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FÖRORD

2010 fyller Öresundsbron 10 år. Det samma gör Centrum för Danmarksstudier vid 
Lunds universitet. Vi har följt brons och regionens historia under dessa tio år, ja, vi 
har själva varit en del av historien. Det finns därför all anledning att fira denna dubbel
födelsedag med att ge ut två gratulationsböcker. Den första, Regionauterna, diskuterar 
dagens Öresundsregion. Vart har vi kommit sedan gränsen mellan Danmark och Sve
rige har kunnat korsas utan båt i 10 år? Hur ser regionen ut och var finns dagens pro
blem? Den andra, Flytande gränser, handlar om hur det var när dansk och svensk kultur 
möttes före bron – från 1800-talsromantik till 1900-talsrock, från stadsmusikanter till 
stadsarkitekter, från smugglare till näringslivsentreprenörer. Öresundsregionen fanns 
före Öresundsbron, men bron är ändå en så fantastisk symbol för allt kreativt som kan 
ske i mötet mellan danskt och svenskt att det finns all anledning att fira. Hip hip hurra! 
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INLEDNING

Öresundsbron är en monumental framgång. Den fasta förbindelsen mellan Malmö 
och Köpenhamn är den grundläggande förutsättningen för en djupare integration av 
Öresundsregionen. En arbetsplats, ett forskningscenter och en tillväxtmotor med när-
mare 3,5 miljoner svenskar och danskar. Trafiken över Öresundsbron har de senaste åren 
ökat med mellan 14 och 17 procent årligen. Antalet som bor på en sida och jobbar på den 
andra ökar konstant.1

Det var år 2000 som Öresundsbron stod färdig. Inför tioårsjubileet har massmedierna 
varit betydligt mer entusiastiska än under brons första år. Men entusiasmen blandas 
även med otålighet över det låga integrationstempot. I den ovan citerade artikeln från 
Norrköpings Tidningar talas även om »olika former av krångel«, ett tema som ständigt 
återkommer i debatterna om bron och regionen. Sveriges Öresundsminister Cristina 
Husmark Pehrsson uttrycker i en intervju i november 2009 frustration över att integra-
tionen och arbetet med att få bort gränshindren går allt för långsamt: »Vi kan inte låta 
den enorma kraften i Öresundsregionen gå förlorad för att vi inte ger oss tid till en sam-
lad insats«, säger hon och tillägger att statsministrarna måste agera.2 Pia Kinhult, som 
företräder Region Skåne, efterlyser också ett högre tempo: »Tänkandet är alltför natio-
nellt, både i Danmark och i Sverige. Självklart borde harmoniseringen över Öresund gå 
snabbare än vad den gör.«3 Klagomål som dessa återkommer gång på gång: regionens 
utveckling anses blockeras av sega, nationella tankestrukturer och regelsystem. 

I massmedia och de många politiska utspelen försvinner emellertid ofta det alldag-
liga bruket av bro och region. Det är detta vardagsperspektiv som vår bok främst vill 
pröva. För att skapa distans till de hyllningar och klagosånger som omger bron idag 
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vill vi inledningsvis blicka tillbaka. Genom att granska vilka utvecklingsfaser regionen 
genomgått under sin korta historia, vilka vägar som valts eller valts bort, blir dagens 
situation möjlig att förstå. 

Färjeresorna över Öresund hade ett element av äventyr och lågbudget-hedonism. Generationer åt 
och drack sig över Sundet: guldöl och räkmacka,  godis i jättepåsar – »tax free« dessutom.

Drömmar och visioner
Bakom dagens bro- och regiondebatt finns en mer än sekellång förhistoria av visioner 
och mer eller mindre konkreta planer för en fast förbindelse över Öresund. De berättar 
om vilka möjligheter och problem äldre generationer av planerare sett och hur tidigare 
planer fått skrinläggas av olika skäl, från militärstrategiska till miljöpolitiska.4

När det år 1991 stod klart att en bro över Öresund skulle byggas var meningarna 
delade. På ena sidan återfanns en brokig skara kritiker. Hade projektets miljöeffekter 
verkligen utretts, var de skyhöga kostnaderna försvarbara och skulle inte bron inne-

���������
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bära ett ökat inflöde av illegala substanser och en tilltagande illegal invandring?5 Kri-
tiken hördes i Danmark, men var starkare i Sverige. Broprojektet anklagades för att 
vara toppstyrt och helt obefogad var inte kritiken. Det var i hög grad lokala politiker i 
Själland och Skåne som drev på. Med brons hjälp ville man vända den lokala, negativa 
ekonomiska trenden. Kontakterna över Sundet mellan arbetsmarknad, universitet och 
näringsliv var varken starka eller många under det sena 1900-talet. Enligt politikerna 
skulle bron bli en katalysator för snabb regional integration. Begrepp som ökad rörlig-
het och gränslöshet återkom ständigt i retoriken. När en timmes resväg blev tio minu-
ter skulle Öresundsområdet förvandlas till en europeisk tillväxtregion. Man kan säga 
att regionbygget var konceptdrivet och det gavs en starkt övertalande och besvärjande 
ton: låt oss tillsammans skapa en region.6

De sätt på vilka brobygget organiserades och presenterades inför omvärlden kom 
att spegla många av den nya ekonomins favoritord: glokalisering, upplevelseekonomi, 
nätverks- och kunskapssamhälle. Inte minst påfallande var satsningen på att sälja in 
denna nya region i det som ibland kallats the catwalk economy – konsten att göra sig 
attraktiv på en snabbt föränderlig global marknad. Brobygget blev ett regionbygge med 
en skicklig mix av ingenjörs- och marknadsföringskonst, i en tid då man i så hög grad 
tänkte både bron och regionen i termer av branding. Den gamla ekonomins ingenjörer, 
stadsplanerare och byggare blandades med den nya ekonomins event-managers, media 
consultants, brand builders, destination developers och place-marketeers – specialister 
på iscensättning, kommunikation och profilering. Det var också under dessa år som 
det utvecklades ett speciellt Öre-speak, konsulternas och marknadsförarnas efterhand 
något tröttsamma tal om »världens bästa region«.

 

Under brobyggets sex år iscensattes regionens dynamik och dramatik i hög grad 
genom produktionen av visioner och begivenheter – en markant händelse, en stark 
upplevelse, en magisk atmosfär. Det gällde att göra sig synlig och framstå som en att-
raktiv lokalitet, att kunna inteckna framtiden med löften om expansion och kreativitet.7

Det markanta med dessa år av förberedelser, väntan och förväntan var att kritiken för-
bleknade. Mycket av den tidigare diskussionen kring miljöproblem, trafikstockningar och 
ohämmad tillväxt fick inte riktigt fäste. Bron byggdes i en tid när 1970-talets motstånd mot 
massbilism och storstadstillväxt hade klingat av, men innan växthuseffekten hade satts på 
agendan. Bromotståndet kom av sig och bron stod där till slut som ett avväpnande monu-
ment över framtiden, och som en kraftfull aktör: »bron skapade«, »bron medförde«, »bron 
förhindrade eller underlättade«… Sällan har ett regionbygge haft en lika tydlig huvud
person.

 

���������
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Hur kan man avgränsa en transnationell region? Som Hanne Sanders påpekar i sin artikel är 
nationsgränsen den enda knivskarpa linjen. Men var börjar och slutar regionen på ömse sidor 
gränsen?  Kartans färger blir mer av en besvärjelse, klokt nog har man i andra sammanhang beto-
nat regionens öppenhet. Det är brukarna som bestämmer dragningsfältets omfång.

���������
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Barriärer och frustrationer
När bron äntligen stod färdig fanns en otålighet och en förväntan om snabba resultat som 
bäddade för besvikelser. Knappt hade bron öppnat innan medierna svängde från eufo-
riska betraktelser om en ljus framtid till reportage om de usla trafiksiffrorna, de många 
barriärerna och irritationsmomenten. Vart tog regionen vägen? En besvikelsens liturgi 
skapades och plötsligt var alla så efterkloka: vad var det vi sa? Den molokna stämningen 
hade också att göra med den nya lågkonjunkturen. Bron hade byggts i en exceptionell hög-
konjunktur, men just när den stod klar hade IT-bubblan brustit och aktiemarknaden rasat. 
Bland somliga aktörer skapade baksmällan en känsla av uppgivenhet. Var drömmarna 
om ett kosmopolitiskt kraftcentrum över Öresund orealistiska? 

Det intressanta är att denna epok i så hög grad blev barriärernas tid. Det var fram-
förallt tre typer av barriärer man fokuserade på i massmedier, debatt och forskning. Den 
första barriären handlade om bropriset för biltrafiken. Berodde inte den alltför dåliga 
resestatistiken på att det var för dyrt att ta sig över Sundet? Så fanns det den byråkra-
tiska barriären. I medierna vimlade det av närmast kafkaartade skildringar av små och 
stora problem med att röra sig över Sundet. Hur kunde man få en skattsedel eller ens 
hyra en video utan ett nytt personnummer? Varför var veterinärbestämmelserna så 
oerhört krångliga om man ville ta hunden över bron? Hur skulle svensk barnledighet 
räknas mot danskt barselorlov? 

Den tredje barriären var kulturskillnader som hinder för regionens utveckling. Nu 
talades mycket om danska och svenska kulturskillnader, i termer av olika mentaliteter, 
företagskulturer och förhållningssätt, på ett förenklande sätt som byggde upp en bar-
riär mellan två »nationella kulturer«.

Det positiva med diskussionen kring barriärer var att den gav en mer realistisk bild 
av regionbyggets problem, ett slags tillnyktring efter euforin, men diskussionerna fick 
lätt en passiviserande effekt och inbjöd till klagosånger om vad andra borde göra för att 
integrationsprojektet skulle ta fart. Det blev ofta lamentationer av typen »Om bara…«. 
Om bara skatteministrarna kunde ta sig samman och producera ett nytt skatteavtal, 
om bara regeringstjänstemännen kunde ta itu med alla irritationsmoment i olika regel-
system. Om bara folk kunde lära sig förstå språket och kulturen på andra sidan Sundet 
bättre …  

Frustationerna, friktionerna och käbblet var dock även ett tecken på att något höll 
på att hända, när man nu gav sig i kast med att försöka förverkliga regiondrömmarna. 
Man ska inte underskatta irritationens integrerande kraft.

���������

13



���������

14



	
De nya regionauterna
Samtidigt som debatten under brons första år i hög grad fokuserade på problemen tog 
nya generationer regionen i besittning. Vi har utgått från Tom O’Dells term regionau-
ter som en samlande beteckning8 för de aktörer som lärt sig bruka regionen på olika 
sätt. Bakom resestatistiken döljer sig olika kategorier av regionauter, från pendlare, 
arbetssökande och studenter till shoppingturister och nöjeskonsumenter. Gemensamt 
för dem alla är att de sakta men säkert skaffar sig en ny regional kompetens, de lär 
sig hantera två nationer i sin vardag. Nya Öresundskonsumenter undersöker vad som 
är billigare, bättre eller mer intressant på andra sidan bron och skapar ett transnationellt 
inköps- och nöjeslandskap. Men man kan diskutera i hur hög grad inköpsresor till Svåger-
torp eller Tivoli-utflykter är en integrerande kraft. En mer avgörande form för konsum-
tion har kommit att handla om bostadsval. I takt med att priserna på lägenheter och hus 
i Öresundsregionen snabbt förändrades, inte minst genom de starka prisstegringarna i 
Köpenhamnsområdet, skapades en transnationell bostadsmarknad i en grad som över-
raskat många, inte minst genom att flyttlassen under de senaste åren i så hög grad kom att 
gå från Själland till Skåne, med en begynnande tillbakaflyttning under 2009. 

Pendlarnas region formas så av asymmetrier i både arbets- och bostadsmarknad. 
Var är det möjligt att bo – som ung ensamstående, som barnfamilj eller sommarstu-
geägare? Det skapas en växlande kartbild formad av huspriser, kommunikationsmöj-
ligheter och eftersökta element i närmiljön. Arbetsmarknaden formas av skillnader i 

���������
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arbetslöshetssiffror, löne- och anställningsvillkor och på längre sikt av den demogra-
fiska obalansen, där Skåne har en betydligt yngre befolkning än Köpenhamnsområdet.

De nya regionauterna lär sig således inte bara det fysiska landskapet med trafiksys-
tem, pendlingsmöjligheter, erbjudanden om arbete, boende, konsumtion och fritid på 
andra sidan bron. De blir även skickliga på att navigera i det nya kulturella landskapet 
och undersöker de möjligheter och hinder som ligger i skilda danska och svenska tra-
ditioner och förhållningssätt, marknadsvillkor, regler och paragrafer. 

De tio åren med bron visar att vissa idéer, människor, aktiviteter och varor lätt glider 
över gränsen, medan andra har svårt att korsa den. Men lutningarna på bron måste skifta 
för att en regional dynamik ska skapas.

Det är sådana asymmetrier som diskuteras i bokens första del. Jacob Vestergaard vi-
sar hur bron har blivit en del av vardagen för en växande skara pendlare och hur resan-
det förändrats och expanderat kraftigt under senare år. I flera av de följande bidragen 
diskuteras så erfarenheterna bakom siffrorna. Per Olof Berg och Guje Sevón frågar för 
vem regionen finns. Hur skiftar den gestalt, innehåll och betydelse beroende på utsikts-
punkten? Tom O’Dell diskuterar hur regionen skapas på ett annat plan – i pendlarnas 
vardagliga praktiker och känslor av hemmastaddhet. Caroline Beck följer en pendlare 
över bron och lyssnar till hans upplevelser av regionen, medan Fredrik Nilsson kon-
trasterar två mycket olika flöden, strömmen av pendlande bilister och smuggeltrafiken. 
Hur formar de gränsövergången och bropassagen? Orvar Löfgren visar hur regionen 
blir en arkipelag snarare än ett homogent territorium, när olika aktörers föreställningar 
och aktiviteter ställs mot varandra. Vilka regionauter är önskade och oönskade?

Nationella kontraster 
En av utgångspunkterna för Öresundsregionen var att den skulle förena två små och 
ganska likartade nationer. Här, menade man, fanns inte de stora nationella egon som 
gjorde det svårt för Storbritannien och Frankrike att bygga en gemensam region utifrån 
tunnelprojektet över Kanalen, eller den ojämlikhet i skala och makt som gjort sam-
arbetet mellan Danmark och Tyskland i Sönderjylland till ett svårhanterligt projekt. 
Regionbygget rymmer dock en ständig balansakt där två nationers intressen, traditio-
ner och lagar, men även den nationella fåfängan måste hanteras. Paradoxalt nog har 
regionbygget gjort de två nationerna mer synliga och det på flera sätt. Här möts två 
välfärdsnationer, där staten under 1900-talet varit en mycket homogeniserande kraft i 
skapandet av inte bara nationella regler, men även rutiner och vanor. Hur ska ett kök 
eller ett daghem inrättas, hur ska en kurs examineras på universitetet, ett företag be-
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skattas? Det har skapats nationella standarder som även har kommit att gälla oskrivna 
regler, förhållningssätt och vanor: »Så gör vi här hemma!« Det nationella har gömt sig 
i föreställningar om vad som är normalt och självklart, och mycket av detta som tagits 
för givet kom att provoceras när kontakterna över Öresund intensifierades.

I två inlägg diskuterar Hanne Sanders och Gunnar Alsmark denna nationella in-
färgning av regionen. Sanders tar sin utgångspunkt i hur kunskap eller okunskap om 
människorna på andra sidan bron skapas. I takt med att kontakterna ökat har även 
behovet av att stereotypisera »folket på andra sidan bron« blivit starkare, en utveckling 
som Gunnar Alsmark diskuterar i sitt bidrag. I talet om grannfolken finns även en 
traditionell rivalitet: här är det nordiska länder som älskar att jämföra sig med varan-
dra. Vi speglar oss helst i människor som inte är alltför olika oss, och här blir de små 
olikheterna viktiga. Närheten i sätten att vara och tänka kan bli provocerande. Vi kän-
ner igen oss oroväckande mycket, och detta kan skapa ett behov av avgränsning eller 
snarare utgränsning. Allt det vi inte vill vara eller kännas vid projiceras utanför oss, och 
i detta fall kan det läggas på det betryggande avstånd som kallas »utomlands«, på andra 
sidan gränsen. Främlingsfientligheten finns inte hos oss svenskar, men hos danskarna, 
förbudsmentalitet är något som bara svenskarna har.

En annan fråga som återkommer i det mediala bruset handlar om drömmarna om 
en framtida gemensam identitet: när blir vi öresundare? Som flera av författarna visar 
är frågan fel ställd. För regionauterna handlar det inte så mycket om identitet som om 
sätt att göra sig hemmastadda på båda sidor Sundet. Det är i denna vardagliga hemma-
staddhet som regionen växer fram och det gör den på ett mycket ojämnt sätt. För vissa 
grupper är regionen viktig och intressant, för andra mindre så.

Men frågan är också vilka som bjuds in till regionbygget. En bärande tankefigur 
under regionbygget har varit integration, ett svårhanterligt honnörsord som givits 
mycket skiftande innebörder. Inför broinvigningen fanns det drömmar om samman-
smältning, om hur danskt och svenskt skulle gå upp i en högre enhet. Slående är just 
hur den kulturella mångfalden i en invandrartät region som denna reducerades till två 
homogena nationella kulturer. Som Tom O’Dell påpekar i sitt inlägg bejakas danskars 
och svenskars rörelse över gränsen som något berikande och önskvärt – en kreativ 
integration. Parallellt har det funnits en diskussion om en annan, utomskandinavisk 
invandring. Här handlar det ofta om globaliseringen som problem, om gettobildningar, 
utanförskap och inflödet av »fel sorts« regionbyggare. En hotande mångfald ställs mot 
en berikande integration. 

Vad som förenar de två berättelserna är dock den ständiga kulturella förenklingen 
där danskt ställs mot svenskt, infödda mot invandrare. Här reduceras människors bak-
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grund och erfarenheter av klass, uppväxtvillkor, generations- och könserfarenheter till 
enkla boxar – en problematik som Per-Markku Ristilammi diskuterar i sin artikel. Inför 
brobygget talades det entusiastiskt om hur regionen skulle skapa kreativ energi och 
mångfald. Christian Tangkjær följer hur denna potential förvaltats.

Boken avslutas med två historiska tillbakablickar. Markus Idvall tar sin utgångs-
punkt i en debatt som snabbt glömdes bort. Vad hände med bromotståndet och bro-
motståndarna? Karen Lisa Goldsmith Salamon följer i ett montage mycket olika rese-
närer över Sundet, från danska judars dramatiska flykt under andra världskriget till de 
sätt på vilka resandet sakta förvandlats till en självklarhet under senare år. 

Deras tillbakablickar påminner oss om vad som blir synligt och osynligt, viktigt 
och oviktigt eller förutsägbart och oförutsägbart. Ett transnationellt regionbygge inne-
bär ständiga överraskningar, politiska balansakter och ekonomiska asymmetrier. Den 
viktigaste lärdomen är dock att ta sin utgångspunkt inte så mycket i programmatiska 
utspel och önskedrömmar utan i de sätt som människor på ömse sidor Sundet – men 
även ute i världen – väljer att utnyttja eller inte utnyttja de möjligheter som en region 
med två nationer och befolkad av många nationaliteter erbjuder.

Noter
1.  Norrköpings Tidningar, 14/9 2009.
2.  Sydsvenskan (SDS), 12/11 2009.
3.  Ibid.
4.  Markus Idvall, Kartors kraft. Regionen som samhällsvision i Öresundsbrons tid, Lund 2000.
5.  Fredrik Nilsson, När en timme blir tio minuter. En studie av förväntan inför Öresundsbron, Lund 1999.
6. Se t.ex. Invoking a Transnational Metropolis. The making of the Öresund region, red. Per Olof Berg, An-

ders Linde-Laursen & Orvar Löfgren, Lund 2000; Öresundsbron på uppmärksamhetens marknad. Regionbyggare 
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Öresundsregion – bli till! De geografiska visionernas diskursiva rytm, Institutionen för kulturgeografi och ekono-
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BROEN DER BYGGEDE BROER!
EN BERETNING OM DE STRUKTURELLE
OG MENNESKELIGE FORANDRINGER
OMKRING ØRESUND SIDEN ÅR 2000

Jacob Vestergaard

»… og så har jeg verdens smukkeste vej til og fra arbejde.« Bemærkningen faldt på et
møde, vi havde med pendlere på broen, nogle af de danskere, som i de senere år har
valgt at bosætte sig i Sydsverige og pendle i bil over broen til deres arbejdspladser i
København og omegn.

Mødet var kommet i stand på pendlernes foranledning. De inviterede os simpelt-
hen til middag, så de samtidig kunne holde øje med børnene i et af deres nye, flotte 
huse i Sverige. Vi har haft flere møder med pendlere, men dette møde var et møde med 
indbegrebet af en helt ny gruppe »øresundere«. Deltagerne var veluddannede, havde 
gode job i Danmark, gode biler, tyske eller svenske, på svenske nummerplader, og de 
boede godt. De havde mange idéer til, hvordan vi kunne gøre hverdagen lettere for 
pendlerne – og vi havde også en god diskussion om prissætningen, sådan som vi altid 
har, når vi mødes med pendlerne.

Og så kom det til sidst: Lovprisningen af det gode liv i Sverige, ordning och reda, 
god offentlig service, gode butikker med friske, billige dagligvarer, gode daginstitutio-
ner og skoler, gode naboer – og altså en smuk tur i solopgang eller -nedgang hen over 
Øresundsbron som prikken over i’et på vej til og fra arbejde.

Den store stigning i antallet af pendlere betegnes ofte som beviset på, at »integra-
tionen« omkring Øresund er lykkedes. I skåltaler er billedsproget ofte præget af varme, 
fællesskaber – ja, nærmest et kærlighedsforhold mellem svenskere og danskere om-
kring Øresund. 

I den politiske retorik om Øresund er ordet integration entydigt positivt ladet. Men 
i andre politiske sammenhænge – i forhold til etniske og religiøse minoriteter – i både 
Sverige og Danmark er integration ofte forbundet med billeder i grå eller negative nu-
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ancer. I diskussionen om Øresund er begrebet »integration« en mangfoldighed og ikke 
noget homogent. Egentlig ville det være mere præcist at tale om interaktionen i Øre-
sundsregionen: Der er fortsat forskelle, og det er forskellene, der driver udviklingen og 
skaber den dansk-svenske cocktail, som i varierende styrke udgør integrationen.

Efter mange år med ansvaret for udviklingen af markedet for Øresundsbron er jeg 
blevet lidt afhængig af at vide noget om vores nuværende og potentielle kunder. Hvad 
er det for faktorer, der driver markedet? Hvor skal vi sætte ind med initiativer, PR og 
markedsføring for at stimulere udviklingen? Hvad er det, der lokker – og hvad er det, 
der skræmmer? Gennem årene har vi gennemført mange undersøgelser – opinions
undersøgelser, markedsundersøgelser, kundetilfredshedsundersøgelser – og analyser af 
den faktiske virkning af de markedsmæssige tiltag, som vi har gjort med vores priser, 
produkter og kommunikation. Alt sammen for at blive klogere og dygtigere til at navi-
gere i markedet.

Den stort tænkte vision om bro og region blev skabt af forskere og politikerne på 
begge sider af Sundet i begyndelsen af 1990’erne. Anlægsarbejderne gik i gang i 1995, og 
1. juli år 2000 stod den der, broen, pakket ind i fest og storladen retorik som en gave til
samfundene på begge sider.

Nysgerrigheden prægede befolkningen på begge side af broen, da den åbnede den 
1. juli 2000. En reklamekampagne og en grand opening med kongelige, statsministre og
alt, hvad der kunne krybe og gå af notabiliteter fra regionen, havde gjort det klart for
danskere og svenskere, at her skete noget nyt. Og det skulle prøves. Trafikken drønede
over broen i en måned. Og så var det slut!

Mange havde forventet et stort spring i trafikken fra dag ét – men ikke så mange 
havde tænkt på, hvordan og specielt hvorfor trafikken skulle begynde at rulle? Og da 
den første nysgerrighed havde lagt sig – og det at køre over broen var prøvet én gang 
– så havde folk ikke rigtig nogen grund til at ændre vaner: Man tog stadig på søndags
udflugt i egen region eller land, der var ingen familie eller venner at besøge på den an-
den side af broen, mon garantibestemmelserne nu gælder, hvis vi køber vores køleskab,
vaskemaskine, tv eller musikanlæg på den anden side af Sundet, og hvad skal vi i grun-
den derovre? – for slet ikke at tale om den usikkerhed, der var fra myndighedernes side
om beskatning, sociale ydelser etc., hvis nogen var så tåbelig at spørge om mulighed for
job eller bolig på den anden side.

I aftalen mellem den danske og den svenske regering fra 1991 omtales etableringen 
af et fælles bolig- og arbejdsmarked omkring Øresund for første gang. I 1993 dannes 
Øresundskomiteen som det regionale politiske samarbejdsorgan, der blandt andet skal 
se på muligheder og rammebetingelserne for integrationen omkring Øresund. I 1999 
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udgiver de to landes regeringer en såkaldt barriererapport, der omtaler knap 40 barri-
erer, som vil modvirke integrationen i Øresundsregionen. Alle steder tales der om skat-
ten, om pensionsopsparingen, om de sociale ydelser, om arbejdsløshedsforsikringer 
etc. Emner, som er helt vitale, hvis du skal skifte job eller bo i et andet land og samtidig 
have et bare nogenlunde overblik over de økonomiske konsekvenser. Vi taler altså ikke 
om at flytte fra en provins til en hovedstad, vi taler om at flytte til et andet land, en an-
den administration, en anden kultur og et andet sprog.

Først i 2003 – tre år efter broens åbning – indgår Sverige og Danmark en skatteaftale, 
som rydder tilstrækkelig mange usikkerheder af vejen, og indfører et »brofradrag« for 
passage af broen. Og dermed er forudsætningerne for at skabe et integreret bolig- og 
arbejdsmarked – lidt forsinket – endelig på plads. 12 år efter at visionen første gang blev 
formuleret i den politiske aftale om at bygge broen. Ikke alt er løst, men tilstrækkeligt 
til at proppen går af ketchupflasken, og integrationen virkelig tager fart.

Nu er skatteforholdene enkle og til at forstå for de danskere, som ikke kan få råd til 
en bolig i hovedstadsområdet, eller for dem, der gerne vil skifte lejligheden ud med hus 
og have – eller den gruppe, som flytter til Sverige, fordi de kan få en ordentlig bil til en 
overkommelig pris (set med danske øjne). 

Aftalen virker også for de svenskere, som vover sig over broen til det »vilde« danske 
arbejdsmarked, hvor man antager og fyrer folk efter forretningens gang og ikke efter 
den enkeltes tryghedsbehov. Og svenskerne er – og føler sig – meget velkomne i Dan-
mark. Og ikke mindst i 2008 og 2009 har det på grund af udviklingen i valutakurserne 
været en fest at få sin løn i danske kroner, når man bor i Sverige.

Før broen åbnede, var der flere, som flyttede fra Skåne til Sjælland end omvendt. 
Men siden år 2000 er det flytningen fra Sjælland til Skåne, som har været udtalt. I 2006 
toppede ejendomspriserne i Danmark – og i 2006 og 2007 toppede tilflytningen af 
danskere til Skåne med henholdsvis 4.300 og 4.400 personer. Danskerne har i flere år 
udgjort den største indvandrergruppe i Sydsverige, og de har primært bosat sig i de nye 
kvarterer i Malmø og i de nye boligområder i nærheden af brofæstet på den svenske side.

Efterhånden begynder specielt de unge svenskere at finde ud af, at der er penge 
at tjene ved at arbejde i Danmark. Og at der er job at få. Arbejdsløsheden i Danmark 
svinder ind til næsten ingenting, under 2 procent fra 2005, inden den når bunden i 
2008 med 1,6 procent. Og der er rigelig med job at få. De unge svenskere må ganske vist 
give afkald på den svenske tryghedsmodel til fordel for den danske flexicuritymodel. 
Men de unge svenskere mener også, at arbejdet i Danmark vil gavne deres karrierer (84 
procent har denne holdning). Fra 2005 til 2007 steg tilgangen af »nye« svenskere på 
det danske arbejdsmarked fra 1.391 til 6.667. I løbet af 2008, hvor krisen mærkes med 
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stigende intensitet, falder antallet af nye svenskere til 5.798, og i 2009 faldt antallet af 
nye svenskere på det danske arbejdsmarked yderligere til 2.929.

Danskernes køb af fritidshuse i Sverige er også boomet efter broens åbning. Mere 
end 6 procent af alle fritidshuse i Skåne, Halland og Blekinge er ejet af danskere.

Den finansielle krise har understreget, at udviklingen i samfundsøkonomien har 
meget stor betydning for trafikken over Øresundsbron. Den er jo naturligt præget af 
faldende eksport, af lavere aktivitet i erhvervslivet, af frygten for arbejdsløshed og af 
de faldende boligpriser i københavnsområdet. Men selv under krisen viser struktur-
ændringerne omkring Øresund sig at være meget stærke: Trods faldet i boligpriserne 
i København er nettotilflytningen til Sverige stadig stor, trods stigende arbejdsløshed 
i Danmark får svenskerne stadig job i København – og krisen har, som noget nyt, sat 
virkelig fart i den danske fritidstrafik til Sverige efter billige indkøb. Den trafik er vokset 
så meget, at den har kunnet opveje den konjunkturmæssige nedgang og holde broens 
trafikvækst over nul i 2009, hvilket er et særsyn, hvis vi ser på trafikken på andre stræk-
ninger, færger, landegrænser etc.

Vi taler om integrationen i det, vi kalder Øresundsregionen. Regionen er defineret ud 
fra sine administrationsmæssige og geografiske grænser: Den omfatter 3,7 miljoner 
mennesker, som bor i Skåne, på Sjælland, på Lolland-Falster og på Bornholm. 

Regionens relevans er tættest knyttet til storbyerne København og Malmø. Det er 
her, de store forandringer er sket, det er her, optimismen kan aflæses i antallet af byg-
gekraner, ny arkitektur, ny forskning og udvikling, nye internationale hovedkvarterer 
etc. Men hele regionen – og også områder uden for – har gradvist fået en anderledes 
»centrum-periferi«-opfattelse. Den mentale geografi er forandret, og aktionsradius for
oplevelser, indkøb, bolig eller arbejde er blevet ændret over et meget stort område og
for rigtig mange mennesker. Et tydeligt eksempel herpå er, at Københavns Lufthavn i
Kastrup – som er vital for hele regionens konkurrencekraft – nu betegnes som »vores
lufthavn« af skåningene.

De første trin på en integrationstrappe er præget af nysgerrighed: Oplevelser, natur, 
kultur, sport etc. danner basis for de første nye ture til et nyt område. Efterhånden som 
de nysgerrige bevæger sig opad på integrationsstigen, bliver kendskabsniveauet til det 
»nye« gradvist større: Du kan finde de bedste udstillinger, du udvider dit repertoire
af madoplevelser eller finder fordelagtige indkøbsmuligheder. Endnu senere kommer
måske bosættelser eller arbejde, venner, familie etc.

Det er den gængse opfattelse af et integrationsforløb. Men i Øresundsregionen er 
rammerne blevet sprængt på flere forskellige fronter. Skatteaftalen, huspriserne i Dan-
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mark og manglen på arbejdskraft i København betød nogle store spring i integrationen.
Men også på fritidsområdet har der været spring: København som metropol træk-

ker naturligvis voldsomt. Svenskerne er begyndt at bruge byen mange gange i løbet af 
et år til oplevelser, indkøb – eller bare til »hygge«. Skåningene har simpelthen taget 
»deres« hovedstad til sig, de bruger den, de arbejder i den – og de hygger sig i den.

Modsat har danskerne været lidt træge i optrækket. Gradvist har de dog opdaget
de gode kunstudstillinger, Malmö Opera, Malmöfestivalen – og ikke mindst de gode
shoppingmuligheder i Sverige. Det startede i de svenske outlets, som var et relativt
ukendt begreb i Danmark, da broen åbnede. I dag ved både danskere og svenskere godt, 
hvad de skal gå på indkøb efter på den anden side af grænsen.

Men i de sidste par år har Sverige været »på tilbud«. Kronekursen har betydet et
reelt »rea« set med danske øjne, og danskerne er strømmet til for at handle. I weekend
erne i 2009 har vi set stigninger i den danske trafik mod Sverige på mellem 30 og 60
procent i forhold til situationen for et år siden. Hvem sagde finanskrise?

Den bratte stigning i den danske handel i Sverige er et yderligere hop på integrati-
onsstigen. For selvom den svenske kronekurs retter sig igen, så er der i kraft af »tilbuds-
perioden« skabt en varig viden om og kontakt med de svenske butikker hos en ny, stor
gruppe danskere. De vil fortsat finde fordele og fornøjelser i Sverige i årene fremover.

Der har altid været grænsehandel fra den svenske side mod Danmark: Langt hoved
parten af svenskerne, som har et ærinde i Danmark, husker at tage en kasse øl eller
to med hjem. Men lørdagspromenaden på Strøget i København indgår i flere og flere
svenskeres aktiviteter flere gange i løbet af året – især om sommeren og op mod jul.

Alle disse ting har naturligvis betydet en voldsom stigning i trafikken: I 2001 (det
første hele driftsår for Øresundsbron) tog 35.000 mennesker over broen hver dag i tog
og bil. I 2009 var tallet 72.000. Men i 2001 var 66 procent af biltrafikken ferie- eller
fritidsrejser, mens det tal i 2008 kun udgjorde 39 procent af trafikken. Pendlingen har
betydet utrolig meget for denne udvikling. Omkring 40 procent af biltrafikken over
Øresund er pendlertrafik, og hvor der før broen åbnede var knap 2.000 pendlere, så er
dette tal mere end tidoblet i dag til godt 20.000 daglige pendlere over broen.

Broen har altså udviklet sig til at være en vigtig trafikåre i hverdagen i Øresundsregio-
nen. Det har naturligvis også påvirket opfattelsen af broen og regionen. Mange flere er
positive over for broen, som opfattes som effektiv, tilgængelig, moderne, brobyggende
og hjælpsom. Flere og flere mener, at Øresundsregionen er ved at være en realitet: 76
procent af sjællænderne har mødt svensktalende i danske butikker, ca. 70 procent af
skåningerne og sjællænderne kender danskere, som er flyttet til Sverige – og næsten
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85 procent af både sjællændere og skåninge synes, at det er godt, at flere bosætter sig, 
studerer eller får arbejde på den anden side af Øresund. Myten om et dansk/svensk 
had-kærligheds-forhold må anses for endeligt aflivet, og vi kan vist godt tillade os at 
tale om en folkelig opbakning til projekt Øresundsregion.

Øresundsbron er blevet en indfaldsvej til København. I dag er der flere togpassage-
rer, som passerer Øresundsbron mellem Sverige og Danmark, end der er togpassagerer, 
som passerer Storebæltsbroen mellem Fyn og Sjælland, som dog er en intern dansk 
transportvej. Og om nogle år vil der køre flere passagerer med tog over Øresundsbron, 
end der vil køre med kystbanen fra Nordsjælland mod København.

I dag kører ca. 20.000 biler per døgn over Øresundsbron. På Hillerødmotorvejen 
ind mod København kører omkring 50.000, og på Køge Bugt Motorvejen mellem Køge 
og København kører 100.000 per døgn. Så der er et stykke vej endnu, før Øresundsbron 
kommer op i disse trafiktal. Og til den tid skal vi nok have bygget en bro mere.

Visionen om Øresundsregionen blev skabt af politikerne i begyndelsen af 1990’erne. 
Indtil da havde diskussionen om Øresund bare været en diskussion om at få en hurtige-
re forbindelse mellem Skandinavien og kontinentet. Men idéen om at gøre samfundene 
omkring Øresund til en ny europæisk region faldt godt i tråd med den tids diskussion 
om nationalstaternes faldende betydning i forhold til internationale samarbejder og 
regionale styrkepositioner.

Broen der byggede broer!
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Idéen om regionen – og de mange initiativer, som er fulgt efter – har styrket Øre-
sundsregionens internationale position – og den interaktion, vi har oplevet, har styrket 
både økonomien og udviklingen på begge siden af Sundet. Både Malmö og København 
er fundamentalt forandrede i forhold til situationen, da beslutningen om Øresundsbron 
blev taget. Og på mange måder har udviklingen omkring broen gjort økonomierne på 
begge sider mere robuste over for konjunkturudsving, fordi vi kan udnytte hinandens 
styrker til at sikre mere handel, mere beskæftigelse, flere investeringer – og dermed 
større økonomisk tilvækst totalt set end andre steder i Danmark og Sverige.

Da visionen blev grundlagt, var der ikke mange, der havde fantasi til at forudse den 
udvikling, som vi har set i især de sidste 6-7 år. I dag ved vi meget mere om, hvilke bar-
rierer der kan være blokerende for udviklingen i samvirket mellem to nationer – og vi 
ved meget mere om, hvilke kræfter der skal stimuleres for at skabe et nyt vækstlag i en 
nyskabt region.

I denne artikel har jeg lagt megen vægt på tal og håndgribelige ændringer, som har 
fremmet integration og trafik i Øresundsregionen. Men den mentale barriere har nok 
været den største forhindring for udfoldelsen af det fulde potentiale. Menneskets vaner 
er svære at bryde både som privatperson og som professionel. Tryghed spiller en væ-
sentlig rolle – og basis for trygheden er information. I Øresunds tilfælde har informa-
tionskilderne næsten udelukkende været offentlige organisationer eller Øresundsbron. 
Gradvist er aktørerne, turisterhvervet, kulturlivet og butikkerne kommet til og har gen-
nem deres markedsføring løftet informationsniveauet. Det betyder, at den enkelte øre
sunder i dag har mulighed for at søge information og viden om det meste – og dermed 
skaffe tryghed om sine beslutninger.

Men manglen på medieinteresse og initiativer fra de traditionelle medier har i de 
første ti år af broens levetid være eklatant. Først i de senere år er der begyndt at være 
redaktionel omtale af mulighederne på den anden side, men hverken svenske eller dan-
ske medier har et regionalt perspektiv i deres dækning. Det vil sige, de forholder sig 
ikke kritisk til øresundsdagsordenen, sådan som de forholder sig kritisk til den hjem
lige regionale eller nationale dagsorden. Og dermed opstår et demokratisk vakuum, 
som ikke nødvendigvis fremmer fællesskab og integration. 

De mange mentale broer, der er bygget i de seneste ti år, har ændret hverdagen 
for mange tusinde mennesker omkring Øresund. Samfundsøkonomisk har de medført 
vækst og større robusthed over for konjunkturudsving. Men også de studerende, uni-
versiteterne og deres forskere har fået gavn af det større volumen, der er kommet i den 
akademiske verden ved at lægge kapaciteten på begge sider af Sundet sammen. Og for 
erhvervslivet er markederne blevet større, det er blevet mere interessant at placere sig 
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præcis her, hvis en udenlandsk virksomhed skal finde et hovedkvarter eller et distribu-
tionscenter, som skal være centralt placeret i Skandinavien.

Dermed opstår en »economy of scale«, som indvirker positivt på økonomien, på 
beskæftigelsen – og på attraktiviteten for området. Internationalt rykker vi simpelthen 
klasser opad inden for forskellige discipliner – og det giver sig blandt andet udslag i 
mere trafik til og fra regionen, i flere internationale mærkevarebutikker eller i større 
kulturbegivenheder.

De næste ti år vil bringe et nyt stort løft til Øresundsregionen. Kæmpeprojekter vil 
ændre tilgængelighed og konkurrencekraft endnu engang: Femern-forbindelsen mel-
lem Danmark og Tyskland er i gang og åbnes efter planen i 2018, nye svenske, danske 
og tyske jernbaneanlæg vil reducere rejsetiderne mellem Stockholm, Malmö, Køben-
havn, Hamborg og Berlin, måske påbegyndes en fast forbindelse mellem Helsingør og 
Helsingborg, neutronspaltningsanlægget ESS skal bygges i Lund og vil, når det åbner, 
tiltrække tusindvis af forskere fra hele verden, et nyt verdensklassecentrum i materiale-
videnskab etableres mellem Lund/København og Hamburg etc. etc. 

Potentialet for yderligere integration – forstået som en udvidelse og variation af 
de mangfoldigheder, som skaber Øresundsregionen – er enormt. Jeg er sikker på, at 
mulighederne bliver ved med at folde sig ud, at vi skaber en fortsat positiv udvikling, 
og at der vil opstå flere fællesskaber og aktivitet omkring Øresund. F.eks. begynder folk 
at forelske sig på tværs af nationalgrænsen, fordi de i stigende grad mødes på arbejds-
pladserne eller i byen i København eller Malmö. Nye familiemønstre opstår på tværs, 
og stærke relationer skabes i bredere og bredere dele af befolkningen omkring Sundet. 
Mangfoldigheden bliver større, befolkningstallene vil formentlig vokse med arbejds-
kraft fra andre dele af Sverige, Danmark, Europa og verden – og nye relationer vil opstå.

Og netop relationerne mellem mennesker, merværdien i idéerne, væksten som for-
udsætningen for velfærd på begge sider af Sundet, er hele idéen med satsningen på 
infrastruktur og udvikling.

Brobygning handler ikke kun om stål og beton. Det handler primært om menne-
sker. Det har de første ti år med Øresundsbron været et strålende bevis på – og dermed 
er der endnu større muligheder for folket omkring Øresund i de næste ti.

Broen der byggede broer!
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ÖRESUNDSREGIONEN
� FINNS DEN?

Per Olof Berg & Guje Sevón

Vill verkligen stockholmarna att
Öresundsregionen skall finnas? 
Öresundsregionen – finns den? Den frågan ställdes år 2000 av Björn Fjæstad i Forsk-
ning & Framstegs temanummer om Öresundsregionen.1 Hans eget svar var »Nej, knap-
past ännu«. För oss som var bosatta i Köpenhamn och engagerade i utvecklingen av nya 
regionala institutioner, och som såg hur nya industriella strukturer byggdes upp fram-
för våra ögon, var emellertid frågan om Öresundsregionens existens rent retorisk. Döm 
därför om vår förvåning, när vi strax efter Öresundsbrons invigning som nyinflyttade 
till Stockholm entusiastiskt redogjorde för våra erfarenheter från Öresundsregionen 
och blev konfronterade med en helt annan föreställning:

Öresundsbron, ja, det är väl bra att det blir lättare att ta sig till Europa med bil, men 
någon annan effekt lär aldrig bron få! … En Öresundsregion, nej, det kan ni glömma. 
Det finns inga förutsättningar för det. Det är i Stockholm och Mälardalen, och möjligen 
i Göteborg, som den framtida utvecklingen kommer att ske, inte nere i Malmö! Och 
någon ny region är det definitivt inte fråga om!2

Uppenbarligen var det som var en verklighet för oss inte en realitet för andra. Det hör 
också till saken att föreställningen inte på något sätt var unik, utan visade sig delas av 
huvudparten av dem vi diskuterade med i Stockholm. Vår slutsats blev krasst, att även 
om Öresundsregionen existerade som begrepp i Öresund, var så inte fallet i Stock-
holm! 

Om man vill ha svar på frågan om när Öresundsregionen blev till, eller för den de-
len om den finns idag, så räcker det uppenbarligen inte med den uppfattning som finns 
inom regionen, dvs. den som skapats lokalt av beslutsfattare, opinionsbildare och invå-
nare. Regionens omland är inte heller homogent; det är i både ekonomisk, social och 
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kulturell mening starkt diversifierat. Frågan är därför vad som händer om vi betraktar 
regionen ur andra perspektiv än det lokala: från nationella, internationella och globala 
horisonter. Hur påverkas bilden av regionen när betraktarna befinner sig på avstånd 
och följer andra logiker och aktörer som inte huvudsakligen är lokala? 

Låt oss därför – för enkelhets skull – ta en närmare titt på hur man verkar ha sett 
på regionen med dess Öresundsbro. Vi tycker oss kunna urskilja följande distinkta per-
spektiv: den lokala nivån (som vi ingående beskrivit i tidigare rapporter), den natio-
nella nivån (som vi stött på i Stockholm och på andra ställen i Sverige och som finns 
representerad bland centrala partipolitiker och centralbyråkrater i Stockholm), den 
transnationella nivån (framför allt representerad av olika EU-organ) samt slutligen den 
globala nivån (med internationella företag och deras kommersiella marknadslogik). I 
denna artikel vill vi närmare studera samspelet mellan dessa fyra aktörsnivåer och hur 
detta kan ha bidragit till uppkomsten av en möjlig Öresundsregion. Vår skildring är 
högst personligt färgad. Den bygger framför allt på egna erfarenheter av att ha bott och 
verkat i Köpenhamn och Malmö under 1990-talet och vårt engagemang i och intresse 
för regionen, både som privatpersoner och som forskare. 

Det lokala perspektivet –
från arbetsmarknad till varumärke
När vi nu – tio år efter Öresundsbrons invigning – sätter oss ner och rotar i våra min-
nesfragment, slås vi av normaliteten i det som den gången för ett decennium sedan 
föreföll så extraordinärt. Trafiken flyter över bron, universiteten samverkar över Sun-
det, bostads- och arbetspendlingen ökar (med reservation för effekterna av den globala 
finanskrisen) och det är idag på vissa håll självklart att lokalt se Öresundsregionen som 
ett reellt geografiskt, administrativt och industriellt fenomen, och inte bara som ett 
hugskott av ambitiösa samhällsbyggare. 

Öresundsbron – en vitamininjektion! 
En Öresundsregion var emellertid inte alls självklar, när vi i början av 1990-talet bör-
jade intressera oss för det som senare kom att bli regionen. Då var planerna på en bro 
i högsta grad kontroversiella. Broförespråkarnas trafik- och arbetsmarknadspolitiska 
argument stod mot miljövännernas berättigade rädsla för miljökonsekvenser och all-
männa argument mot en förstärkning av bilistsamhället. Den politiska retoriken skilde 
sig dessutom vid denna tidpunkt något åt på båda sidor av Sundet. Visserligen sågs 
broprojektet som en möjlig vitamininjektion för hårt drabbade storstadsområden, men 
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motiven för att driva brofrågorna var något olika. Medan man på den svenska sidan 
i huvudsak betraktade bron som ett arbetsmarknadspolitiskt projekt såg man på den 
danska sidan en möjlighet till en expansion av »Stor-København«.

Den politiska situationen i Danmark vid denna tid, med en långvarig borgerlig 
riksdagsmajoritet och en socialdemokratisk majoritet i Köpenhamns kommun, gjorde 
också att man sa sig vara svältfödd på nödvändiga infrastruktursatsningar: »Vi står 
med ryggen mot Sundet, och en bro är enda räddningen«, som en av politikerna ut-
tryckte det under en av många konferenser under denna tid. 

Regionen som identitetsprojekt
Byggfasen (1994–2000) handlade om det tekniska byggandet av bron med dess bro-
spann och pyloner, konstgjorda öar och tunnelelement, men också om att med hjälp 
av bron förankra en Öresundsregion med en distinkt egen identitet, ett eget varu-
märke (Human Capital of Scandinavia3) och egna gränsöverskridande institutioner 
(Öresundskomiteen, Öresundsuniversitetet, Öresund Business Group, m.fl.). I själva 
verket kom Öresundsbron med alla sina projekt att under många år fungera som ett 
slags metronom, som tickade fram händelser och evenemang som fäste de sunt skep-
tiska köpenhamnarnas och egensinniga Malmöbornas uppmärksamhet inte bara på 
bron, utan också på det som utlovades att bli en ny region. Under denna period inled-
des också ett intensivt arbete med att söka stöd och legitimitet hos såväl nationella som 
europeiska institutioner.

Invigningen (2000) var den händelse som markerade kulmen på ett drygt årslångt 
planeringsarbete. Händelsen byggdes upp som ett mega-media event som riktade sig 
inte bara till invånarna i regionen, utan också till externa intressenter, inte minst till 
statsmakten i de två närmast berörda länderna. Syftet med detta var att skapa en bild av 
Öresundsregionens återfödelse (renaissance) som ett slags fågel Fenix (Gefion) som växer 
fram ur askan efter Roskildefreden 1658.4 Invånarna skulle känna sig som »öresundare«.

Lokalt skapade brobygget ett regionbyggnadsperspektiv med klara separatistiska 
övertoner och gränsdragningstendenser. Det blev verktyget som mobiliserade och 
stärkte identiteten. Logiken bakom identitetsprojektet var mycket enkel: det gällde att 
skapa en distinkt, konkurrenskraftig och trovärdig självbild av området och förankra 
denna dels hos invånarna, dels i omgivningen. 

Regionaliseringsrörelsen förekom under en kortvarig period och kännetecknades 
av höga energinivåer. Många organisationer tvingades ut i nya omloppsbanor eller fick 
nya riktningar på grund av den allmänt höjda energinivån: »Andra skriver ’mission 
statements’, så det måste vi också göra.« 

Öresundsregionen – �nns den?
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När brobyggarperioden avslutades kyldes processen dock snabbt ned och det som 
under en kort period varit ett extraordinärt tillstånd i regionen återgick hastigt till det 
ordinära. Inte bara i Stockholm, utan också i Malmö-Köpenhamnsområdet fanns nu 
en osäkerhet om det verkligen vuxit fram en region kring Sundet mellan Danmark och 
Sverige. 

Öresundsbrons dynamik, som den framställdes i Ekstrabladet strax efter broöppningen. En utsta-
tionerad trafikräknare kämpar för att hålla sig vaken i händelselöshetens centrum.

Ett »varumärke« växer fram kring vetenskap och innovation
Ungefär samtidigt som man i början av 2000-talet, i både Sverige och Danmark, var 
sysselsatt med större regionaliseringsprojekt – som resulterade i bildandet av Region 
Skåne respektive Region Sjælland – växte kritiken mot den bristande nationella förstå-
elsen för Öresundsregionen: »[…] båda regeringarna (den danska och den svenska) 
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ignorerar Öresundsregionen […] Stockholm lurar sig själv med att inte arbeta strate-
giskt med Öresundsregionen.«5

Anders Olshov, chef för Öresundsinstitutet, konstaterade också att regeringens oin-
tresse gör att varken Sverige eller Danmark drar full nytta av Öresundsregionen: »Po-
litikerna agerar alltför nationellt. Därför står vårt hopp till EU.«6 Europeiska unionen 
hade ju uppmärksammat och aktivt stött regionaliseringssträvandena i allmänhet, och 
arbetet med utvecklingen av det industriella vetenskapliga samarbetet i Öresundsre-
gionen i synnerhet. 

Kontakterna med EU ändrade nu delvis karaktär och kom att inrikta sig mer på nä-
rings-, forsknings- och innovationspolitik. Man kan också se hur marknadsföringen av 
regionen delvis förändrades genom att varumärket The Human Capital of Scandinavia 
tonades ner och gradvis kom att ersättas av Öresund Science Region. Samtidigt började 
kopplingen mellan det som skedde i regionen och EU:s forsknings- och innovations-
politik att bli allt tydligare. Bland annat gavs stora stödbelopp till utveckling av det in-
dustriella vetenskapliga samarbetet i regionen, och dessutom erhöll Öresundsregionen 
2008 EU-priset RegioStar i klassen »Stödkluster och företagsnätverk«. Lunds universi-
tet påstod då i ett pressmeddelande att Öresund Science Region är nummer ett i Europa.7

Efter skickligt lobbyarbete, där den totala vetenskapliga kompetensen i Öresundsre-
gionen verkar ha varit ett av de avgörande argumenten, togs sedan ytterligare ett steg i 
regionens utveckling genom beslutet att lokalisera det stora sameuropeiska forsknings-
projektet European Spallation Source (ESS) till Lund. I det motiv som regionen själv ger 
för beslutet framhävs bland annat: 

Last but not least, there are great preconditions for cooperation with a large number of 
research intensive activities. In Lund and within Malmö/Copenhagen Region there is 
top class research within several of those research fields gaining new possibilities at the 
ESS. This means further possibilities for very rewarding scientific cooperation and spin-
off-companies.

Sammantaget verkar det som om cirkeln nu är sluten genom att ESS under sin upp-
byggnads- och driftsfas kommer att bidra med ett stort tillskott av kvalificerade arbets-
tillfällen till regionen – det som från början var ett viktigt motiv för att bygga Öresunds-
bron och frammana Öresundsregionen! De arbetstillfällen som vi nu ser komma till 
regionen har dock föga släktskap med dem som förlorades i den svenska verkstads- och 
varvsindustriella kollaps som en gång var den utlösande faktorn för bygget av bron. 

Öresundsregionen – �nns den?
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Sverigeperspektivet – att göra dygd av nödvändigheten 
Den inledande planeringsfasen för Öresundsbron (1990–1994) var en intensiv period 
av både teknisk projektering och politisk positionering. Perioden inleddes med den 
svenska regeringens beslut 1991 att bygga en bro och följdes av en miljöprövning och 
en slutlig ratificering 1994. Beslutet att bygga Öresundsbron orsakade – milt uttryckt 
– ett politiskt blåsväder i Sverige med starka spänningar mellan politiska partier och 
åsikter. Bland annat avgick den svenska miljöministern Olof Johansson i samband med 
beslutet. Det fanns också stora skillnader i uppfattningar mellan olika instanser. I Sve-
rige sa Naturvårdsverket ja till bron, medan Koncessionsnämnden för miljöskydd sa 
nej. Skillnader förelåg också mellan svenska och danska myndigheters hantering av 
brobygget. Bygget av tillfartsvägarna till bron på den danska sidan inleddes till exempel 
långt innan man i Sverige slutligen ratificerat brobeslutet! Det som dock till slut verkar 
ha förenat politiker och beslutsfattare på olika nivåer och i de två länderna var dock 
själva föreställningen om att man genom att minska de fysiska, ekonomiska och institu-
tionella barriärerna mellan länderna skulle kunna åstadkomma en nytändning för den 
hårt prövade arbetsmarknaden i regionen.

Öresund som en barriär 
I ett nationellt svenskt perspektiv sågs Öresundsbron från början som ett rent trans-
portpolitiskt projekt. Planer på att via en fast förbindelse förena Sverige med övriga 
Europa hade förvisso funnits länge, och det var först senare, i samband med den kon-
kreta lokaliseringen av bron, som arbetsmarknadspolitiska argument på allvar gjorde 
sitt intåg i debatten. Det nationella intresset för ett brobygge i Skåne var också till en 
början måttligt, jämförbart med andra liknande nationellt infrastrukturella investe-
ringsprojekt. 

Efterhand som processen fortskred väcktes också de nationella intressena av att 
förbättra förutsättningarna för utveckling av regionen som sådan, då främst som en 
arbetsmarknadsregion. Detta skulle ske genom att harmonisera regelverken och ge-
nom att minska de integrationsbarriärer som regionens företrädare identifierat. Flera 
tvärnationella kommissioner tillsattes också, och i ett antal utredningar presenterades 
olika förslag till lösningar, som i många fall dock inte resulterade i konkreta åtgärder. 
De ambitioner som fanns i Öresundsregionen att öka integrationen genom att minska 
barriärerna mellan de båda länderna realiserades sällan. Ett av skälen var den politiska 
logiken på den nationella nivån. Öresundspolitiska frågor behandlades inte i ett regio-
nalt sammanhang utan styckades sönder i de politikområden de närmast hörde till (så-
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som skattepolitik, arbetsmarknadspolitik och regionalpolitik), som sedan diskuterades 
tillsammans med liknande frågor i respektive land.8 

En fråga om disciplinering av skåningar
Med tiden verkade det emellertid som om det som skedde i regionen blev alltmer svår-
förståeligt för beslutsfattare i Stockholm och även för den stora allmänheten i Sverige. I 
en kolumn i Aftonbladet från den 8 augusti 2009 skriver Johan Hakelius:

Jag kan inte påstå att jag begrep mycket när debatten om Öresundsbron var igång […] Alla 
dessa skåningar som dök upp med en blick som om de vore nybadade av Johannes Dö-
paren. De småfånigt saliga leendena så snart bron kom på tal, när saken äntligen var biff. 
Alltihop verkade löjligt, där jag satt häruppe i Stockholm och tittade ned. Skärp er, tänkte 
jag. Vi pratar om en bro, för jäsiken, inte Jakobs stege. Den går till Danmark, inte till Gud.9

En skeptisk reaktion var nog på många sätt typisk för hur »Öresunds-religionen« upp-
levdes av dem som inte var bosatta i regionen eller direkt involverade i regionbygget. 
Går man till politikerna och beslutsfattarna i huvudstaden blir bilden ännu mer skep-
tisk. Så här uttrycker sig Olle Zetterberg:

Öresundsregionen, bah, det vet jag inte. Om du pratar om Köpenhamn är det en region 
som är känd ute i världen. Öresundsregionen finns det ingen som vet något om. Jag vet 
inte ens vad Öresundsregionen heter på engelska.10

Det verkar också som om kraven på politiska förändringar för att minska barriärerna 
mellan länderna (t.ex. i form av en sänkning av broavgifterna) klingade för allt dövare 
öron i både Stockholm och Köpenhamn, som då var fullt engagerade i sina egna po-
litiska regionprojekt. I Sverige tycktes det exempelvis som om intresset för Öresunds-
regionen kom att överskuggas av bildandet av Region Skåne, med allt vad det innebar 
av utmanande problem, inte minst vad gällde sjuk- och hälsovård. Öresundsfrågorna 
hamnade också i skymundan av andra intressen som yttrade sig i bildandet och seder-
mera avvecklingen av Hovedstadens Udviklingsråd och bildandet av Region Sjælland 
och Hovedstadsregionen. I det svenska nationella perspektivet skulle man också kunna 
tolka bildandet av Region Skåne som ett led i disciplineringen av separatistiska regi-
onaktivister i Öresundsregionen. 

Science Region – en möjlig innovationsplattform 
För den svenska nationella nivån var bron från början ett rent tekniskt projekt, en 
infrastrukturell investering och i huvudsak en uppgift för planerare och organisatö-
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rer. Intresset kretsade kring hur en eventuell bro skulle påverka den känsliga miljön, 
inte kring frågan om konsekvenserna av en region med potential för tillväxt. Med 
tiden växte emellertid insikten om att regionen skulle kunna vara betydelsefull. Den 
hade en transnationell karaktär, vilket innebar en viktig politisk resurs i EU-politiken. 
Dessutom fanns i regionen en vetenskaplig infrastruktur, vilket var viktigt när det 
gäller EU:s utveckling av sitt projekt European Research Area. Genom projektet – och 
varumärket – Öresund Science Region med dess innovationsplattformar, blev plötsligt 
regionen en tillgång på nationell nivå, om inte annat inför den europeiska dragkam-
pen om ESS. Nu var det inte längre bron som transportlänk som var viktig utan den 
transnationella regionen som ett varumärke för ett framväxande vetenskapsbaserat 
innovationskluster. 

Öresundsregionen ger EU legitimitet – och tvärtom
En transnationell modellregion
Öresundsprojektet utvecklades över tiden från infrastrukturprojekt till transnationell 
europeisk mönsterregion under en process av ömsesidigt beroende mellan regionen 
och EU. Från början klassificerades Öresundsprojektet som ett rent infrastrukturpro-
jekt kopplat till övergripande Europeiska trafikplaneringen. När EU:s brodiskussioner 
inleddes på allvar i början av 1990-talet, verkar man också från EU:s sida ha sett det 
som ett infrastrukturprojekt. Senare, när brobygget inleddes, började också projektet 
att användas av EU som ett mönsterexempel på EU-stödda infrastrukturinvesteringar. 
Man betonade den tekniska och administrativa framgången med byggprojektet, men 
också projektets interregionala komponent. Eller som en tidigare VD för Öresundsko-
miteen belåtet konstaterar: »Malmö–Köpenhamn är det mest briljianta exemplet på en 
gränsöverskridande region inom EU.«11

Efterhand som regionaliseringsbegreppet växte sig starkare i Öresundsregionen 
ökade emellertid såväl EU:s som OECD:s intresse för regionen som ett stort transna-
tionellt regionaliseringsexperiment. I början av 1990-talet slogs EU:s strukturfonder 
samman och 1996 blev Öresundsregionen upptagen som ett av EU:s gränsregionala 
samarbetsområden. 

[…] Öresundsregionen har blivit EU-kommissionens exempel på lyckade gränsöver-
skridande regioner i Europa. Den positiva utvärdering (»territorial review«) som OECD 
gjorde av Öresundsregionen har blivit oerhört uppmärksammad och flitigt citerad.12

Detta visade sig inte bara genom att ett markant ökat antal delegationer och kom-
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mittéer besökte och studerade den framväxande regionen, utan också genom att det 
ekonomiska bidraget till regionen delvis ändrade karaktär. Infrastrukturstödet ersattes 
alltmer av stöd från de interregionala fonderna. Detta stöd ökade starkt, dels i samband 
med att bron färdigställdes, dels genom att reglerna för strukturfonderna ändrades, så 
att större medel kunde betalas ut till innovations- och forskningsstöd. Under perioden 
2000–2008 tog Öresundsregionen emot stöd på 31,26 miljoner euro för gränsöverskri-
dande aktiviteter inom programmet Interreg IIIA Øresundsregionen13. Även det politiska 
stödet från EU ökade som ett emblematiskt exempel på en europeisk »mönsterregion«, 
eller som Sven Landelius, f.d. VD för Öresundsbrokonsortiet, konstaterade: »Visionen 
om en integrerad Öresundsregion får också stöd från EU, och i ett EU-perspektiv är 
Öresundsregionen närmast en modellregion.«14

En europeisk vetenskapsregion?
Under senare delen av 1990-talet, och speciellt i början av 2000-talet, ledde Lissabon-
fördraget – vars avsikt var att öka europeisk konkurrenskraft genom kunskapsdriven 
utveckling – till att vetenskaps- och innovationsfrågor hamnade högt på den politiska 
dagordningen i Europa. Utvecklingen av European Research Area (ERA) och tillkom-
sten av nya europeiska institutioner (bl.a. European Innovation) och forskningsråd 
(ERC), liksom diverse innovationsprogram (bl.a. PAXIS), gjorde att Öresundsregionen 
återigen uppmärksammades. Nu sågs regionen som en potentiell vetenskapsregion, 
speciellt materialiserat i programmet, men kanske framför allt i konceptet, Öresund 
Science Region. Tydliga exempel på denna uppmärksamhet är att Öresundsregionen 
dels som nämndes ovan tilldelades RegioStar-utmärkelsen för 2008, dels fick fortsatt 
ekonomiskt stöd, denna gång med en klar innovations- och vetenskapsmotivering. EU 
har hittills avsatt cirka 90 miljoner euro för integrationsprojekt i Öresundsregionen ge-
nom tre olika Interreg-program, och nära två miljarder kommer att ha satsats i Interreg-
projekt fram till år 2015.

Det kanske mest spektakulära utfallet av den vetenskapliga positioneringen av 
Öresundsregionen är dock beslutet att lokalisera ESS-programmet till regionen. I ett 
europeiskt perspektiv framstår plötsligt Öresundsregionen – med sin vetenskapsprofil 
och sitt etablerade samarbete inom Öresund Science Region – som en möjlig tankefi-
gur för att på ett legitimt och trovärdigt sätt samla europeiska forskningsresurser till 
regionen. Eller som ESS Scandinavia själv skriver i sin pressrelease i samband med 
lokaliseringsbeslutet:

»Is Lund the best place to build the world’s most advanced centre for materials research?«, 
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was the question finally resolved by the group of European research ministers who met 
in Brussels on the evening of the 28th of May, 2009. […]
  The answer was yes. […] Lund and the Öresund region have excellent conditions 
for attracting the world’s best researchers: several distinguished universities, a broad 
research-based commercial and industrial scene, well-developed infrastructure, English-
speaking population, cutting-edge research within biotechnology and nanoscience.15

EU på jakt efter projekt och framgångshistorier 
Den tanke som slår oss när vi går igenom våra minnesnoteringar och gamla rapporter, 
är att det inte bara är Öresundsregionen som behövt EU, utan att EU i kanske lika hög 
grad behövt Öresundsregionen. Som ett mönsterexempel på ett delvis EU-finansierat 
infrastrukturprojekt, som en europeisk modellregion för tvärnationellt samarbete och, 
sist men inte minst, som ett exempel på att den hårt kritiserade Lissabonagendan med 
sitt fokus på vetenskap och innovation faktiskt kan fungera, har Öresundsregionen till-
handahållit ett högst välbehövligt tillskott av legitimitet till diverse EU-policies och 
program. Eller som Regionplane- och trafikkontoret konstaterar i en rapport: 

Att göra sig hörd i EU-sammanhang tycks ofta handla om att visa upp sina problem och 
begära hjälp med att lösa dem. Den som har störst problem och de tydligaste »eländes
kriterierna« vinner. Men i ett läge då EU har problem med den folkliga förankringen, 
då konkurrensen utifrån hårdnar och utvärderingar (som senast av Lissabonstrategin) 
visar att EU har svårt att leva upp till sina egna mål, finns det också ett stort behov av 
framgångshistorier. EU har ett egenintresse av att stödja storstadsregioner som kan visa 
att EU verkligen gör nytta lokalt. En sådan framgångshistoria som dyker upp i många av 
intervjuerna är Öresundsregionen.16

Finns Öresundsregionen för internationella marknader?
Internationellt verksamma företag med sina huvudkontor på stort geografiskt och 
mentalt avstånd från Malmö och Köpenhamn har knappast något större intresse för 
utvecklingen av Öresundsregionen per se. Styrda av utvecklingen på den globala mark-
naden väljer de att engagera sig där riskerna kan minimeras och avkastningen maxi-
meras, t.ex. där det finns stort befolkningsunderlag, hög efterfrågan samt utvecklade 
distributions- och leverantörsnätverk. Öresundsregionen med sina 3,5 miljoner invå-
nare har en relativt sett begränsad befolkning, en förhållandevis perifer lokalisering i 
norra Europa och därtill en jämförelsevis begränsad industriell stödstruktur. Det är 
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därför sannolikt att intresset för regionen, sett från ett globalt marknadsperspektiv, 
har varit svagt. Anmärkningsvärd var dock den temporära etablering av nordiska eller 
skandinaviska regionkontor som de stora multinationella varumärkesbaserade företa-
gen ägnade sig åt vid millenniumskiftet. I ett internationellt perspektiv gav brobygget, 
sammanslagningen av hamnarna i Öresundsregionen och ökad kapacitet på Kastrup 
vissa rationaliseringsvinster, men lokaliseringen till regionen kan också ha haft helt an-
dra bevekelsegrunder än den regionala attraktionskraften som sådan, t.ex. strukturella 
förändringar i branscher och konjunktursvängningar.

Företagen driver utvecklingen
Helt ointresserade av Öresundsregionen har de stora internationella företagen inte va-
rit. Sett i ett globalt perspektiv framstår sannolikt antingen Stockholm eller Köpen-
hamn som en möjlig metropol i Skandinavien/Norden, och det verkar också vara detta 
som är utgångspunkt i mycket av den positionering som dessa två städer ägnar sig åt. I 
en rapport från 2005 gör Öresundsbrokonsortiet följande jämförelse: 

År 2003 var Malmö-Köpenhamn den stadsregion i Skandinavien som lockade till sig de 
flesta internationella investeringsprojekten. Sammanlagt 44 internationella företag valde 
att etablera sig i regionen […] medan 34 valde Stockholm som bas […] Malmö-Köpen-
hamn var 2003 den stadsregion i Europa som lockade till sig flest investeringsprojekt 
inom just läkemedelsindustrin.17

Simon Strange, som är medlem i Borgerrepresentationen i Köpenhamns kommun sä-
ger till exempel: »Jag menar att det är företagen i regionen […] som driver på utveck-
lingen och som sitter på makten – och de ska rosas för det!«18

Bakom de spektakulära politiska utspelen och de klatschiga varumärkeskampan-
jerna verkar företagen systematiskt ha utvecklat sitt samarbete och spridit informatio-
nen om framväxande industriella vetenskapskluster till sina kollegor runt om i världen. 
Detta är ett arbete som kanske inte primärt har drivits av omsorg om regionen som så-
dan. Vi antar tvärtom att intresset för investeringar i regionen grundats på krassa eko-
nomiska och industriella argument relaterade till klusterutveckling, testbed -funktioner 
eller rätt och slätt storleken och sammansättningen av den kvalificerade kompetens 
som finns i regionen. Speciellt intresse har påträffats för de »vetenskapsplattformar« 
som finns och utvecklas inom ramen för varumärket Öresund Science Region.

Globala vetenskapskluster?
Med framväxten av en stödjande infrastruktur av bl.a. samverkande universitet, sjuk-
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hus och innovationsplattformar, till exempel inom ramen för Öresund Science Region, 
blir dock plötsligt regionen en mer attraktiv lokaliseringsort för laboratorier och ut-
vecklingsavdelningar. Inför en möjlig lokalisering av ESS till regionen blir den också en 
högintressant testbed-miljö för vetenskapsdrivna innovationer:

The Öresund region […] is Scandinavia’s largest IT cluster […] The region’s singular 
trait resides on the way its people invent and reinvent new ways of using and developing 
technologies.19

Med beslutet år 2009 att etablera ESS i Lund inträder nu en annan möjlig fas i ut-
vecklingen. Nu finns förutsättningarna att globalt positionera Öresundsregionen som 
en tung vetenskapsregion. Huruvida detta kommer att innebära att Öresundsregionen 
faktiskt blir viktig för de multinationella högteknologiska företagen eller inte är det 
alltför tidigt att sia om. Den logik som driver den globala nivån är en marknadslogik 
där varor, tjänster, erbjudanden och platser vägs mot varandra vad gäller förväntad 
avkastning och risk. Kanske kommer de kluster som uppstår kring ESS att skapa den 
attraktionskraft som lockar företagen till regionen. 

Globalt verksamma företag styrs av marknaden både vad gäller efterfrågan på pro-
dukter och tjänster och utbud av industriella och mänskliga kompetenser. Investerare 
och intressenter drivna av avkastningsmöjligheter och riskbedömningar söker efter 
marknader. Det är först när strukturer och system finns på plats som man börjar ana 
sig till ett attraktivt innehåll, och det är först när regionens varumärke utvecklas som 
man kan se de möjligheter som regionen erbjuder. 

Att finnas till på olika ställen och på olika sätt
Den här artikeln började med att ställa frågan »Öresundsregionen – finns den?« Av vår 
framställning torde framgå att det inte finns ett enkelt svar på en sådan fråga. Hur kan 
man veta om en region finns, eller när den finns, för vilka den finns och – kanske mest 
intressant – varför den finns? I vår framställning har vi valt att angripa frågan genom 
att återge ett antal personers uttalanden om sin syn på regionen. De är centrala perso-
ner, olika opinionsbildande personer, som politiker, representanter för näringsliv och 
massmedia och forskare. Vi har också beskrivit olika beslut och andra händelser som 
kan ses som konsekvenser av att en region finns. Med andra ord har vi försökt besvara 
frågan indirekt. 

I denna artikel har vi försökt beskriva att uppfattningar om regionen skiljer sig åt på 
ett ganska systematiskt sätt beroende på ur vilket perspektiv man ser och utifrån vilka 
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intressen man agerar. Regionen blir då följaktligen olika saker för olika intressenter. 
Sammanfattningsvis har vi sammanställt några av de huvudteman i en brodiskurs som 
framträder i vart och ett av de olika perspektiv vi diskuterat.

Dominerande teman och tankefigurer i diskursen kring Öresundsregionen – över tiden och i olika 
perspektiv. Ju mörkare färg desto mer uppmärksamhet ägnas åt bron eller regionen.

Vad är det man ser?
Öresundsregionen verkar ses på olika sätt av olika iakttagare, t.ex. som arbetsmark-
nadsprojekt, element i ett politikområde eller kompetenskluster, eller som olika feno-
men, t.ex. som bro, region eller till och med som varumärke. Den uppfattas vidare olika 
vid olika tidpunkter: före, under och efter invigningen av bron. Medan intresset för 
bron på den lokala nivån konkurrerar med och på sikt trängs undan av debatten om re-
gionen, så förblir bron länge ett centralt element i både Stockholms och EU:s syn på re-
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gionen. Ju längre bort man befinner sig från regionen, desto mer framträder bron, och 
desto mer betonas det konkreta och materiella respektive »användbara«, oavsett om 
det är det fysiska i en bro eller den immateriella kompetensen i ett vetenskapskluster. 
Vi kan också se hur intensiteten i debatten växlar över tiden på olika nivåer och med de 
olika perspektiven. Vi har således att göra med ett fenomen som rör sig och utvecklas i 
tid och rum med olika hastighet beroende av avstånd och intresse. Det är också en grov 
förenkling att påstå att utvecklingen är en kontinuerlig sekventiell process. Snarare rör 
det sig om ett antal olika på varandra lagrade processer mellan nivåer som stödjer eller 
motverkar varandra i vad som närmast skulle kunna karaktäriseras som ryckiga rörel-
ser. Begrepp och projekt »hoppar« mellan nivåerna, och används som argument och 
byggstenar för de egna intressena, eller som stöd för de egna konstruktionerna.

Vad man ser avgör vilka resurser man satsar
De som på olika avstånd »ser« regionen förfogar över vitt skilda typer av resurser. Re-
surserna kan utgöra handfasta exempel, såsom ekonomiska (strukturfonder, regionala 
stödpaket, m.fl.), intellektuella (universitet, FoU-institutioner och liknande) och in-
dustriella (innovations- och kompetenskluster), men de kan också vara mer subtila i 
form av politisk legitimitet (såsom utmärkelser och priser) eller attraktivitet (i form av 
varumärke).

Vi tycker oss kunna skönja hur aktörer på olika nivåer i samhället, aktörer kopplade 
till specifika resurser, mobiliseras och över tiden organiseras kring olika uppgifter och 
projekt som kräver samarbete mellan nivåer. Dessa projekt behöver nödvändigtvis inte 
vara direkt relaterade, men de kan resultera i att de länkas till varandra om och när de 
utnyttjas som resurser. Det som länkar de olika nivåerna till varandra verkar vara de 
argument som används för att mobilisera och fasthålla de alltmer nyckfulla finansiella 
eller intellektuella resurser som krävs i ett konkurrenskraftigt samhälle. Man ser hur 
aktörer på olika nivåer spelar med och mot varandra. De lokala företrädarna behöver 
EU:s ekonomiska men också politiska stöd i argumenten mot de nationella politikerna. 
EU-politikerna å sin sida behöver inte bara goda exempel utan också några legitima 
objekt och projekt där de kan disponera sina fonder. Företagen å sin sida ser affärs- och 
utvecklingsmöjligheterna inom avgränsade områden, och bidrar gärna till utveckling-
en av dessa områden, men ställer sig i övrigt reserverade till de regionala drömmarna 
och visionerna. Stockholm och Sverige å sin sida ser från början regionen som en ar-
betslöshetsfråga, men får med tiden upp ögonen för regionen som en möjlig värdefull 
resurs, en spelbar bricka i kampen om EU:s forskningsmiljoner.
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I drömmarna om regionens framtid finns inte minst föreställningar om en arbetsdelning mel-
lan olika områden. Här har Österlen blivit till Scandilicious, Bornholm till Ecotrip, Lolland till 
Energytech i ett av bidragen till tävlingen Öresundsvisioner 2040.

Vad man satsar beror på vad man kan använda regionen till
I vår genomgång tycker vi oss se hur aktörer på nationell och transnationell nivå kan 
skriva in en region som en del i sitt eget sammanhang. Ett exempel är när man i Sve-
rige väljer att se Öresundsregionen (med dess vetenskapliga kompetenser) som en del 
av argumentet för att placera ESS i den svenska staden Lund, eller när EU skriver in 
regionen som ytterligare ett exempel på lyckade IRIII-stödda regionaliseringsprocesser 
inom EU. Man skriver in regionen för att man behöver någonting den har, för att den 
representerar någonting som stärker ens egen kontext eller för att man vill hävda legi-
tima intressen. Ibland uppstår dock intressekonflikter, som när Stockholm vill skriva in 
Malmö i ett sydsvenskt regionalt perspektiv utan hänsyn till de specifika premisser som 
finns i den transnationella Öresundsregionen.
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Förutom att de egna intressena styr synen på regionen, så påverkas uppmärksam-
heten också av vad andra betydelsefulla aktörer ser. Det faktum att EU ser Öresundsre-
gionen som en viktig resurs är sannolikt en bidragande orsak till att man på det svenska 
nationella planet väljer att igen betona regionen i den motivering man använder för 
att allokera forskningsresurser till regionen. Men framför allt är Öresundsregionen i 
mycket en gemensam kreation, där aktörer på olika nivåer av samhället och på olika av-
stånd från regionen, gemensamt, i samarbete, men också i konkurrens med varandra, 
har medverkat till att skapa bilder av regionen som utgångspunkter för både gemen-
samma och individuella handlingar. 

Förenklat kan vi påstå att vi har sett konsekvenser av en region, alltså finns den – 
åtminstone för en del personer och organisationer. Men också om den finns är den inte 
en oföränderlig enhet som bärs upp av en autonom kraft som sprider sina ekonomiska, 
politiska och sociala konsekvenser från en lokal till en global värld. Regionen finns 
endast därför att personer och organisationer anser att den finns och handlar därefter. 
Frågan är således inte om Öresundsregionen finns eller inte finns, utan snarare vad den 
används till, på olika nivåer och utifrån olika intressen. Regionen blir därmed i sig en 
konsekvens av uppfattningar om dess existens, och därmed kan den se ut – och använ-
das – på många olika sätt! 

Noter
1.  Björn Fjæstad, »Öresundsregionen – finns den?«, Forskning & Framsteg, 8/2000.
2.  Kommentar från Stockholm våren 2001 vid ett stundtals ljudligt middagssamtal med en högt anställd 

tjänsteman i den svenska statsförvaltningen. 
3.  Varumärket Human Capital of Scandinavia används också som varumärke för Köpenhamn.
4.  En studie av broinvigningen rapporteras i Öresundsbron på uppmärksamhetens marknad. Regionbyggare i 

evenemangsbranschen, red. Per Olof Berg, Anders Linde-Laursen & Orvar Löfgren, Lund 2002.
5.  Debattartikel under Brännpunkt i Svenska Dagbladet 2009-09-13 underskriven av Michael Carlsen (chef 

för infrastruktur, Dansk Industri), Vibeke Storm Rasmussen (ordf. i Öresundskomiteen), Jerker Swanstein (ordf. 
för Region Skåne) och Stephan Müchler (VD Sydsvenska Handelskammaren).

6.  Sydsvenskan 2008-12-31.
7.  Pressmeddelande från Lunds universitet 2008-02-26.
8.  Se Ylva Stubbergaard, Föreställningar om en gränslös Öresundsregion, 2007 s. 261–262.
9.  Johan Hakelius, »Öresundsbron är som ett knark«, Aftonbladet, 2009-08-08.
10.  Olle Zetterberg, VD för Stockholm Business Region, citerad i Sydsvenskan 2008-12-31.
11.  Joost van Iersel, EESC. Intervjuad i »Storstadspolitik i Europa – strategier, debatter och lobbying« i Stor-

stadspolitik 3:2005, s. 27f. Regionplane- och trafikkontoret. 
12.  Birger Olofsson, Öresundskomitten. Intervjuad i »Storstadspolitik i Europa – strategier, debatter och 

lobbying« i Storstadspolitik 3/2005, s. 27f. Regionplane- och trafikkontoret.
13.  Till detta kom då motsvarande belopp i medfinansiering av godkända projekt, dvs. en total satsning på 

62,5 miljoner euro!
14.  Citat av Sven Landelius, VD i Öresundsbrokonsortiet, i skriften »Värt att veta om Öresundsbron«, Øre-

sundsbro Konsortiet 2005, s. 2. 
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15.  »Storstadspolitik i Europa – strategier, debatter och lobbying«, Storstadspolitik 3/2005, s. 27.
16.  »Storstadspolitik i Europa – strategier, debatter och lobbying«, Storstadspolitik 3/2005, s. 28.
17.  »Värt att veta om Öresundsbron«, Öresundsbrokonsortiet 2005, s. 22. 
18.  Simon Strange (S), Borgerrepresentationen i Köpenhamns kommun, citerad i Nyt & Nyt, 1/2006.
19.  Öresund IT Magazine, Autumn 2002.
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REGIONAUTERNAS ANKOMST
RUTINMÄSSIG RÖRLIGHET

OCH HEMKÄNSLA 1

Tom O’Dell

Den 9 juni 2000 befann jag mig tillsammans med 42 000 andra på cykel över Öresunds-
bron. Cykelturen över bron ingick i ett veckolångt öppningsfirande och var startsigna-
len till vad många politiker hoppades skulle bli framväxten av en stark nationsöverskri-
dande region. Men få av oss cyklister på väg mot bron tänkte på politiker. Festlighetens 
organisatörer kämpade för att hålla styr på massorna, sände iväg cyklisterna i små 
grupper, instruerade dem att inte komma för nära brokanten och uppmanade dem att 
cykla långsamt och försiktigt. Trots deras ansträngningar var scenen kaotisk. Cyklis-
terna bar färggranna kläder och hjälmar, målade ansiktet i nationsfärger och störtade 
energiskt mot bron när de äntligen fick grönt ljus. Familjer och vänner cyklade i små 
grupper, stannade till för att pausa, äta och dricka varhelst de fick lust. Andra använde 
mittbarriären som improviserad parkbänk, sträckte ut sig, kopplade av, drack öl. Och 
vart man blickade tog människor bilder av bron, sig själva och varandra. »Kan du gissa 
var jag är nånstans? Jo, jag står överst på Öresundsbron. Det är formidabelt!« frustade 
en man i sin mobiltelefon.2 Detta var Öresundsregionens invånare som hade väntat 
drygt ett halvt decennium på att få komma till bron och som när möjligheten infann 
sig entusiastiskt utforskade och undersökte den så gott de kunde. De var regionauterna 
– de människor som snart skulle uppleva bron som en integrerad del av deras dagliga 
liv, de som 2000 års lokalpolitiker hoppades skulle bli invånarna i en nyöppnad region.3

Nästan tio år senare befann jag mig på ett möte i Malmö där lokalpolitiker gran-
skade planer som de gjort upp för regionens utveckling. Kvinnan intill mig var konsult 

�Õ��Efter andra världskriget invaderade danskarna Skåne i jakt på allt som var bristvaror eller 
ransonerat där hemma. 
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och representerade diverse Öresundsbaserade affärsverksamheter. Hennes budskap 
var tydligt: »Öresundsregionen behöver bli bättre integrerad.« Delvis oroades hon av 
juridiska och skattemässiga svårigheter, men ett annat problem som hon flera gånger 
pekade på kan formuleras som att regionborna inte hade utvecklat en tillräckligt stark 
känsla av ömsesidiga intressen och gemensam identitet. Andra i rummet tycktes förstå 
hennes oro och instämde. Den politiska drömmen om en välintegrerad transnationell 
region verkade ha stött på hinder, och en av de dystra slutsatser som hade kunnat dras 
var att regionauterna aldrig skulle kunna förvandla det geografiska rummet kring bron 
till en plats där de kände sig hemma, och att de hade dragit vidare. Eller hade de det?

Vad betyder det att faktiskt leva i en region och skaffa sig en hemkänsla i den? Lik-
som i Orvar Löfgrens artikel är det i min text de dagliga praktikerna och rutinerna som 
står i fokus, men medan Löfgren koncentrerar sig på spänningen mellan identitetspro-
cesser och uppkomsten av rutinmässiga banor genom regionen, väljer jag att fokusera 
själva fenomenet mobilitet och dess potential att underlätta eller försvåra hemmastadd-
het i den lokala vardagsmiljön.

Jag ska därför följa regionauternas väg fram till nuet och utveckla en förståelse av 
vad som har hänt dem genom att analysera pendlingen och den emotionella och kultu-
rella energi som omger pendlingen. Jag vill problematisera begreppet hem och se det i 
ett nytt sammanhang, inte som en fast och avskärmad struktur utan något mer rhizo-
matiskt som vidgas, berör oss och hjälper till att organisera vår vardagstillvaro på sätt 
som vi själva knappt anar – något som följer oss in i subtila och lätt förbisedda prakti-
ker.4 Jag menar att dessa processer i Öresundsregionen har påverkat pendlares sätt att 
uppfatta sin plats där och sin »äganderätt« till det omgivande rummet. Det handlar om 
en spänning mellan vad regionauterna säger sig veta – det som ses som självklara san-
ningar för många – och vad de vet genom att känna.

Rörlighet och sammanfogning av en region
Med bygning af Øresundsbroen opstod en vision om Øresundsregionen som en geogra-
fisk, kulturel og økonomisk enhed.5

Öresundsbron var på många sätt regionens symbol par excellence: ett storslaget ma
terialiserat uttryck för samband och förening. Men den var vidare en metonym för 
mobilitet: det medel varmed svenskar och danskar lättare kunde växla mellan sina na
tionella territorier. Det var genom denna mobilitet som politiker och regionplanerare 
hoppades att det skulle uppstå en ny känsla av regional tillhörighet och enhet. Mobilitet 
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inbegrep i detta sammanhang både en underlättad rörlighet för kapital och kunskap 
och ökad möjlighet till samarbete mellan företag, men lika viktig var arbetskraftens 
flexibla rörlighet. Utan pendlingen morgon och kväll och den dagliga rörelse fram och 
åter i regionen som den förutsatte kunde det aldrig ske någon verklig regional inte
gration.

Med detta sagt bör vi kanske kort reflektera över några av de vanligaste innebörder-
na i ordet »integration« i anslutning till Öresundsregionen. Talar man om integration 
i samband med transnationella processer av fysisk mobilitet finner man sig snabbt in-
trasslad i debatter om invandrargruppers infogning i nya arbetsmarknader, nationella 
sammanhang och lokala gemenskaper. Integration implicerar en rörelse från ett kultu-
rellt sammanhang till ett annat där banden till utgångspunkten successivt släpper och 
överges till förmån för anknytningar och relationer i den nya »hemmiljön«. Integration 
inbegriper alltså om inte annat en form av fysisk rörelse som leder från ett kulturellt 
rum till ett annat och idealt avslutas med någon sorts inneslutning i destinationens 
kulturella rum. Integration innefattar, med andra ord, både rörlighetsdynamiken såväl 
som en mer statisk och stabil förankring i plats.6

I Öresundsregionens fall har den mobilitet som de aktuella integrationsprocesserna 
berör aldrig handlat särskilt starkt om enkelriktning (och slutlig infogning) utan mer 
om en sammanfogande rörelse där den fysiska handlingen att förflytta sig fram och 
tillbaka över Sundet – genom ett rum och åter till ett annat – har förutsatts bära på en 
integrerande kraft. Värderingen av denna sammanfogande rörlighet tar sig uttryck i en 
regionalpolitisk diskurs enligt vilken regionen aldrig har konstruerats som konkurrent 
till det danska eller svenska nationella projektet, utan som ett komplement till dem. 
Som Öresundsbrokonsortiet förklarar: »Fordelene ved en dynamisk Øresundsregion 
ville ikke blot komme regionen, men hele Danmark og Sverige til gode.«7 Följden är 
att den regionala integrationen inte så mycket har formulerats utifrån sådana assimi-
lerings- och förankringsprocesser som förväntas utföras av invandrare (särskilt från 
länder utanför EU) som utifrån svenskars och danskars rutinmässiga rörelse. Sådan 
mobilitet har setts som integrationens grund och källan till dess stabilitet och styrka.

I denna bemärkelse står regionauternas rörelse i bjärt kontrast till situationen för 
dem som invandrar till EU. Deras oavlåtliga rörelserytm ses inte sällan som ett hot mot 
den nationella kulturens helgd och en potentiell extern smittkälla. Man moraliserar 
gärna på olika sätt över rörlighet beroende på vilken samhällsgrupp det gäller.8 Regio-
nauternas transnationella rörelse formuleras ofta (om än inte alltid) i positiva termer. 
De symboliserar rörelsen av »kulturellt stoff« inom regionen. Och medan EU-inflyt-
tares transnationella rörelse alltför ofta ses som nedbrytning av en nationell kultur, 
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omsluts regionauterna av det politiska hoppet att de ska fungera som en motsvarighet 
till de flitiga arbetsmyror som rör sig inom stacken och samtidigt bygger den.

En granskning av statistiken över det senaste decenniets sundspassager visar att 
det har skett en regional förening eller kompression. Medan det år 2000 bara var cirka 
3 000 personer som dagligen arbetspendlade över Sundet,9 hade antalet 2009 stigit till 
drygt 19 000.10 Av dessa pendlare valde cirka 60 procent att använda tåg medan de 
återstående 40 procenten åkte bil.11 Men volymerna var inte jämnt fördelade. Lägre 
bostadskostnader på den skånska sidan har lockat en mängd danskar med arbete i Kö-
penhamnsregionen över till Sverige, medan Danmarks starka tjänstesektor omvänt har 
fungerat som en attraktiv arbetsmarknad för arbetssökande svenskar (jfr diskussionen i 
Löfgrens artikel). Den danska kronans värde i förhållande till den svenska hade i slutet 
av 2009 förstärkt effekterna av dessa tendenser. Följden var att 94 procent av dem som 
nu pendlade över Sundet bodde i Skåne.

Sådan var den ekonomiska och demografiska bakgrunden för Öresundsregionens 
pendling. Denna fond gav pendlingen den speciella rörelserytm och kulturella energi 
som pendlarna hade att anpassa sig till och lära sig hantera. Men det var också ett sam-
manhang som skapade särskilda utmaningar för regionens tågpendlingsoperatörer, ef-
tersom regionauternas förflyttning genom regionen inte var jämnt fördelad över dagen 
utan tenderade att fokuseras på rörelsen till Köpenhamn på morgonen och tillbaka 
över Sundet på kvällen. Här var en värld av små detaljer och motsättningar som pend-
lare snabbt la märke till och grubblade över, och som hämmade utvecklandet av ett 
friktionsfritt flöde genom regionen: »Varför tar kaffeautomaterna på tåget emot danska 
kronor men inte svenska?«, »Varför kan jag inte använda mitt Skånekort på Köpen-
hamns metro?« eller »Varför står tåget stilla tio minuter på stationen i Malmö – kan det 
verkligen ta så lång tid att koppla loss en vagn eller två?«

Lund–Malmö–Köpenhamn: Resande, ta plats!
Men för regionauterna begränsades ju inte arbetspendlingen till den tid som tillbringa-
des på tåget. När antalet personer som faktiskt rörde sig över Sundet steg från 3 000 år 
2000 till 19 000 år 2009 hopades en mängd kunskaper om och erfarenheter av denna 
speciella transnationella resas karaktär. De flesta regionauter ansträngde sig för att 
trimma sina resor, fullkomna dem och lösa upp så många knutar som möjligt. Man lär-
de sig att man inte behövde stiga upp 06.00 när 06.08 gick lika bra. Det blev allt lättare 
att bedöma det egna schemat efter grannarnas aktiviteter: när grannen hämtade sin 
morgontidning var det dags av röja frukostdisken av bordet. En hake i morgonrutinen 
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som att ett barn inte ville klä sig enligt planen eller en förlagd husnyckel krävde ingen 
blick på klockan för att man skulle inse hur man låg till i förhållande till ett tåg som 
väntades till stationen om tjugo minuter. Det blev alltmer möjligt att förstå och känna 
denna relation intuitivt. Offentliga och egna klockor bjöd på allt färre överraskningar 
och bekräftade istället vad en välskolad regionaut redan visste: det var dags att öka tak-
ten. En oändlig mängd morgonrutiner kunde finjusteras på detta sätt. Men trots vidden 
av individuella möjligheter skulle eventuella satellitbilder ha visat en anmärkningsvärd 
grad av konformitet i det dagliga människoflödet mot stationen. Det handlade om tu-
sentals disparata och individuella projekt, men deras plats i kropparnas morgonrörelse 
följde en väletablerad rytm som rituellt återskapades varje arbetsdag.

Trots år av erfarenhet har järnvägsstationerna dock fortsatt att fungera som halvt 
okända territorier som måste utforskas på nytt varje dag. Upprättande av nya järnvägs-
linjer och ombyggnader av stationsperronger för att tillgodose den växande efterfrågan 
på kollektivtrafik gjorde det allt svårare för pendlarna att förutse var deras tåg skulle 
komma och varifrån det skulle avgå. Nya elektroniska informationstavlor utanför sta-
tioner som Lunds blev obligatoriska kontrollpunkter för alla. Väl på perrongen uppstod 
nya osäkerheter. Erfarna regionauter lärde sig med tiden hur många vagnar deras tåg 
hade. De visste att det i högtrafik inte fanns sittplatser så att det räckte åt alla. Man 
utvecklade teorier om vilka vagnar som hade störst antal lediga platser, och man be-
räknade var man därför borde stå på perrongen. Det kom dock grus i maskineriet när 
tåglängden på ett oförklarligt sätt började variera från dag till dag. Den dåsiga stämning 
som normalt utmärkte morgonperrongen förvandlades till spänd uppmärksamhet när 
tåget närmade sig. Den kulturella spänningen ökade ytterligare när tåget stannade och 
människor samlades i tättpackade grupper framför de stängda dörrarna. Medpendlare 
blev konkurrenter när dörrarna öppnades och folket vällde in i tåget. För dem som hit-
tade sittplatser blev det möjligt att bygga sig tillfälliga hem. Somliga lutade sig tillbaka, 
satte på sina hörlurar, lösgjorde sig tillfälligt från det kollektiva mobilitetsprojektet och 
drömde sig in i en alternativ dimension. Andra öppnade tidningen och teleporterade 
sig via medietekniken från den just upplevda påstigningsträngseln till världsläget utan
för vagnen, och många andra fällde ner bordsskivan framför sig, plockade fram kaffe 
och små smörgåsar och avnjöt sin frukost. Bara några centimeter från dem fanns emel-
lertid ett territorium av resignation och besvikelse – en mittgång laddad med spän-
ningen hos stående pendlare. Detta var ett rum där människor tvingades justera sina 
förväntningar om vad som skulle ske, omforma sin morgonrutin och ofta lägga band 
på sina känslor.

Med detta sagt är det emellertid viktigt att minnas att regionauternas relation till sin 
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resa inte var huggen i sten, lika lite som resans utseende. En regionaut som exempelvis 
den 9 september 2009 tog 08.30-tåget från Lund i slutet av rusningstimmen mötte vag-
nar fulla med stående passagerare hela vägen till Köpenhamn. Men vid Østerport, en 
station bara några hållplatser bortom den danska huvudstadens centralstation, fann sig 
samma regionaut i ett nästan tomt tåg på väg norrut mot Helsingør. Och utan förkla-
ring kunde konduktörens språk skifta från svenska till danska. Det enda som återstod 
av den första rese-etappens kulturella dynamik var högarna med kvarlämnade svenska 
tidningar, kaffemuggar och smörgåspapper. Istället för att sitta på ett pendeltåg som 
förflyttade en transnationell arbetskraft till dess arbetsplatser, befann man sig nu på 
vad som liknade ett långsamt lantligt mjölktåg som dunkade fram från by till by. Här 
och där steg äldre resenärer och en handfull tonåringar på väg till skolan letargiskt av 
och på. Tåget hade kanske inte ändrat hastighet alls men färden kändes långsammare 
och mindre spänd. Och en liknande process pågick på andra sidan Sundet när det norr-
gående pendeltåget passerade Helsingborg och långsamt omvandlades till ett vanligt 
persontåg på väg mot Göteborg.

Resans kulturella energi förändras med andra ord när vagnarna fylls med resenä-
rer och successivt börjar tömmas igen. Den tillskrivna innebörden skiftar på liknande 
sätt under dess gång. Det handlar här om något mycket större än människors blotta 
fysiska rörelse. Vad Öresundståget förser oss med är möjligheten att se på vilket sätt 
regionauterna ger mening åt sin rörlighet. Och här är det viktigt att skilja mellan be-
greppen rörelse och mobilitet. Som Tim Cresswell påpekat kan rörelse (motion) ses 
som en form av förflyttning (movement, besläktad med abstrakt rum) som saknar 
mening och specifikt innehåll,12 medan »mobilitet är den dynamiska motsvarigheten 
till plats«.13 Om nu plats uppfattas som ett fast och definierat rum som äger innebörd 
i relation till andra punkter och rum, är mobilitet en rörelse som är meningsfull både 
i sig och i relation till andra (potentiella och reella) banor. Något annorlunda uttryckt 
skulle vi kunna se mobilitet som en utdragen meningsfull rörelse genom en sekvens 
av förbundna platser.

Om vi återvänder till integrationsfrågan kan denna syn på mobilitet kanske kasta 
nytt ljus över den regionala integrationens dynamik och potential. Som jag tidigare häv-
dat har integrationen i Öresundsregionen implicit definierats som en mobil samman-
fogning av regionala punkter. Men om vi uppfattar mobilitet som en platsdynamik bör 
regionens integration kanske hellre förstås som en sammanfogning av regionautrörelser 
till meningsfulla och definierade flöden. Integration handlar alltså inte bara om att för-
ena platser. Kanske är det lika viktigt (eller i detta fall viktigare) att knyta människor till 
mobilitetsstrukturer – till definierade och meningsfulla banor av sammanfogade platser.
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Ett problem är att vi är vana vid 
att diskutera Öresundsregionen i 
termer av geografiskt territorium, 
och mycken möda har ägnats åt att 
definiera och kommunicera dess fy-
siska gränser.14 Detta har i alltför hög 
grad varit ett kartografiskt projekt 
som åberopat och berört flygbilder, 
kartor och tankar om gränser mellan 
nationer. Det har varit alltför lock-
ande att knyta diskussioner om vad 
det innebär att leva i regionen till 
analyser av händelser och praktiker 
som uppträder i lokala omgivningar, 
eller till specifika platser av typen 
Öresundsbron. Men detta är kanske 
inte det bästa sättet att förstå vilken 
innebörd regionen har för många 
regionauter. Den grupp som vi här 
fokuserar består ju av människor i 
rörelse. Och även om platser (såsom 
hem och företag) är viktiga för dem, 
är deras kontaktyta mot regionen 
nära knuten till deras dagliga pendlingsrutiner. Frågan är då vad för slags syn på var-
dagslivet som förbinds med – och genereras av – pendlingsmobiliteten och hur vi når 
fram till en bättre förståelse av vad rutinmässig mobilitet kan betyda i relation till män-
niskors förståelse och uppfattning av sig själva.

Rutiner: från påtvingad vana till habitus
Även om mobilitet snabbt har utvecklats som forskningsområde under det senaste 
decenniet har pendlingsfenomenet intressant nog tilldragit sig relativt liten veten-
skaplig uppmärksamhet. Orsaken kan delvis vara fenomenets natur. Medan forskarna 
koncentrerat uppmärksamheten på starkt synliga och dramatiska former av mobilitet 
är pendling en form som brukar tas för given. Det är en vardagsrutin som miljoner 
människor – inklusive mobilitetsforskare – utför dagligen utan större eftertanke el-
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ler, med Ben Highmores uttryck, »som om man kopplat på autopiloten«.15 Och i den 
bemärkelsen ingår den, som så många av våra vardagsrutiner, i det kulturellt osynliga.

Rutiner är dock viktiga för att få vardagslivet att fungera. I sin osynlighet hjälper 
de till att ge detta vardagsliv en struktur, men man bör samtidigt minnas att de inte 
existerar i ett tomrum. Många av våra mest självklara rutiner (som de i samband med 
regionauternas morgonförflyttning från säng och hem till arbetsplats) innefattar prak-
tiker som vi har arbetat länge för att lära in. Att skapa nya rutiner är inte alltid lätt, och 
det kan krävas en hel del medvetet och reflekterande arbete för att få dem på plats. Som 
antropologen Richard Wilk påpekar måste rutiner odlas innan de kan gå in i den natu-
raliseringsfas där de sedan blir osynliga.16

Naturaliseringsprocesser omvandlar rutiner från medvetna praktiker som vi käm-
par med till en integrerad och förkroppsligad del av vår habitus. Så länge våra rutiner 
pågår ostört ger de oss en känsla av normalitet, av att den här dagen är som andra dagar. 
Som Susan Tietze och Gillian Musson hävdat är »rutiners och vanors roll att tillhanda-
hålla den grundtrygghet som skänker en obruten känsla av identitet«.17 Till synes enkla 
rutiner kan ha en djup innebörd. Danskar och svenskar har till exempel något olika 
rutiner när de diskar. Svenskar använder diskmedel och vatten, sköljer av diskmedlet 
och placerar disken i ett ställ för att torka. Danskar rengör disken med diskmedel och 
vatten, torkar sedan av den med handduk (utan en andra sköljning) och sätter in den 
direkt i skåpet. Etnologen Anders Linde-Laursen har visat hur dessa vardagspraktiker 
är medvetet formade av respektive nations statliga politik och hygienuppfattning.18 De 
är produkter av en uppifrånstyrning men har naturaliserats in i dansk och svensk kul-
tur till den grad att de blivit effektiva markörer av nationell identitet, så att svenskar och 
danskar nu betraktar varandras diskningsvanor med avsmak och motvilja.

Rutiner är i denna bemärkelse självidentitetens förkroppsligade förankring, men de 
är också mer än så. De är en viktig grund för en inbyggd »känsla för spelet« som tillåter 
oss att navigera i vardagslivet – kulturellt organiserade kraftbesparande knep som styr 
oss förbi den kaotiska upplevelse som skulle bli följden om vi tvingades att reflekterat 
välja, bestämma och begrunda våra handlingar. Vi är inte alltid nöjda med alla våra 
rutiner och kämpar kanske för att ändra på dem eller utveckla nya, men då de väl natu-
raliserats har de en spöklik förmåga att fungera som förkroppsligade kunskapsformer 
som under medvetenhetströskeln ständigt informerar oss om hur det står till med vårt 
liv och vår självidentitet. Vi är i mycket stark bemärkelse hemma inte bara på den plats 
där vi ställer från oss skorna utan i hög grad även genom en kroppslig förståelse av vilka 
vi är, via våra dagliga rutiner. Pendling är i denna mening en aktivitet som vi kan utföra 
som om vi gick på autopilot bara om vi känner oss hemma i den och fysiskt har infogat 
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den i vår förkroppsligade kunskapsrepertoar. Flyttas pendlingen från hemmamiljön 
till ett mer avlägset sammanhang, som det indiska eller japanska spårsystemet, upphör 
inte bara »autopiloten« att fungera – själva pendlingen blir också mycket mer av en 
kaotisk, osäker och främmande upplevelse.

De flesta regionauter har visat sig vara mycket skickliga i att förena den transnatio-
nella rörelsen över Öresundsbron med sina dagliga liv. Men så är det inte för alla. En 
familj oroades exempelvis ständigt för att bron skulle stängas av oväder så att de inte 
kunde hämta barnen på daghemmet. Risken för tågförsening var en realitet som alla 
regionauter dagligen brottades med, men det faktum att pendlingen innefattade passa-
gen över Sundet och en nationsgräns gav den en särskild kulturell laddning. Vetskapen 
om att barnen satt och väntade på daghemmet i ett annat land skapade åtminstone hos 
vissa regionauter en något annorlunda emotionell energi än vetskapen att de satt fast 
två stationer bort (även om belägenheten i ett annat land faktiskt innebar ett avstånd 
om två stationer). Människors förmåga att bli hemmastadda i sina rutiner var i denna 
mening direkt kopplad till regionens kulturella inramning som en plats av mobilitet 
och förening eller ett territorium av potentiellt oöverstigliga murar.

Men medan de flesta rutiner är knutna till platser – alltifrån platser av typen hem 
och arbete till rörelsen över bron – är pendlingen, som jag har försökt belysa ovan, en 
polyrytmisk rutin som är utsträckt både i tiden och över längre eller kortare distan-
ser. Den innefattar perioder av intensiv aktivitet – som när man uppmanar barnen 
att skynda sig och själv ökar gång- eller cyklingstakten mot stationen, letar upp ett 
ställ, upplever trängseln för att komma ombord på tåget i hopp om att hitta en sittplats 
etc. Men pendlingsrytmen har också moment där människor står och väntar på tåget, 
gör små utflykter in i dagdrömmarnas värld och börjar göra upp planer för dagen. 
En framgångsrik pendlardag avgörs ofta inte av någon enskild faktor utan genom en 
kombination av faktorer. Pendlingen är med andra ord inte en enskild rutin utan en 
rad mobila, sammankopplade vanor. Vissa av dem är seriellt sammankopplade så att 
de måste genomföras på ett specifikt förutbestämt sätt (om pendlingen inbegriper en 
cykeltur till stationen måste man trampa iväg, ställa cykeln och låsa den innan man 
kan vänta på perrongen). Andra praktiker är inte beroende av varandra (man kan äta 
frukost eller läsa morgontidningen på olika ställen i sin morgonrutin), men vanligen 
utvecklar människor med tiden standardrepertoarer av praktiker som ordnas på gan-
ska specifika och förutsägbara sätt. Det är i sista hand ordnandet och utförandet av 
dessa praktiker som slutligen leder till något som de flesta människor implicit uppfattar 
på någon kroppslig kunskapsnivå eller uttryckligen hänvisar till som »min pendling«. 
Och det är här som pendlingen inte bara blir en »naturaliserad« rutin, för att använda 
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Wilks terminologi, utan just en aktivitet som man kan känna sig hemma i och således 
utföra »med autopiloten påkopplad«.

Förkroppsligad erfarenhet och pendlingsrutiner

Hur mobila människor än blir kvarstår någon känsla för hemmet som det »heliga« eller 
centrala ställe från vilken de kartlägger och mäter sina framryckningar och färder. Ändå 
är för de mobila denna hemkänsla inte så lätt att fixera till en geografisk plats.19

Pendling – och särskilt den med tåg – är ett ganska paradoxalt kulturellt fenomen. Å 
ena sidan har den rykte om sig att symbolisera ett av vardagslivets tråkigaste områden. 
Det är en daglig rutin som människor anses ägna sig åt ovilligt och nödtvunget, höj-
den av vardagslivets tristess. Men ur ett något annorlunda perspektiv antar pendlingen 
snabbt formen av en starkt känsloladdad daglig aktivitetssfär. För vissa regionauter, 
som journalisten Julia Svensson, kan Öresundspendlingen snarare liknas vid en kär-
leksaffär som gått snett än vid en trist integrerad del av ens vardagsliv. Hon förklarar:

Pendlingen mellan Malmö och Köpenhamn är pendling mellan hopp och förtvivlan. På 
grund av menlösa ursäkter och ständigt brutna löften står jag inte längre förväntansfull 
och nykär på perrongen. Det allra största hindret för både kärlek och integration är ett 
hjärta som börjar ge upp.20

Och Svensson är inte ensam om att vara djupt känslomässigt engagerad i sina pend-
lingsresor. Frågar man människor om pendling kommer man raskt in i en värld där de 
är beredda att visa starka känslor inför sina aktiviteter. När exempelvis en sydsvensk 
lokaltidning publicerade en artikel om den lokala tågpendeltrafikens problem var re-
gionauterna snabba att reagera:

Att ta tåget varje dag är enormt energikrävande, två timmar av sura miner, trängsel och 
svett och dessutom ganska mycket oro: man sitter ju som en sill i en konservburk om 
någonting skulle hända!

Det tråkiga är ju att när det är som mest folk så fungerar det som sämst […] Sedan får 
man ju lite dåligt samvete för att man får raseriutbrott mot den stackars ombordperso-
nalen … 

Det tar så mycket energi och man kommer dessutom alltid hem sur och irriterad …21

Alla var inte lika negativt inställda till sin pendling, och den citerade lokaltidningen har 
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visat sig högst effektiv i att utlösa specifika typer av kritiska svar från sina läsare, men 
poängen är att pendlandet lätt väcker en rad känsloreaktioner såsom uppskattning, 
frustration, rädsla, vrede och glädje. Varför då dessa känslor och hur kan vi förstå dem 
i relation till regionauternas uppfattning om sin plats i regionen?

En viktig källa till den emotionella energi som pendlandet skapar är enligt min upp-
fattning konkurrerande föreställningar om vad pendling egentligen är. I södra Sverige 
sköts de lokala pendeltågen av två skilda bolag: Skånetrafiken som bara opererar på den 
svenska sidan av Sundet och DSB First som har hand om de Öresundståg som rör sig 
fram och åter över bron. Båda ser sig uppenbart som tjänsteutövare men deras relation 
till pendlarna är något ambivalent. Å ena sidan refererar DSB First, med ett språk som 
har sina rötter i hospitality-branschen,22 till sina konduktörer som »tågvärdar« medan 
Skånetrafiken som utgår från en liknande, hospitality-baserad tankevärld talar om be-
hovet av att öka komforten och tillgodose pendlarnas behov – ända dithän att man 
diskuterar möjligheten att driva daghem på några av regionens större stationer och 
därmed inte bara förflytta pendlare genom regionen utan rentav inhysa deras yngsta 
familjemedlemmar.23

Men pressas de lokala tågoperatörerna av klagomål om bristen på sittplatser under 

Regionauternas ankomst

59

�*���E�F�O���U�S�Z�D�L�U�B���W�F�S�T�J�P�O�F�O���B�W���C�P�L�F�O��
�G�B�O�O�T���Q�Ì���E�F�O�O�B���Q�M�B�U�T���F�U�U���G�P�U�P�H�S�B�G�J���B�W��
�F�U�U���½�S�F�T�V�O�E�T�U�Ì�H���J���T�O�Ú����



rusningstimmen påpekar de snabbt att deras enda plikt är att transportera människor 
från en punkt till en annan. Ur detta perspektiv är den basservice som de erbjuder ett 
transportrum – en ståplats. Det som de erbjuder är, med andra ord, ett tågrum – ett 
rum som de kontrollerar och formar genom sitt ägande av tågsätten och genom sitt 
beslut om hur de ska förändra eller anpassa detta rum efter önskemålen hos deras till-
fälliga gäster (eller »kunder« som de brukar kalla dem).

Detta perspektiv utgår från en syn på tågvagnar som platser med tämligen absoluta 
egenskaper: en rad punkter, plan och ytor som står i relation till varandra och i vilka 
pendlarnas kroppar går att likna vid runda bollar som kan fylla rummet tills det är 
fullt. Men som jag hävdar existerar inte pendlarna passivt i rummet: de skapar sitt om-
givande rum genom sin mobila praktik. Som filosofen José Gil säger:

Att vara i rummet innebär att upprätta olika relationer till tingen som omger våra krop-
par. Varje relationskomplex bestäms genom den kroppsliga handling som åtföljer en in-
vestering av begär efter en viss varelse eller ett visst objekt. Mellan kroppen (och dess 
använda organ) och tingen etableras en förbindelse som omedelbart påverkar kroppens 
form och rum; mellan den förra och de senare uppstår en privilegierad spatial relation 
som definierar rummet […]24

Vi kommer kort sagt att uppfatta det omgivande rummet genom att våra kroppar och 
sinnen sträcker ut sig mot omvärlden och träder i relation till den. Och vi förstår dessa 
relationer genom vår »förkroppsligade kunskap« om dem under vår rörelse.

I samband med pendlingens mobilitet kan förkroppsligad kunskap åtminstone del-
vis sägas omfatta den ogripbara och högst efemära känslan av hur resan fortskrider. 
Magkänslan25 berättar att det hela går som vanligt, alternativt att något har gått snett 
och att man kanske närmar sig den punkt där »autopiloten« måste stängas av. Detta är 
en pendlingskänsla som inte begränsar sig till intellektets och logikens domäner utan 
kanske först förnims i magen och kroppen.

När sålunda ett Öresundstågs hastighet minskar, när tonhöjden i kontakten mellan 
hjul och räls sjunker och vibrationerna i sätet dämpas alltmer, långt innan ett uppehåll 
utropas, har magkänslan redan gett pendlarna en intuitiv kunskap (eller misstanke) 
om att något är fel, och går därefter vidare med att orientera pendlarens tankar mot 
vad som komma skall. Intuitionen, en dåligt förstådd kunskapsform, blir här mycket 
viktig och väcks av denna kroppsliga orientering. Magkänslan banar väg för en kognitiv 
insikt om pendlingsrutinens förändrade karaktär. Känslor av typen frustration, vrede, 
apati, likgiltighet och uppskattning som regionauterna gärna uttrycker i intervjuer och 
insändare är renodlade kognitiva responser på deras förändrade omständigheter. Det 
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är magkänslans affekt som informerar medvetandet en halv sekund innan det kan eta-
bleras en logisk respons, som sedan har potential att ljuda vidare. Det är detta system 
för tidig varning som låter regionauterna veta att yttre omständigheter har rubbat den 
ordning av etablerade rutiner som de annars känner sig hemma i.

Respektera mig eller lämna mitt hem
Varför är då detta viktigt? Ett centralt problem som möter operatörerna i deras relation 
till Öresundsregionens pendlare är att de totalt missförstått de grunder som relatio-
nen till kunderna bygger på. DSB First skickar sina anställda på kurser i att bli bättre 
tågvärdar, medan Skånetrafiken då och då reagerar på pendlares klagomål genom att 
påminna dem om att det när allt kommer omkring är det Skånetrafiken som har rätt att 
definiera karaktären och kvaliteten hos de tjänster som den tillhandahåller på sina tåg. 
Man behandlar regionauterna som bråkiga och otacksamma gäster.

Regionauterna är för sin del hemmastadda i de dagliga mobilitetsrutiner och re-
petitiva ritualiserade praktiker som ger deras dagar en känsla av ordning och mening. 
Det är de resenärer som klagar mest högljutt när deras rutiner störs av förseningar, 
brist på sittplatser, överfulla vagnar, stökiga medresenärer etc. Skånetrafiken och DSB 
First må äga tågen och vagnarna som regionauternas kroppar fyller, men pendlings
operatörerna är inte värdar i denna relation. De är snarare gäster, för regionauterna är 
inte bara dagliga besökare på tåget. De är Skånetrafikens värdar, i sina liv och genom 
sin livspraktik. De är villiga att bemöta Skånetrafiken, DSB och deras anställda på ett 
»hospitable« sätt så länge dessa aktörer respekterar rytmen i deras hemrutiner, men de 
reagerar när operatörerna stör detta rytmiska flöde som formar deras förkroppsligade 
kunskap och hemkänsla.

En central källa till förvirring är det sätt på vilket begreppet hospitality tvinnas och 
omvandlas när det genomgår kommersialiseringsprocessen. Medan absolute hospita-
lity är ett begrepp som beskriver en rättighet och skyldighet som förenar värdar och 
gäster,26 definieras snabbt en kommersialiserad hospitalitys gäst- och värdroller utifrån 
ägande och tjänsteutövning. I fallet med Skånetrafiken och DSB First har hembegrep-
pet komplicerats genom egendomslogiken (så som den definieras inom marknads
logikens ram). Och trots att regionala pendlare är fullt kapabla att förstå denna logik, 
så reagerar de med sin magkänsla när de upplever sig inkräktade i sin hemkänsla, där 
hemmastaddheten är nära knuten till känslan av att ha kontroll, att vara fri, att kunna 
koppla av med en bevarad känsla av att vara hemma. Regionauternas rörelser genom 
regionen stakas ut inom marknadslogikens struktur, men när känsla och logik råkar i 
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konflikt har affektplanet en överraskande förmåga att ta överhanden i tolkningen och 
förståelsen av omvärlden.

Rutiner är alltså viktiga därför att de ger oss en känsla av hemmastaddhet och sta-
bilitet i vårt resande. I ljuset av detta behöver regionplanerare och pendlingsoperatörer 
bli bättre på att förstå hur Öresundsregionens pendlare kan uppfattas som regionauter, 
som känner sig hemma genom mobilitetens kroppsligt förankrade dagliga rutiner sna-
rare än i den fysiska geografi som kallas Öresundsregionen. Det är en hemkänsla som 
sitter i magen snarare än i hjärtat eller huvudet, men det mobilitetsrum pendlarna in-
går i är såväl en värld av möjligheter som en källa till återkommande frustration – inte 
minst när de upplever ett intrång från »de andra« (som ofta förknippas med DSB First, 
Skånetrafiken och deras anställda, men lika gärna av en högljudd medpassagerare). 
Detta är kanske inte den form av integration som regionplanerarna drömt om, men det 
är här, i denna mobilitetsdomän, som det skapas emotionella band mellan regionens 
människor och regionen som sådan. Det är emellertid ett band som tvingar oss att ånyo 
begrunda hur konkurrerande ägandebegrepp och -känslor ska förstås (både mentalt 
och fysiskt) när de underkastas mobilitetens kulturella dynamik. När hemmastadd-
het betyder att vara i rörelse uppstår nya spänningar just kring de äganderätter som är 
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knutna till regionauternas mobilitetsrum och hemkänsla. Vem äger och kontrollerar 
detta rum? Ja, det kan mycket väl leda till att politiker och pendlingsoperatörer behöver 
ompröva synen på den regionala infrastrukturen i termer av ett gemensamt ägande som 
erkänner både marknadslogikens egendomsregler och de regler som härstammar ur 
regionauternas magkänsla. Frågan är med andra ord om en meningsfull integration av 
regionens medborgare någonsin kan åstadkommas om de ständigt känner att en av den 
regionala integrationens viktigaste entrévägar är en påträngande främling i deras liv.26
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våra hjärnor. Magkänsla är med andra ord en form av vetande som är uppbyggd och beroende av både känslor 
och logiskt tänkande.

26.  För en bredare diskussion om begreppet absolute hospitality, se Derrida.

Referenser
Berg, Per Olof, »Dreaming up a Region? Strategic Management as Invocation«, Invoking a Trans

national Metropolis, red. Per Olof Berg, Anders Linde-Laursen & Orvar Löfgren, Student
litteratur, Lund 2000

Cresswell, Tim, On the Move. Mobility in the Modern Western World, Routledge, London 2006
Deleuze, Gilles & Guattari, Felix, A Thousand Plateaus. Capitalism and Schizophrenia, University 

of Minnesota Press, Minneapolis 1987
Derrida, Jacques, Of Hospitality, Stanford University Press, Stanford 2000
Dikeç, Mustafa, »Pera Peras Poros: Longing for Spaces of Hospitality«, Theory, Culture and 

Society, 19, 1–2/2002, s. 227–247

��� �’����

64



Frågor och svar om framtidens kollektivtrafik, odaterad broschyr distribuerad av Skånetrafiken, 
Hässleholm, 2009.

Highmore, Ben, »Homework. Routine, social aesthetics and the ambiguity of everyday life«, 
Cultural Studies, 18, nr 2–3/2004, s. 306–327

Linde-Laursen, Anders, Det nationales natur. Studier i dansk-svenske relationer, Nordisk Minis-
terråd, København 1995

Morely, David, Home Territories. Media, Mobility and Identity, Taylor & Francis Ltd, London 
2000

O’Dell, Tom, »Cultural Kinaesthesis«, Ethnologia Scandinavica 2004
O’Dell, Tom, »Regionauterna«, Öresundsbron på uppmärksamhetens marknad. Regionbyggare i 

evenemangsbranschen, red. Per Olof Berg, Anders Linde-Laursen & Orvar Löfgren, Student-
litteratur, Lund 2002, s. 97–114

O’Dell, Tom, Spas and the Cultural Economy of Sensuous Magic and Hospitality, Nordic Aca-
demic Press, Lund, under utg.

O’Dell, Tom, »Traversing the Transnational«, Invoking a Transnational Metropolis, red. Per Olof 
Berg, Anders Linde-Laursen & Orvar Löfgren, Studentlitteratur, Lund 2000

O’Dell, Tom, »Øresund and the Regionauts«, European Studies, 19/2003, s. 31–53
O’Toole, Paddy & Prisca Were, »Observing Places. Using space and material culture in qualita-

tive research«, Qualitative Research, 8, 5/2008, s. 616–634
Our New Region. Vår nya region. Vores nye region, City of Copenhagen and City of Malmoe, 

Köpenhamn & Malmö 1999
Svensson, Julia, »Spår med Snår«, Sydsvenskan, s. B4, 2010-02-04
Thorsson, Håkan, »På högbron plockar man fram mobilen«, Sydsvenskan, 10 juni 2000, s. A9
Thrift, Nigel, »Still Life in Nearly Present Time: The Object of Nature«, Body and Society, 6, nr 

3–4/2000, s. 34–37
Tietze, Suzanne & Gillian Musson, »When ’Work’ meets ’Home’. Temporal flexibility as lived 

experience«, Time & Society, 22, nr 2–3/2002, s. 315–334
Wilk, Richard, »The Edge of Agency. Routines, Habits and Volition«, Time, Consumption and 

Everyday Life. Practice, Materiality and Culture, red. Elizabeth Shove, Frank Trentman & 
Richard Wilk, Berg, Oxford 2009, s. 143–156

Øresundsbron og Regionen, Øresundsbro Konsortiet, 2009

Regionauternas ankomst

65





JUST AROUND THE CORNER
� EN HVERDAGSREJSE

OVER ØRESUND
Caroline Beck

Startvanskeligheder
Fredag den 11. september 2009 kl. 16.32 tager jeg øresundstoget fra Københavns Ho-
vedbanegård til Malmö Centralstation. Den nymytologiske dato, hvor to fly en New 
York-morgen billedliggjorde den globaliserede mobilitet som en trusselsarena, har ikke 
strejfet mig, før jeg sidder sikkert i toget. Her er den største panik udløst af det menneske
kaos, der er opstået af, at to forsinkede øresundsafgange har bremset fredagstrafikken af 
faste pendlere, endagsshoppere, gennemrejsende og langfartsturister. Det smertefrie og 
gnidningsløse flow af mennesker, interaktioner, valutaer og varer, som med faste inter-
valler frem og tilbage over Øresund kondenserer drømmen om broen og brobygningen 
i den grænseløse region, er blevet indhentet af noget så lavteknologisk og materielt 
set meget »umoderne« som gamle togskinners problemer blot et par stationer væk. 

Det danske udtryk, at noget kører som »på skinner« og dermed flyder friktions-
løst, rytmisk-monotont og helt efter (tids)planen, er denne eftermiddag udfordret af 
en anden virkelighed, nemlig infrastrukturens hyperfølsomhed som kommunikations-
system og netværk, hvori både sammenbindingerne og de enkelte punkter i netværket, 
stationerne, er indbyrdes afhængige. Afbrydelsen af det fysiske flow fortæller, at mo-
biliteten både som kropslig praksis (f.eks. togrejsen), som transnational vision (f.eks. 
den mobile arbejdskraft) og som ideologisk tankesæt (f.eks. åbne grænser) til stadighed 
har sine forudsætninger i en fysisk-teknologisk materialitet. En materialitet som i det 
forsinkede tog forplanter sig som højlydt irritation og fysisk uro i den store intime krop 
af mennesker, som sidder og står tæt i togvognene. »Anything wrong … is the next stop 
Malmö?« spørger en mand med stor kuffert, efter at togpersonalet over højtalerne på 
dansk har forklaret og beklaget grunden til forsinkelserne. Nej, der er ingen grund til 
bekymring, og vi er nu på vej til Malmö. 
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Fernando og hverdagsrejsen
Efter hurtige besøg i to butikker og et planlagt indkøb mødes jeg kl. 18.30 med Fernan-
do på Malmö Centralstation for at følges med ham tilbage til Vesterbro i København, 
hvor han skal holde weekend med sin danske kæreste. For Fernando er togturen over 
Øresundsbroen en hverdagsrejse, en rejse, han foretager flere gange om måneden, ofte 
fredag aften og mandag morgen. Han er en rutineret togrejsende på denne rute, og 
Øresundsbroen er en væsentlig årsag til, at han som canadisk statsborger med opvækst 
i Guatemala og Mexico for nogle år siden valgte at bosætte sig og arbejde som industri-
forsker i Lund for siden at købe lejlighed i Malmö, tæt på stationen: »Jeg tror ikke, jeg 
var flyttet til Lund, hvis ikke København var så tæt på, selvom der er smukt. Jeg vidste, 
der var en bro, men ikke hvor lang tid det tog at komme over. Men det var ikke så galt, 
fandt jeg ud af på vej til jobsamtalen.« 

Vores aftale er kommet i stand, fordi jeg er nysgerrig efter at høre hans tanker om 
og praksis i forhold til de månedlige togrejser. Har han som tilflytter et forhold til Øre-
sundsregionen som et levet, dagligt netværk af sociale relationer (arbejde, venner, hjem, 
kæreste) og lokaliteter (Lund, Malmö, København), der i hans tilfælde ikke kun udgør 
nye relationer, nye rutiner, men også krydser nye lande og miljøer langt væk fra hans 
opvækst og familie i Sydamerika og voksne studieliv i Canada? Hvad sker der, når de 
enkelte rejser bliver til hverdag og over tid bliver en rutine og mestres så tilstrækkeligt, 
at den grænseoverskridende rejse i fysisk og mentalt rum bliver fyldt med genkende-
lighed? Er der stadig noget spændt sitrende ved afgang og ankomst? Og hvad fortæller 
Fernandos dobbelte perspektiv – udefra som tilflytter og indefra som hyppig regions-
rejsende – om den transnationale regionalisering efter ti år med Øresundsbroen? 

Fernandos nuværende base i Skåne er det aktuelle arbejdsmæssige resultat af knap 
et års forskerjob i Belgien, to år ved Aalborg Universitet og efterhånden knap tre år i 
en virksomhed i Lund. Fernando er rejst efter stillinger og arbejdsmiljøer, som interes-
serer ham. For hans kendskab til regionen og til Danmark og Sverige, »Skandinavien, 
man ser det som ét, og jeg vidste ikke meget,« var på forhånd begrænset til H. C. An-
dersen, København, og at det med hans ord er højtudviklede lande både socialt og 
teknologisk. Hans indtryk er sidenhen nuanceret. Da jeg spørger til hans oplevelse i 
dag, siger han spontant: 

Man ville ikke tro på forhånd, at der er så meget immigration her, jeg havde aldrig tænkt 
på det, jeg troede, det mest var hvide skandinaver, men man kommer her, og det er ret 
multikulturelt, det vidste jeg ikke. Men også at der er det samme som alle andre steder, 
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forskellige slags mennesker, og her er ikke så perfekt, som man ville forestille sig om et af 
de mest udviklede steder i verden.

Rammen for interviewet med Fernando skulle være hans hverdagsrejse, så snakken 
kunne tage form i samspil med det faktiske forløb. Jeg ville gerne se og introduceres til 
Fernandos konkrete praksis; se hvad han gør hvor, hvornår og hvordan. Tage notits af 
hverdagsrejsens små mikrohandlinger, som er så små og i situationen måske ubetyde-
lige og hjemmevante, at de ikke forplanter sig som refleksion eller italesat praksis. Men 
snarere er en praksis i den rutinerede rejsekrop baseret på kropslig erfaring, gentagelser 
og en form for nonverbal rutine, der er svær at genkalde sig. Egentlig ville jeg gerne 
have mødt ham der, hvor det starter, nemlig på vej ud døren hjemme hos ham selv. På 
vej sammen i toget finder jeg dog senere ud af, at hans månedlige rejser ikke starter, når 
han går ud af døren på vej til toget. De starter i dagene op til, hvor der på mobiltelefo-
nen kærestekoordineres om fælles og individuelle gøremål, planer kan ændres i sidste 
øjeblik, og det konkrete afgangstidspunkt bliver først besluttet ud på fredagen. Set i et 
andet lys startede Fernandos Øresundshistorie altså, da han og kæresten Anders for 
snart to år siden mødtes på internettet, vor tids brobygger per se. For som han grinende 
siger, da vi ankommet i København taler om Øresundsbroen: »Broen har nok åbnet 
nogle muligheder, personlige muligheder – som for Anders!«

Undervejs
Bib-bib bib-bib. »Hvor er du nu?« står der i sms-beskeden på Fernandos mobiltelefon 
og forventer et svar om vores lokation. Vi er i bevægelse, vi er på vej fra Malmö til 
København, og det er derfor ikke så ligetil at præcisere stedet, som hele tiden skifter. 
Fulgte man vores færd fra oven som en lille rød prik, ville den kun stå stille på ét tids-
punkt, indtil vi skilles ved Fernandos destination. Vi er ikke et sted, vi er undervejs, 
in transit, og mest af alt på vej til stedet: København. Det er først urovækkende, når vi 
ikke er i bevægelse. Forsinkelser, aflysninger, køer, ventetid, menneskepropper. Som 
da vi står stille i køen til billetautomaten og venter og venter, og kroppen stritter fuld 
af tempo og utålmodighed og uro over, om vi når den førstkommende afgang, og over 
den langsommelighed, enhver kø altid udgør for den målrettede. Rejsekroppen er ind-
stillet på bevægelse, og stilstand vækker ubehag. Det er ikke meningen, at vi skal stå 
stille. Og har vi nu valgt den rigtige kø af de fire mulige? Køen, hvor de andre er rappe 
på fingrene og hjemmevante med automatens logik og valgmuligheder, så vi undgår 
uforudsete forhindringer?
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Det kræver færdigheder at være hverdagsrejsende. Færdigheder og rutiner, som 
også ligger i Fernandos lille rejsetaske, der kun indeholder det allermest nødvendige: 
rene bukser og ekstra skjorte til arbejdet mandag morgen, strømper og undertøj har 
han i København, og med taskens skrårem hen over skulderen har han hænderne fri, 
når han med sit rabatkort køber billet i automaten og skyndsomt haster af sted på sta-
tionen med mig halsende efter. 

Der er gennem historien skrevet meget om Rejsen. Alt fra forfattere og kunstnere 
til videnskabsfolk og klummeskribenter bruger Rejsen – den lille og den store – som 
refleksioner over forandringer og drømme i samtiden eller i historiske brydningstider. 
Øresundsbroen både er og har også været en fysisk manifestation af politiske regions-
drømme, hvor Øresund fra at adskille forener to lande, og broen skabt til bevægelse 
skulle være med til at drive ønskelige forandringer. I modsætning til de rejseformer, 
som f.eks. charterturisten, globetrotteren, pilgrimmen, nomaden, indvandreren, flygt-
ningen og backpackeren repræsenterer, er Øresundsbroen i høj grad tænkt til hver-
dagsrejsen. Den skulle være interessant for de rejsende, for hvem forskellen på en time 
(som det tog med flyvebåden) og ti minutter (som det tager over broen) kan gøre en 
forskel. Ikke kun i tid og fysisk rum men også mentalt og kulturelt. Denne tankegang 
implicerer bl.a. en grundidé om kohærens mellem en fysisk og en mental afstand, der 
løfter infrastrukturen frem som afgørende for at skabe og påvirke menneskers ople-
velser af nærvær og afstand. Det nationale naboskab mellem Sjælland og Skåne skulle 
videreudvikles til et praktiseret fællesskab og et fælles marked. I dette projekt spiller 
mennesker og deres bevægelser – eller mangel på samme – en afgørende betydning. 
Med broen som væv kunne en ny type regionsborger tage skikkelse, der som en form 
for symbolske og kulturelle diplomater med deres brorejser væver trådene sammen til 
en transnational region. Hvad der naturligvis ligger som en implicit forudsætning er, at 
der skal være en anledning til at tage turen over broen. Borgere, erhverv og institutioner 
i Øresundsregionen skulle lære at ville og kunne noget på den anden side.1 Og her har 
den potentielle og symbolpotente asymmetri i netop det forhold, at to nationalstater 
har part i regionen, været betydningsproducerende i både kommunikation, forestil-
linger og de faktiske og skiftende vilkår. Valutaer, sprog, markedsforhold, boligpriser, 
institutioner, varer, kulturelle oplevelser og natur har både udgjort konkrete anlednin-
ger og bliver italesat og oplevet som formål med at rejse over Øresund af bl.a. de lokale 
turistorganisationer og professionelle, regionale aktører. 

Fernando har aldrig oplevet tiden »før broen«; han har ikke rejst med flyvebåden 
Pilen de 60 minutter, sejlturen tog, han har ikke set frem til toldfrit farvand, han ople-
vede ikke den kongelige dansk/svenske broåbning og fejring den 1. juni 2000, han har 
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ikke et historisk indlejret billede af to nationer i krig, kærlighed og fodboldkampe, af 
nationalitet og nationalisme i regionen. Men Fernando har tilbagevendende månedlige 
brorejser, hvor den transnationale geografi, agenda og drøm måske højest er et bag
tæppe: »Det er meget naturligt at komme på begge sider. Jeg var her ikke før broen, og 
folk fortæller mig, at før var det anderledes, men for mig er det naturligt.« Som tilflytter 
med et par års regional erfaring og praksis med at bevæge sig ind og ud af nye miljøer, 
byer, relationer og sprog er en emotionel og stedsspecifik identifikation samtidig under 
udvikling:

Jeg oplever Malmö og København som to forskellige byer, selvom forskellene for mig er 
mindre end for danskere og svenskere, når de tager over, men det er nemt, det er nemt 
at komme rundt. Nogle gange føler jeg mig mere som en fremmed, når jeg kommer til 
København, end jeg gør i Sverige, måske fordi jeg bor og arbejder i Sverige, så det er ble-
vet mere velkendt. Når jeg kommer tilbage til Sverige, føles det anderledes, jeg begynder 
at forstå mere af sproget, og jeg bor her, jeg skal på arbejde, nogle gange er det et miks 
af mange følelser.

Selv med Fernandos korte historie med og i regionen sker der en langsom hjemlig-
gørelse af Sverige. Følelser, han primært knytter til to af vores store kulturelle og emo-
tionelle livsområder: arbejde og bolig. Men som han også fortæller om sine personlige 
erfaringer med at bevæge sig ind og ud af begge lande: »Jeg ved mere om Danmark end 
mine kollegaer, og de bor lige der i Skåne.« Et lille udsagn om, at samme afstand kan 
opleves og tilegnes på mange måder.

Hans refleksion over, at forskellene – og »forskelliggørelsen« af Malmö og Køben-
havn, Sverige og Danmark – opleves mindre betydningsfuld for ham end for danskere 
og svenskere, er tankevækkende. For det første udspringer Fernandos oplevelse af loka-
liteterne i hans dagligdag: Lund, Malmö, København i høj grad af, at de som byer er for-
skelligartede, af meget varierende størrelser og af hans personlige præferencer: »Hvis 
jeg skulle flytte sammen med Anders, skulle det være i København. For mig er Malmö 
en lille by, og jeg flyttede hertil pga. regionen. Jeg kendte heller ikke Lund, jeg vidste, det 
var en universitetsby, og jeg kunne godt lide at bo der, der er en anderledes atmosfære, 
men Lund er for lille, Malmö har mere et byliv med forskellige mennesker.« For det 
andet fortæller det meget tydeligt, at når »ude og hjemme« ikke er så nærværende og 
rodfæstede kategorier som i Fernandos situation som tilflytter, så aktiverer den grænse-
overskridende rejse ikke nationalt betingede identifikationsmønstre. For Fernando er 
begge nye lande, og han oplever ikke et skift, han »ser« ikke (efter) forskelle. 

I et øresundsregionalt perspektiv åbner tilflytterens oplevelser således for et spørgs-

Just around the corner – en hverdagsrejse over Øresund

71



mål om, hvorvidt selv den korteste rejse, der krydser nationalgrænser, vil aktivere kul-
turelle stereotyper og oplevelsen af forskelle, så længe nationalitet og sprog er bropiller 
for, hvordan vi klassificerer og identificerer omverdenen og os selv. Også i regionen.2 
For det vil betyde, at der ikke er nogen overhængende mulighed for, at oplevelsen af 
Øresundsregionen bliver homogeniseret, for så vidt integrationen over Øresund ikke 
også fører til ét sprogligt og nationalt fællesskab. Med en fod i begge lande og dog uden 
nationalt fodfæste nogen af stederne er Fernando måske udtryk for, at den regionalise-
ring, hvor den transnationale rejse hverken er rigtig bemærkelsesværdig eller opleves 
problematisk, foregår. Men at den symbolsk set måske drives af nogle tilflyttere uden 
den store bagage af nationale klicheer, tilflyttere, der mere opfatter regionen som et 
hjørne af Skandinavien, og ikke mindst tilflyttere, der som Fernando har kundskaber 
og erfaring med at navigere og orientere sig i socialt og kulturelt skiftende landskaber, 
uafhængig af hvor de geografisk er placeret.

Mellemrum og midlertidighed
Vi skiftevis løber og går og ser hele tiden urene, der følger os tæt, så snart Fernando og 
jeg mødes inde i rejsens arena: stationen. Skærmene over togenes afgangs- og ankomst-
tider hænger side om side i loftet af Malmö Centralstations store hal. De fortæller, at 
her er præcision det ypperste. Tider og spor er eksakt angivet, så de rejsende kan be-
væge sig målrettet og rationelt rundt på stationen. Mennesker mødes her; og stationen 
er også et rum for forventninger og følelser. Ventetid kan være generende og uplanlagt, 
den kan være sød og spændingsfyldt; hvad vil rejsen bringe eller føre til af velkendte 
eller nye relationer og oplevelser? Rejsefeber kan det kaldes:

It is a fever that is both an anticipatory feeling and a state of mind – a mood – that seeps 
into special places and situations. It is hovering over railway stations or airports and 
often sneaks into the home as part of travel preparations.3

For Fernando er rejsefeberen mest en blanding af forventningsfyldt gensyn med kære-
sten og praktisk koordinering af afgange og mellemtider. For i hverdagsrejsen er selve 
rejsen ikke et mål. Selvom togturen kan være afslappende og meningsfyldt: »Det er 
40 min., som kan bruges til noget,« er den først og fremmest en nødvendig præmis i 
Fernandos relation. Hverdagsrejsens anatomi er anderledes end ferierejsens. Den er 
ikke nøje udvalgt og planlagt med særlige oplevelser for øje. Tværtimod har al handling 
for øje at tage det særlige ud af rejsen, at beherske den som en skipper ved roret af en 
tanker og at forudse og undgå forhindringer og overraskelser. Den tilbagevende rejse-
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øvelse kan dog godt give grobund for en simrende sitren, for som Fernando fortæller, 
oplever han ofte uregelmæssigheder ved fredagsafgangene. 

Stationen reflekterer og taler i sin fysiske planlægning og interaktion med de rej-
sende gennem bl.a. visuel skiltning og verbal kommunikation over højtalerne til en 
bestemt adfærd. Når der f.eks. over højtalerne bliver sagt, at tog x ankommer til spor x, 
kan rejsende ses bevæge sig hastigt i samme retning. Stationen er indrettet til at skabe 
de bedste betingelser for flow med store, åbne rum og overskuelige gulvflader, som de 
mange rejsende kan krydse fra flere retninger i forskellige tempi, og med lange akser 
som korridorer eller perroner, der fører de rejsende frem og tilbage, til og fra togene. 
Som de to kunstnere Dellbrügge & de Moll skriver om samspillet mellem fysisk plan-
lægning og social adfærd: »Regional planning not only represents social groups but 
also prescribes courses of action. Routines and habits are inscribed in space.«4

Togrejsens arena er et midlertidigt transitrum, det er ikke et rum, som indbyder til, 
at man slår sig ned. Af samme grund er udbuddet af bænke og siddepladser begrænset. I 
modsætning til lufthavne, der typisk er placeret i periferien af en by, ligger centrale stati-
oner ofte i tætte urbane områder. I et urbant perspektiv er det bemærkelsesværdigt, men 
af samme grund måske ikke overraskende, at stationer også tiltrækker mennesker, som 
slår sig ned. Som sidder ved caféborde eller på bænke inde på stationen time efter time, 
eller indtil de bliver bedt om at gå, for i stedet at fortsætte og flytte deres tilstedeværelse 
til stationens randområder: ind- og udgange, trapper, tilstødende fortove. Stationen er 
planlagt for de sociale grupper, som har økonomiske midler, personlige eller professio-
nelle anledninger og grunde til at rejse. Stationen er ikke planlagt til at skulle rumme 
hjemløse, ensomme, narkomaner, drankere eller andre, som har helt andre grunde til at 
søge mod stationen end rejsen. Det er ikke et rum for længerevarende ophold, og kaffe 
og forplejninger fås alle to go. Stationen er i sin fysiske form et rum for midlertidighed, 
et mellemrum for rejsens her og der, bindeled mellem to destinationer. Men det er sam-
tidig et rum, hvor rejsens sociale aspekter – hvem har penge og relationer, som gør rej-
sen mulig og attråværdig? – indskriver sig i rummet gennem dem, som ikke er på vej. 

Den vekslende intensitet og det til tider hektiske flow af mennesker og tasker, skif-
tende tog og tider på skærmene, de mange ure, højtalerstemmer, ventetidsenklaver og 
menneskemængder forplanter sig i stationsrummet som et særligt sted. Og rummet 
forplanter sig i de tilstedeværende som et midlertidigt fællesskab om det at være på vej 
til og fra noget. Det forplanter sig som typer af adfærd og habitus, der kan ses i krop-
pen. De rejsende kan genkendes og genkende hinanden gennem kropssprog og ruti-
ner eller mangel på samme, rejseformer og anledninger kan afkodes gennem taskernes 
størrelser og typer, gennem målrettede skridt eller fortabt famlen, gennem indkøb af 
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rejselekture. En stor station i en stor by er på samme tid et meget lokalt sted og et in-
ternationalt. Her er det ikke usædvanligt at tale og høre andre sprog end det lokale, 
og mangfoldigheden kan paradoksalt nok fremmane en stemning af stedløshed. En 
stedløshed, som mange lufthavne over hele verden udvikler strategisk gennem design, 
arkitektur og oplevelser med særligt øje for et internationalt publikum. Her kan de på 
én gang føle sig hjemme ude i et genkendeligt nationalt ingenmandsland, hvor det lo-
kale begrænses til sidste øjebliks-souvenirshops og udvalgte spisemenuer. 

I rejsearenaer som lufthavnen og stationen kan nationalitet på samme tid ses som 
en globalt institutionaliseret, overgribende struktur – særligt aktiveret, hvis de rejsende 
skal krydse landegrænser, og som en mere perifer synlig eller usynlig detalje i en anden 
kulturel differentiering og logik. Den institutionaliserede struktur har passet som kode, 
hvor nationaliteten f.eks. kan afgøre forskellen på ubemærket indrejse eller tilbagehol-
delse. Den kulturelle differentiering kan derimod forstås som en logik, der former sig 
efter de rejsendes tilegnede habitus og rutiner. Fernando er rutineret på stationerne i 
Malmö og København. Han sammenligner togrejsen over Øresund med hverdagen i 
andre storbyer, han har boet i, og hvor transporttid er en del af dagligdagen: »Man sid-
der bare i toget, og det tager dig fra én station til en anden, det er ligesom i subwayen.« 
Han begår og bevæger sig hjemmevant på stationerne, og hans halvt dansk-svenske og 
halvt engelske er hverken usædvanligt eller en hindring i den udstrækning, han over-
hovedet har brug for at kommunikere undervejs. På stationen afkodes han måske ikke 
umiddelbart som tilflytter. Han hører til her. Det afkodes ikke i hans pas eller mørkere 
lød, men det indlejrer sig i den selvfølgelighed, han med sine færdigheder indskriver 
og bevæger sig på stationen.

Just around the corner
I toget finder Fernando et ledigt dobbeltsæde over for en yngre kvinde med tørklæde. 
Kupeen er fyldt med unge, højlydte mennesker. Fredag aftener er der mange feststemte 
unge på vej til København, fortæller Fernando, i weekenden er det en anden gruppe; 
familier og folk med meget bagage, som skal til lufthavnen, og når han tager toget tid-
ligt mandag morgen fra København og direkte på arbejde i Lund, møder han jobpend-
lerne: »I weekenden er det forskellige folk, også forskellige klasser, mandag morgen er 
det working people, velklædte.« Han taler flere gange om yngre professionelle working 
people, om at ligne hinanden og om, at andre ligner ham, dér hvor han bor tæt på sta-
tionen i Malmö, og om dem, han møder sammen med sin danske arkitektuddannede 
kæreste i København. 
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Vi taler sammen på engelsk, og vi taler bl.a. om sprog. Han fortæller, at han forsøger 
at lære både svensk og dansk, og at han sagtens kan skille de to sprog ad. Han vurderer, 
at han efterhånden forstår mere end halvdelen til svensktalende møder på arbejdet, 
og han oplever, at de svenskere, han møder generelt er bedre til engelsk end danskere. 
Mens vi taler, skifter landskabet udenfor, og vi krydser Øresundsbroen. På vejen fra 
Københavns Hovedbanegård og hen til kærestens lejlighed på Vesterbro spørger jeg 
ham senere, om han oplever, at han krydser en grænse, når han kører over broen, hvor 
der et sted undervejs er tegnet den usynlige linje, som udgør nationalgrænsen mellem 
Danmark og Sverige. I modsætning til bilister, som møder et skilt på deres køretur, er 
der ingen synliggørelse eller kommunikation af det i toget. »Nej, man skal anstrenge sig 
for at tænke, at nu krydser jeg grænsen. Selvfølgelig er sproget forskelligt, men at lytte 
til dansk og svensk er en del af mit liv. Jeg forstår ikke nogen af dem fuldstændig, så det 
er det samme faktisk,« siger han. 

Fernando har taget størstedelen af sin universitetsuddannelse i Canada, hvor han 
boede i otte år og fik statsborgerskab. Så i dag rejser han som canadier, også når han 
besøger fødelandet Guatemala. Det er langt mere trygt, vurderer han. Selv hvis han 
skulle blive boende i Europa eller Skandinavien, ønsker han ikke umiddelbart at søge 
om statsborgerskab, og han kan opholde sig og arbejde i Sverige, så længe han vil. Han 
kan også gå til læge som alle andre svenskere, og han har de samme forpligtelser som 
f.eks. at betale skat. Den eneste grund til måske at ændre statsborgerskab er, hvis han 
skulle vælge at flytte til København og sammen med sin kæreste. Men så ville det være 
til svensk. Jeg spørger Fernando, om han føler sig hjemme her: 

Jo … for mig, der har flyttet rundt så mange steder, det er svært at sige men jeg har mine 
ting her og min lejlighed her nu, det får mig til at føle mig hjemme, men jeg vil aldrig 
kunne sige, at jeg føler mig 100 procent hjemme, for jeg er ikke vokset op her � men jeg 
ville gerne føle mig hjemme, og derfor har jeg slået mig ned, i hvert fald for nu, men jeg 
ser måske ikke mig selv leve her om fem år, ikke i den samme lejlighed, ha ha, det er 
blandet.

Da vi skilles på Vesterbro, tager jeg et foto af Fernandos canadiske nøglering. Den har 
bl.a. en nøgle til kærestens lejlighed. 

Fernando valgte at flytte til Skåne, fordi det er mere end Skåne. Det er også en bro 
til København. Broforbindelsen er for ham ikke en forhindring, den udgør tværtimod 
muligheden for et større personligt livsrum. I dette perspektiv lever han alle de for-
håbninger og regionale drømme ud, som Øresundsbroen for nogen blev motor for. 
Han giver liv til brostatistikken og åbner for perspektiver på regionaliseringen. Men 
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Fernandos historie og rejsepraksis er også fortællingen om en helt bestemt type rej-
sende og tilflytter, der bl.a. beretter om, hvordan lokale og regionale processer er i tæt 
samspil med globale mønstre, med menneskers ønsker og forskellige årsager til at flytte 
sig og politiske forsøg på at motivere eller begrænse samme. Fernando er et eksempel 
på det, Arjun Appadurai kalder »ethnoscape«, et begreb for de skiftende landskaber, 
der konstitueres af mennesker og grupper, som med deres bevægelsesmønstre former 
foranderlige verdener, som vi både lokalt og globalt lever i5. I den forstand tilhører 
Fernando de store grupper af mennesker i bevægelse: immigranter, turister, flygtninge 
osv. På den anden side fortæller han kun om den begrænsede og privilegerede gruppe, 
som rejser efter eget ønske, og hvis pas og kompetencer åbner grænser. Kosmopolitter, 
der opbygger kulturelle, sociale og sproglige færdigheder til at begå og orientere sig, og 
som kan genkendes og genkende hinanden i rejsearenaer og afgrænsede lokale miljøer 
rundt omkring i verden. 

Efter ti år med Øresundsbroen og med en ny vision og udviklingsstrategi for re-
gionen for det kommende årti vil professionelle og politiske aktører arbejde for at føre 
Øresundsregionen ind i et nyt kapitel. Hvis det skal rumme nye fortællinger og åbne 
perspektiver, er Fernandos historie og scenarie tankevækkende og kontrastfyldt at se 
på. En tilflytter med et sammensat nationalt tilhørsforhold og dog med en idé om, at 
hjemmefølelser er nært forbundet med stedet, man vokser op, og af samme grund giver 
udtryk for nok aldrig at føle sig »100 procent hjemme« i Malmö eller København. En 
rejsende, som rutineret orienterer og bevæger sig ind og ud af begge sider af Øresund, 
fordi det er »just around the corner«. 

Fernando taler ikke om geografi, region og nationaliteter, og historikken knyttet til 
»før og efter broen« er kun et lydspor, som andre beretter om. Han fortæller til gengæld
om at flytte af faglig interesse og bruge sine evner, om at opleve lokale byer med for-
skellige atmosfærer, om at etablere et hjem, møde mennesker og skabe relationer. Ikke
ligefrem storslåede eller spektakulære ønsker eller oplevelser. Nok heller ikke udpræ-
get stedspecifikke og dog et kontrastfyldt udtryk for de mange parallelle, forskudte og
krydsende lokale spor og globale processer, der tager form med Øresundsbroen som
baggrund.
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Stationer er skabt til gnidningsløse strømme af rejsende, men med jævne mellemrum er der 
grus i maskineriet. Rulletrapper strejker, togene er forsinkede, billetautomater fungerer ikke. 
Atmosfæren forandres, irritation, stress og frustration dominerer.

Noter
1. Tom O’Dell skriver om de historiske linjer i vor tids turisme og rejsende og om, hvordan en væsentlig

historisk forudsætning har været, at: »folk måste lära sig att vilja fara hemifrån«, hvor bl.a. fremkomsten af rejse-
håndbøger har spillet en rolle. Tom O’Dell, »Turism i upplevelsens tecken«, Nonstop! Turist i upplevelseindustria-
lismen, red. Tom O’Dell, Lund 1999, s. 19. 
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2. Se andre artikler i antologien for uddybning af disse perspektiver og temaer. 
3.  Orvar Löfgren, »Motion and Emotion: Learning to be a Railway Traveller«, Mobilities, vol. 3:3, 2008, s. 313.
4. Christiane Dellbrügge & Ralf de Moll, In Quest of the Perfect Location, Copenhagen/Berlin 2007, s. 4.
5. Arjun Appadurai, Modernity at Large. Cultural Dimensions of Globalization, Minneapolis 1996.
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ÖRESUND PLAZA
OM KONSTEN ATT PASSERA

Fredrik Nilsson

Högt ställda förväntningar och höga hastigheter
Segelbåtar rör sig långsamt norrut. Ett par fiskekuttrar är på väg till någon hamn ef-
ter morgonens fiskafänge. En färja stävar söderut och ett stort lastfartyg kommer om 
en stund att passera under mig. I denna stund är jag beredd att hålla med den tyske 
sociologen Georg Simmel: broar kan skapa illusionen av att färdas i ett tyngdlöst till-
stånd mellan himmel och jord.1 På väg från Pepparholmen upp mot högbron förstärks 
denna känsla av att de väldiga pylonerna strävar uppåt likt katedraltorn. Resan ges 
därmed nästan en andlig inramning. För ett ögonblick. När pylonerna inte längre är 
i blickfånget utan skymtar i backspegeln förändras sinnesstämningen. Obevekligen 
leder bron nedåt, mot betalstationen vid Svågertorp. På Plaza, den öppna plats som 
omger stationen, ersätts känslan av tyngdlöshet av en trög, sökande rörelse mot statio-
nens vägbommar. En påtaglig oro infinner sig alltid här. Hur ska jag kunna passera så 
smidigt som möjligt? Vilken fil ska väljas? Vilken går snabbast? Kommer bommen att 
fällas upp? Någonstans i bakhuvudet gör sig också en annan ängslan påmind. Gränsen 
mellan Danmark och Sverige är på väg att passeras, kommer tullarna att stanna mig? 
Förvisso för jag aldrig med någon illegal substans över gränsen, ej heller stora mängder 
sprit, men oron finns där ändå. Gränsen påverkar. Då betalstationen närmar sig ökar 
avståndet till de visioner som omgav bron vid tiden kring år 2000.

Om två år står den där – Öresundsbron. Kanske kan den få symbolisera upptakten till 
nästa årtusende. Då av historien utstakade gränser mister en del av sin betydelse och 
ersätts av samlevnad, samarbete och samförstånd […]. Mycket kan förändras när en 
timme på vattnet blir tio minuter över vattnet.2

Utspelet gjordes av Leif Pagrotsky och Pia Gjellerup-Hansen, då företrädare för den 
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svenska respektive danska regeringen. I deras framtidsbild befolkades Öresundsområ-
det av regionauter som med hög hastighet och friktionsfritt färdades över gränsen.3 En 
ny, gränslös vardag skulle etableras:

Det är dit integrationen syftar. Den danske studenten skall kunna ta bron över till en 
kurskamrat för att skriva några timmar på ett grupparbete. Att söka jobb i ett annat land 
skall inte vara exotiskt utan fullt normalt när vi länkas samman av bron.4

En förutsättning för integrationen var dock att regionauterna lärde sig använda det 
regionala rummet, en ny uppsättning kompetenser rörande t.ex. språk, skatte- och ut-
bildningssystem behövde utvecklas. Det krävdes även brokompetens, exempelvis en 
förmåga att disciplinera blicken och fokusera på körningen istället för att hänföras av 
utsikten eller ingenjörskonsten. Inledningsvis var detta inte alldeles enkelt. Nyfikna bi-
lister trotsade stoppförbud och stannade för att »fotografera och njuta av utsikten«, en 
del hade »med sig bord och stolar för att ha picknick«.5 Andra körde förbi den ödesmät-
tade skylten »Last exit Sweden« och hamnade på Plaza. Dessa ofrivilliga regionauter 
skapade problem: »De flesta inser att de måste köra hela vägen till betalstationen, men 
de som börjar backa eller, ännu värre, vänder och kör mot färdriktningen utgör en stor 
trafikfara.«6 I viss utsträckning kunde problemen hanteras »men under sommaren var 
det ändå ett tusental som körde ut på bron av misstag«.7 Framför allt krävdes det emel-
lertid att regionauterna lärde sig passera gränsen mellan Danmark och Sverige på ett 
nytt sätt.

Den egentliga gränsen mellan Danmark och Sverige återfinns strax öster om Pep-
parholmen. Färdas man österut markeras övergången med en skylt på bron. Denna 
är utformad i enlighet med EU:s riktlinjer: i en cirkel bestående av gula stjärnor mot 
en blå bakgrund återfinns namnet Sverige. Den ouppmärksamme – eller frekvente – 
resenären noterar förmodligen inte att en gräns passeras. Men om gränsen i det när-
maste är osynlig på själva bron, så är den desto tydligare vid Svågertorp där betal-
stationen materialiserar gränsen. När den stod klar ställdes också krav på särskilda 
passagekompetenser. Tidigare hade konsten att passera nationsgränsen tränats in via 
regelbundna resor med färjorna. Oavsett om man var bilburen eller inte formade fär-
jeturen en speciell övergångsritual: Man åt, drack eller vilade sig över gränsen.8 Nu 
lokaliserades emellertid gränsen till en ny plats. Syftet med denna artikel är att under-
söka de nya gränspraktiker som utvecklades under det första decenniet med bron samt 
det meningsskapande som omgav dessa. Gränspassager fylls ständigt med ideologisk, 
moralisk och existentiell mening, vilket också innebär att gränsområden är känslolad-
dade landskap där bland annat längtan, rädsla, fascination och irritation samsas om 
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utrymmet.9 Ordinära pendlare, oönskade smugglare, illegala migranter eller det oklart 
definierade hotet från terrorister dramatiserar till exempel gränsen på olika sätt. Frå-
gan är vilka känslor den nya passagen vid betalstationen gav upphov till och hur olika 
passagepraktiker fylldes med mening. Diskussionen förs med utgångspunkt i två olika 
kategorier av regionauter – bilpendlaren och smugglaren.

Fartgupp och brustna drömmar om ett friktionsfritt flöde
I slutet av 1990-talet var Öresundsområdet en veritabel drömfabrik10 – storslagna vi-
sioner kring brons effekter på området avlöste varandra.11 Genom vardaglig interaktion 
över Sundet, över gränsen, skulle integration och regional gemenskap spira. De högt 
ställda förväntningarna resulterade inledningsvis i regional backlash. Allt för få bilar 
ansågs köra över bron och somliga betraktade därför satsningen som ett fiasko.12 Efter 
en inledande tveksamhet ökade emellertid trafiken »explosionsartat«.13 En förutsätt-
ning för detta var att rörelsen över gränsen kunde ske friktionsfritt och därför hade 
betalstationen utformats med det friktionsfria flödet som ideologisk grund. Öresunds-
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bron och betalstationen skulle vara »en genomfartsled, inte en flaskhals med tids
ödande kontroller«.14 För att undvika flaskhalsar och förlorad tid skulle så många trafi-
kanter som möjligt förenas med betalstationen genom en sändare – en BroBizz – som 
placerades på bilens vindruta. I ett pressmeddelande uttryckte sig leverantören av detta 
system på följande förnöjsamma vis: »De bilister som väljer att förse sitt fordon med 
en transponder, kommer att kunna passera tullstationen på Lernacken på ett bekvämt 
och säkert sätt utan att behöva stanna.«15 Tanken var dessutom att transpondern skulle 
kunna användas på Stora Bält-bron, vilket i det närmaste framställdes som en triumf: 
»Nu behövs inga onödiga stopp på vägen till kontinenten.«16 Betalstationen framstod 
som en symbol för en ny, gränslös tid.

Denna goda vilja, ambitionen att underlätta transnationella flöden, var på inget sätt 
unik för Öresundsområdet. Idén om det nya gränslösa Europa grep omkring sig och 
omgavs av ett positivt skimmer.17 Den franske stadsplaneraren Paul Virilio menar dess-
utom att samhället generellt sett genomsyras av en rädsla för stasis, stillestånd: »Stasis 
is death really seems to […] be the general law of the world.«18 I ljuset av detta blir oron 
för flaskhalsar begriplig, liksom glädjen över att kunna passera gränsen utan onödiga 
stopp. Somliga regionauter tog definitivt fasta på löftet om en smidig och snabb gräns-
passage. 

De bilister som pendlar över Öresundsbron, med så kallad BroBizz, kör i många fall för 
fort. Svensk passpolis och tullarna får ofta kasta sig åt sidan när bropendlarna susar fram 
genom betalningsanläggningen vid Lernacken. […] Polisen låter nu meddela att körkor-
tet ryker om hastigheten överskrider 80 km/tim och i övrigt blir det kännbara böter för 
dem som kör för fort. Nu arbetar man på en lösning som gör att bropendlarna inte kan 
komma förbi bommarna i lika hög hastighet (90 km/tim) som idag.19

Bron skapade regionauter, men dessa hade ett allt för starkt hastighetsbegär. Vid de till-
fällen då bron stängdes av riskerade begäret bli övermäktigt: »Dansk polis kommer att 
köra före trafiken när den släpps på igen, så att det inte blir någon kappkörning.«20 Även 
detta kan betraktas som ett tecken i tiden. Rätten att vara i rörelse har, återigen enligt 
Virilio, förvandlats till ett krav som skapar såväl »dromomaniacs« som »speedoholics« 
– och denna plötsliga längtan efter fri fart och flow har framför allt varit bilismens kän-
netecken.21 Bilarna som »susade« igenom betalstationen materialiserade således dröm-
men om den snabba, friktionsfria gränspasseringen, men framstod trots det som ett 
problem. Stationen materialiserade också en nationsgräns och denna utmanades av 
regionauternas snabba passagerutiner. Gärna integration, men i lagom hastighet. Trots 
talet om det gränslösa Europa hade alltså nationsgränsen inte förlorat sin status som 
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skiljelinje och därmed inte heller sin ställning som kulturell demarkationslinje.22 »Rätt« 
slags passagekompetens saknades uppenbarligen bland regionauterna, vilket krävde åt-
gärder från statsmaktens sida för att återställa ordningen.

Vägskyltar, trafikljus och övervakningskameror är delar i ett sinnrikt system som 
syftar till att främja och samtidigt kontrollera trafikflöden. Vägtullar ingår i detta sys-
tem som ett slags fördämningar med syfte att hantera potentiellt svårkontrollerbara 
rörelser.23 Betalstationen kan betraktas som en sådan fördämning, men inledningsvis 
hade den således inte förmått stå emot anstormningen. I oktober 2002 inleddes därför 
diskussioner om hur den uppkomna situationen skulle hanteras. Enligt svenska polis- 
och tullmyndigheter var det nödvändigt att sänka hastigheten på Plaza. Brokonsor-
tiets företrädare argumenterade, som det verkar, inte emot denna hållning men var 
samtidigt inte nöjda: »Det känns förstås inte bra att sänka hastigheten i vår så kallade 
snabbfil, tanken är ju att våra stamkunder ska komma smidigt igenom.«24 Idén om det 
friktionsfria flödet var hotad. Eftersom stamkundernas snabba flöde skulle bromsas 
upp var dessutom hierarkin mellan olika typer av bilister hotad. Möjligheten att röra 
sig snabbt och smidigt över gränsen byggde på betalningsförmåga eller -vilja, inte på en 
demokratisk grundtanke. De som inte hade tecknat ett BroBizz-avtal med konsortiet 
kunde inte räkna med samma smidighet som stamkunderna – de avtalslösa hänvisades 
till filer som inbegrep ett betalningsstopp. 

Betalstationen, som nyss hade framstått som en symbol för det nya Europa med 
snabba, friktionsfria flöden över gränserna, riskerade istället att få representera stasis.

Fartguppen vid betalstationen på Lernacken då tulltjänstemän är på plats retar många 
av bilpendlarna […]. Jan Hedlund, gränsskyddschef på Tullverket säger att bilar, utan 
farthindrande gupp, ibland susar förbi i 70–80 kilometer i timmen trots att det råder 
fartbegränsning till 30 i området. Maria Nowak, som bor i Malmö och pendlar till arbe-
tet i Köpenhamn, är en av dem som har klagat hos Tullverket. – Det handlar inte om att 
vi bilister ska kunna köra för fort. Men man kan köra i en kilometer över guppen och det 
knäcker ändå till i ryggen och hugger i njurarna. Och när man som jag är gravid i nionde 
månaden är det inte kul.25 

Fartguppet skapade friktion i både reell och symbolisk mening. Den gravida kvin-
nan förväntade sig en smidig rörelse till och från sin arbetsplats, och hon var inte en-
sam. Bropendlarna framstod som »djupt irriterade« och menade att guppen förstörde 
bilarna. Dessutom, noterade man, låg de kvar »även efter att tulltjänstemännen gått 
hem«.26 Guppet framstod som ett tecken på statligt förmynderi i otakt med en region 
som vilade på idén om flow och »snabba subjekt«.27 Regionauterna var inte heller be-

Öresund Plaza

85



redda att motståndslöst finna sig i att smidigheten minskade och hastigheten sänktes: 
»Det är riktigt många pendlare som är irriterade över det här. Vissa stannar sina bilar 
och tar själva bort guppen.«28 Ur myndigheternas perspektiv var emellertid kontrollen 
över rörelsen av central betydelse; det handlade om att få ned hastigheterna »eftersom 
tulltjänstemännen riskerar att bli påkörda och skadade«.29 Men som nämnts handlade 
det också om att skapa förutsättningar för att kontrollera trafikflödet över riksgränsen. 

Tvisten kring fartguppen nådde, som det verkar, en lösning under sommaren 2009 
och regionauterna föreföll i huvudsak nöjda: »Jag såg idag att de gamla guppen hade 
bytts ut mot nya bilvänliga gupp. Å andra sidan har de lagt ut två stycken, men de är 
en miljon gånger bättre än de gamla och man kan köra över dem i rimlig fart utan 
att riva av underredet.«30 Exakt vad som avsågs med »rimlig« fart framgick inte. Tull-
tjänstemännen var mindre nöjda, man befarade att hastighetsbegäret åter skulle växa: 
»Pendlarna lär sig snabbt att de inte behöver sakta ner.«31

När fördämningar brister
Betalstationen symboliserade således det nya, gränslösa Europa, samtidigt som den 
materialiserade nationsgränsen. Dynamiken uppstår eftersom gränsen markerar skill-
nad och därmed finns det incitament för utbyte och rörelse.32 Gränsen kan därmed ge 
upphov till såväl legal som illegal trafik. De första rapporterna kom efter endast en dryg 
månad: »Öresundsbron – den nya smuggelvägen«.33 Att bron skulle påverka smugg-
lingen kom inte som en direkt överraskning. Redan innan bron var färdig hade tullen 
gjort en analys av hotbilder och insett att »bron skulle bli svårkontrollerad […]. Bron 
är ju öppen 24 timmar om dygnet.«34 Efter knappt ett år presenterades skrämmande 
statistik som tycktes besanna farhågorna.
 

288 kilo cannabis, tio kilo heroin, 431 gram kokain, 51 gram opium, nära 40 kilo amfe-
tamin, 690 kilo av växtdrogen kat, 10 190 dopingtabletter, 84 256 liter sprit och 428 000 
cigaretter. Det hade tullen tagit omhand vid 744 beslag i brotrafiken före midsommar, 
nära ett år efter Öresundsbron invigdes.35

Siffror har en besvärjande kraft.36 Här skapades bilden av ett drogproblem som gränsen 
inte förmådde att stoppa och i denna oro skedde ett annat meningsskapande kring 
gränsen. 

I den tidigare nämnda debatten om fartguppen representerade tulltjänstemannen 
statsmaktens kyliga sida, en opersonlig karaktär, något som förstärktes av att motpar-
ten var en harmlös pendlare, tillika gravid kvinna. När debatten istället handlade om 
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kampen mot smugglare blir bilden annorlunda. Tullarna framstod här tvärtom som 
intuitiva proffs: »Mycket handlar om tjänstemannens erfarenhet och intuition […]. 
Det börjar med att tjänstemannen på plats får en känsla.«37 Tulltjänstemännens möjlig-
het att utveckla denna kompetens ansågs vara av avgörande betydelse i kampen mot 
smugglingen. Inledningsvis anades också viss förtröstan bland tullarna: »Vi lär oss allt 
bättre bemästra situationen. Bevakningen skärps nu efter semestern och när ett 60-tal 
nyanställda som utbildats kan börja arbeta.«38 Det var alltså inte bara regionauterna 
som utvecklade nya passagekompetenser i mötet med betalstationen. Eftersom statio-
nen byggts med målsättningen att främja det friktionsfria flödet innebar det att tul�-
larna »på några sekunder« tvingades göra en »snabb bedömning«39 – skulle regionau-
terna kontrolleras eller inte? Flödets hastighet tycktes rent av förfina en grundläggande 
tullkompetens som inte satt i den avancerade tekniken utan i magkänslan: »Kameror, 
internationella underrättelser underlättar, men det är tullinspektörens intuition som 
fortfarande leder till de flesta upptäckterna.«40

Bilden av tjänstemannen och gränsen förvandlades sålunda: gränsen behövde för-
svaras och tullaren förväntades utföra denna uppgift. Bilden av den gränslösa regionen 
gled i bakgrunden. Denna omladdning av gränsen förstärktes av den dramaturgiska 
iscensättning som flera massmedialt förmedlade berättelser om smuggling följde. 
Svenska Dagbladet (SvD) berättade till exempel att »när bilen rullade av Öresunds-
bron på den svenska sidan vinkade tullen att den skulle stanna«.41 Både rullandet och 
vinkandet rymmer ett slags långsam vänlighet som står i skarp kontrast till det som 
följde.

Men föraren ville annat och ökade farten. Samtidigt som tullare försökte följa efter den 
flyende bilen […] larmade de Skånepolisen som hängde på i jakten. Polisen planerade 
också att använda spikmatta mot den misstänkta bilen. Färden gick i hög fart på motor-
vägen norrut från Malmö. Vid Dalby utanför Lund blev det tvärstopp.42

I berättelsens crescendo fördes läsaren från en tempoökning, där polisen »hänger på i 
jakten«, till ett »tvärstopp«. När bilen stoppades berodde det emellertid inte på att spik-
mattan användes, slutet var betydligt mer prosaiskt – de flyende fick punktering och 
greps »helt odramatiskt«. Bitvis är skildringen som klippt och skuren ur en polisroman, 
en känsla som förstärks av att spikmattan fördes in i berättelsen där den i huvudsak 
utgjorde ett narrativt element som intensifierade spänningen. 

Några år senare tog diskussionen om gränsbevakningen fart igen: »Öresundsbron 
befäster sin ställning som knarksmugglarnas kungsväg in i Sverige«.43 I Aftonbladet 
kunde man läsa att »Öresundsbron är Sveriges största brottsplats« och läsaren infor-
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merades om att »spriten strömmar in i Sverige«.44 Vattenmetaforen återkom i syfte att 
ytterligare understryka en hopplös situation: »Tulltjänstemännen är som myror på en 
strand där det sköljer in våg efter våg.«45 Men även andra metaforer förekom:

Knarkkurirer gasar rakt igenom tullen. Påkörda tulltjänstemän, missad narkotika och 
biljakter som slutar med allvarliga olyckor. Det är numera vardagsmat för Tullverket 
[…]. Värst är situationen vid Öresundsbron. – Vi har flera exempel där anställda har fått 
kasta sig åt sidan för att inte bli påkörda.46

Tullkontroll – ett av gränspassagens mest känsloladdade ögonblick.

I massmedierna återkom »knarkkuriren« som en kulturell gestalt som penetrerade för-
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dämningen. Istället för att sakta ned »gasade« han och körde i bokstavlig mening över 
tulltjänstemannen som förkroppsligade gränsen. Betalstationen blev på detta sätt inte 
endast en gräns som producerade rörelse, den producerade också mening genom att 
skilja på rätt och fel slags regionauter.

Plaza – en kulturellt känslig plats
Öresundsbron innebar en radikal omorganisering av gränspassagen. I Öresundsom-
rådet var länge färjeresan den gränspassage som flera generationer resenärer lärt sig 
hantera. Man åt och drack sig över gränsen, men det var också en rörelse från ett stads-
centrum till ett annat. Nu hamnade gränspassagen i Svågertorp – ett ingenmansland 
– och iscensattes på ett nytt sätt.

Betalstationen byggdes med det friktionsfria flödet som ideologisk grund och in-
ledningsvis tog regionauterna löftet om en gränslös region på allvar: retoriken kring 
bron och betalstationen skapade ett sug efter hastighet. Men betalstationen imiterade 
inte endast det friktionsfria flödet, utan materialiserade samtidigt nationsgränsen. 
Statsmaktens närvaro hade inledningsvis dolts, men trädde fram och krävde en hastig-
het på trafikflödet som närmade sig ett tillstånd av stasis. Vägbommen, de små, gula 
fartguppen och de uniformerade tullarna bidrog till detta. Betalstationen skapade där-
med friktion i både reell och symbolisk mening: Det gränslösa Europa tycktes fjärran.

Det var emellertid inte endast bilpendlarna som utvecklade nya kompetenser vid 
den nya gränsen. Även tullarnas vardag förändrades och en grundkompetens bland 
tullpersonalen – intuitionen – förfinades. Detta var, menade man, nödvändigt för att 
möta hotet utifrån. »Knarkkuriren« fungerade som en projektionsyta för den ängslan 
som ett gränslöst tillstånd gav upphov till och även som en katalysator för kraven på 
tydligare gränser. På så sätt påminner kuriren om andra kulturella gränsskrämmor, 
såsom den illegale migranten eller den ständigt gäckande terroristen. I likhet med bil-
pendlaren är dessa verkliga och overkliga regionauter effekter av gränsens närvaro, 
men bidrar samtidigt till att ladda gränsområdet med ideologisk och moralisk mening.

Under de kommande tio åren kommer det förmodligen att skapas nya kategorier 
regionauter som vävs in i meningsskapande processer kring gränsen. Här är det viktigt 
att vara vaksam eftersom det finns god jordmån för nationalism och främlingsfientlig-
het i gränsområden, men dessbättre frodas även tolerans och kosmopolitiska grund-
tankar i denna mylla. Ropen på såväl reglering som frihet torde därför inte avklinga 
under de kommande åren – konsten att passera Öresund Plaza lär fortsätta att väcka 
känslor. 
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I gränslandskapet trängs prosaisk information med ödesmättade påminnelser samt upplysningar 
om att bron är ett monument värt att beskåda.
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HUR FINNS REGIONEN?
Orvar Löfgren

Kartans makt och suget efter identitet 
2008 avslutades den stora pristävlingen Öresundsvisioner 2040 där sextio bidrag om en 
framtida region hade sänts in och femton gick vidare till slutrundan.1 Deltagarna var 
arkitekter, samhällsplanerare, samhälls- och kulturvetare – ofta kombinerade i team, 
som gav sina högst varierande visioner av framtiden. Det var ambitiösa projekt, fulla 
av idéer och konkreta förslag som berättar om olika sätt att tänka kring och planera en 
transnationell gemenskap.

Här prövades olika metaforer. De två vinnande förslagen utgick från utvecklingen av 
regionen som en mosaik, respektive ett knippe Öresundsdogmer. Andra utgångspunk-
ter var t.ex. ett rörligt Öresundsparlament, Öresund som en kosmopolitisk strandpark 
eller en gemensam lokaltrafik, ett OL (OS). En grupp pläderade för artificiella ösamhäl-
len ute i Sundet, en annan om en region med arbetsdelning mellan olika »Örezoner«, från 
high tech till gastronomi. Det talades om nya länkar i termer av kunskapskorridorer och 
nätverk. Övergripande ’master-plans’ ställdes mot idéer om småskalighet och mångfald.

I all sin idérikedom berättar många av förslagen om att det skapats en global gram-
matik för planeringen av transnationella regioner, eller kanske snarare ett slags lego-
låda med element ’som varje region bör ha’. Det som slår mig vid genomläsningen är 
att det framförallt var två tankefigurer som ständigt återkom i bidragen, och som även 
dominerat tidigare debatter om regionens framtid. Först och främst ett regionbegrepp 
som materialiserar en tänkt gemenskap genom att ge den ett rum. I kartans form ter-
ritorialiseras Öresundsregionen. Det är ett välbeprövat sätt för frambesvärjning, som 
kan generera en falsk tydlighet och trygghet, vilket inte minst Markus Idvall visat.2 Här 
börjar och slutar vår region! Diskussionen kan lätt komma att handla om ’innanför’ och 
’utanför’ och skapa förväntningar om en rummets homogeniserande kraft. 
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Kartan är också planerarnas redskap, snarare än människors vardagliga verktyg. I 
dess tvådimensionalitet skapas energi och gränser med hjälp av tjocka ringar, dyna-
miska pilar, streckade förbindelser mellan orter. Allt hjälper till att mer eller mindre 
omedvetet ’tänka region’ i bestämda rumsligheter.

Kartans magi är även kopplad till tankefiguren om Öresundsregionen som ett identi-
tetsbygge. Ett typiskt exempel på detta är en forskningsrapport om integration från 2001, 
där man konstaterar att det är de kulturella barriärerna som är det största problemet:

Att flytta till andra sidan sundet är att lämna sin nationella kultur. Det kan på goda grun-
der hävdas att Öresundsregionen inte blir en integrerad region förrän dess invånare i 
första hand ser sig som »Öresundare« och inte som danskar eller svenskar.3 

En sådan integration kan ta generationer, konstaterar forskarna, som är inne på samma 
spår som många andra. »När får vi riktiga Öresundsborgare?« är en ständig medieund-
ran, liksom journalistens slitna fråga: »Känner du dig nu som mer eller mindre dansk/
svensk?« Identitetsfrågan blir mediernas favorit, som riskerar att skapa ett tunnel
seende i en utopi om framtida sammansmältning.4

I tidigare broprojekt diskuterade vår forskargrupp en rad andra tekniker för regio-
nal frammaning, somliga mycket framgångsrika, andra mindre så.5 Tio år efter bron 
är Öresundsregionen inte längre dröm eller utopi utan levd verklighet. Nu finns väl 
regionen – eller gör den det? Och i så fall när, var och hur? Ett sätt att närma sig den 
frågan är att släppa kartans metaforik och besattheten av identitet. I det följande vill jag 
pröva en annan ingång, som utgår från Tom O’Dells term regionauter och istället ser 
regionen som ett system av mer eller mindre upptrampade stigar, som mycket ojämnt 
fördelar sig i rummet och tiden, med skiftande riktningar, rytmer och intensiteter. Det 
är regionauterna som stigskapare som intresserar mig. För vem är regionen intressant 
eller ointressant?

Istället för att tala om identitet som regionbyggande kraft skulle jag vilja tänka i 
termer av kulturella rutiner. Ordet kommer från franskan och betyder ursprungligen 
’liten väg eller stig’ – något som trampas upp, rutiniseras till fasta vanor, och efterhand 
blir till självklarheter och därför osynligt – men även något obetydligt eller oviktigt. 
Det är alltså framväxten av nya kulturella kompetenser – navigationskunskaper – som 
intresserar mig och de är kulturella därför att de är något människor delar, något som 
lärs in och institutionaliseras i ett socialt sammanhang. Hur förvandlas en upprepad 
rörelse till en stig, hur snabbt kan den överges och växa igen? Utifrån detta perspektiv 
kan man diskutera vilka magnetfält och glidbanor som påverkar regionauternas rö-
relsemönster och skapar olika regionala landskap, men även förankring i nya miljöer. 
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Rutiner kan skapa hemmastaddhet och nya identifikationer, men fördelen med rutin-
begreppet är att det fokuserar de sätt på vilka en region görs i vardagliga praktiker, ofta 
utan klar målorientering eller en ’master plan’.6 Man slipper den frambesvärjande och 
ofta normativa diskussion om Öresundsidentitet som så kraftigt präglat diskussionen. 
Det finns även en annan intressant spänning i rutiniseringsprocesser. Institutioner, re-
gelsystem och samhällsplanering kan skapa ett stigberoende, en tendens att vandra i 
upptrampade spår. Ett markant exempel på detta är hur fixeringen vid broförbindelsen 
präglat regiontänkandet. Regionauternas rörelsemönster påverkas av allt från EU-di-
rektiv till marknadskrafter och nationell politik, men när möjligheter och hinder testas 
i vardagen uppstår ofta andra mönster – nya och överraskande stigar.

BonBon-land möter Discount-land
Julen 2007 fanns denna annons om den överlägsna danska julmagin i svenska medier, 
men i Köpenhamn körde bussarna runt med ett enklare budskap: »Julen är billigare i 
Malmö.« Danmark må bli allt dyrare, men kvar finns bilden av det kontinentala utflykts-
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målet; högre priser får kompenseras av ännu större hygge. Danmark framställs fortfa-
rande som ett BonBon-land7 – en värld av guldbajer och bohemisk hygge, smörrebröd 
och tivolibesök, isvafler, rejer i trængsel och ännu »en lille en« … Det är en hedonistisk 
Danmarksbild, som tog form redan under första halvan av 1900-talet och fått en stark 
traditionsfasthet. I Sydsvenskans annonser möter man ständigt budskap som dessa: 

Förena spänning & lyx. Ni får gratis inträde till Tivoli när ni bor hos oss på Copenhagen 
Marriott Hotel.

Parterapi – weekendpaket med dubbelrum och gratis flaska mousserande vin …
Copenhagen Admiral Hotel: Skäm bort dig. Barn kommer fritt med. 

Det lille Apotek: Holberg Platte. Skål med marinerad sill. Varm fiskfilet med remoulad. 
Varm fläskstek med rödkål. Tag med annonsen och lämna vid ankomsten så bjuder vi på 
Bitter till hela sällskapet.

Marknadsföring som denna spelar på en nostalgisk osamtidighet, ett kvardröjande som 
bottnar i äldre generationers erfarenheter och föreställningar, vilka fortfarande påver-
kar besöksmönster och utflyktsmål. Man skulle kunna kalla det ett slags Nyhamnsro-
mantik, efter det hamnkvarter som i 150 år var svenska regionauters landstigningszon, 
med kajplatser först för ångfartyg och senare flygbåtar. Här fanns den kontinentala at-
mosfären med sjömansbarer, tatuerare och annan syndfullhet, liksom alla de småhand-
lare som lärt sig att ständigt anpassa sitt sortiment till svenskarnas inköpsvanor och 
förändrade konjunkturer. Här såldes vad som kallades ’svenskerspiritus’ till exotiska 
lågpriserbjudanden. Med bron försvann det mesta av detta landskap mycket snabbt, 
men känslan dröjde sig kvar, som i föreställningen om att ingen Danmarksresa är full-
komnad utan ett glas eller två, lite feststämning och kanske några flaskor med hem. 
Här kan man tala om ett kvardröjande stigberoende av vad ett Danmarksbesök ska 
innehålla, vilka vägar och besöksmål som är intressanta. 

»Den svenska valutan är stark!« stod det år 2009 besvärjande på en skylt vid ingång-
en till Bottle Shop vid Kastrup, där svenska besök hade glesnat efter valutaändringarna. 
Samtidigt gav sig danskar på jakt efter klipp i Systembolagets sortiment på andra sidan.

Men en lärdom av inköpsresandet över Öresund är att det inte bara handlar om 
priser. De är kopplade till skiftande kulturella växelkurser. Vad får man på köpet i re-
san, hur ställs t.ex. lågpris mot hygge? 2007 och 2008 var de två år då Skåne på all-
var lanserades som lågprisalternativet i danska medier. I januari 2007 sände DR 1 ett 
konsumentprogram med temat ’Sverige – Discountland’. Reportern vandrade fram och 
tillbaka genom Öresundsbrons betalportar med en fylld inköpsvagn för att illustrera 
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prisskillnaderna. Ett berg av livsmedel: 25 procent billigare på svenska sidan; en må-
nadsavgift på dagis: 3 000:- i Danmark, men bara 900:- i Sverige; en bil: 35 procent 
billigare; en trerumslägenhet eller ett hus med havsutsikt: nästan halva priset i Malmö-
regionen jämfört med Köpenhamn osv.8 Lågprislandet Sverige blev ett älsklingstema 
även i andra medier och i trafikmätningarna noterades shoppingresornas expansion. I 
Sydsvenskan konstaterades våren 2009 att »[m]aten lockar hit danskarna« och repor-
tern listar varor som fått speciell attraktionskraft. Det är allt från laktos- och glutenfria 
livsmedel till läsk, elektronik, kläder och möbler. Optiker- och tandläkarbesök är heller 
inte ovanliga. Reportern konkluderar: »Vi vet att den danska fritidstrafiken ökar … 
Men vad danskarna gör i Sverige vet vi inte.«9

Länge levde bilden av Nyhavn som syndens kvarter, där svenskar nyfiket flockades till sjömans-
krogar och källarbarer. En del av dem kallades »rulleforretninger« där gästerna från andra sidan 
befriades från sina plånböcker. 
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Öresundsregionens inköpslandskap är ständigt under förändring. I en studie från 
2001 stod svenskarna i centrum, det var fortfarande de som dominerade statistiken 
över inköpsresor. Ett år efter brons tillkomst reste de över Sundet för att köpa öl och 
vin, och gå på restaurang. Valutagapet var fortfarande litet, och danskarnas inköpsresor 
utvecklades trögt.

2009 kunde man däremot t.ex. gå in på hemsidan Billigtisverige.dk där en före-
tagsam dansk lagt upp ständigt uppdaterade tips om vad det lönar sig att köpa i Sve-
rige. Det är en hemsida som illustrerar de nya regionauternas uppfinningsrikedom och 
kompetenser. Blicken scannar ständigt terrängen för inköpsmöjligheter, öppettider, 
momsregler. Discount-land är ett land av möjligheter, men även en ingång till att upp-
täcka andra sidor av regionen.

Goda och dåliga regionauter
Vad gör egentligen danskarna i Sverige? Under 2007 sköt en ny debatt fart i takt med 
att allt fler danskar flyttade till Skåne. Vad skulle detta innebära för integrationen? En 
symbol för den nya utvecklingen blev den omfattande danska inflyttningen till Bunke-
flo och framförallt det nya Annestad vid brofästet.

I tidningar som Jyllandsposten och Information diskuterades konsekvenserna av 
denna invasion och om det var fel sorts danskar som flyttade över bron. Danskar som 
inte alls var intresserade av integration, utan hade ett instrumentellt förhållande till 
flytten. De skulle bara utnyttja de ekonomiska fördelarna, pendla till jobbet i Köpen-
hamn och kanske om några år flytta tillbaka. På webben diskuterades flitigt fel sorts 
regionauter, som då en danska som bott länge i Skåne ondgjorde sig över vad hon kal�-
lade de nya danska ’bekvämlighetsflyktingarna’ som bara flyttade hit för att köpa billiga 
bilar och hus och sände sina barn till danska skolor, »lærer aldrig svensk, nul integra-
tion, spytter på Sverige och svenskerne«.10

»Danmarkshotellet« blev ett av öknamnen på den nya bebyggelsen i Annestad, som 
blev en symbol för utvecklingen. Höll osunda getton på att utvecklas i Skåne? Den 
nyinstiftade föreningen Øresundsborgers danska ordförande, som själv nyss flyttat till 
Sverige, varnade i en intervju i Jyllandsposten 27 januari 2007: »Jeg er ikke tilhænger 
af, at der opstår danskerghettoer i Malmø. Det er afgørende for integrationen, at dans-
kerne blander sig med svenskerne i så høj grad som muligt.«

Ilmar Reepalu intervjuades i samma artikel och menade att det inte var proble-
matiskt att danskarna klumpade ihop sig i Malmö: »Vi betraktar inte danskarna som 
utlänningar, utan som vårt broderfolk. De förstår redan vårt språk och kultur.«
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Oönskade regionauter eskorteras tillbaka till flygbåten. »Hold København rent, følg en svensker til 
færgen«, som en klassisk graffititext löd.

Med en konstutställning på Charlottenborg i Köpenhamn gav arkitektgruppen Flet-
werk sig in i debatten. »På den anden side set« bestod av trista vinterfoton från Bun-
keflo och Annestad med texter hämtade från bloggar och internetsajter där potentiella 
danska utvandrare diskuterade problem och möjligheter med att flytta till Skåne:

– Vi er også et par, der overvejer at flytte til Sverige. I den forbindelsen kunne det være 
rart at vide, om det er nogle steder hvor der er flere dansker i forvejen… så man ikke er 
helt isoleret.
– Det er ikke noget galt i at omgås sine landsmænd i et andet land. Det er bare mængden 
af folk som gjort det i f.eks. DK, som har gjort det til et problem.
– … det skal ikke være op til nogen offentlig mening om integrasjon der skal presse os 
til at integrere os bedre …
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– … de har i øvrigt også en rigtig dansk pølsevogn lige på torvet …
– Man har faktisk krav på at få modersmålsundervisning, ifølge de kloge, fordi det gav-
ner barnets naturlige indlæring. Selvfølgelig vil man ’skabe sig’ hvis lovgivningen ikke 
følges på skolen!11

Tidningen Information intervjuade danskar i Annestad och beklagade att dessa inte ens 
visste namnet på den svenske statsministern.12 Sydsvenskan gick in i debatten genom 
att konstruera en invandrartest speciellt för danskar som en ironisk gest mot de nya 
testerna i Danmark. Debatten kom snarare att handla om dansk invandringspolitik än 
om Öresundsregionen. Annestad blev ett symboliskt rum och en narrspegel, vilket fick 
en grupp danska antropologstudenter att göra en studie där man ville visa att Annestad 
visst inte var ett danskerghetto.13

Brian och familjen Morgenstjerne
När Köpenhamnspolisen slog till mot de kriminella gängen under gängkrigen i mars 
2009 letade man inte minst efter svenskregistrerade BMW-bilar på Nørrebro. Utgångs-
punkten var att man misstänkte att många gängmedlemmar satt i system att skenskriva 
sig i Malmö för att köpa dyra bilar billigt eller nå andra fördelar. Detta var helt klart fel 
sorts regionauter. I en studie från 2008 av Annestad har Tobias Rasmusson följt inflytt-
ningen till Annestad och debatten kring den.14 De danskar han intervjuade talade om 
den höga frekvensen av inflyttade ’Brian’-typer:

… sen finns en typ av danskar som syns … de är rakade, har tatueringar, vältränade och 
har hund. En ’Brian’ kallar vi dem i Danmark … dem finns det ju en hel del av här i An-
nestad…

… misforstå mig riktig – jeg siger ikke at alle dansker der har flyttet til Annestad er kri-
minelle! Men det er en relativ høj tæthed af kamphunde, tattooes, fladpander og armycut 
i bydelen … Måske er det kun den danske mode?

’Brian’, stereotypen för en ung arbetarklassman, kopplades i Annestad-debatten till dis-
kussionerna om dansk ’bandekriminalitet’. 21 juni 2007 skrev Skånska Dagbladet om 
invasion av medlemmar ur danska MC-gäng. En intervjuad polis konstaterade: »Myck-
et tyder på att en del av de kriminella danska mc-medlemmarna endast är skrivna i 
Annestad utan att bo där permanent.«

Brian-bilderna kom att alltså att handla om många ting: om fel sorts regionauter, 
om dansk invandrarpolitik och om idealbilden av regionauten som ett integrations-
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projekt – den nya goda Öresundsmedborgaren. Beskrivningarna av inflyttningskaoset, 
den bristande grannkontakten och de många irritationsmomenten skulle kunna vara 
hämtade från vilken nybyggd förort som helst, men här gavs de en nationell infärgning. 

I mediebilderna fanns även motbilder, med reportage om den perfekta danska in-
flyttarfamiljen, som unga och leende berättade om det varma mottagandet, de många 
möjligheterna och den vackra naturen.15 Ett exempel är familjen Morgenstjerne, en ny-
inflyttad dansk familj i ett radhus utanför Eslöv, som kom att representera rätt sorts re-
gionauter. »Danskar hygger sig« är rubriken i Sydsvenskans reportage från mars 200916: 
»Vi har i många år längtat till Sverige … Vi vill inte bo i ett danskgetto utan bland 
svenskar, vi vill lära känna det svenska sättet att leva.«

Kärleksflyktingar och metadonturister
Men det fanns andra sorters oförutsedda eller oönskade regionauter. Den danska skärp-
ningen av invandringsreglerna i början av 2000-talet innebar att unga nygifta danskar 
inte kunde ta med sin partner in i landet om de inte var EU-medborgare. I Malmö 
utvecklades en motvillig exilbosättning av sådana par, som räknade med att leva fem 
år på svenska sidan för att partnern kunde få svenskt medborgarskap och så flytta till 
Danmark. »Kärleksflyktingar« kallades de i svenska media. För den danska parten i 
äktenskapet handlade det ofta om att pendla till arbete i Köpenhamn över »suckarnas 
bro«, medan den andra inte kunde arbeta där och oftast hade svårt att få jobb i Malmö. 
(Se diskussionen i Gunnar Alsmarks bidrag i denna bok.)17

Inför broöppningen 1999 varnade en dansk framtidsforskare för en invasion av 
svenskar med sociala problem, som skulle söka sig till Köpenhamn i jakten på billigare 
sprit, större tillgänglighet på droger och även prostituerade.18 Någon invasion blev det 
knappast, men en grupp av ganska synliga svenska hemlösa missbrukare. »Metadon-
turister« kallades ibland de som sökte sig till Köpenhamn för att kunna dra nytta av 
de mer generösa danska metadonprogrammen.19 För andra svenska missbrukare var 
Köpenhamn framförallt ett lättare ställe att leva på, även om det innebar att de hamna-
de mellan två omsorgssystem och utgjorde ett växande problem för de danska sociala 
myndigheterna.

Listan kunde göras mycket längre, men det handlar här om vilka intressen och 
förutsättningar som formar rörelser över gränsen. Det danska »ödegårdsfolket« har 
t.ex. en helt annan social sammansättning än inflyttarna till Annestad. De har främst 
koloniserat det nordliga Skogsskåne samt delar av Halland och Småland och lärt sig 
helt andra regionala kompetenser. Hur skriver man till en svensk byggnadsnämnd, 
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hur förhandlar man med en rörmokare eller finner varor på ett byggvaruhus i Örkel-
ljunga?20 En annan kategori utgör de så kallade Sverige-shopparna, som fått skarp blick 
för extrapriserbjudanden, lågprisalternativ och valutafördelar i Skåne. Deras mentala 
karta och regionala kompetenser blir en annan.

Den svenska weekend-hedonisten som åker på parterapi på hotell i Köpenhamn na-
vigerar i en stad fylld av gastronomiska erbjudanden, konserter, konstutställningar och 
exklusiva butiker, medan den hemlösa missbrukaren från Malmö bygger upp en karta 
över potentiella härbärgen, nattöppna bodegor, ställen att sova på, gator att undvika. På 
samma sätt kan vi jämföra de autonomas nätverk och konkreta samarbetsprojekt över 
Sundet med det annorlunda landskap som skapas av ungdomar på jakt efter sin egen 
subkulturella klubbscen (jfr Hanne Sanders diskussion i denna bok). Hur ser regionen 
ut för en kängpunkare, en goth-fantast eller en operaälskare? Och hur ser vägnätet ut 
för en familj med kroatisk eller pakistansk bakgrund? Var i Malmö ligger busshållplat-
sen till Zagreb, hur tar man sig från Islev till moskén vid Rosengård, var i regionen kan 
man handla turkiska specialiteter eller göra storinköp av halal-kött? 

En intressant fråga är även på vilka sätt regionauter kan komma att utgöra formella 
eller informella kollektiv. Några organiserar sig. Ödegårdsentusiasterna sluter sig sam-
man i Danske torpare, äktenskapsflyktningarna skapade sin egen intresseförening, Fo-
reningen Ægteskab uden grænser och vem är med i föreningen Öresundsborgare? På 
nätet vimlar det av debattsidor – med kortare eller längre livstid – och det är slående 
hur detta nya medium format debatten. Här gnabbas folk, bekräftar eller attackerar 
fördomar, kommer med goda råd om hur man överlever som regionaut. Här ventileras 
irritationer och frustrationer men slående nog ofta med samma förenklande nationali-
sering: man talar inte med en oförstående byråkrat utan om svenska byråkrater, inte en 
irriterande granne utan om en dansk granne. Nätdebatter får ofta sin egen ton och stil.

Intressant blir även frågan i vilken utsträckning det skapas mer organiserade kol-
lektiv. Plötsligt kan en kategori regionauter framträda som en enhet, som vid EU-valet 
2009 då de svenska partierna plötsligt insåg att de tusentals danskar som flyttat till Skå-
ne utgjorde en potentiell väljargrupp; enligt svensk lag var de röstberättigade i EU-valet.

	
Emotionella landskap
Forskare har ägnat mycket kraft åt att förstå hur en emotionalisering av det nationella 
utvecklats, avklingat och återförstärkts, som t.ex. i de neo-nationella strömningarna. 
Det som gör en transnationell region speciell är just denna latenta emotionella energi 
som sätts i arbete när skillnader inom regionen beskrivs eller definieras i termer av 
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på diversitet, tæthed og gensidig afhængighed, hvor overlevelse afhænger af relationen 
til de andre. Det er en form manifest, der skal genintroducere byen som livsform med 
fokus på menneskelig udvikling. Sennetts byforståelse er nærmest »rhizomisk«, forstået 
som et komplekst netværk af forbindelser og koblinger, og hvor hvert punkt/individ 
potentielt er forbundet med hinanden, men på en uordentlig og (ikke styrbar) facon.7 
Sennett reflekterer ikke over kreativitet og urbanitet, men over skabelse, udvikling og 
eksistentiel vækst. Herigennem berører han alligevel selve det kreative, som netop er 
kendetegnende ved grundlæggende (eksistentielt) at være »skabende« og »foran-
derlig«. 

Tre kreativitetsformer, der kan understøtte øresundsregional udvikling
Historisk er det urbane altså forbundet med det kreative, det skabende og foranderlige. 
Ser man på de forskellige måder, der er reflekteret over denne kobling mellem det ur-
bane og kreativitet på, da synes der at være tre forskellige (men afhængige) spor, som 
ræsonnementet er opbygget omkring. Et, hvor kreativitet handler om de strukturelle 
forudsætninger for at producere nye idéer, tanker og perspektiver, som er en form for 
konceptuel kreativitet knyttet til det urbane med fokus på intellektuelle ressourcer – 
hvordan kan vi forstå verden på nye måder? Et andet perspektiv, der vil forstå evnen til 
at skabe ny værdi, som kan kaldes entreprenøriel kreativitet med fokus på de produktive 
ressourcer – hvordan kan vi skabe ny værdi på markedet? Det sidste perspektiv kan 
kaldes for eksistentiel kreativitet, som handler om menneskets eksistentielle udvikling – 
altså, hvordan kan vi være mennesker i samfundet?

Skema: Forskellige former for kreativitet udsprunget af urban/regional kontekst

FORM GRUNDLAG EKSEMPEL

Konceptuel kreativitet

Skabelsen af nye idéer og forestillinger 
om samfundet. Er i overvejende 
grad epistemologisk i sit grundlag og 
baseret på udvikling og udnyttelse af 
vidensinstitutioner.

Produktionen af ny viden 
(universiteter, offentlige, private 
organisationer).

Entreprenøriel 
kreativitet

Skabelsen af nye produktivitetsformer. 
Er i overvejende grad økonomisk i sit 
grundlag og baseret på udvikling og 
udnyttelse af markedsinstitutioner.

Produktionen af nye markeds
muligheder (produkter, behov, 
services) i både private og 
offentlige organisationer.

Eksistentiel kreativitet
Skabelsen af nye identitetsformer. Er 
i overvejende grad socialpsykologisk i 
sit grundlag og baseret på udvikling og 
udnyttelse af identitetsinstitutioner.

Produktionen af nye måder at 
være menneske i samfund på 
(arbejdsplads, privatliv, fritidsliv, 
selvet, dansk, svensk etc.).
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