
Uppförandet av hållbara städer i en
neoliberal miljö. En studie rörande
Västra hamnen i Malmö och Tianjin

Eco-city i Kina.

Anna Lindqvist

Department of Human Geography Examiner: Josephine  Rekers
SGEM03 Supervisor: Yahia Mahmoud 
VT 2014



Abstract

The  future  of  our  society is  in  need  of  changes to  survive.  Our  cities  are  not
sustainable the way they are today,  nor the way we consume our resources. For
those reasons, sustainable development has become fashion today. Eco-cities are
being built all over the world to find new solutions to problems we face every day,
such as too much traffic and waste. The topic for this master  thesis is who initiates
eco-cities and what the incentives are for this. Västra hamnen in Malmö, Sweden,
and Tianjin Eco-city in China are the two examples for the study. The initiators
and incentives  were  compared  and contrasted  to  see  if  they were  similar  even
though the areas  are  in  completely different  parts  of  the  world.  As it  was  not
possible to do field-studies in China the method for the essay was a literature study
with a comparative approach. Neoliberalism has had a great impact on both Malmö
and China and was seen as an appropriate  choice of frame work together with
urbanization and sustainable development. The conclusion was that the incentives
were quite similar, but the initiators were not.

Keywords:  Sustainable  development,  eco-cities,  Tianjin  Eco-city,  urbanisation,
neoliberalism, Västra hamnen.
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1. Introduktion
1.1 Inledning

Mitt  första  möte  med Västra  hamnen i  Malmö  var  inte  opartiskt.  Föreläsare  hade

berättat om denna stadsdel som såg dagsljuset för första gången med ett antal hus i en

bostadsmässa år  2001. Planen hade varit att visa upp ett nytt hållbart boende, mer

miljövänligt.  Buss  och  cykel  skulle  vara  de  primära  transportmedlen,  bilar  skulle

förpassas till skymundan med fåtalet parkeringar. Turning Torso skulle bli Malmös nya

landmärke, något att vara stolt över. Ute vid Scaniaparken var det tänkt att människor

skulle träffas  och på sommaren kunna bada.  Det lät  som en väldigt  bra plan.  Hela

Malmö  skulle  kunna  träffas  och  umgås.  Området  skulle  integreras  med  mindre

välställda stadsdelar genom en busslinje som gjorde snabb och smidig kommunikation

möjlig.  En utvidgande urbaniseringsprocess  var  tänkt  i  staden,  folk  skulle  flytta  till

Västra  hamnen från  andra  stadsdelar  och  orter  utanför  kommungränsen.  Trots  att

området inte alls var färdigbyggt första gången jag var där och det blåste kallt så blev

jag ändå mer intresserad efter vad jag hört från mina föreläsare.

Under tidigare  kurser hade jag även läst  om olika sätt  att  bygga städer,  en var  the

Garden city och jag förstod den som en stad där bilen inte var i centrum utan miljön

och  livskvalitén  var  mer  betydande.  Detta  inspirerade  mig  till  att  studera  städers

utveckling ännu mer och idag byggs det städer som ska bli hållbara på flera plan, bland

annat transportmässigt eftersom vi är medvetna om vilka utsläpp våra bilar ger. Med

färsk  personlig  erfarenhet  från  bilens  förlovade  land,  USA,  är  det  tydligt  att

amerikanarna nu också har börjat förstå att de inte kan köra enorma bilar som släpper

ut mycket avgaser, slukar bensin och kostar alldeles för mycket. Dels är det dåligt för

miljön och dels är  det svårt att rättfärdiga jättestora bilar som endast en person färdas

i. Många har valt att skaffa mindre och miljövänligare bilar som en följd av detta. Ett

miljötänk har smugit sig in i samhället och det bidrar lite till en lite mer hållbar värld.

Med detta som bakgrund och mitt intresse för hållbarhet och urbanisering föll valet av

ämne för uppsatsen på hållbara städer. Efter många föreläsningar med Västra hamnen

som exempel sökte jag efter liknande projekt i Kina,  ett  land där utvecklingen går i

rasande takt vilket är väldigt spännande. Ett land olikt Sverige kände jag kunde ge mest

ny spännande kunskap om både ämnet och om hur just det landet i helhet fungerar.

Dongtan  visade  sig  vara  ett  projekt  med  stora  likheter  med  Västra  hamnen  men

byggnationen där har inte kommit igång viket uteslöt staden som kinesiskt exempel.

Efter vidare letande föll valet istället på Tianjin Eco-city. Det är en ny stad närmare
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havet än den befintliga staden Tianjin, vissa kallar det dock för en ny stadsdel. Själva

målet med studien är att ta reda på vilka initiativtagare som finns bakom respektive

projekt, samt vilka motiv som fanns till att bygga dem och sedan jämföra likheter och

skillnader. Det är spännande att se om likande motiv och initiativtagare finns i två så

olika länder som vill bygga liknande städer. I Sverige finns det lokal styrning i varje

kommun och region, men att det är likadant i Kina är jag inte lika säker på vilket i så

fall kan ge stora kontraster i uppsatsen.

Att det byggs nya städer/stadsdelar i Kina är heller ingen slump. Befintliga städer som

Beijing är fulla till bristningsgränsen och det finns ett mål att så många som möjligt ska

bo i städer i framtiden. Denna process, förklarad i sin enklaste form som att människor

flyttar  från landsbygden till  städer,  kallas  urbanisering  och  är  inte  okänd.  Den har

redan  skett  i  hög  grad  i  västvärlden  och  nu  sker  den  även  i  Kina  och  andra

utvecklingsländer världen över.

Uppsatsen är en litteraturstudie  vars  källor  bland annat är  officiella  hemsidor  nära

relaterade till projekten, tidskrifter och olika antologier.  Den teoretiska grunden och

nyckelbegreppen  kommer  att  vara  neoliberalism,  hållbar  utveckling,  urbanisering.

Neoliberalismen  presenteras  i  både  ett  världsomspännande  perspektiv  och  ett  mer

kinesiskt då neoliberalismen tog sig ett lite annorlunda uttryck i Kina, enligt Harvey

(2007).

1.1.1 Begreppsförklaring och tidigare forskning

Hållbara städer kommer vara den huvudsakliga termen för vad som ibland heter eco-

cities, ekologiska städer och ibland just hållbara städer. De får ett gemensamt namn i

den här uppsatsen men varieras också för att minska upprepningar.  Tianjin Eco-city

kommer inte alltid helt att skrivas ut, utan Tianjin kommer användas för variationens

skull. Det syftar alltså på Tianjin Eco-city, inte den befintliga staden utan på det nya

projektet  med  de  många  hållbara  aspekterna. Malmö  kommun kommer  också  att

varieras  med  Malmö  stad,  men  ändå  syfta  på  samma  sak.  Slutligen  kommer

initiativtagare varieras  med aktör  för  detta  ord   kommer  annars  upprepas  väldigt

många gånger.

Tidigare studier kring hållbara städer har visat att önskat resultat inte alltid uppnåtts.

De trottoarer som finns har inte alls har varit så inbjudande som  de lovats vara eller

framställts bli utan upplevts som små och irrelevanta i jämförelse körbanan. Trottoarer

och cykelbanor har presenterats som mycket viktiga delar i  hållbarhetsaspekten och
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om dessa inte fungerar så kan hela ämnet ifrågasättas (Caprotti 2014). Även tidigare

initiativ att göra car-free malls i USA kan ses som ett försök att göra ett område mer

hållbart och stänga ute föroreningar men då dessa fått öppna för trafik igen kan det ses

som ett misslyckade. Däremot finns det städer där detta har fungerat,  tex Utrecht i

Nederländerna. Hur detta ska tolkas är inte uppenbart. Hållbarhet  är något som måste

arbetas in i samhället och människors tankar, det görs inte över en natt när det förs in i

detaljplaner  (Newman & Waldron 2012:  116-118).  En tidigare  studie  från 2008 har

också visat att  amerikaner endast promenerar 0,4 km per dag, medan européerna går

tre gånger så mycket.  Studien menar att detta beror på det amerikanska samhällets

utformning och ser det europeeiska som mycket mer hållbart, både hälsomässigt och i

övrigt (Newman & Waldron 2012: 114).  Hållbarhet i en större bemärkelse har alltså

hittills inte visat sig fungera så bra som önskat överallt. I  bland annat Nederländerna

kan det  ha fungerat  för  det  finns en annan mentalitet  än i  USA där hela samhället

kretsar kring bilen. Fördelarna med att bygga hållbart har inte slagit igenom tillräckligt

för att förändra alla samhällens inställning.  

1.2 Bakgrund till hållbart byggande

Hållbart  byggande  är  något  som fått  fäste  i  dagens  samhälle,  det  har  nästan  blivit

mode. Vissa påstår att den väldigt flytande definitionen av hållbarhet är just det som

gjort det så populärt och gör att det hålls vid liv (Robinson 2012: 88).

Urbanisering har lett till problem med vatten och avlopp, trafik och energilösningar.

Naturresurser nyttjas till långt över bristningsgränsen. På ett psykologiskt plan kan det

även leda till social misär för befolkningen när de känner sig instängda i en stad. Den

rikare delen av världen står för överkonsumtionen och miljöförstöringen till största del.

För att vi ska kunna fortsätta leva på vår jord behövs lösningar på överkonsumtion och

miljöförstöring och några saker som gjorts för att skapa detta hållbara samhälle är att

skapa hundra procent lokal förnybar energi, lösningar för kretslopp, grönstruktur och

trafik, och miljölösningar för hus. Detaljer som spelar roll i ett hållbart sammanhang

är  till   exempel  energieffektiva  fönster,  kärl  för  källsortering  och  urinseparerande

toaletter. Källsorteringskärl är något som kan arbetas in i detaljplaner för att göra det

tydligt var de ska stå så de är lätta att nå för alla boende (Bo01 – Staden 2001: 26-29,

33). Härefter följer ett antal exempel på hållbarhet.

I till exempel Frankrike har höga energipriser gjort att efterfrågan på miljöanpassade,

hållbara,  kontor  har  ökat.  Mer  hållbara,  miljöanpassade  kontor  skulle  sänka  deras

kostnader och pengarna skulle kunna användas till något annat (Byggindustrin 2009).
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Mängden energi som används är tillräckligt stor för att det ska märkas i kostnaderna

vilket  gör  att  nya  sätt  att  bygga  som  minskar  dessa  efterfrågas.  I  Sverige  är  bil

fortfarande det  vanligaste  transportmedlet  för  att  ta  sig  till  arbetet,  och det  skapar

utsläpp.  Insatser  görs  och  en  av  dessa  är  att  uppmuntra  till  andra  färdsätt,  som

samåkning eller  cykel (energimyndigheten.se).  Detta är ett sätt  som används för att

värna om miljön och nya städer och områden byggs med detta i åtanke. Folk ska åka

kollektivt  för  att  minska sina utsläpp,  alternativt  ha cykel  som fortskaffningsmedel,

vilket energimyndigheten alltså förespråkar. I en värld med så pass många bilar är det

inte hållbart att det primära transportmedlet släpper ut så mycket föroreningar att folk

kan  bli  sjuka  av  det  och  orsaka  märkbara  förändringar  i  klimatet.

Klimatförändringarna  kan medföra  stora  översvämningar  av  kustnära  områden och

förstöra mark som kan användas till människors försörjning. Därför kan ett nytt sätt

att bygga på med miljön i åtanke vara något att eftertrakta.

I Beijing, Kina, ligger smogen tät varje dag på grund av utsläpp från bilar och fabriker.

I  en stad med miljontals  invånare kan det  leda till  mycket  stora påfrestningar.  Vid

fortsatt tillväxt med ännu fler invånare, en allt mer intensiv urbanisering, kan följderna

bli katastrofala om en luftburen smitta skulle spridas men inte upptäcks i tid och kunna

stoppas. Sjukhusen blir överbelamrade och den redan ansträngda tillgången på vatten

skulle kunna skapa ännu mer oreda. Det finns en obalans mellan tillgången på vatten i

områdena runt Beijing och dess efterfrågan (Shalizi 2008: 157-162). Överlag har Kina

få resurser, lågt utnyttjande av dessa och ojämn efterfrågan och utbud. Mark, vatten

och  energi  har  blivit  de  kritiska  och  viktiga  faktorerna  för  att  tygla  den  urbana

utvecklingen som hör  ihop  med industrialisering  och  urbanisering  (Cao  & Li  2011:

200). Om det sedan även sker en illegal urbanisering, att folk flyttar in till större städer

utan lov från hukou-systemet,  blir  påfrestningarna ännu större.  Detta är något som

myndigheterna  måste  ha  med  i  sina  beräkningar  för  den  fortsatta  utvecklingen  av

landet.

 

1.2.1 Förankring i ett samhällsgeografiskt perspektiv

Ur  ett  samhällsgeografiskt  perspektiv  är  ett  nytt  sätt  att  bygga  mycket  intressant.

Resurser,  rum,  befolkning  och  utveckling  är  grundpelare  i  ämnet  och  dessa passar

mycket bra in på byggandet av ett ekologiskt hållbart område eller stad. Alla pelarna är

inblandade  då  det  handlar  om  utnyttjandet  av  rummet,  vilka  resurser  som  ska

användas, hur just resurserna utvecklas på bästa sätt och vilken sorts befolkning som

ska bo där. Folk som redan bott i stora städer i flera år är vana vid livet i staden medan

de som länge bott  på landsbygden kan behöva hjälp  att  anpassa sig  till  ett  liv  i  en
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hektisk  stad.  Definitionen  av  hållbarhet  är  partisk  eftersom  den  kan  dras  till  det

extrema,  jag  återkommer  till  det  senare.  Allt  fler  av  jordens  invånare bor  i  urbana

områden, och för att inte förstöra miljön och sprida sjukdomar är hållbara städer ett

alternativ som länder världen över undersöker om de kan nyttja. Det är inte bara en

kamp mot klockan innan städer svämmar över med människor och orsakar katastrofer,

det är en utmaning för arkitekter och styrande att tänka på ett nytt sätt att bygga vare

sig det bara är en stadsdel eller en hel stad. Myndigheter får också lägga energi på att få

folk att flytta dit, och då behövs olika resurser för att olika sorters människor ska flytta.

Många tycker säkert att det är bra och väldigt intressant och modernt med ett hållbart

boende, men det måste också anpassas för att människor med olika inkomster ska ha

råd att flytta dit. De som åker bil överallt kan ha svårt att vänja sig vid tanken på att

cykla  eller  åka  kollektivt,  vilket  ofta  uppmuntras.  Andra  kan  vara  vana  vid  detta

eftersom  det  är  deras  nuvarande  transportmedel.  Samhällets  alla  resurser,  både

människor  och  material,  får  samspela  på  vad  som  ibland  är  nya  sätt  för  en  del

inblandade. 

1.3 Problemformulering och frågeställning

Med detta som bakgrund om hållbar utveckling i världen och några exempel på detta

kommer just  denna uppsats  att  behandla de två specifika fall  som tidigare nämnts,

Västra hamnen i Malmö och Tianjin Eco-city i Kina. Västra hamnen är en stadsdel i en

redan befintlig stad, medan Tianjin Eco-city anses bli en ny stad, även om den ligger

väldigt nära den befintliga staden vid namn Tianjin. Avståndet är ca 5-6 mil, men vissa

anser  alltså att det bara är en ny stadsdel som så småningom kommer byggas ihop

med  den  befintliga  staden. Med  projektens  olika  storlek  och  lokalisering,  ett  i  ett

västland och ett i ett utvecklingsland,  kan det vid en första anblick tänkas svårt att

hitta  något  att  studera  men  det  finns  en  stor  likhet,  den  hållbara  aspekten  de

eftersträvar. Den förenar de två stadsdelarna. Mitt syfte med denna uppsats är att ta

reda på vilka motiv det fanns med att bygga de två områdena. För att göra det tar jag

först reda på vilka initiativtagare som var inblandade i byggnadsprocessen, om det var

endast nationella aktörer eller även lokala. Motiven jag sedan letar efter är främst de

som går att hitta i samband med initiativtagarna. Dessa båda aspekter är intressanta

att utforska för att ta reda på om det hållbara byggandet endast är en angelägenhet på

lokal  nivå,  eller  om  det  finns  en  strävan  också  på  nationell  nivå.  Det  ger  en

fingervisning om det möjligt att kombinera lokala och nationella intressen. Detta blir

synligt om det visar sig att kommunikationen och arbete nationellt och lokalt fungerar

tillsammans. I Sverige är steget i kontakten mellan lokalt och nationellt inte lika stort

som det kan tänkas vara i Kina, både fysiskt och psykiskt. Om politiker i olika delar av
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Kina och på olika politisk nivå kan kommunicera sina idéer med varandra borde det gå

att   göra  det  i  Sverige  också.  Situationen  i  dagsläget  i  områdena  är  inte  det  som

intresserar mig eftersom projekten har kommit olika långt utan det är motiven och de

drivande initiativtagarna i början av processerna jag letar efter. Frågeställningarna är:

• Vem eller vilka är initiativtagarna, nationella och/eller lokala, bakom respektive

projekt?

• Vilka var de huvudsakliga motiven initiativtagarna hade till  att  bygga Västra

hamnen i Malmö och Tianjin Eco-city i Kina?

• Vilka  är  de  väsentliga  likheterna  och  skillnaderna  mellan  projekten  utifrån

motiv och initiativtagare?

1.4 Metod, begränsningar och tidsperspektiv

1.4.1 Metod och material

Metoden  för  denna  uppsats  kommer  vara  en  kvalitativ  metod  i  form  av  en

litteraturstudie. För att specificera metoden ytterligare lite till kan den preciseras till att

beskrivas som en jämförande studie (comparative approach) för att hitta likheter och

skillnader  med två  specifika  fall.  Dessa  är  som  tidigare  nämnt  Västra  hamnen och

Tianjin  Eco-city.  Inom  samhällsvetenskapen  vill  forskare  uppnå  djupare  förståelse.

Allt för ofta är det generella påståenden som förknippas med samhällsvetenskap och

just dessa vill de studera på ett djupare plan. Kvalitativa studier påbörjas ofta för att

forskarna anser att den dominerande bilden är missvisande, eller allt för generell, det

finns så mycket mer om de gräver lite djupare som kan kan ge en rättvisare bild av

olika fenomen (Ragin 1994: 81). Forskare lyfter ofta fram fall som blivit feltolkade eller

inte alls tillräckligt representerade på ett vetenskapligt plan (Ragin 1994: 102).

Kvalitativa metoder har  blivit mer accepterade inom samhällsvetenskapen de senaste

30  åren,  efter  att  länge  inte  varit  väl  ansedda  (Punch  2005:  2).  Kvalitativ  data  är

empirisk information om världen, mestadels i form av ord. Källorna kan var intervjuer,

olika  typer  av  inspelningar,  anteckningar,  observationer,  rapporter,  personliga

upplevelser som blivit nedtecknade eller något liknande. Vad det inte får vara är enbart

siffror, som statistik, då klassas det som en kvantitativ studie.

Den kvalitativa studien har således många olika möjliga källor att välja mellan och kan

till  en  början  verka  väldigt  ostrukturerad  eftersom  material  inte  alltid  kommer  i

prydliga  högar.  Denna oreda  kan  vara  väldigt  attraktiv  för  forskare  som  vill  fånga
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verkligheten i människors upplevelser (Punch 2005: 56-58).  Det som håller ihop en

kvalitativ studie är att kvalitativ data är sekundär, vilket innebär att någon annan har

tagit fram den och sammanställt den i böcker, artiklar eller någon annan skriven form

(Flowerdew & Martin  2005:  57).  Punch citerar  Miles  och  Huberman i  sin  bok  och

berättar  att  kvalitativa  och  kvantitativa  metoder  inte  borde  förbli  stereotypiska

modeller för vad de ska användas till, utan båda sorterna kan användas till en rad olika

syften. Vidare citeras även Hammersley i samma bok och han påstår att det som skiljer

kvalitativa  och  kvantitativa  studier  åt  har  överdrivits  alldeles  för  mycket.  En  viss

ståndpunkt i en fråga behöver inte utesluta att en annan ståndpunkt också kan vara en

del av forskningen. En ansats är aldrig helt överlägsen den andra. En kvalitativ metod

kan verka vara det bästa tillvägagångssättet men kvantitativa inslag i studien kan visa

sig  ha stor  betydelse  och  ge nya perspektiv,  så det  ena ska inte  utesluta  det  andra

(Punch 2005: 235).

För  att  komma  igång  med  min  studie  använde  jag  sökord  som  hållbar  utveckling,

ekologisk hållbarhet och urbanisering tillsammans med namnet på respektive projekt i

bibliotekskataloger och artikelsökningar. Kvantitativa data, tex statistik, skulle kunna

vara en del av materialet i den här studien som redogör för hur mycket energi som

sparas med hjälp av nya hållbara metoder, eller invånare som fått lämna synpunkter på

en skala från ett till tio. På detta vis kan självklart en kvantitativ metod inkluderas, men

det kan också vara lämpligt för framtida studier i ämnet.

När väl ett begynnande antal källor hittats började arbetet med att sålla ut information

som  var  relevant  och  detta  har  varit  tidskrävande,  vilket  gör  litteraturstudier

tidsödande  och  mindre  bra  alternativ  för  forskare  med kort  tålamod.  Artiklar  med

relevanta abstrakt kunde visa sig vara mycket användbara, eller knappt alls. Det har

varit lite av ett lotteri att hitta relevant information i sökandet,  och just vad som är

relevant och opartiskt är svårt att bedömma. Som Flowerdew & Martin (2005) påpekar

så finns data ofta redan, på ett eller annat språk och i en eller annan form, men det är

krävande att leta fram den mest relevanta och objektiva informationen. Den data som

finns har inte heller alltid varit enig om vad hållbarhet är och vad som faktiskt är bra

eller  inte.  Den  här  ekologiska  moderniseringen  är  fortfarande  mycket  ny  och

litteraturen är full  av motsättningar och forskning som påstår olika saker,  ibland är

hållbart byggande jättebra och ibland inte alls (Mol 2006: 32).  
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1.4.2 Begränsningar och tidsperspektiv

Denna metod kan tänkas vara mycket bra men har samtidigt begränsningar som bör

kännas till. Först och främst reflekterar datan insamlarens mål och attityd. Den är ofta

vinklad  på  ett  eller  annat  sätt  vilket  läsaren  måste  vara  medveten  om.  Sedan  kan

tillgängligheten på önskad data variera. Det kan vara så att den data som önskas inte

finns  eftersom  den  inte  speciell  nog  att  samlas  in,  och  då  kan  vissa  studier  inte

genomföras även om de är intressanta. Ytterligare ett skäl till att det kan vara svårt att

få  tillgång  till  sekundär  information  är  kostnader  i  samband  med  insamlandet.

Kostnaden för att samla in viss information kanske överstiger nyttan av att göra det,

och  då  är  det  alltid  inte  möjligt  att  få  fram  den.  Vidare  kan  det  även  vara  så  att

information är  sekretessbelagd och  därför  inte  är  tillgänglig  för  den breda massan,

endast högre uppsatta kan få tillgång till den (Flowerdew & Martin 2005: 69-70). Det

positiva med sekundär data i allmänhet är att den redan finns och således behöver inte

forskaren utföra intervjuer eller planera experiment för att få fram egen data (2005:

58).  Detta  kan  vara  ett  skäl  till  att  litteraturstudier  görs.  Någon  annan  har  gjort

förarbetet  med  att  ta  fram  information  så  att  författaren  inte  behöver  göra  egna

eftersökningar utan kan ta vid där någon annan redan påbörjat arbetet.

Tidsperspektivet på den här undersökningen är begränsat till slutet av 1990-talet och

framåt. Västra hamnens första etapp var Bo01 som började planeras på slutet av 1990-

talet även om det konkreta byggandet började på 2000-talet. Tianjins hållbara stad har

sitt  officiella  ursprung  2007  då  avtalet  slöts  mellan  kinesiska  och  singaporianska

myndigheter  (Tianjin intro 2012). Med detta i åtanke finns ett spann i tidsperspektivet

på ca 10-15 år och båda projekten fortfarande är under utbyggnad. Rumsligt sätt är

undersökningen begränsad till just Västra hamnen i Malmö och Tianjin eco-city i Kina.

Andra  hållbara  städer  eller  stadsdelar  kommer  inte  ta  upp  någon  avsevärd  plats  i

undersökningen, möjligen bara nämnas som Dongtan i inledningen.

1.5 Källor och kritik

Att hitta källor till denna studie har varierat i svårighetsgrad. I jämförelse med Tianjin

har information om Västra hamnen varit relativt enkelt att hitta. Artiklar tillsammans

med information från Malmö stads hemsida har utgjort en grund, och innehållet har

varit  både positivt  och negativt  om stadsdelen.  En möjlig  förklaring till  att  det  gått

relativt  bra  att  hitta  information  är  att  det  är  ett  område  jag  är  bekant  med  och

information finns på ett språk som jag förstår. Dock måste det påpekas att information

från Malmö stads hemsida inte ska ses som den absoluta sanningen, det är en del av

deras  stad och allt  för  mycket negativ  publicitet  vill  de självklart  inte sprida.  Detta
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måste finnas i åtanke hela tiden. Även de flesta artiklar och böcker har också gett en

positiv bild av Västra hamnen vilket  gjort att allt verkar bra, men negativa artiklar har

förekommit.  Sydsvenskan är en tidning som har  skrivit  negativa saker titt  som tätt

angående  bostadspriser  och  segregationen  som  uppstår  (Frostberg  2010).  Negativa

saker om områdets  hållbara ekologiska aspekter är mindre frekvent förekommande.

Det  är  främst  en  social  hållbarhet  det  skrivs  om  i  tidningarna  men  vad  denna

innehåller är inte heller glasklart.   

När det gäller källor om Tianjin Eco-city har det varit lite svårare att hitta information

på  engelska  eller  svenska.  Mycket  som  finns  är  än  så  länge  baserat  på  fakta  från

projektets hemsida,  vilket likt informationen från Malmö stad kan betvivlas  lite vad

gäller objektivitet och avsaknaden av kritisk granskning. Utöver det finns det många

artiklar om Tianjin Eco-city men dessvärre visade sig ett stort antal vara på kinesiska

vilket försvårat studien ytterligare. I internationella tidningar och antologier har många

artiklar  hittats,  men  dessa  har  främst  berört  det  kinesiska  samhället  i  stort,  som

folkbokföringssystemet, inte det hållbara byggandet nått nämnvärt.  Bland de använda

använda  källorna  finns  artiklarna  av  Wang  och  Ali  som  är  professorer  på  olika

universitet  med specialitet  på samhällsämnen och Asien.  Vetenskapliga artiklar om

just Tianjin har varit lite mer sällsynta och svåråtkomliga.  

Avsaknaden  av   artiklar  på  engelska  från  Kina  har  gjort  det  svårt  att  få  ett  lokalt

perspektiv på Tianjin, vilket jag kunnat få på Västra hamnen. Den existerande staden

vid namn Tianjin har en hemsida, med en engelsk version, men information om den

nya  staden  Tianjin  Eco-city  är  väldigt  begränsad  eftersom  hemsidan  inte  har

uppdaterats  sedan 2007 och  de  senaste  nyheterna  på sidan  är  från 2008 (Tianjin,

ouppdaterad  http://www.tj.gov.cn/english/).  Fältstudier  hade  kunnat  ge  ett  mycket

intressantare material men tiden och resurser till det har inte funnits.

Just avsaknaden av källor från Kina på engelska får mig att undra varför det är så. De

påstår att de bygger en stad som ska vara en förebild för andra men de har inte sett till

att   andra  kunnat  komma  dit  i  tillräckligt  stor  utsträckning  för  att  kunna  sprida

information  och  kunskap  om  staden  på  ett  språk  som  övriga  världen  förstår.

Alternativt är projektet inte tillräckligt intressant för omvärlden, vilket jag tvivlar på.

Dock  kanske det  inte  tillräckligt  unikt  för  att  locka  dit   andra  stadsplanerare  eller

akademiker.  Spridning i  den akademiska världen hade kunnat göra den här studien

mycket lättare, och bättre. Nu är  några av källorna om staden från projektets hemsida

enbart, jag hade hellre sett att det fanns fler källor. Det har varit svårt att hitta annat

http://www.tj.gov.cn/english/
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material, kanske för att väldigt lite material faktiskt existerar. Asienstudier och hållbart

byggande är populära ämnen vilket också gör mig förbryllad över den knapphändiga

informationen. Något så storslaget som detta bygge och allt vad det ska ge borde få mer

uppmärksamhet i  landet och i  världen om det verkligen ska bli  så revolutionerande

som de får det att verka. Materialet ger en vinklad inblick i projektet, det är mycket

kinesisk  information  och  information  som  är  tydligt  Singaporiansk  är  så  gott  som

obefintlig. Svaret på avsaknaden av  lokal information från Tianjin kan vara att makten

är väldigt centraliserad till Beijing, där vill politikerna ha full kontroll över vad som

sker.

Att det är en uttalad stadsdel som jämförs med vad som närmast kan beskrivas som

egen stad för att hitta likheter och skillnader kan ifrågasättas. Om det är rimligt och

lämpligt kan också diskuteras, vilket jag är medveten om. Efter avslutad studie infann

sig  känslan  att  större  litteraturstudier  kan  bli  väldigt  krävande  att  göra.  Trots

begränsningar finns en överhängande risk, alla fall för mig personligen, att sökandet

blir alldeles för omfattande och gör det svårt att fokusera på frågeställningen.

1.6 Disposition 

Kapitel  två  kommer  nu  att  börja  med  en  presentation  av  varje  stad/sdel  och  dess

omgivande samhälle, först Tianjin och sedan Västra hamnen. I samband med Tiajnin

kommer jag lite mer detaljerat att redogöra för  folkbokföringssystemet i Kina för att

öka förståelsen av det vardagliga livet och problematiken kring att flytta. Detta också

för  att  skapa förståelse  för  samhället  Tianjin  byggs  in i.  Det  är  inte likt  något  som

svenskar är vana vid. Politikerna påstår att de vill att  medborgarna ska kunna flytta

men systemets komplexitet gör det svårt, vilket kommer bli uppenbart. Sedan följer de

övergripande  synsätten  i  uppsatsen,  dessa  är  neoliberalism,  hållbar  utveckling  och

urbanisering.  Deras  syfte  är  att  ge  en  övergripande  förståelse  för  utvecklingen  av

hållbarhet  och  dess  plats  i  världen  idag.  I  kapitel  tre  kommer  analysen  av

initiativtagarna och motiv till respektive projekt. Där har varje initiativtagare och motiv

behandlats för sig med en diskussion kring varje. Detta binds sedan samman i kapitel

fyra  vilket  behandlar  likheterna  och  skillnaderna  projekten  emellan.  Det  femte  och

avslutande  kapitlet  innehåller  slutsatsen  och  kommentarer  och  förslag  på  vidare

studier som kan var intressanta. Där diskuteras även problematiken kring lokala källor

från Tianjin lite mer.
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2. Två skilda världar – ramverk
2.1 Tianjin Eco-city – Kinas framtida förebild?  Staden och samhället

Tianjin Eco-city ska bli en stad driven av människor, inte en stad som drivs av bilar på

bensin. Det är huvudbudskapet som ligger till grund i staden. Den är uppdelad i celler

om  400*400  meter,  ett  avstånd  som  är  accepterat  som  komfortabelt  gångavstånd.

Varje cell rymmer 2500 bostäder för upp till 8000 människor. Vid vägarna finns en

fem meter bred gång- och cykelbana för att uppmuntra promenader och cykelturer.

Utöver det finns även en spårvagn som en del av infrastrukturen som ska uppmuntra

till nyttjandet av kollektivtrafik. Det ingår i stadens design för att minska användandet

av bil, speciellt på korta sträckor. Det betyder dock inte att bil är förbjudet i staden,

utan  bara  att  andra  färdmedel  förespråkas  och  elbilar  ska också  bli  ett  alternativ  i

framtiden.  Staden fokuserar  på att hitta naturliga sätt att värma upp, ventilera och

ljussätta  byggnader  och  använder  naturliga  vindkällor  och  ljuskällor  som  redan

existerar.  Glasfasaderna  på  de södra  sidorna  av  kommersiella  byggnader  har  bland

annat maximerats för att släppa in så mycket ljus som möjligt. Gatulamporna drivs av

sol-  och  vindenergi.  Detta  är  inga  nya,  revolutionerande  lösningar  men skalan  det

används i Tianjin är anmärkningsvärd. 60% av allt material ska återvinnas, vilket kan

låta  lite  för  en hållbar  stad,  men målet  är  inte att  vara den mest  hållbara staden i

världen, utan en hållbar stad med kinesiska mått.  Återvunnet regnvatten och vatten

från  industrier  och  hushåll  används  för  konstbevattning  och  till  biltvättar,

toalettsystem och bygganläggningar. På samma gång som förhoppningarna om denna

hållbara stad gror i Kina är det samtidigt svårt att bestämma vad som är hållbart och

hur lagarna ska se ut vid hållbart byggande. Nationella, provinsiella och stadslagar är

olika i dagsläget, det saknas en gemensam grund (E&T 2013). Att de bygger en stad där

målet inte är 100% återvinning och allt ska vara tipptopp från början visar ändå att de

är realistiska i sitt tänkande, storhetsvansinnet har inte tagit över helt. De känner till

sina styrkor och svagheter, de vet vad som är realistiskt och hur de kan bygga för att

andra städer i landet ska kunna ta efter dem och ha ett hållbart tänkande i sin egen

design.

2.1.1 Kinas folkbokföringssystem, hukou, och svårigheterna med att flytta

För att lättare förstå det kinesiska samhället och kontexten som Tianjin Eco-city byggs

in i kommer jag nu att presentera det kinesiska folkbokföringssystemet, hukou. Detta

system ligger till grund för hur befolkningen får röra sig geografiskt. Sedan kommer jag
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även att presentera det komplicerade förhållandet mellan hukou och urbanisering för

att ytterligare belysa det kinesiska samhällets utveckling.

Migration inom Kina har länge varit en källa till ekonomisk effektivitet och utveckling

samt en viktig del  av urbaniseringen i  landet.  Den har dock inte alltid varit  positiv

vilket lett till att kontrollen av migrationen har blivit ett nödvändigt ont. Detta system

kallas hukou, och registrerar exakt vilka som bor i vilket hushåll och var (Wang 2004:

118 – 119). Officiellt introducerades systemet i början på 1960-talet (Zhang 2004: 33).

Hukou-systemet ska officiellt samla och administrera information om medborgarnas

personliga  uppgifter,  släktskap  och  vistelseort.   Systemet  ska  sedan  med  den

informationen kontrollera inrikes migration och urbanisering,  hantering av tillfälliga

besökare, samt hantering av vissa grupper av befolkningen, detta främst i städerna. Så

länge systemet har funnits har det gjorts förändringar, tillägg och än mer förändringar.

Lokala säkerhetsbyråer,  polisstationer och understationer är kärnan i  systemet. Den

legala  grunden för  systemet  är  omdebatterad  då  systemet  främst  är  administrativt,

skriver Wang (2004: 119 – 120) vars forskning främst fokuserar på just studier av Kina

och Östasien. Ett system för att hålla ordning och reda på landets befolkning kan anses

bra ur administrativ synpunkt men Fei-Ling Wang tar också upp en de mindre positiva

perspektiven. Möjligheten och valfriheten att flytta är begränsad, vilket jag kommer att

redogöra för nu då det är en så stor och viktig del  i det kinesiska samhällets utveckling

Ett  hushåll  kan  ha  varierande  konstellationer.  Varje  person  kan  endast  ha  en

permanent hukou i den hukou-zon personen är folkbokförd i. Ett familjehushåll måste

bo  tillsammans  och  dela  budget.  En  person  ska  vara  överhuvud  med  ansvar  för

registreringen  av  hushållets  medlemmar.  Hushåll  som  slagits  ihop  på  grund  av

äktenskap eller adoption kan bilda ett nytt  hushåll  och måste då registrera om sig.

Vidare  måste  ett  adopterat  barn  eller  nyfött  barn  registreras  inom  en  månad  på

närmsta hukou-myndighet och få samma hukou-status som sin mor.  Om någon går

bort är reglerna olika beroende om personen bodde på landsbygden eller i stan. Varje

urbant  hushåll  har  ett  Hukou  Booklet som  är  deras  lagliga  kopia  på  den  hukou-

registrering som finns på de allmänna säkerhetsbyråerna. Detta tillsammans med ens

personliga  ID  är  bevis  på  var  enskild  persons  hukou,  status,  släktskap  och

familjerelationer.

Vill en person flytta måste den ansöka om tillstånd för att få bosätta sig i en ny hukou-

zon. Beviljas tillståndet måste den gamla zon-registreringen avslutas. Är det dessutom
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en person  registrerad  i  ett  landsbygdsområde  som vill  flytta  till  ett  urbant  område

måste medborgaren ha ett intyg från en arbetsgivare i området, intyg från en skola eller

ett  tillstånd  från  en  urban  hukou-myndighet.  För  militärtjänstgöring  är  det  inga

problem att  ändra sin hukou,  myndigheterna ombesörjer det.  Tungt kriminella som

släpps fria får ofta en ny registrering långt från de stora städerna med förhoppning att

de inte ska bemöda sig resan tillbaka och begå nya brott som skapar mer arbete för

myndigheterna (Wang 2004: 120 – 122).

2.1.2 Jämförelse mellan Kina och Europa

Den för västerlänningar självklara möjligheten att röra sig fritt i sitt eget land existerar

inte för kineser. Endast tre dagar utanför sin hukou-zon räcker för att en person ska

behöva uppsöka polisen och ansöka om ett temporärt tillstånd att vistas i området. Det

är sedan giltigt i tre månader. För att sedan kunna få tillståndet förlängt krävs speciella

skäl  (2004:  122).  Utöver  denna skillnad  jämfört  med västvärlden  finns  det  en stor

skillnad inom systemet, och det är att människorna i  städerna kan njuta av statliga

subventioner på boende, transport, utbildning och hälsovård. Dessa förmåner är inte

tillgängliga för folket från landsbygden som illegalt flyttar in till städerna eftersom de

inte har ett hukou som säger att de är stadsbor. Deras barn måste gå i skolan  där de är

registrerade  och  göra  alla  prov  för  universitet  där,  och  dessa  är  generellt  mycket

svårare att få bra betyg på eftersom konkurrensen är hårdare på landsbygden. Även om

de lyckas bra och får vidareutbilda sig måste de sen lyckas bli registrerade i en hukou i

en  stad  för  att  kunna  få  anställning.  Anställer  ett  företag  en  person  som  inte  är

registrerad i rätt lokal hukou så kan böterna bli dyra för arbetsgivaren (2004: 123-124).

I ett system som det kinesiska hukou-systemet blir det vissa uppenbara skillnader och

ojämnheter.  Det  som  blev  och  kvarstår  idag  är  att  det  finns  en  uppdelning  i

befolkningen. Den ena delen är den stora majoriteten som bor på landsbygden, den

andra delen är minoriteten, som bor i större städer. Allt fler bor i städer, men det finns

ytterligare  en  uppdelning:  metropoler  och  mindre  städer  och  townships  eller

kåkstäder.  Wang  skriver  (2004:  125)  att  politikerna  i  Beijing  har  kontrollerat

migrationen till  städerna ända sedan 1960-talet för att kunna kontrollera ekonomin

och politiken i landet. Partiet, KKP, Kinas kommunistiska parti, ser systemet som en

livlina för att kunna kontrollera sina ekonomiska planer. Dessa planer realiseras inte

alltid  till  den  grad  som  politikerna  kanske  hoppas  eftersom  hukou-systemet  sägs

begränsa  landets  ekonomiska  tillväxt  (2004:  129).  Det  finns  ändå  hopp  för  en

uppmjukning av de hårda lagarna för migration. I mitten av år 2001 släppte ledarna på

regler för landsbygdsbor som sökte tillstånd att flytta till mindre städer. Det blev lättare
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för dem att få tillstånd om personen i fråga får ett jobb där, vilket även nämnts tidigare.

Vissa områden håller till och med på att försöka ta bort hukou-systemet eftersom de

förstår att det saktar ner urbaniseringen i landet, men på nationell nivå kommer det

dröja länge innan systemet tas bort. Kontrollen är för stark och dagligen blir människor

trakasserade av myndigheter för att de inte har rätt tillstånd (2004: 130).

2.1.3  Hukou  och  urbanisering  –  ett  komplicerat  förhållande  i  ett  samhälle  på

frammarsch

Urbaniseringstakten  med  hukou-systemet  i  Kina  håller  inte  samma  takt  som  den

ekonomiska utvecklingen vilket gör att regeringen prioriterar att öka urbaniseringen.

Detta också eftersom att landets medlemskap i WTO sätter press.  Hur Kina ska kunna

bearbeta en snabb ökning av människor i städerna är ett problem som måste lösas,

relativt snabbt. Städer har mycket att erbjuda som skalekonomier och billig transport

men en allt för tätbefolkad stad ger även upphov till brottslighet och föroreningar som

rättsväsendet inte hinner ta itu med. Urbanisering och ekonomisk utveckling i landet

måste  samordnas  för  att  kunna minska  fattigdomen  och  klyftorna  mellan  rika  och

fattiga. Kina är unikt på grund av sin storlek, den säregna utvecklingen och påverkan

på övriga världen (Zhang 2004: 26). Landets urbanisering har var relativt låg jämfört

med andra utvecklingsländers under de senaste 50 åren. Processen styrs  mycket av

staten och är tätt knuten till landets utvecklingsstrategier.

Skälet till den låga urbaniseringsnivån säger Zhang (2004: 34) är just kontrollen från

staten  vad  gäller  utveckling  och  hukou-systemet.  Reformationsåren  1978-2000  har

många  likheter  med  åren  1949-1978  då  urbanisering  och  industrialiseringen

utvecklades snabbt. 1958-66 skedde en snabb över-urbanisering för att sedan snabbt

avstanna. De följande 11 åren förbjöds migration från landsbygden till städerna, men

migration  till  landsbygden  var  tillåtet  och  uppmuntrades.  Industrialiseringen  ledde

inte till urbanisering. Hur Kina ska lösa sitt problem med folk som flyttar till städer och

söker arbete är högst relevant både kvalitativt och kvantitativt, enligt Zhang. Hukou-

systemet har inte kapacitet att lösa problemet och statens infrastruktur är inte heller

hållbar i längden för att klara trycket från urbaniseringen. Att överge hukou-systemet

är något politikerna överväger, skriver Zhang, och det kan var en bra idé om städerna

kan klara att  absorbera alla människor  som flyttar  dit.  Befolkningen behöver  också

minska för att landet ska kunna klara att ge alla ett jobb (Zhang 2004: 37-38). Här är

en tydlig motsägelse till Wangs resonerande kring systemet. Wang påstår nämligen att

hukou-systemet accepteras allt mer som ett nödvändigt ont för att myndigheterna ska

kunna kontrollera befolkningen och hålla ordning i landet. Denna åsikt kommer inte
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bara från stadsbor och politiker utan även från landsbygden vilket ger ytterligare en

bild av hur svårt det är att få stora folkmängder att komma överens om vad som är bäst

nu och för framtiden (Wang 2004: 131).

Allt  Zhang  och  Wang diskuterar  är  tätt  sammanflätat  med hela  samhället.  Allt  för

många  människor  vill  flytta  till  städerna  för  att  få  ett  bra  jobb  och  förbättrad

livskvalité. Problemet är att städerna inte är tillräckligt stora eller välutvecklade för att

ta emot den stora mängden migranter. Alla är inte migranter i laglig mening heller, en

del flyttar  utan att  ha tillstånd och blir  då en del  av städernas  flytande befolkning.

Kinas  flytande  befolkning  är  en  viktig  del  i  landets  utveckling.  Den  flytande

befolkningen är de som har lämnat sin hukou utan att officiellt ha ändrat den till sin

nya  vistelseort  (Shen  – Huang  2003:  51).  Uppskattningsvis  finns  det  omkring  150

miljoner migranter som rör sig från landsbygden till städerna. De spelar en viktig roll i

ekonomin då nästan dubbelt  så många migranter  som stadsbor  arbetar  sex dagar  i

veckan och väldigt få är medlemmar i någon fackföreningsrörelse. Detta betyder att de

gör  en stor  insats  för  ekonomin,  men inte  får  ut  särskilt  mycket för  det  vad gäller

socialt skydd (Gao & Smyth 2011: 163-179).

2.2 Malmö och Västra hamnen – förnyandet av Malmö från industristad 

till kunskapsstad

2.2.1 Malmös förändrade uttryck

Malmö är den tredje största staden i Sverige, placerad mitt i Öresundsregionen med

ungefär  270  000  invånare.  Staden  anses  ha  goda  kommunikationer  och  är

mötesplatsen  för  kultur,  näringsliv  och  utbildning.  Malmö  högskola  står  för

utbildningen och kulturen är mycket blandad tack vare de många invandrarna (Bo01-

området).

I  Malmö  förändrades  samhället  på  1990-talet  och  tar  sig  ett  mer  neoliberalistiskt

uttryck. Entreprenörskap uppmuntras och servicesektorn växer allt mer. Ett sätt detta

uttryck  syns  på  är  högattraktiva  bostäder.  Den  framväxande,  nya  mer  neoliberala

bilden av Malmö märks tydligast i Västra hamnen där Malmö högskola är kärnan och

Turning Torso landmärket. Så har det inte alltid varit. Fram till 1970- och 1980-talet

var  staden  en  stark  industristad  men  så  började  industrier  läggas  ner  och  den

begynnande krisen förvärrades än mer på 1990-talet. Följden blev att många miste sina

jobb och samtidigt togs allt fler flyktingar emot vilket skapade ökade utgifter för staden

med mindre skatteintäkter från arbetarna. Efter ändringar i styrningen av Malmö stad

stod högskolan klar 1997 och Öresundsbron invigdes år 2000. Båda dessa symboliserar
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ett nytt Malmö  för många invånare. Staden blev en entreprenörsstad, som Mukhtar-

Landgren beskriver det.  Inriktningen skiftar från industristad till att uppmuntra lokal

ekonomisk tillväxt och för att få rätt image på staden satsar politiker och tjänstemän på

reklamkampanjer  som ska locka till  sig investerare till  staden.  Bilden av den gamla

industristaden  börjar  tyna  bort  för  att  ge  plats  åt  kunskapsstaden  Malmö,  där

entreprenörskap står i centrum. Den nya utvecklingen bidrar dock till polarisering och

snabba växande klyftor i staden som göms undan med frasen en mångkulturell stad,

Malmö  är  alltså  en  välmående  stad  med  stort  kulturellt  utbud  (Mukhtar-Landgren

2006:  120-125).  Servicen  och  rörelsen  kring  högskolan  är  mycket  viktig  i  den

välmående staden och här har neoliberalismen sitt absoluta säte där kunskap ska flöda

fritt  och  nya  ideer  skapas  för  att  utveckla  Malmö.  Kunskapsstaden,  särskilt  Västra

hamnen,  passar  bättre  in  i  den  bild  politikerna  vill  skapa  än  den  delade  staden,

Rosengård  som  främsta  blickfång,  med  segregation  som  den  mörka  baksidan  och

problem som hör ihop med det.

För  att  ge sken av en mer integrerad stad diskuterades  även busslinjer  från Västra

hamnen till Rosengård, vilket skulle göra det snabbt och enkelt för invånarna att ta del

av respektive stadsdels utbud.  I januari 2014 fanns ingen busslinje direkt från Västra

hamnen  till  Rosengård,  utan  byte  var  tvunget  att  ske  på  Malmö  central.  Från

sommaren 2014 har det ändrats och nu kan passagerare åka direkt från Rosengård till

Västra hamnen och tvärt  om (skanetrafiken.se).  Detta är alltså i  linje med vad som

länge diskuterats  för  att  försöka öka integrationen mellan de två stadsdelarna.  Hur

länge den nya linjen består återstår att se.

2.2.2 Västra hamnen

Beläget på ett före detta varvsområde är Västra hamnen idag en stadsdel med planerat

boende för 10 000 människor, 20 000 arbetande och studenter. Detta är bilden som

målas upp av Malmö stad i  Västra Hamnen Bo01-området, Stad för människan och

miljön (Bo01-området).

På den västra delen av Västra hamnen ligger Bo01området, resultatet av bomässan i

början  på  2000-talet.   Idag  är  det  ett  etablerat  område  med  bostäder  och  affärer.

Områdets mest kända byggnad är Turning Torso, men här finns även badplatser och

promenadstråk. På den östra sidan ligger det område som kallas Dockan. Centrum är

marinan och gamla industribyggnader är renoverade för att bevara lite av den gamla

historien och charmen i området (Grahn & Zimmer 2008: 9, 143).
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Bo01-området var det första steget i omvandlingen av området och det stod klart till

bomässan 2001, därav namnet Bo01. Utomlands är det områdets ekologiska profil som

ett  hållbart  område  som  uppmärksammas  mest  och  det  hållbara  byggandet  är

fortfarande  målet  i  stadsdelen.  Miljön  ska  stimulera  kreativitet,  kunskap  och

ekonomisk tillväxt och området är prioriterat i Malmös utbyggnad. Målet var att det

skulle bli attraktivt att bo där. 6000 m³ mark inom Bo01området behövde saneras och

behandlas innan bygget kunde starta för över tio år sedan. Idag är marken minsta lika

bra  som  parkjord  i  övriga  Malmö.  Närheten  till  grönska,  vatten  och  solljus  gör

människan gladare har forskning visat så detta var en central del i planeringen. Ljusa

fasader på husen mot havet och starkare kulörer in mot området har gett stadsdelen en

egen karaktär. Dock berättar husens yttre väldigt lite om dess inre, ekologiska aspekter.

I många hus finns teknik som är energieffektiv, medan vissa är lite mer framträdande

med solpaneler på taket. Kraven på kvalitet sattes av byggherrarna, Malmö stad och

och  ansvariga  på  Bo01-mässan.  Kraven  är  riktlinjer  för  energianvändning,   gröna

frågor, teknik och material. Bland annat gågator, gränder och torg blandas för att ge en

intressesant gestaltning av området, en egen karaktär (Bo01-området).

Vatten är en central del av miljön och återfinns i dammar och på torg för att sedan

ledas  ut  i  havet  igen via  kanaler.  Energi  ska vara lokalt  förnyelsebar  och  E.ON har

arbetat  fram  ett  koncept  där  detta  ska  fungera  till  100  procent.  EU  har  stöttat

utvecklingen  i  Västra  Hamnen  ekonomiskt  för  att  kunna  uppfylla  sina  energimål

(Bo01-området). Vad som är hållbart är också olika,  vilket speglas i Västra hamnen.

Vissa  lägenheter  är  ytsnåla,  andra  är  byggda  för  att  klara  förändrade  krav  från

hyresgästen. Det som dagens boende vill ha i sitt boende kanske inte är samma som tre

generationer framåt i  tiden vill  ha.  Andra arkitekter har haft målet att bygga billiga

bostäder,  eller  bostäder  med  solpaneler  för  att  det  är  just  det  som  de  anser  vara

hållbart.  Arkitekterna berättade också att  husen de byggde till  bomässan inte va så

olika  andra  hus  de  ritat,  alla  är  avsedda  att  i  grund  och  botten  hålla  i  många

generationer  framöver.  Det  känns  betryggande  både  för  mässans   hus  och  för  alla

andra hus de bygger (Bo01 – Staden 2001: 26-33). Mångfalden i Västra hamnen visar

att  det  är  svårt  att  definiera  vad  som  är  hållbart.  Det  tar  sig  så  många  uttryck,

ekonomiskt  hållbart,  inredningsmässigt  hållbart  för  förändring,  eller  hållbart  ur

energisynpunkt. Det ger samtidigt en variation i bebyggelsen som visar att det finns

flera olika sätt att bygga på som passar in i hållbarhetskonceptet.  Kanske är det dock

ändå kvaliteten som är avgörande om det är hållbart, det är alla fall arkitekterna från

mässan överens om (2001: 33).  
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2.3 Begrepp och teori

Ett ramverk för uppsatsen är nödvändigt och de valda ramarna är begreppen hållbar

utveckling och urbanisering samt teorin om neoliberalism. Neoliberalismen är redan

starkt förknippad med utvecklingen som skett i Malmö de senaste 20 åren och till viss

del  finns  neoliberalismen  även  i  Kina,  som  Harvey  skriver  (Harvey  2007).

Neoliberalismen i Kina kommer ta mer plats än de andra eftersom det samtidigt ger en

nödvändig  bakgrund  för  att  förstå  landet.  Begreppen  hållbar  utveckling  och

urbanisering kopplas  ofta  samman med uppförandet  av nya stadsdelar  och städer  i

dagens samhälle, vilket är varför de valts som ramverk.  

2.3.1 Hållbar utveckling

Begreppet eco-city  myntades av Richard Register, grundare och president för Ecocity 

Builders. Han har en vision av hållbara städer och dess utveckling som inte kretsar 

kring bilen, den enligt honom dominerande stadsplanen i västvärlden. Det han säger är

att städer och byar måste byggas i mindre format, anpassat efter den mänskliga 

kroppens dimensioner. Städer måste anpassas för människans  behov av energi, skydd 

och mark, inte efter bilens (E&T 2013). Ett exempel på försök att göra USA mer 

hållbart har varit car-free malls. Affärerna ligger längs med gator som har förbjudit 

biltrafik. Förebilden är europeiska städer med  liknande gågator. I USA har mer än 

hälften av de 200 car-free malls som etablerades mellan 1970 och 1998 fått åter öppna 

för trafik, vilket visar hur svårt det är att förändra ett samhälle. Hela 

planeringsprocesserna måste ses över för att lyckas skapa ett mer hållbart samhälle. 

Studier visar att gator inte får vara för breda, då känner gångare sig alldeles för utsatta. 

Smalare gator behövs för att samhället ska bli vänligare mot gångtrafikanter och på 

längre sikt mer hållbart (Newman & Waldron 2012: 116).

Ecological  modernization  påstods  fram  till  åtminstone  mitten  av  1990-talet  endast

vara  ett  fungerande  koncept  i  västerländska  länder  som  hade  vissa  speciella

förutsättningar, men  när Kina som en del av en andra våg av asiatiska tigrar började

industrialisera och modernisera sitt land fick konceptet sig en törn. Kanske fungerar

processen inte bara i västerländska länder, utan även i Kina och Tianjin (Mol 2006:

29).

Hållbar utveckling handlar inte heller bara om att göra samhället miljövänligt med så

lite avgaser som möjligt. Innovationer som påverkar byggteknik och dess bevarande av

byggnader ska uppmuntras och byggnader som är funktionella och vackra på samma

gång ska bli  en standard i  urban design.  Ekonomiska möjligheter  ska finnas för  så
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många som möjligt och uppmuntra till självtillräcklighet. Resurser ska användas på ett

sätt  så de räcker så länge som möjligt  och vanliga medborgare ska få ha så mycket

politiskt  inflytande  som  det  går.  Över  lag  ska  utvecklingen  stödja  mångfald  på  så

många plan som möjligt tillsammans med en känsla av samhörighet i varje samhälle

(Robinson 2012: 88). Ovan nämnda punkter är tagna från ett projekt i Toronto men

kan mycket väl ligga till  grund för hållbar utveckling på andra platser i världen. All

hållbar utveckling har samma mål, att bygga så att påfrestningen på jorden blir mindre

och  framtida  generationer  har  något  att  ärva.  Och  kanske  är  det  just  den  vaga

definitionen av hållbarhet som gör det till ett så intressant koncept. 1987 försökte FNs

generalförsamling definiera hållbar utveckling:

Believing that sustainable development, which implies meeting the needs of the present

without compromising the ability of future generations to meet their own needs, should become

a  central  guiding  principle  of  the  United  Nations,  Governments  and  private  institutions,

organizations and enterprises,      (General assembly 1987)

Citatet ovan är från mötet 1987 som lade grunden till  det som skulle komma att bli

grunden för definitionen av hållbar utveckling.  Som tydligt märks är definitionen av

hållbar utveckling diffus: dagens  samhälle ska använda resurser på ett sätt så att våra

behov möts,  samtidigt  som framtida generationer ska ha tillgång till  resurser så att

deras behov kan tillfredsställas. Tanken på att hitta denna gyllene medelväg kan verka

svår och det  finns ingen självklar  väg att  gå heller.  Balansgången att  nyttja  jordens

resurser lagom mycket idag för att det ska finnas något kvar till nästa generation är inte

enkelt vilket gör att det är svårt att bestämma vad som är precis lagom och hur resurser

får användas. Vissa kan säga att allt som används idag måste vara helt ekologiskt och

förnyelsebart för att få kalla det hållbart, andra är inte fult så strikta  vilket gör det än

mer uppenbart  hur  svårt  det  är  att  sätta en precis  definition på uttrycket.  Hållbara

städer försöker göra så smarta lösningar som möjligt när det gäller energianvändande

och använda så lite resurser som möjligt. Städer eller stadsdelar ska ha så lite inverkan

som möjligt på sin omgivning. Detta är inte alltid lätt i urbana områden eftersom det

rör sig mycket folk hela tiden och alla inte vet hur man bäst utnyttjar de resurser som

finns.  

2.3.2 Urbanisering

Den mest  basala  definitionen  av  urbanisering  är  att  det  är  den ökande  andelen  av

befolkningen som bor i  urbana områden i  en region,  i  ett  land eller i  hela världen.

Urbanisering  går  även  hand  i  hand  med  utvecklings-  och

industrialiseringsprocesserna.  Dagens  utvecklingsländer  har  den  högsta  takten  av
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urbanisering hittills och överskrider utvecklingen som var i Europa när det begav sig.

En  ökande  befolkningsmängd  är  associerad  med  städer  i  utvecklingsländer,  men  i

redan utvecklade länder är trenden den motsatta. På 1970-talet observerade Dwyer att

urbanisering så som den skett i västvärlden med industrialisering och socioekonomiska

karaktärsdrag  har  nått  sitt  slut,  den  kommer  vi  troligen  inte  se  mer.  Detta  syns

tydligast  i  utvecklingsländer.  I  många  fattigare  länder  förknippas  inte  urbanisering

med  industrialisering,  utan  snarare  med  skapandet  av  jobb  i  servicesektorerna.  På

senare  år  har  den  urbana  livsstilen  blivit  förknippad  med  fattigdom  i  många

utvecklingsländer. En ökad urbanisering sker i en del av världen som har de sämsta

socioekonomiska förhållandena och industriproduktionen är  låg (Potter  et  al  2008:

382-390).

Människor  flyttar  till  städer,  och  bidrar  därmed  till  urbanisering,  för  att  de  ser

möjligheter. En högre medelinkomst och bättre betalda jobb lockar, tillsammans med

bättre hälsovård och sociala institutioner. Det negativa är att det är svårt för fattigare

människor att få ta del av sjukvården, framförallt så just i u-länder (Potter et al 2008:

391).  Andra  fördelar  som  många  ser  med  att  flytta  till  städerna  är  transport  som

tunnelbanorna och motorvägarna kring städerna. Det är  enklare att ta sig runt och få

tillgång till det de vill ha. Urbaniseringen utgör också ett alternativ för hanteringen av

all arbetskraft som kommer till städerna, de får arbeta för att skapa sin stad (Harvey

2007: 131-132). 

2.3.3 Neoliberalism

Grundpelarna  i  neoliberalism  är  individens  frihet  och  människovärde.  Detta  är

grunden i civilisationens värden. Fascister och kommunister var inte förtjusta i dessa

nya normer som växte fram (Harvey 2007: 5). Varken kommunism eller kapitalism i

sina  egna former  hade  varit  tillräckligt  framgångsrikt  utan  en blandning  behövdes.

Staten,  marknaden  och  demokratiska  institutioner  tillsammans  kunde  garantera

stabilitet,  fred,  social  samhörighet  och  välmående samhällen.   En ny världsordning

skapades med FN, Världsbanken och IMF (2007: 10-12).

Samtidigt är neoliberalismen full av motsägelser. En av dessa är att staten ska luta sig

tillbaka,  rolling back the state som Thatcher  och Reagan uttryckte det (Potter et al

2008:  94)  och   del  för  del  avreglera  marknaden.  Detta  var  en  reaktion  på  Keynes

argument  att  staten  måste  lägga  sig  i  och  styra  för  att  marknaden  ska  fungera.

Motsägelsen  till  rolling  back  the  state är  att  staten  också  aktivt  ska  skapa  goda
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förhållanden för affärer och vara en konkurrenskraftig enhet i den globala politiken

(Harvey 2007: 79). Uppenbart, detta är två argument som säger emot varandra.

Statligt  ägda  sektorer  var  inte  ovanligt,  speciellt  i  länder  som  Storbrittaninen  och

Frankrike,  men efter  neoliberalismens  genombrott  började   tyglarna  lösas  upp  och

under 1950- och 1960-talen gav denna  typ av neoliberalism, embedded neoliberalism,

höga  nivåer  av  ekonomisk  tillväxt.  Mot  slutet  av  1960-talet  började  embedded

neoliberalism brytas  ner igen.  Arbetslösheten och inflationen nådde nya höjder.  En

möjlig lösning på problemet var att förstärka statens kontroll och dess möjlighet att

reglera ekonomin igen (2007: 10-12).

Neoliberalismen har två möjliga tolkningar, enligt Harvey. Antingen kan det ses som

det  utopiska  projektet  att  förverkliga  omorganisationen  av  den  internationella

kapitalismen, eller som ett politiskt projekt att åter igen ge makten till den ekonomiska

eliten och skapa bra förutsättningar för kapitalackumulation. Det som har varit  den

mest dominanta vägen, enligt Harvey, har varit återväxten av den ekonomiska eliten

med  mer  makt  och,  till  viss  del  då,  kapitalackumulationen.  Framväxten  av  den

ekonomiska  eliten  har  varit  extra  tydlig  i  Kina  och  Ryssland  (2007:  19).

Neoliberalismen har varit verktyget för att lyckas med finansieringen av allt de vill göra

( 2007: 33).

Trots  sin goda tanke med varje människas frihet  och värde har neliberalismen inte

riktigt kunnat hålla vad den lovat, och har snarare blivit en instabil och motsägelsefull

politisk plattform. För att kunna försvara varje människas  rätt till frihet tvingas ibland

staten använda sitt monopol på våld för att upprätthålla denna grundpelare. Demokrati

och  neoliberalism  går  inte  heller  hand  i  hand,  eftersom  majoritetsstyre  hotar

individens rättigheter och friheter som finns i länders grundlagar (2007: 64-66).

Entreprenörers  initiativ,  deras  kreativitet  och  frihet,  är  källan  till  innovationer  och

välstånd. Ägarrättigheter skyddas för att uppmuntra teknologiska framsteg och fortsatt

stigande produktivitet skapar högre levnadsstandard för alla. Fria marknader och fri

handel är det som bäst förintar fattigdom, enligt neoliberalismen (2007: 64-65).

2.3.4 Neoliberalism på kinesiskt vis

I samband med Maos död 1976 började politiska och ekonomiska förändringar ske i

Kina,  Deng Xiaoping sjösatte ett nytt ekonomiskt reformprogram. En ny ekonomisk

marknad skapades som länkade samman neoliberala drag med den autoritära centrala
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styrningen  (Harvey  2007:  120).  Sedan  processer  liknande  den  fria  marknaden

anammades har ökade inkomstklyftor tydligt märkts av och välståndet ökat markant

för dem med redan bra inkomster (2007: 17).

I  Harveys  bok  A  brief  history  of  neoliberalism  finns  ett  kapitel  som  behandlar

neoliberalismen i  Kina.  Kapitlet  heter  Neoliberalism 'with  Chinese  Characteristics'.

Rubriken  vittnar  mycket  tydligt  om  att  neoliberalismen  tog  sig  ett  lite  annorlunda

uttryck i Kina jämfört med övriga världen.

Kinas fortsatta utveckling på 1990-talet, med vissa egna specifika karaktärsdrag, ledde

till  stor  ekonomisk  tillväxt  och  höjd  levnadsstandard  för  en  signifikant  del  av

befolkningen.  Samtidigt  hade Xiaoping sett  till  i  slutet  på 1980-talet  att  neoliberala

drag  i  ekonomin  inte  skulle  medföra  några  förändringar  i  vare  sig  mänskliga  eller

demokratiska rättigheter.  Han fokuserade på fyra områden som skulle hjälpa till  att

skapa  välstånd  i  ett  idealt  samhälle,  nämligen  jordbruk,  industri,  utbildning  och

vetenskap & försvar. Konkurrensen mellan statligt ägda företag skulle stimuleras och

skapa mer innovationer och tillväxt. Kina öppnades upp mot omvärlden för att kunna

delta i handel och landet blev lite mindre isolerat. Ett skäl till liberaliseringen var att få

kunskap om teknologi som fanns i övriga världen och lära sig nyttja den (2007: 120-

123).  Det  komplicerade  folkbokföringssystemet,  hukou,  försvårar  flytt  för

landsbygdsbefolkningen  och  gör  att  migrationen  till  städerna,  urbaniseringen,  blir

svårare. Samtidigt  har  väldigt  dåliga löner  tvingat  befolkningen att  söka jobb i  just

städerna, om än illegalt. Ett nytt hukou-tillstånd är inte lätt att få vilket krävs för att

lagligt  kunna  flytta.  Hukou-systemet  ställer  till  problem  och  den  illegala

urbaniseringen  är  svår  att  stoppa  för  myndigheterna  (2007:  125-127).  Existerande

städer  expanderar  samtidigt  som  det  byggs  nya  (2007:  132).  De  tio  procent  av

befolkningen som hade det bra ställt på 1990-talet började efterfråga mobiltelefoner,

TV-apparater, shopping-centrum och luxuösa hus (2007: 137). Denna ökning av sociala

ojämlikheter ses av vissa som ett tecken på att klasskillnaderna växer sig allt starkare

(2007:  144).  Marknaden  kan  inte  förändra  ett  land  utan  att  ett  skifte  även  sker  i

klassrelationerna,  enskilda  egendomar  och  andra  institutioner  i  samhället  likt  i  en

kapitalistekonomi. Utvecklingen kantades av nyckfullhet och kriser, ibland kom även

hot utifrån som påverkade  (2007: 122).

När  makthavarna  valde  att  inte  privatisera  lika  mycket  som  Ryssland  och  Europa

genom  IMF på  1990-talet  lyckades  de  undvika  vissa  ekonomiska  kriser  som  andra

genomled.  De  lyckades  skapa  en  statligt  styrd  marknadsekonomi  som  genererade
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ekonomisk tillväxt och höjd levnadsstandard för en stor del av befolkningen. Samtidigt

är det svårt att nysta i utvecklingen eftersom politikerna styr sitt parti utan insyn med

en järnvilja att behålla makten. De tar till sig ekonomiska förändringar som de anser

kan  främja deras vilja att försvara sig mot attacker från omvärlden samt utöka sitt

inflytande på länder i dess geografiska närhet (Harvey 2007: 122-123). Vidare berättar

Harvey (2007: 125) att de statligt ägda företagen (SOEs) var de stabila mittpunkterna i

den  kinesiska  ekonomin  under  en  period.  Anställning  i  ett  sådant  företag  gav  de

anställda  ett  socialt  skyddsnät  till  viss  del,  men  det  vittrade  sakta  sönder.

Jordbrukskommunerna började upplösas till förmån för ett individualiserat personligt

ansvarssystem där TVEs blev centrum för entreprenörskap, mer öppna marknader och

arbetskraft.

2.3.4.1 SOEs, TVEs och FDIs

SOEs, state owned enterprises,  var en central del i  det kinesiska systemet när Deng

påbörjade  det  ekonomiska  reformprogrammet  1978.  De  ansågs  lönsamma  och

förbättrade sina anställdas välfärd genom skälig lön och pension. Under en tid var de

statens kontrollredskap över ekonomin (Harvey 2007: 125) men allt  varade inte. På

1980-talet uppstod ett dual pricing system och många SOEs var skuldsatta. Bankerna

fick också problem och staten fick rädda dem.  Partiet  förstod  att  modernisering av

utbildning och vetenskap måste gå hand i hand med forskning och utveckling för både

militära och civila ändamål (2007: 133-134).

Town  & village  enterprises,  TVEs,  skapades  ur  kommunernas  tillgångar,  främst  de

agrara. De blev centrum för entreprenörskap och den fria konkurrensen på marknaden.

På 1990-talet strömmade pengarna in, men fördelades ojämnt. Ofta fanns det mycket

TVEs i städernas periferi. Vissa var generösa med löner och pensionsförmåner medan

andra betalade undermåligt och inga förmåner alls (2007: 126-129).

År 1987 hade staten insett att landets utveckling måste baseras på export. På 1980-talet

hade FDI gjort sitt första intrång i kustområderna, med blandat resultat. På mitten av

1990-talet öppnades hela landet för FDIs och 1997-1998 gick många TVEs i konkurs.

SOEs gick inte ett bättre öde till mötes och massivt överflöd av arbetskraft uppstod.

FDIs kunde inte absorbera all  arbetskraft  utan 1998 försökte partiet lösa problemet

genom  att  skuldfinansiera  stora  infrastrukturprojekt  som  skulle  ge  folk   tillfälliga

arbeten. Faran med det är att om investeringarna inte ger avkastning, affärslokaler och

bostäder  står  tomma,  så  skapar  det  ytterligare  ekonomiska  problem.  En  snabb

urbanisering lades fram som förslag på lösning (2007: 128-132). På mitten av 1990-
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talet  blev  den inhemska  marknaden attraktiv  för  omvärlden.  Den lilla  procentuella

andel som hade det gott ställt  var i  reela tal stor och de potentiella konsumenterna

alltså många. Omvärlden såg den potentiella marknaden. Kina var fortfarande mycket

beroende av FDIs eftersom handeln inom landet var sällsynt (2007: 137).

Efter  att  ha  haft  det  relativt  bra  under  1980-talets  början  med stigande  inkomster

försämrades sedan villkoren för landsbygdsbönderna. Inkomsterna steg inte längre och

på  vissa  platser  sjönk  inkomsterna  till  och  med,  speciellt  efter  år  1995.

Inkomstklyftorna i landet fortsatte att öka och samma år stiftades en ny fastighetslag

som  gjorde  att  invånarna  i  städerna  fick  rätt  att  spekulera  på  fastigheter,  vilket

ytterligare bidrog till att klyftan ökade och förhållandet var bland de sämsta i världen

fram till 2007 (2007: 127).

2.3.5 Skillnaden mellan Kina och övriga världen

Utvecklingen i Kina skiljer sig markant från den universala neoliberalismen på ett sätt,

det massiva överskottet på arbetstagare.  Antingen måste makthavarna se till  att  alla

kan få  ett  arbete  för  att  skapa  social  och  politisk  stabilitet,  eller  förtrycka  massan.

Väljer  de  det  första  alternativet  kommer  de  behöva  skuldfinansiera  ytterligare

infrastrukturprojekt  på  nationell  nivå.  Det  finns  redan  tydliga  tecken  på

överproduktion i landet som kan komma att rasera ekonomin, och i Harveys skrivande

stund (2007) var det ingen fara för Kina. De behövde inte följa alla WTOs regler vad

gäller finanser eftersom de höll på att fasas in i organisationen, de var inte fullvärdiga

medlemmar än. De kan dock inte fortsätta som tidigare hur länge som helst  heller.

Kinesisk valuta sprider sig över världen,  främst via Hong Kong och Taiwan som de

handlar  mycket med.  Tillslut  kommer de behöva göra något  åt  sin ekonomi för  att

kunna stärka sitt land (2007: 141).

2.3.6 Omvärldens vetskap

Detta problem är inte nytt och det är allmän kunskap i lärda kretsar. Redan år 1993

skrev  Yue-man  Yeung  om  betydelsen  av  kuststädernas  tillväxt  och  befolkningen

rörlighet (Yeung 1993: 2). Denna information kan inte ha undgått politikernas vetskap

under alla år utan måste funnits med i planeringen att de någon gång måste förändra

sin politik och lyssna mer på befolkningen. Under samma tidsperiod publicerades även

tidskrifter och böcker som berör urban och regional utveckling vilka inte heller kan ha

lämnat makthavarna helt oberörda, det akademiska intresset i landet har ökat för dessa

frågor (1993: 3).
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3. Västra hamnen och Tianjin, 

diskussion av motiv och 

initiativtagare
3.1 Motiv till byggandet av Västra hamnen

Efter att ha presenterat neoliberalismen, hållbar utveckling och urbanisering är det nu

hög tid att diskutera de olika stadsdelarna med initiativtagare och motiv. Malmö ses

idag som en entreprenörsstad med neoliberala drag som har tagit till vara på hållbar

utveckling, speciellt i Västra hamnen. 

Regeringen  var  en  av  parterna  som  hade  intresse  i  Västra  hamnen  till  viss  del.

Naturvårdsverket,  som  arbetar  på  regeringens  uppdrag,  hade  behandlat  Malmös

ansökan  om  pengar  för  att  kunna  sanera  marken   i  Västra  hamnen  och  ansökan

beviljades.  Motivet  till  beviljandet  var  att  regeringen  ville  visa  upp  nya  idéer  och

tekniska lösningar för en ekologisk, hållbar utveckling i större skala (Bengtsson 2012:

32). Regeringens motiv påvisar att de har ett intresse i hållbart byggande, nya lösningar

ska  hittas  till  problem  i  en  värld  som  hela  tiden  kämpar  med  miljöproblem.

Entreprenörskap och människans fria vilja kan gro i denna miljö där makthavarna får

ta ett steg tillbaka. Motivet är något som inte förvånar, det visar att även politikerna i

landet är medvetna och faktiskt kan tänka sig göra något för att lösa problemen. De

hjälpte  till  med saneringen  av  marken  och  områdets  energilösningar  blev  berömda

utomlands,  och det visade att bra lösningar även finns för större projekt.  Bygget av

Västra hamnen blev ett demonstrationsprojekt, så resonerar också andra som studerat

projektet ( tex Larsson 2003: 155)

Från  nationell  nivå  till  lokal  nivå.  Det  fanns  ett  motiv  som  fick  skarp  kritik,  och

uttalades av Ilmar Reepalu: 

Ett motiv till att göra denna stadsbyggnadsstrategiska satsning var, betonar Reepalu, att

bostadsområdet kunde locka höginkomsttagare och att detta i sin tur skulle stärka Malmö som

stad. (Green 2006: 131)  

Med  andra  ord  såg  den  dåvarande  socialdemokratiske  ordföranden  i

kommunfullmäktige inget ont i att bygga ett stadsdel som skulle kunna locka tillbaka
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de rika. Det verkade som ett bra motiv till att den nya stadsdelen  byggdes. Den rikare

delen av befolkningen hade flyttat till Lomma eller Vellinge och skulle nu kunna flytta

tillbaka till vad som skulle bli ett attraktivt, hållbart boende. Han menade att Malmö

var en segregerad stad när medelklassen valde att flytta därifrån och detta ville han

ändra på (Green 2006). Risken med detta, och det har kritiserats, är att Västra hamnen

skulle bli en stadsdel endast för de med goda ekonomiska möjligheter. Med tekniska,

miljövänliga lösningar fanns risken att kostnaden för att bo där skulle skena i höjden

och inte vara ett alternativ för alla. Vad detta i själva verket betyder är att det motiv

Reepalu hade skulle kunna segregera staden ännu mer med ett område som byggdes

endast för dem som har stora summor att lägga på boende. Om det stärker staden att

höginkomsttagare  flyttar  dit  kan det  ju vara bra att  försöka locka dit  dem, men att

samla dem i  ett  område  går  emot  den allmänna opinionen att  inte bygga  områden

endast för en viss typ av människor då detta anses vara en handling som delar staden

ännu mer.  Kunskapsstaden  som politikerna  vill   lyfta  fram riskerar  då att  hamna i

skymundan  om  segregation  än  en  gång  hamnar  på  dagordningen,  vilket  gör  att

förhoppningen Reepalu yppade vid ett tillfälle kan ha gjort mer skada än nytta.

Även i  Malmö: a city in transition (Anderson 2014: 16) har även en annan författare

förstått  det  som att  Västra hamnen byggdes enbart  för de rika som i  sin tur skulle

stimulera ekonomin och locka dit entreprenörer. Om detta är sant kommer det förbli

en sanning som inte yppas allt för ofta eftersom det i förlängningen kan ses som att

politikerna vill gynna en viss del av befolkningen. Naturligtvis kan det ses som ett steg

mot en växande ekonomi som gynnar hela staden men på ett lite lägre plan skapar det

en segregerad stadsdel. Ett hederlig motiv gör att staden får ett nytt segregerat område.

Avsaknaden av boende med överkomliga hyror för gemene man gör det svårt att tro att

Västra hamnen ska vara ett bostadsområde för alla inkomsttagare som det från början

pratats om. Detta är alltså inte bara en enskild persons åsikt utan även en etablerad

tankebana i den akademiska världen.

I Översiktsplanen för Malmö från år 2000, alltså precis i början av byggfasen av Västra

hamnen, går det att läsa:  

Därutöver bör Västra hamnen (med början i Bo 01) och  Hyllievång prioriteras för att

åstadkomma  stadsmässig  befolkningstäthet  och  service  kring  högskolan  och  kring

citytunnelstationen i Hyllie. (ÖP 2000: 118)

Västra hamnen har en tydlig uppgift i översiktsplanen, vill jag påstå med detta citat.

Kommunens motiv  med Västra  hamnen är att  stadsdelen ska bidra till  stadsmässig

befolkningstäthet  och  ökad  service  kring  högskolan.  Detta  är  explicit  redogjort  för
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ovan,  och  området  skulle  prioriteras.  Önskan att  öka servicen  kring  högskolan  kan

anses vara bra och att fler utbildar sig om det finns olika möjligheter runt högskolan

som gör  att  folk  söker  sig dit.  Allt  är  sammankopplat  för  att  öka attraktiviteten av

staden, öka entreprenörernas närvaro i en mer liberal miljö, och få fler människor att

flytta dit.  Varje individ har lika mycket värde och frihet som sin granne och därmed

även rätt att få bostätta sig var den vill. Mer liv och rörelse i Västra hamnen är tänkt att

skapas  med  hjälp  av  exploateringen.  Detta  liv  och  rörelse  kan  skapas  av  de

höginkomsttagare som Reepalu önskar ska flytta dit, även om det inte explicit framgår i

översiktsplanen,  men  kan  samtidigt  vidga  de  ekonomiska  klyftorna  ännu  mer.

Kommunen är ju en viktig initiativtagare med goda förhoppningar i sina motiv men det

kan  också skapa sprickor. Urbaniseringen av området och de neoliberala dragen kan

ge andra effekter än de som eftertraktades från början med motivet.

Det finns ett antal källor som spinner vidare på att BO01 och Västra hamnen i stort är

ett  demonstrationsprojekt.  Professor  Mattias  Kärrholm,  verksam på  både  LTH  and

Malmö Högskola, är en av dem som skriver att Västra hamnen är ett försök att bygga

morgondagens stad, även allmät känt under namnet the city of tomorrow. Det är också

ett projekt skapat för att främja byggandet av kompakta städer (Kärrholm 2011: 103).

Kompakta  städer  går  lite  hand  i  hand  med  det  som  stod  i  översiktsplanen  om

befolkningstäthet. Kompakta städer kan åstadkomma befolkningstäthet och vissa (ex

Elander & Åquist 2001: 34) anser även att den kompakta staden är lösningen på dagens

problem med bilar och klimatpåverkan. Bara namnet tyder på att allt ska vara nära och

tillgängligt, vilket i så fall betyder att långa sträckor med bil blir onödigt. Individens

frihet att själv kunna röra sig utan att vara bilberoende blir en möjlighet och samtidigt

som urbaniseringen sker blir staden även förtätad. Att ett projekt som demonstrerar

detta är något städer kan önska sig är förståeligt och ett synnerligen bra motiv till att ha

BO01 och bygga vidare  på Västra  hamnen.  Närhet och tillgänglighet till  affärer  och

arbete kan också göra att livet känns mer hållbart i längden om pendlingsavstånden

minskar. Mindre tid och kraft behöver läggas på transport.

 

För att Västra hamnen skulle byggas var någon tvungen att utföra den praktiska delen,

själva byggandet. Det fanns ett antal byggherrar involverade, Skanska och MKB för att

nämna  två.  I  en  intervju  med  Alf  Kjellberg  på  Skanska  framkommer  det  att  det

gemensamma motivet för många byggherrar var att det var ett geografiskt bra läge att

producera lägenheter på, och det lockar ju alltid byggherrar (Green 2006: 138). Från

byggherrarnas sida var det alltså läget som var motivet till att bygga Västra hamnen.

Oavsett om det är Västra hamnen eller något annat bostadsprojekt så har läget ofta en
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avgörande roll  för  deltagande.  Västra  hamnen är uppenbarligen ett  bra läge i  deras

ögon vilket gör att de engagerade sig och började bygga. Projektet ger även publicitet

vilket  kan ses som ytterligare ett motiv  till  att  vara delaktig.  Bolagen behöver tjäna

pengar för att överleva och publicitet kan leda till  fler jobb som drar in pengar och

säkerställer framtiden.

3.2 Initiativtagare till byggandet av Västra hamnen

Som redan nämnts tidigare har EU stöttat energiprogrammet i Västra Hamnen (Bo01-

området).  Med  detta  som  stöd  vill  jag  påstå  att  EU  haft  en  viktig  roll  i  den

grundläggande utvecklingen av stadsdelen, åtminstone ekonomiskt. Deras aktiva roll i

byggandet märks inte av på något annat sätt än just pengarna de stöttat med, de har

varit  en  ekonomisk  aktör  men inte  så  mycket  mer.  För  gemene man  som  besökte

området  under  konstruktionstiden kan inte  EU som initiativtagare  varit  något  som

märkes speciellt mycket, däremot i skymundan hade de en viktig roll ekonomiskt.

En aktör, på nationell nivå, är Naturvårdsverket. Efter en ansökan beviljades Malmö

kommun  250  miljoner  kronor  i  bidrag  för  att  sanera  marken  i  Västra  hamnen

(Bengtsson  2012:  32).  Med ett  bidrag  av  denna storlek  bör  även  Naturvårdsverket

anses vara en aktör i byggandet av Västra hamnen, även om det var en engångssumma

så var den viktig för att kunna utveckla området på mark som inte längre var giftig.

Naturvårdsverket såg alltså till  att en attraktiv hållbar stadsdel kunde byggas på ren

mark, annars hade bygget kunnat anses kontroversiellt med ekologiska hus på smutsig

mark.  Därav  borde  deras  roll  i  processen  inte  glömmas  utan  vidare,  de  var  en

betydande initiativtagare som bidrog med en  stor bit till pusslet i dess begynnelse som

gjorde att projektet kunde genomföras som det sedermera gjordes. De hade sitt namn

med i  pappersarbetet  men likt  EU syntes  de  inte  lika mycket  för  den som besökte

området under uppstarten.

På en mer lokal nivå var byggherrarna en mycket väsentlig och viktig initiativtagare.

Med läget i Västra hamnen som motiv var de delaktiga i byggandet men de var inte

övertygade från första ögonblicket. Vid ett första möte om byggandet av Bo01-området

var  byggherrarna  lite  tillbakadragna på grund av  lågkonjunkturen  och  faktumet  att

marknaden nästan stod still just då. Sedan bestämde många sig ändå för att satsa just

för  att  det geografiska läget  tilltalade dem (Green 2006: 138).  Som byggherre hade

företagen en stor roll, en viktig initiativtagare på lokal nivå, eftersom det var de som

såg till att det som planerades faktiskt förverkligades. Kunde de visa att de kunde bygga

hållbart kunde de få fler intressenter senare i framtiden. Att säga att byggherrarna var

den  viktigaste  aktören  vill  jag  inte  påstå  men de  var  helt  klart  en  av  de  viktigare
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aktörerna. Kommunens planer var tvungna att tilltala dem för att det skulle bli ett avtal

mellan parterna och båda har därmed en väldigt viktig roll.  

Den  kanske  mest  involverade  initiativtagaren  var  Malmö  kommun,  de  är  mycket

delaktiga i  byggandet  av Västra  hamnen.  År 1996 köpte  de mark och byggnader  av

Saab-Scania som lade ner sin verksamhet i området och staden hade även fått äran att

arrangera  bomässan  år  2000.  Mässan  flyttades  senare  till  Västra  hamnen  från

Limhamn och  sköts   ett  år  framåt  i  tiden.  När  marken köptes  fanns inga konkreta

planer  på  vad  som  skulle  göras  med  den,  enligt  stadsbyggnadskontoret  i  Malmö

(stadsbyggnadskontoret,  mail)  och  att  mässan  flyttades  dit  blev  startskottet  för

omvandlingen  av  området.  Ett  år  senare,  1997,  började  Malmö  planera  områdets

exploatering.  Temat  för  mässan  var  ekologiskt  hållbara  informations-  och

välfärdssamhällen.  Mässan  var  det  första  steget  till  havsnära  bostadsbebyggelse  i

området (Anderstig & Nilson 2005: 6, Green 2006: 106). Översiktsplanen från år 2000

beskriver Västra hamnen som ett område som ska skapa liv och rörelse, service kring

Malmö  högskola  (ÖP  2000)  och  det  är  kommunen  som  är  ytterst  ansvarig  för

översiktsplanen.  Det  visar  på  att  Malmö  kommun  är  en  tydlig  initiativtagare  i

skapandet av Västra hamnen då de har en klar målsättning med mycket liv och rörelse

med centrum kring högskolan. Kommunen bidrog med mark för att kunna bygga den

kunskapstäta stadsdelen i en mer neoliberal stad med entreprenörsanda.

   

När nya stadsdelar planeras är det oftast kommunerna som tar initiativen. I Sverige

äger kommunerna mycket mark och de tar kontakt med ett antal byggherrar för att

diskutera  fram  olika  detaljplaner  och  sedan  besluta  vilka  de  vill  gå  vidare  med,

finansiellt  och  konstruktionsmässigt  (Wells  2014:  28).  Green  nämnde  tidigare  att

Skanska var  en av  dessa byggherrar  som fått  kontrakt  med kommunen att  bygga  i

Västra  hamnens  inbjudande  läge  vilket  tyder  på  att  en  upphandling  skett   från

kommunens sida även i Västra hamnens fall.   Detta visar återigen på att kommunen,

inte  staten,  är  aktiv  part  och  initiativtagare  i  byggandet  av  Västra  hamnen och  en

urbaniseringsprocess  kommer  ske  eftersom  de   bygger  och  förtätar  staden.  Som

tidigare nämnts önskade makthavare att en viss grupp av befolkningen skulle flytta dit

vilket  skulle  kunna  driva  på  den  neoliberala  utvecklingen  ytterligare  med  fler

entreprenörer.  En  allt  mer  urbaniserad  stad  med  hållbarhet  som  ledstjärna

tillsammans med ett stort antal entreprenörer kan låta som ett recept på framgång i

makthavarnas öron.
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3.3 Tianjin Eco-city – Initiativtagare

Långt, långt bort från Malmö ligger Tianjin i östra Kina. Vad gäller inititivtagare i det

projektet, som är mycket större än Västra hamnens i omfattning, finns det två parter

som är självklara och har lite mer betydelse än andra. Dessa är Kinas och Singapores

regeringar.  År 2007 skrev de på avtalet att tillsammans driva utvecklingen av Tianjin

eco-city (Tianjin intro 2012). Regeringarna tog beslutet att bygga staden tillsammans

och är på en övergripande nivå högst ansvariga för att staden byggs. Är inte båda parter

med tolkar jag det som att bygget inte hade blivit av, vilket gör att båda regeringarna

kan anses som mycket viktiga aktörer.  

Ytterligare länder har intresserat sig för att  medverka i byggandet av staden.

Taiwan och Hong Kong har privata firmor med i utvecklingen (Caprotti 2014:

15) vilket gör aktörerna i processen mer nationella och internationella. De visar

en entreprenörsanda genom sitt deltagande och den kinesiska staten visar sig

samarbetsvilliga då de kan se det som att utländsk inblandning kan gynna dem

ekonomiskt  i framtiden.  Alla inblandade parter kan också se den kommande

urbaniseringen som ett skäl till sin inblandning, urbanisering hjälper till att få

fart på ekonomin och mer pengar kan hjälpa till att hitta fler smarta lösningar

för framtidens städer. Ur ett sådant perspektiv kan det locka att vara delaktig i

den här typen av bygge, de kanske själva drar nytta av att lära sig hur man kan

bygga på ett bra sätt. Taiwan och Hong Kong är initiativtagare i projektet men

inte de huvudsakliga som såg till att det började byggas, utan snarare en hjälp på

vägen.

För att stärka Kinas regerings roll ytterligare som initiativtagare har de till och

med en egen representant i styrelsen:

China’s  deputy  prime  minister,  Wang  Qishan,  is  a  co-chairman  of  its  steering

committee. (Wong & Pennington 2013)

Regeringen har ett tydligt intresse i byggandet av staden vilket visar sig i och

med att  de har sin egen representant i styrelsen. Med en sådan position blir

regeringens roll som initiativtagare mycket framstående och poängterar hur mycket

de är delaktiga i det här, vilken vikt de lägger vid att projektet blir av. Det är inte bara

ett projekt på kommun- eller regionnivå, det är en nationell angelägenhet när landets
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vice premiärminister sitter med i styrelsen och övervakar arbetet.  Hela tiden finns det

någon från kinesiskt håll som håller ett vakande öga så att utvecklingen sker så som

regeringen vill. Avsaknaden av en representant från Singapores regering ger intrycket

av att de litar på Kina eller inte känner att de behöver ha lika intensiv kontroll. De har

fått frihet att förvalta projektets styrning.

På projektets hemsida går det att läsa att båda länderna är inblandade på regeringsnivå

och med respektive privata  sektorer (Tianjin collaboration – overview 2012). Åter igen

är det länderna på regeringsnivå som visar sig vara drivande aktörer i skapandet av

staden,  nu  tillsammans  med de  privata  sektorerna  i  länderna.  Exakt  vilka   alla  de

privata  företagen är som är  involverade eller  mer  ingående vad de gör  går  inte att

utläsa men eftersom de omnämns bör de vara värda att nämnas.

Det finns minst en aktör som nämns på projektets hemsida som uttalar sig i media. Det

är  Ho  Tong  Yen,  VD  för  Sino-Singapore  Tianjin  Eco-city  Development  and

Investment. Han berättar för BBC om bland annat om stadens läge, beläget på den en

gång nedsmutsade marken som nu sanerats  för  att  kunna bygga ekostaden  (Vince

2012).  Enligt BBC är firman ansvarig för byggandet av staden och i så fall måste de

räknas  in  som  viktiga  initiativtagare  värda  att  nämnas.  Om  de  är  ansvariga  för

byggandet  har  de  arbetat  tillsammans  med  andra  aktörer  för  att  kunna  utföra  de

arkitektoniska  planerna.  Det  är  inte  helt  enkelt  heller  att  säga  att  detta  företag  är

ensamt om design och  konstruktion av  staden.  Enligt  andra  tidningar  har  Surbana

Urban Planning Group designat  spårvägen och eko-landskapet i  staden (Huffington

Post 2011). Delegering av ansvar visar det på i så fall och samarbete mellan olika parter

från regeringsnivå till privata sektorn med dess entreprenörer. Detta ger en rad olika

initiativtagare till utformningen av staden, många har haft lite inflytande. Det går inte

att säga att det fanns exakt antal aktörer, många har gjort en liten del och tagit initiativ.

3.4 Motiv till Tianjin Eco-city

När det gäller motiv för byggandet av den nya staden, placerad ca 15 mil sydost om

Beijing,  syns  ett  tydligt  utåtriktat  motiv.  Tianjin  byggs  för  att  vara  en  förebild,  en

modell  för  hållbara  städer  i  framtiden  i  Kina.  En  stad  som  är  ekonomiskt  och

miljömässigt hållbar, och socialt inkluderande, berättar Wu et al (2012: 585).  Vid en

första anblick låter det som att Kina och Singapore genomför detta projekt för den goda

sakens skull, att hitta en bra lösning på hållbara städer som ändå lockar människor att

bo där även om allt inte är färdigt än. De vill hitta en mall att bygga efter som fungerar

bra  för  alla,  som  ska  locka  varje  enskild  individ.  Valfrihet  ska  ju  även  bekämpa
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fattigdom, enligt neoliberalismen (Harvey 2007: 64-65), och det återstår att se om så

är fallet även i Kina. Det är ett väldigt bra motiv till detta projekt men samtidigt får det

mig att fundera i ett större perspektiv om det är så pass genomtänkt att de senare kan

replikera  processen  i  länder  också  som  är  mycket  mer  bilbundna.  Som  jag  nämnt

tidigare är det inte tänkt att bilar ska förbjudas, men att det ska bli attraktivt att färdas

med kollektivtrafik istället.  Det kan bli en rejäl utmaning eftersom i många länder i

västvärlden är bilens plats så djupt rotad att det kan vara svårt att få folk att överge

den. Egen bil är ofta synonymt med frihet. I städer med etablerade vägnät där bilen är

självklar måste fördelarna med allmänna transportmedel bli så pass stora att bilen väljs

bort. Det kommer bli en stor utmaning att få folk att ändra uppfattning och lita på att

det faktiskt kommer fungera.  Att kunna bygga en stad som visar alla fördelar är en

riktig  utmaning,   något  som  entreprenörer  bör  tycka  om,  även  de  kinesiska.

Urbaniseringen ska även sätta fart på ekonomin i landet och då kan de i förlängningen

lägga ännu mer pengar på att bygga städer som ska vara förebilder.

Motivet  att  Tianjin  Eco-city  ska vara socialt  inkluderande (Wu et  al  2012:  585)   är

positivt men realiteten i detta bör även ifrågasättas eftersom folkbokföringssystemet i

landet är  komplicerat. Människor från alla samhällsklasser är säkert välkomna men

kom ihåg för att en landsbygdsbo ska få flytta permanent måste den än så länge ha

intyg om arbete på nya orten eller intyg på studieplats, alternativt ändå blivit godkänd

för sin nya bostadsort. Inget av detta verkar lätt att få, menar Wang i sitt kapitel om

hukou (Wang 2004).  Hurvida Tianjin  Eco-city  kommer bli  socialt  inkluderande,  en

stad  för  alla,  är  därför  svårt  att  bedöma.  Om  systemet  förändrades  och  gjorde

migration enklare skulle det bli mer troligt att Tianjin blir en stad för människor med

olika sorters bakgrund. Just nu är individens frihet begränsad, oavsett vilka önskemål

som uttrycks om stadens kommande befolkning. Med hukou-systemet intakt dämpas

urbaniseringen vilket också påverkar det sociala i staden, både eventuella skyddsnäts

utveckling och anpassning samt social gemenskap. Motivet är önskvärt men svårt att

förverkliga.

Vidare  berättar  Ho,  chefen  för Sino-Singapore  Tianjin  Eco-city  Development  and

Investment, att  marken staden byggs  på var  ett  starkt  motiv  till  att  staden faktiskt

byggs.  Marken  var  förorenad  av   gammalt  industrivatten,  och  består  i  övrigt  av

övergivna  stränder  och  saltpannor.  För  gemene man låter  det  som  mark  som  inte

frodas längre. Motivet var att de ville visa att det gick att sanera marken och få en stad

att  blomstra  just  på  den  typen  av  mark  (Vince  2012,  Editorial  Geoforum  2012).

Miljöaspekter  var  ett  viktigt  skäl  till  att  staden  byggdes  vilket  Ho poängterar  i  sitt
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uttalande.  Vad detta  tyder på är att  makthavarna är medvetna om situationen med

marken, och att de vill göra det tydligt att de faktiskt bryr sig, de har det som motiv.

Det som verkar förlorat behöver inte vara det utan kan användas igen till något bra

som kan påverka landets anseende positivt. Att bygga en hållbar stad på mark som en

gång varit  kraftigt  förorenad ser bra ut  utifrån också,  vilket  kan vara ett  tillräckligt

motiv  till  att  bygga staden.  Det  är  prestigefyllt  att  kunna omvandla mark till  något

positivt och det borde vara ett uppmuntrande motiv.

Ytterligare motiv till att staden byggs går att finna i ett uttalande av Kinas politiska och

militära  ledare,  Xi  Jinping.  Det  kinesiska folket  älskar  livet  och  längtar  efter  bland

annat bättre utbildning, jobb med bättre inkomster, hälsovård och en vackrare miljö

med bättre levnadsvillkor (Ali 2012). Med detta som utgångspunkt är det underförstått

att en ny stad med bättre hållbarhet än tex Beijing är eftertraktat. En stad med finare

miljöer  och  bättre  levnadsvillkor  är  vad  Tianjin  Eco-city  ska ge  sina  nya  invånare.

Oavsett  om  det  verkligen  är  folket  som  uttryckt  denna  önskan  eller  makthavarnas

närmsta vänner visar det återigen på att de är  lite miljömedvetna och använder det

som motiv  till  att  bygga  nya,  hållbara  städer.  Urbaniseringen kan fortsätta,  och  en

friare  marknad  där  människorna  kan  välja  vad  de  vill  ska  enligt  neoliberalismen

motverka fattigdom. På så sätt är motivet att bygga nytt för att folket vill det ganska bra

om  det  verkligen  kan  motverka  fattigdomen.  Det  kan  ifrågasättas  om  det  kommer

fungera eftersom antalet fattiga i Kina är enormt. Urbaniseringsteorin påpekade även

att de som har det sämre ställt ofta har svårare att få tillgång till sjukvård. Detta kan

mycket väl även vara fallet i Kina och om medborgarna inte mår bra så är chansen än

mindre  att  de  ser  till  att  kunna flytta  till  ett  nytt  hem.  Dessutom  är  det  svårt  för

människor på landsbygden att flytta från sin hukou till större städer, därtill säkert ännu

svårare att flytta till nybyggda städer som Tianjin. Pappersarbetet som hör till en flytt

är massivt som tidigare berättats i  avsnittet om folkbokföringssystemet och det kan

betvivlas att en vanlig människa på landsbygden orkar med detta för att kunna flytta till

Tianjin.  Människorna som Jingping menar önskar sig städer med bättre levnadsvillkor

behöver inte vara dessa, utan kan mycket väl vara kollegor i partier som har  lättare att

flytta eftersom de redan är stadsbor och mycket troligt har bra kontakter. Att det skulle

vara för landsbygdsbefolkningen som Jingping bygger städerna är inte så troligt efter

ha läst om hukou-systemet och alla processer som ingår i en flytt.

Staden  är  belägen  vid  kusten  inte  långt  från  Beijing  och  den  kinesiska  regeringen

hoppas  att  byggandet  av  staden  ska  ge  regionen  kraft  och  styrka,  att  den  ska  bli

regionens  economic  power  house (Wong  &  Pennington  2013).  Vad  regeringen
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uppenbarligen har för motiv till denna stad är att den ska boosta ekonomin, den ska

hjälpa  Kina  att  behålla  sin  plats  i  statistiken  bland  världen  ekonomiska  jättar.  Att

staden blir ett  economic power house är något som skulle speglas utåt när det i ett

senare skede får effekt på hela Kina och då förbättra landets image. Urbaniseringen blir

en del i ekonomiska spelet. Staden är tänkt som en viktig del i ekonomin, samtidigt

som det är ett bostadsområde till människorna som älskar livet och vill ha en vackrare

miljö med bättre levnadsvillkor för att bekämpa sin fattigdom. Det är en komplicerad

situation med individers frihet och entreprenörskap som ska samsas med partiets vilja.

 

Vidare verkar motivet att bygga en stad för majoriteten fotgängare och cyklister inte

riktigt fungera i verkligheten. Federico Caprotti, professor på King's College i London

besökte  Tianjin  Eco-city  och  han  såg  stora,  höga  bostadsområden   avdelade  med

flerfiliga  motorvägar och små skyddade cykelbanor bredvid (Caprotti 2014: 12-14). Om

detta är vad en besökare ser så är jag kritisk till utförandet av staden, är det inbjudande

att cykla när vägarna för bilar är så dominerande? Enligt  studierna jag refererat till

tidigare  under  rubriken  Begreppsförklaring  och  tidigare  forskning är  det  inte

inbjudande, folk känner sig utsatta och avstår. Då är det inte svårt att förstå att folk

använder sina bilar, det känns tryggare att sitta i bilen än att gå på gångbanan bredvid.

Carpotti skriver även att känslan han får och det han ser är en stad som många andra,

den är tänkt för bil (2014: 13). Vad som verkade vara ett bra motiv har inte lyckats bli

en  visuell,  attraherande  verklighet  tydligen.  Är  det  såhär  i  hela  staden  så  har

arkitekterna  inte  lyckats  förmedla  budskapet  om  att  staden  är  för  fotgängare  och

cyklister. Motivet fanns men är inte en del av vardagen än då de inte lyckats bygga en

stad för att passa den mänskliga kroppens proportioner.

Närmare studier på plats hade kunnat ge information om mycket som går att läsa om,

till exempel om de som redan flyttat in känner att livet där uppfyller de mål som finns

med projektet. Ett av motiven bakom byggandet av staden är social harmoni, vilket går

att läsa på projektets hemsida (Tianjin intro 2012). Detta motiv ger skenet av en stad

som  ska  vara  väldigt  jordnära,  befolkningen  ska  leva  nära  sin  stad  och  sina

medmänniskor.  Med hjälp  av gångbanor  och  cykelturer  ska medborgarna leva nära

inpå staden, påverka miljön så lite som möjligt och det låter som ett väldigt bra motiv

till  att  bygga  en  stad  med  detta  som  bakgrund.  Om  detta  blir  verklighet  och

medborgarna i staden känner harmonin har de ansvariga lyckats med sitt  motiv  att

skapa en stad i harmoni med människan, men det återstår att se. Med tanke på vad

Carpotti  skrivit  är  det  inte  uppenbart  att  staden  kommer  lyckas  med  det  som  var
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planerat  från  början.  Social  harmoni  är  inte  definierat  heller  vilket  gör   att  det  i

framtiden är svårt att avgöra om det uppnåtts eller inte. 
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4. Diskussion kring likheter och 

skillnader mellan projekten
Vilka är då de största likheterna och skillnaderna mellan de två hållbara projekten? Har

de väldigt mycket gemensamt eftersom de båda syftar till  att var hållbara? Följande

diskussion  baseras  på  tidigare  presenterade  initiativtagare  och  motiv  (därav  ev

avsaknad av referenser till tidigare fakta)  som presenterats, tillsammans med eventuell

ny fakta som kan tillföra något till diskussionen. Då redovisas den nya källan.

4.1 Likheter och skillnader bland motiven i de två projekten

En av de större likheterna som finns bland motiven är ekonomiska. Kina bygger Tianjin

Eco-city  för  att  få  ett  nytt  economic  power  house  i  landet.  På  högre  nivå  bland

politikerna i Malmö fanns motivet att de rikare medborgarna skulle flytta tillbaka till

Malmö och stärka stadens ekonomi.  Visserligen är den tänka effekten på olika nivå

men båda ska stärka ekonomin och detta har kanske inte varit det  mest framträdande

motivet  jag tänkte mig finna från början,  men det existerar uppenbarligen. Hurvida

Västra hamnen är tänkt att påverka den svenska ekonomin på nationell nivå finns inte

skrivet någonstans och inte heller hur Tianjin ska påverka den lokala ekonomin men

det är möjligt att den också ska förbättra förutsättningarna för sin närmsta omgivning.

Till  den  ekonomiska  utveckling  som  respektive  projekt  ska  bidra  till  går

neoliberalismen  att  koppla.  Frihet  och  handel  ska  bekämpa  fattigdomen  men  det

återstår att se om det faktiskt blir så i båda fallen och hur långt effekterna sprider sig. 

Respektive  projekts  geografiska  läge  har  också  vissa  likheter.  Att  bygga  i  Västra

hamnen såg byggherrarna som ett bra val,  folk skulle flytta dit.  Tianjins läge valdes

också eftersom det var ett bra val, dock på ett annat sätt. Marken var förorenad och

genom att bygga här kunde makthavarna visa att det gick att sanera mark för att  sedan

göra något bra av den. Båda projekten är också demonstrationsprojekt. Västra hamnen

skulle visa upp nya ideer, smarta lösningar och en kompakt stadsdel. I den kompakta

stadsdelen skulle servicen kring högskolan ge liv och rörelse. Ett bra läge att bygga på

och urbaniseringen kunde fortsätta  in  i  nästa fas,  från industrialisering  till  arbeten

inom servicesektorerna. Tianjin Eco-city skulle vara ett demonstrationsprojekt, främst

för andra städer både ekonomiskt och miljömässigt. Med uppförandet av Tianjin skulle

de visa hur det är möjligt att bygga för att värna om miljön och samtidigt inte låta det

kosta för mycket. Staden skulle bli en förebild för framtida kinesiska städer, likaväl som

Västra hamnen skulle påvisa nya lösningar på problem som finns i dagens städer. 
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Skillnader finns det en specifik som jag har hittat. Kinas maktelit har påstått att det är

folket som vill ha den nya staden, att det är de som vill ha vackrare miljöer och  bättre

levnadsvillkor. Partiet bygger för att folket vill. Inget liknande uttalande har jag hittat

angående Västra  hamnen vilket  gör  det  här  till  en stor  skillnad.  Som jag  påpekade

tidigare  kan vi  inte vara säkra på om det faktiskt  är  folket  som har  uttryckt  denna

önskan eller om det är partiets närmsta vänners vilja som fått bli synonymt med folkets

vilja. Oavsett, jag har inte hittat nått liknande om Västra hamnen vilket gör det här till

den största skillnaden bland motiven. De som uttryckt detta i Kina kan mycket väl vara

den framväxande ekonomiska eliten som neoliberlismen pratat om (Harvey 2007: 19)

och de kan föra urbaniseringen vidare till servicesektorn där folket kan få arbete. 

4.2 Initiativtagarna – likheter och skillnader

Vad  gäller  likheter  och  skillnader  bland  initiativtagarna  lutar  övervikten  åt

skillnaderna. I begynnelsen av Västra hamnen har Malmö stad varit den dominerande

initiativtagaren. De har förhandlat med byggherrar och sett till att bygget kom igång.

Allt har skett på en mycket lokal nivå.  Visserligen har  bland annat Naturvårdsverket

och  EU  varit  med  och  stöttat  på  ett  betydande  ekonomiskt  sätt   men  den  stora

drivkraften har hela tiden varit Malmö kommun. Stadens nyaste stadsdel har varit en

mycket lokal angelägenhet. Regeringen uppe i Stockholm har inte haft mycket att säga

till om utan de lokala krafterna är de mest framstående. Detta visar att det i staden

finns  de  som  tänker  på  utvecklingen  och  lägger  grunden  för  vidare  utveckling  av

entreprenörskap.  Urbanisering kan fortskrida när det finns fler  möjligheter  att  bo i

staden och hållbara byggnadslösningar kan utvecklas. 

Tianjin  Eco-citys  initiativtagare  har  varit  på  en  mer  nationell  nivå.  Kinas  och

Singapores regeringar har varit  de drivande krafterna tillsammans med sina privata

sektorer  och byggfirmor.  Till  och med Taiwan och  Hong Kong med sina respektive

privata firmor har haft ett finger med i spelet från grunden. Att det skulle finnas någon

lokal drivkraft bakom byggandet av Tianjin Eco-city har jag inte hittat något som tyder

på vilket gör detta till den stora skillnaden bland initiativtagarna. Västra hamnen var

ett  lokalt  projekt  som  styrs  från  kommunkontoret  medan  Tianjin  styrs  från

huvudstaden. Regionen verkar inte heller haft mycket att säga till om utan det är helt

ett  nationellt  och  internationellt  projekt  att  färdigställa  den  hållbara  staden.

Avsaknaden av lokala  källor  som påvisar  lokalt  engagemang tyder  på att  det  är  ett

projekt  med  nationell  prägel,  inte  alls  likt  Västra  hamnen.  De  lokala

entreprenörkrafterna som kanske finns i  området har inte fått  komma till  tals  i  det

stora hela,  utan  hållbar  utveckling och urbanisering sker med direktiv  från Bejing.

Detta är i linje med vad makteliten tidigare sagt. Neoliberalismen skulle inte medföra
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några  större  friheter  för  den  enskilda  medborgaren,  allt  ska  fortfarande  utgå  från

Beijing. Projekten gör också det, lokala förmågor verkar inte alls ha fått komma till tals.

Detta har skett i Västra hamnen där allt hänt på lokal nivå, vilket gör att skillnaden är

milsvid.
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5. Avslutning
5.1 Slutsats

Efter att ha läst och analyserat ett stort antal källor om utvecklingen av Tianjin Eco-city

i  Kina  och  om  Västra  hamnen  i  Malmö  är  min  slutsats  att  i  Kina  har  det  varit

initiativtagare  på  en  nationell  nivå  som  som  varit  mest  verksamma.  Till  och  med

aktörer på internationell nivå har varit delaktiga, då främst Singapores regering som

varit en del av planeringsarbetet och byggandet av Tianjin, men även Taiwan och Honk

Kong  var  varit  lite  delaktiga.   Lokala  aktörer  med stort  inflytande,  inflytande  över

huvudtaget,  har lyst med sin frånvaro i källorna. Jag har letat efter lokala källor att

använda men det har inte funnits någon information alls, än mindre på engelska. Detta

kan ha trolig anknytning till den rådande maktstrukturen i landet. Allt sker på nationell

nivå, även projekt som inte är belägna i huvudstaden Beijing. Partiet vill styra allt och

därför har initiativ på lokal nivå inte tillåtits utan det är ett nationellt prestigeprojekt. 

I  motsats  till  initiativtagarna i  Tianjin  är  initiativtagarna i  Västra  hamnen i  Malmö

främst  lokala.  Malmö  stads  deltagande  är  dominerande  och  de  har  fått  stöd  från

nationell nivå när det behövts, såsom pengar till sanering. Även här har det funnits viss

internationell närvaro i form av EU som varit delaktiga och stöttat energiprogrammet

men främst har det varit lokala krafter som legat bakom utvecklingen. Malmö stad har

köpt marken, skapat översiktsplanen som varit ett riktmärke för hur Västra hamnen

ska vidareutvecklas och förverkliga sin utopi tillsammans med ett antal byggherrar som

fått var med och bestämma. På nationell nivå, från regeringen i Stockholm, verkar de

lita på att kommunen sköter det de ska göra och gör det snyggt. De har inte lagt sig i

utvecklingen  av  Västra  hamnen  utan  låter  Malmö  stad  vara  den  största  enskilda

initiativtagaren. Detta är den enskilt största skillnaden bland initiativtagarna. Tianjin

har ett nationellt styre medan Västra hamnen har en lokal grund. Projekten visade sig

vara mer olika än lika vad gäller initiativtagare. 

Vad gäller motiven kring respektive projekt har det varierat lite. I Malmö ville de påvisa

smarta idéer och tekniska lösningar för hållbarhet samt öka befolkningstätheten och

servicen kring högskolan. Höginkomsttagarna skulle lockas dit och stärka Malmö med

sitt entreprenörskap. Stadsdelen byggdes även som ett demonstrationsprojekt för att

visa   att  upp  kompakta  städer,  om  än  i  detta  exempel,  en  kompakt  stadsdel.

Byggherrarna  valde  att  bygga  för  att  det  var  ett  bra  läge.  I  Kina  angav  politikerna

motivet att folket vill ha nya bostäder med bekvämligheter,  att de bygger för folket.

Social  harmoni  och  ett  inkluderande  samhälle  var  också  motiv.  Samtidigt  behöver

landet  ett  nytt  economic  power house och  Tianjin  Eco-city  är  staden  för  detta.  På
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samma gång vill de visa att de bryr sig om naturen lika mycket som ekonomin genom

att bygga sitt economic power house på mark som saneras för bygget vilket signalerar

deras goda vilja.

Det finns vissa likheter i motiven. Ekonomin ska förbättras men på lite olika nivåer. I

Kina  ska  hela  landet  påverkas  medan  Västra  hamnen  mest  ska  påverka  Malmö.

Skillnader finns i att kommunalfullmäktiges ordförande i Malmö,  Ilmar Reepalu, har

uttalat sig, att han vill ha tillbaka de rika till Västra hamnen. Några sådana motiv har

inte  hittats  angående  Tianjin  Eco-city,  att  det  byggs  för  att  att  locka  dit  rika

medborgare.  I  grund och  botten är  motiven  lite  lika,  folket  ska vara inblandat  och

hjälpa  sin  stad  eller  nation.  I  Malmö  vill  de  uppnå  befolkningstäthet  och  skapa

ekonomisk aktivitet därefter, i Kina vill de att människorna ska flytta dit och jobba för

att skapa ett nytt economic power house som påverkar hela landet. 

5.1.2 Kommentarer och förslag till vidare studier

Vid studiens början trodde jag att det skulle finnas fler uppenbara likheter som lokala

initiativtagare,  och  avsaknaden  av  kinesiska  källor  som  påvisar  ett  mer  lokalt

engagemang hade kunnat ge fler perspektiv på aktörer och lokala motiv men nu är det

inte  så.  Det  har  varit  allt  för  svårt  att  hitta  källor  som speglar  detta.  Som tidigare

nämnts kan det ju vara så att det är ett projekt styrt helt från Beijing och dess politiker,

vilket delvis förklarar avsaknaden av lokala källor. Ingen i närheten har kanske något

att säga till om vilket gör att inget finns skrivet om det i lokala medier eller akademiker

på  universiteten  i  Tianjins  närhet.  Möjligt  material  kanske  fortfarande  enbart  är

tillgängligt på kinesiska vilket gör det omöjligt att förstå för oss utomstående. Dock så

är det ju ett projekt de vill visa upp för världen och då tycker jag det är konstigt att det

inte finns mer lokal information att tillgå på engelska där invånarna berättar vad de

tycker om projektet och om det fungerar bra. Det får dock inte glömmas att det berörda

landet är Kina och de har ett styre starkt centraliserat till Beijing, allt utgår och bestäms

därifrån. Jag trodde verkligen inte att avsaknaden av lokala källor från Tianjin skulle

vara så extrem som den visade sig vara. Några uttalanden från politiker trodde jag ändå

skulle finnas men så är inte fallet i dagsläget.  Regionens  icke uppdaterade hemsida

tyder ju också på att det lokala inte har så stark ställning i sammanhanget. Hemsidan

som är en väg ut i världen för information skulle kunna bidra med så mycket kunskap

om projektet men allt styrs från Beijing, vilket är väldigt synd för oss utomstående som

är intresserade.
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Kommunikationen  och  utvecklingen  som  varit  sedan  1993  då  Yeungs  material

publicerades har inte varit en framgång enligt min mening. Kina känns fortfarande som

ett stängt land där makteliten styr med järnhand och inte tänker låta befolkningen få

något nämnvärt att säga till om.

En fundering som växt fram under uppsatsens gång är varför Singapore är delaktiga i

projektet.  Det  visade  sig  efter  lite  undersökningar  att  de  deltar  för  att  stärka  sin

ekonomiska närvaro utomlands och stötta sina egna företag som jobbar i andra länder

(Tianjin collaboration 2012).  Får landet ut något mer än det? Får Singapore samma

uppmärksamhet  den  dag  projektet  är  'färdigt'  som  Kina?  Rumsligt  är  ju  staden

lokaliserad i  Kina faktiskt  och jag  har  fått  känslan att  de kommer ta  åt  sig  mer än

Singapore kommer göra av uppmärksamheten kring det. Nöjer Singapore sig med den

lilla uppmärksamheten de får? Får de ut något mer än att bara ha sitt  namn med i

projektet?  Detta  skulle  kunna  vara  ämnet  för  en  framtida  undersökning  som  jag

personligen är intresserad av, men inte hinner undersöka denna gång och inte finner

möjlig då det är mycket kvar av byggandet än.

En möjlig studie i framtiden skulle vara att göra en fältstudie till Tianjin Eco-city när

staden faktiskt  är  färdigbyggd och sedan även besöka Västra hamnen för att  kunna

avgöra hur väl de har lyckats, om invånarna anser respektive område så miljöanpassat

som det påstås. Transport skulle också kunna vara en aspekt att undersöka, hurvida

buss, cykel och spårvagnar används i stor utsträckning.

Västra hamnen har kritiserats (Frostberg 2012) för att lova så mycket men inte kunnat

hålla dessa löften och bidra till segregeringen i Malmö. Bland annat kritiseras det för

att riskera bli ett område bara för rika på kvällstid vilket inte hjälper integrationen i

Malmö.  Liknande tankar kan skänkas Tianjin med tanke på folkbokföringssystemet.

Landsbygdsborna har svårare att flytta än stadsbor vilket även gäller om de vill flytta

till  Tianjin Eco-city.  Ingen information jag funnit tyder på något annat. De som har

kontakter och bra arbeten har lättare att flytta dit och då blir blandningen av folk även

därefter, merparten välställda med bra lön som kan köpa vad de vill ha. Blir Tianjin

bara för de rika? Sprids information om staden även till de som bor långt väster ut i

Kina? Berättas det om det på nyheterna på TV? Har alla TV? Är det verkligen så att alla

kan flytta dit? Är det verkligen den stora massan som uttryckt att de vill ha staden?

Kommer  alla  få  tillgång  till  studier,  bättre  och  fina  miljöer  samt  bättre

levnadsstandard? Dessa är frågor jag ställer mig och om en studie av Tianjin Eco-city

och det kinesiska samhället görs om 15 år så finns det kanske svar.
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Vad gäller begreppet hållbarhet så tror jag att det måste till mer exakta definitioner på

vad det faktiskt innebär. Idag känns det som att hållbarhet är något som handlar om

kompromisser mellan olika intressen när det  gäller  miljövänligare transport,  socialt

skydd,   ekonomi  både  i  dess  monetära  bemärkelse  och  husbyggnad,  samt  hur

fastigheter ska byggas för att påverka miljön så lite som möjligt.  Denna uppfattning

har  även  författaren  till  en  av  mina  källor.  Walker  Wells  (2014)  har  också

uppfattningen att hållbarhet i Sverige handlar om att kompromissa, inget annat. 

Ord: 16671
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