uktur ens paverkan patransportstrukturen

| och med utvecklandet av nya transportteknologier, sdsom sparvagar, paborjades en
decentraliseringsprocess av staderna. Bilismens framvéaxt paskyndade processen. Resultatet
blev kraftig forortstillvaxt, 1ag densitet/tathet och verksamhetsutspridning. Den geografiska
stabilitet eller nérhet som tidigare praglat stdderna ersattes av en hog rorlighet eller
geografisk flexibilitet. Bilismen mgjliggjorde framvéxandet av den postindustriella staden.
Idag kan man tala om att den postindustriella bebyggelsestrukturen (lag densitet,
utspridning av verksamheter, suburbanisering) paverkar transportstrukturen genom att
forutsdtta ett transportsystem baserat pa bilism.

Forekomst av noder, deras lage och betydelse har stor betydelse for transportstrukturen i
en stad eftersom noder genererar rorelseaktiviteter. Centrumstrukturen i en stad &
betydande for transportsystemets uppbyggnad. | den traditionella staden finns ett
huvudcentrum, dit merparten av alla verksamheter &r lokaliserade, och transportsystemet &r
radiellt utformat. Koncentrationen av verksamheter i centrum genererar stora
rorelsestrommar. Om rorelsestrommarna blir for stora blir féljden 6verbelastning i
transportnédtet med tréngsel och stockningar som féljd. Centrums tillganglighet minskar
och en utspridning av verksamheter paborjas, vilket ger ett spritt rorelsemonster. Om
utspridningen sker ostrukturerat forsamras forutsdttningarna for kollektiva trafikmedel och



vanligtvis 6kar det totala trafikarbetet. En mer strukturerad utspridning av verksamheter
kan resultera i decentraliserad koncentration i form av tex subcentrum. Det totala
trafikarbetet minskar sdvida inte tvarpendlingen mellan olika subcentrum ersétter
pendlingen till och fran stadens huvudcentrum.

De olika verksamheterna i en stad kan vara antingen integrerade eller separerade. En
integration av verksamheter innebéar i regel kortare avstand och minskat trafikarbete. Sett
ur en liten skala innebar integrerade verksamheter béttre forutsdttningar for gang- och
cykeltrafik. Som exempel kan ndmnas den forindustriella staden eller ett subcentrum med
blandade bostader, service och arbetsplatser. Separerade verksamheter ger langre avstand
och ett storre trafikarbete.

En stads densitet eller tathet paverkar i stor utstrackning uppbyggnaden av
transportsystemet. Med densitet avses vanligen befolkning per ytenhet men ordet kan &ven
innefatta arbetsplatstéthet eller asyfta byggd massa. Det finns ett klart samband mellan
densitet och forutsattningar for olika transportmedel. | en utspridd stad med |&g densitet &ar
det svart att skapa ett tillrackligt underlag for kollektiva transportmedel och individuella
transportlosningar blir nédvandiga. Lag densitet innebar ocksa att det blir langa avstand
mellan olika verksamheter, vilket férsamrar forutsattningarna for gang- och cykeltrafik. En
hogre densitet koncentrerad till transportkorridorer, i tex finger- eller pérlbandsstruktur,
kan bilda underlag for sparbundna trafiksystem. Sparbunden trafik ar ofta radiellt utformad
och orienterad mot ett traditionellt stadscentrum. Tvargaende linjer & sdllsynta men kan
fungera som en lank mellan tva subcentrum med hog befolknings- och/eller
arbetsplatskoncentration. Bussystem & mer flexibla och kan ld&mpa sig aven i
stadsomraden med |&gre densitet och en mer utspridd struktur.

Samband inom bebyggelsestruktur respektive transportstruktur

Bebyggelsestrukturen i en stad & ett resultat av det Omsesidiga samspelet mellan
markvarden, verksamhets- och bostadslokalisering och -densitet och centrumstruktur.
Huvudcentrum savdl som subcentrum har en hdg attraktivitet genom sin goda
tillganglighet och hoga koncentration av funktioner, vilket hojer markvardet. Markvéarden
har betydelse for lokalisering av olika verksamheter. Betalningsviljan varierar mellan
markanvéandare. Detaljhandel och en viss typ av kontor & beredda att betala mer for en
attraktiv lokalisering &n industri och partihandel, vars betalningsvilja ar lagre. Markvérden
har ocksa betydelse for var i staden olika typer av bostader lokaliseras. Héga markvéarden
innebér ofta ett tatare bostadsbyggande i form av flerfamiljshus, alternativt ett lyxbyggande
av en- eller flerfamiljshus. Lokalisering av verksamheter och bostader har omvant
betydelse fér markvéarden. Etablering av en stérande verksamhet kan tex sénka markvardet
pa omkringliggande mark. Anlaggandet av ett attraktivt verksamhets- eller bostadsomrade
kan déremot héja markvardet. Koncentration av verksamheter och aktivitet utgor grogrund
for centrumbildning. PA samma sétt kan en ansamling av bostader skapa forutsattningar for
etablering av serviceverksamheter och dylikt. Nér vél ett centrum &r etablerat fungerar det
A andra sidan som en magnet for fortsatt bostads- och verksamhetsetablering. Det
omsesidiga samspelet mellan faktorerna askadliggorsi figur 1 genom ett cirkulart férlopp.



Utéver ovan namnda faktorer finns ett antal grundldggande forutséttningar for
bebyggelsestrukturens  utformning.  Viktiga forutsdttningar &  naturgeografiska
forhallanden, stadens alder och kulturellt betingade rumsliga traditioner. Det finns ett
tydligt samband mellan stadens 8lder, dess densitet och lokaliseringsmonster. Aldre stader
har i regel en hogre densitet. Det har under olika tidsepoker och i olika kulturer funnits
varierande tekniker och rumsliga traditioner, vilka satt sin  pragel pa
bebyggel seutvecklingen.

Transportstrukturen i en stad & beroende av ett antal samverkande faktorer vilket
askadliggors i figur 1. Samspelet mellan transportsystemets uppbyggnad, utnyttjandegrad
av olika transportmedel och rorelsemonster ger transportstrukturen. Med
transportsystemets uppbyggnad avses transportnétets fysiska utformning och kvalitet for
samtliga transportmedel sdval som turtéthet och linjedragning fér allméanna
kommunikationer. Transportsystemets uppbyggnad paverkar utnyttjandegraden av olika
transportmedel. Va av transportmedel sker utifran tids, kostnads- och
bekvamlighetsaspekter. Transportmedelsval och val av rutter skapar rorelsemonster. Over-
och underbelastningar i transportsystemet till foljd av rorelsemonster kan leda till
forandringar, i form av utbyggnader, indragningar, inforande av nya transportteknol ogier
osv, i transportsystemets uppbyggnad. Malet med férandringarna kan antingen vara att
anpassa systemet till det radande rorelsemonstret eller att skapa ett nytt rorel ssmonster.

Det finns aven ett antal grundléaggande forutsattningar for transportstrukturens utformning.
Nagra av de viktigaste forutséttningarna & inkomst, klimat och kultur. Det finns givetvis ett
samband mellan inkomst, bilinnehav och bilanvéndning. Bilinnehav har i sin tur ett
samband med inkomst. Klimat har en viss betydelse for utnyttjandegraden av olika
transportmedel. | ett extremt kallt eller varmt klimat okar tex bilanvandandet medan
andelen gang- och cykeltrafikanter minskar. Existensen och utnyttjandegraden av olika
transportmedel varierar mellan olika kulturer.
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FIGUR 1. Modell 6ver sambanden mellan bebyggelse- och transportstruktur.
Utvecklingskontroll - maktstruktur

Utvecklingskontroll analyserar vi i var studie genom féljande fragestallningar:

- Vem &ger marken/rummet? Finns det olika dgare inom omradet?

- Vem har rétten att forandra eller bibehdlla rummet och dess resurser?

- Vem har méjlighet att paverka utvecklingen?

- Hur genomférs kontrollen?

- Finns det konflikter inom kontrollsystemet?

- Har de med kontroll férmaga och intresse av att utdva den pa basta sétt?
- Forandras kontrollsystemet?

Vi arbetar med tva grupper av aktorer; privata aktorer och allméanna aktorer. Med privata
aktorer avses dels enskilda personer eller grupper, dels féretag. Allméanna aktorer &r
nationella och lokala myndigheter. Maktstrukturer utgdrs av proportionen mellan privat
och allméant inflytande som &r beroende av regel system.

Till figur 1 har vi, enligt figur 2 nedan, bifogat utvecklingskontroll. Den paverkar savél
bebyggelse- som transportstrukturer, vilkai sin tur paverkar varandra.
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FIGUR 2. En forenkling av figur 1 med utvecklingskontroll bifogat.

I dentifiering av stadstyper

Inledningsvis gor vi en genomgang av samband mellan och inom bebyggelse- och
transportstruktur och pekar ut de faktorer vi anser vara av storst betydelse fér samspelet.
Genom att sitta "varden" pa dessa faktorer och kombinera dem har vi identifierat olika
stadstyper. Faktorerna som ingdr i respektive stadstyp & urban form, densitet,
centrumstruktur, verksamhets- och bostadsstruktur, transportsystemets utformning och
transportmedel. Vi har medvetet valt stadstyper som utgor ytterligheter med starkt
kontrasterande "varden" pa faktorerna. Sambanden kan darmed tydligare klarlaggas.
Stadstyperna behover inte nodvandigtvis till punkt och pricka motsvaras av nagot fall i
verkligheten. Vi har utkristalliserat tre olika stadstyper; den bilbaserade |dgdensitetsstaden,
den centraliserade kollektivtrafikbaserade hogdensitetsstaden och den flerk&rniga staden
med varierande densitet (sammanfattade i tabell 1). | nasta steg har vi bifogat faktorn
utvecklingskontroll till de olika stadstyperna. Giltigheten i sambanden mellan bebyggelse-,
transport- och kontrollstrukturen utifrén de utvalda faktorerna undersoks senare i de
empiriska fallstudierna, som representerar de olika stadstyperna. Stadstyperna kan
darigenom sdgas fungera som en hypotesformulering infor de empiriska studierna.



Utveck- Urban Densitet  Centrum- Verksam- Transport- Transport-
lings- form struktur hets-och  systemets mede
kontroll bostads- utformnin
struktur g
Stadstyp 1 Ej centra=  Utspridd Lag Utspridd,  Separering, Rutnét, Bil, buss
liserad, decentra- homogena stora
inflytelse- liserad omraden,  motorvags-
rika privata nybebygg-  strék
intressen elsei
stadens
ytterkant
Stadstyp 2 Stark, Tét, formad Hog Centrali- Integrering, Radiell, Réalsbundna
offentlig efter serad, blandad ringradiell  tex sparvag
styrning allménna traditionellt bebyggelse, och tunnel-
kommunik- centrum nybebygg- bana,
ationsleder, elsei form bil och
tex stjarn- av buss
struktur fortatning, cykel/gang
reurbani-
sering
Stadstyp 3 Stark Satellit- Ojamn Flerkérnig Integrering, Ringradiell Ra&lsbundna
offentlig och blandad tex
styrning pérlbands- bebyggelse, pendeltag,
struktur nybebygg- bil,
else kon- cykel/géng
centrerad
till satellit-
stéder

TABELL 1. Karaktaristiska drag i bebyggelse- och transportstrukturen samt
utvecklingskontroll hos vara stadstyper.

Val av stader till fallstudier

De beskrivna stadstyperna &r teoretiska och det behover inte finnas nagon exakt
motsvarighet i verkligheten. Vi har pa grundval av vara stadstyper valt ut nedanstdende
stader. Stadstyp 1 och stadstyp 2 representeras av vardera tva stader medan stadstyp 3
endast representeras av en stad. De utvalda stadsexemplena pa stadstyp 1, Salt Lake City
och Phoenix, & snarlika amerikanska stader i vastra USA. Trots likheterna ville vi ha med
bada stadernai var studie. Det finns intressanta olikheter i historia och utvecklingskontroll
mellan stéderna. Stadstyp 2 kan som namnts representeras av bade gamla och nya stader.
Vi har darfor valt ut en av varje; Freiburg och Halle-Neustadt. Representant for stadstyp 3
ar Almere. Vi oOvervagde att &ven studera Stockholm men fann att Almeres flerkérniga
koncept var mycket tydligare. | Stockholm & det snarare frdgan om ett system av
satellitstader utanfor den gamla stadskroppen.



Stadsexempel pa stadstyp 1

Stader av typ 1 har en icke centraliserad kommunal utvecklingskontroll och stort inflytande
fran olika privata intressen. Sammantaget med de 6vriga faktorer som kannetecknar
stadstyp 1 pekar det mot stéder man framst finner i USA och Australien. Det kanske mest
kénda exemplet pa en bilbaserad |agdensitetsstad & Los Angeles, men det finns ett flertal
andra stader i framst vastra USA som minst lika val representerar stadstyp 1. Déaribland kan
namnas Denver, Houston, Salt Lake City och Phoenix, varav vi har valt att undersbka de
tva sistnamnda.

Salt Lake City

Salt Lake City i Utah grundades 1847 av mormoner. Staden utvecklades redan fran borjan
enligt en rutnétsplan. Idag kannetecknas staden av 13g densitet, ett transportnét dominerat
av bilism, ett relativt svagt centrum och en decentraliserad struktur. Stadsregionen Salt
Lake City & uppdelad i manga sma kommuner med sjalvbestammanderétt och
mormonkyrkan &r ett dominerande privat intresse i hela staden. Salt Lake City kommun
har 165 835 invanare medan det i hela stadsomradet (Salt Lake County) bor omkring 800
000 invanare.

Phoenix

Det har funnits permanenta boséttningar i Salt Rivers floddal sedan mitten av 1800-talet
men City Phoenix i Arizona grundades inte forran 1912. 1995 hade Phoenix kommun 1
077 557 invanare och hela stadsregionen cirka 2 miljoner. Phoenix & en extremt utspridd
stad med mycket 1&g densitet, dar i princip ala forflyttningar maste ske med bil. Alla
kommersiella verksamheter ar utspridda i staden och i det, delvis dvergivna, ursprungliga
centrumet finns bara viss kontorsverksamhet kvar. Privata intressen har ett mycket stort
inflytande 6ver stadsutvecklingen.

Stadsexempel pa stadstyp 2

Stader av typ 2 karaktériseras av en centraliserad och stark kommunal styrning som bla
majliggor en kontrollerad stadstillvaxt och en traditionell stadsuppbyggnad. Exempel pa
stader vars uppbyggnad och tillvaxt strikt kontrollerats ar de sa kallade nya socialistiska
stéderna i fd Oststaterna. | det kommunistiska 6steuropa skapades efter andra varldskriget i
alla staterna nya socialistiska stéder, vanligen i anslutning till stora industrikomplex, som
planerades auktoritart.

Staderna byggdes efter ideologiska principer, vilket bla tar sig uttryck i anléggandet av
likvérdiga lagenheter for alla invanare, ett val utbyggt kollektivt transportnét som ska ge
samtliga invanare samma mojligheter att forflytta sig (bilinnehavet har ju varit begransat)



och ett stort antal gemensamhetsanlaggningar (Fisher, 1966). Transportsystemen ar radiellt
uppbyggda for att ge de kollektiva transportmediena (sparvagn och buss) basta méjliga
forutséttningar. Ett annat speciellt drag i de 6steuropeiska staderna, i sdval nya som gamia,
ar att bostdder lokaliserats i centrala lagen (som i vasteuropeiska stader vanligen skulle
varit kontoriserade). En av anledningarna till detta & att marknadskrafterna inte tillatits
styra och att staderna dérigenom fatt en annan markanvandningsstruktur.

Kannetecknande drag i planeringen for nya socialistiska stader &r enligt Herbert & Thomas
(1990):

- en i forvag bestamd maximal befolkningsstorlek (for att kontrollera tillvaxt),

- jamlika bostads- och serviceférhallanden for allainvanare,

- minimerade arbetsresor och stor satsning pa allmanna kommunikationer,

- en véplanerad rumslig struktur med storre industriomraden atskilda fran
bostadsomraden med hjélp av gronomraden,

- vél utbyggd service i alla bostadsomraden (neigbourhoodprincipen), och

- ett tydligt centrum, ofta manifesterat med stora byggnader i stalinistisk stil, breda gator
och centrala platser.

Det var viktigt att sambandet mellan den nya staden och de gigantiska arbetsplatserna
framhavdes, tex genom att en av stadens huvudgator band samman stadens huvudtorg med
industrikomplexets huvudingang.

Det finns uppenbarligen manga drag i de nya socialistiska staderna som Gverensstammer
med stadstyp 2. Nya socialistiska stader finns, som ndmnts, i alla fd oststaterna. Vi har valt
att undersbka Halle-Neustadt i Tyskland (fd Osttyskland).

Stadstyp 2 kan &ven representeras av dldre stéader som bibehallt ett traditionellt starkt
centrum och prioriterat allmanna kommunikationer framfor bilism. Freiburg im Breisgau i
sodra Tyskland &r ett bra exempel pa en sadan stad.

Halle-Neustadt

Halle-Neustadt borjade byggas 1964 som den sista nya staden i davarande DDR. Staden
byggdes efter samma principer som de Gvriga socialistiska staderna. Bebyggelsen bestar
uteslutande av flerfamiljshus med en mycket htg densitet. Transportsystemet & uppbyggt
av ett effektivt buss- och S-bahnnét, vilket var en nodvandighet med tanke pa det |aga
bilinnehavet. All mark var allmant &gd och alla beslut angaende markanvandningen
fattades av statliga och kommunala myndigheter. Halle-Neustadt har idag 83 554 (1994)
invanare.

Freiburg

Freiburg & en gammal medeltida stad med en traditionell stadsuppbyggnad och ett starkt
historiskt centrum. Staden har en fingerstruktur dar bebyggelsen foljer sparvagnslinjer.
Bebyggelsestrukturen &r relativt kompakt men densiteten ar trots det 6verlag inte speciellt



hog. De kollektiva trafikmedlena (sparvagn och buss) star for en stor andel av
forflyttningarna inom staden, vilket bland annat &r ett resultat av omfattande restriktioner
for biltrafik. Bland restriktionerna kan ndmnas avstangningen av centrum for biltrafik.
Befolkningen uppgick den 1/1-1996 till 185 288 invanare.

Stadsexempel pa stadstyp 3

Aven stader av typ 3 karaktariseras av en centraliserad och stark kommunal styrning med
malet att kontrollera stadstillvaxt och skapa basta majliga forutséttningar for kollektiva
trafikmedel. Stockholm, med utvecklandet av tunnelbanesystemet och dartill hérande
satellitstader &r ett valkant exempel pa detta. En annan stad som val stammer in pa stadstyp
3 & Almere pa den torrlagda poldern Flevoland i Nederlanderna.

Almere

Almere borjade byggas 1975. Vid planeringen och utvecklingen av Almere och 6vriga
stadsomraden pa Flevoland radde unika forhallanden; det fanns inga topografiska hinder,
inga tidigare boséttningar, all mark var statligt agd och all planering och styrning
ombestrjdes av en myndighet - R.I.JP. - den alméanna utvecklingskontrollen var
darigenom total. Almere ar uppbyggt efter ett flerkarnigt koncept med de engelska new
towns som forebild. Stor vikt har lagts vid att utveckla ett vélfungerande bussystem, vilket
bebyggelsen anpassats efter. Almere har dven ett mycket val utbyggt gang- och cykelnét.
Bebyggelsen bestar framfor allt av radhus, grupperade kring tre karnor. Staden har 112 611
invanare.
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Over-
gripande
struktur

Densitet

Centrum-
struktur

Struktur-
bildande
transport-
medel

Kollektiv-
trafikandel

Bilandel

Gang/cykel
-andel

Bilinnehav

Salt Lake
City

1847

165 835

Utspridd

15inv./ha
Svagt
centrum
stor utsprid-
ning

Bil

<5%

> 90 %

<5%

670 bilar per

1000 inv.

Phoenix

1912

1149417

Utspridd

9inv./ha

Mycket svagt
centrum, stor
utspridning

Bil

<2%

>93 %

<5%

714 bilar per 235 bilar per

1000 inv.

Halle-
Neustadt

1964

83 554

Kompakt

280 inv./ha
Starkt
centrum

+ god nér-
service

Buss

16 % *

9% *

BS%*

1000 inv. *

Freiburg

1120

185 288

Fingerstruktu
r

70inv./ha
Starkt
centrum

+ god nér-

service

Sparvagn

18 %

42 %

40 %

418 bilar per
1000 inv.

Almere

1975

112 611

Flerkarnig

55-60 inv./ha

Relativt starkt
centrum, god
narservice

Buss

10 %

30 %

60 %

370 bilar per
1000 inv.

TABELL 2. Sammanfattande fakta om de fem fall studi estaderna. Sffrorna markerade

med * var gallande fram till 1990, dvs under socialisttiden.

For den som &r intresserad av vart arbete kan forsta delen, en kunskapsoversikt (KFB
Meddelande 1996:1) bestéllas fran KFB. Slutrapport berdknas vara klar i oktober 1996.
For information kontakta forfattarna.



