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ABSTRACT

Today, most cities and municipalities in Sweden have objectives and visions of a
sustainable urban development. The idea of “the sustainable city” usually contains a
city that is green, densely built, have a variety of housing, a developed public
transport system and good conditions for walking and cycling. During recent years,
more and more critics argue that the way we plan for parking in cities counteracts

these sustainability values.

This study is based on a case study of Malmo and seeks to analyse the relationship
between Malmd’s visions of sustainable urban development and today’s parking
regulations. The study concludes that parking is a complex and multi-layered issue
and that the relationship between parking and “the sustainable city” contains a variety

of conflicts.
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1. INLEDNING

Parkering. Kanske dr det nagot som manga ménniskor inte reflekterar sérskilt mycket
over. Anda borjar och slutar varje bilresa med en parkeringsplats. Bilar och parkering
ar ytterst markkravande och konkurrensen om mark 1 centrala ldgen 1
storstadsregionerna dr hard. Detta leder till att parkering blir en otroligt kostsam
historia. Att bilparkering tar mycket yta 1 ansprék resulterar ocksa i mindre plats for

exempelvis fortdtning och utbyggnad av gang och cykelbanor.

Vad dr det dd som styr hur det planeras for parkering och indirekt, hur stor plats
stillastdende bilar ges 1 staden? Parkering regleras av sa kallade parkeringsnormer,
som anger minsta antal parkeringsplatser som maste anldggas vid nybyggnad av
bostdder. De parkeringsnormer vi har i1 Sverige idag &r inspirerade av den
amerikanska bilfokuserade planeringen. Under 1900-talets senare hélft invaderades
svenska stdder av bilar. Bilen fick en sjdlvklar plats i staden och betraktades som en
rattighet. For att 16sa problemen med var alla dessa bilar skulle forvaras blickade
svenska trafikplanerare mot USA och inférde en norm som angav hur ménga
parkeringsplatser som skulle anldggas per lagenhet. Idag har det gatt flera decennier
sedan de amerikanska parkeringsnormerna implementerades 1 den svenska
planeringen. Synen pa bilens plats i staden dr under fordndring och diarmed &ven
synen pa parkering. Nir vi planerar for ”den hallbara staden” dr det manga faktorer
som konkurrerar med plats for stillastdende bilar. Trots en kraftig bostadsbrist i
Sveriges storre stider, mal om ett mer hallbart trafiksystem och fortitning verkar

dock idén om bilens sjdlvklara plats i staden till stor del leva kvar.

Sedan ett antal ar tillbaka véxer kritiken mot parkeringsnormerna och hur det planeras
for parkering 1 stider. Donald, C Shoup, professor i stadsplanering vid University of
California, argumenterar for att parkeringsnormerna uppmuntrar till bilberoende samt
bidrar till stadsutglesning och ett fordyrat bostadsbyggande (Shoup 2013). Kritiska
roster hojs mot att bilparkering far ta en allt for stor plats 1 attraktiva, centrala ldgen 1
stider. Det hdvdas att vdrden som fOrtitning, gronytor, plats for mer hallbara
trafikslag och ett 6kat bostadsbyggande bor prioriteras framfor stora ytor reserverade

for bilar (Gillberg 2015). Just konflikten mellan bostadsbyggande och



parkeringsplanering dr nigot som dr extra framtrddande i diskussioner kring den

parkeringsrelaterade problematiken.

Bilbehovet ser olika ut 1 olika delar av Sverige. Mindre orter och stider med langa
avstand till storstadsregioner &r ofta lasta i ett storre bilberoende och inte séllan finns
fa alternativ till bilen. I storre stidder finns déremot battre forutséttningar for att
utnyttja gang, cykel- och kollektivtrafik. Detta, tillsammans med en hérd konkurrens
om mark, bostadsbrist och ambitioner om fOrtitning goér det extra relevant att
undersdka bilens och parkeringens plats 1 en av Sveriges storre stider. Med detta 1
atanke har Malmo stad valts ut som ett ldmpligt studieobjekt for denna uppsats.
Malmo stad har en omfattande och aktuell Parkeringspolicy och Parkeringsnorm och
menar sjdlva att parkering dr en stor fraga pa planeringsagendan. Idag har majoriteten
av Sveriges kommuner mer eller mindre konkreta mal och visioner om att uppna en
hallbar stadsutveckling, sa dven Malmé. “Den hallbara staden” omfattar sociala,
ekonomiska och ekologiska virden och beskrivs ofta som gron, titbebyggd, med plats
ett vilutvecklat kollektivtrafiksystem samt attraktiva utrymmen for cyklister och
fotgdngare (Hydén 2008, Nystrom och Tonell 2012). Men hur vdl rimmar den tita

staden och ett vilutvecklat kollektivtrafiksystem med dagens parkeringsplanering?

1.2 Syfte och fragestillning

Med utgéngspunkt 1 foregaende stycke syftar denna uppsats till att analysera
forhallandet mellan hur det planeras for parkerings i Malmo och stadens mal och
visioner om en hdllbar stadsutveckling. For att kunna uppna detta syfte &mnar jag

besvara foljande fragestéllningar:

*  Hur ser forhallandet ut mellan parkering och det héllbara Malmo™?

* Vilka framtridande teman &r mojliga att identifiera i1 diskussionen kring

parkering i relation till hallbar stadsutveckling?



1.3 Avgransning
Denna uppsats undersoker parkering och parkeringsnormer i relation till en héllbar
stadsutveckling 1 en svensk kontext men dmnar dven behandla litteratur fran andra

lander @n Sverige.

Bilbehovet, och didrmed parkeringsbehovet ser olika ut i olika delar av Sverige. |
urbana omraden finns battre forutsittningar for att forflytta sig med andra fardmedel
som gang, cykel och kollektivtrafik och avstanden ar ofta forhallandevis korta jaimfort
med 1 rurala omraden. Dérfor ligger fokus i denna uppsats pa storre stdder. Det dr
dven intressant att undersOka parkeringsfraigan 1 relation till en héllbar
stadsutveckling 1 storstdder eftersom det dr dir bostadsbristen och konkurrensen om

mark dr som storst. Uppsatsen kommer att grundas pa en fallstudie av Malmo stad.

1.4 Bakgrund
Nedan presenteras grundldggande information och bakgrundsfakta for att ldsaren
lattare ska fa en forstaelse for det fenomen jag studerar och pa ett bra sétt kunna sitta

det 1 en kontext.

1.4.1 Vad ar en parkeringsnorm?

Parkeringsnormen ar ett regelverk som anger minsta antal parkeringsplatser som ska
anldggas vid nybyggnation av fastigheter. Enligt plan- och bygglagen har
kommunerna, genom det kommunala planmonopolet, det overgripande ansvaret for
att se till att det finns parkeringsplatser vid exempelvis bostdder. Kommunerna
beslutar alltsd sjdlva hur hog respektive lag parkeringsnormen kommer att vara
(Trafikverket 2013). Skyldigheten att se till att det finns parkeringsplatser 1 enlighet
med parkeringsnormen faller sedan pa byggherren. 1 Sverige grundas
parkeringsnormen pa minimital istéllet for maxtal, normen anger alltsd minsta antal

parkeringsplatser som far byggas och inte tvartom (ibid.).

1.4.2 Vad sager plan- och bygglagen?
Parkering vid nybyggnad regleras av plan- och bygglagen (PBL). I attonde kapitlet,

nionde paragrafen i PBL anges att:

”9 § En obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas pa ett sitt som ar lampligt med

hansyn till stads- eller landskapsbilden och till natur- och kulturvirdena pé platsen.



Tomten ska ordnas si att ... det pa tomten eller i ndrheten av den 1 skélig utstrackning
finns ldmpligt utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon

Om tomten ska bebyggas med byggnadsverk som innehéaller en eller flera bostidder
eller lokaler for fritidshem, forskola, skola eller annan jaimforlig verksamhet, ska det
pa tomten eller i ndrheten av den finnas tillrdckligt stor friyta som &r lamplig for lek

och utevistelse.” (PBL 8:9 forsta stycket).

Kommunen definierar sedan denna reglering narmare 1 detaljplanen, exempelvis vad

som riknas som “’skilig utstrackning” (Trafikverket 2013).

1.4.3 Bilism och Parkering i Malmo
Malmé har under ett fi antal decennier genomgatt en kraftig fordndringsprocess.
Staden har haft en positiv befolkningsutveckling i 6ver 20 ar och tagit pé sig rollen

som regionalt centrum i Skéne.

Det hédvdas att miljomedvetandet bland invanare i Malmo okar. Samtidigt Okar
bilinnehavet 1 de centrala delarna av staden. Enligt rapporten Prognoser for
persontransporter ar 2020 forvantas bilinnehavet i Skdne 6ka med 20 procent mellan

2001 och 2020 (Malmo stad 2010).

Aven om andelen invanare som #ger bil 6kar, s& minskar trots det bilanvindandet och
cykel- och gangtrafiken 6kar. Den totala biltrafiken i1 staden minskar dock inte. Detta
beror bland annat pa den omfattande befolkningstillvixten och att personer fran
kranskommuner kor bil i storre utstrickning &n Malmdborna. Ungefdar 64 procent av
inpendlarna kor bil till arbetet, jamfort med Malmdbornas 44 procent. Som ett resultat
av bland annat 6kad biltrafik 6verskrids idag miljokvalitetsnormerna i flera omraden 1

Malmé (ibid.).

Malmé stad har flexibla parkeringsnormer, det finns alltsa ingen fast norm utan
behovstalet anges som ett spann mellan tvd vérden. I normala fall ligger spannet
mellan 0,7-1,0 parkeringsplatser per ldgenhet. Om bostaden dr ansluten till en bilpool

kan spannet i enstaka fall stracka sig till 0,5 parkeringsplatser per ldgenhet (ibid.).



2. TEORETISK REFERENSRAM

I detta avsnitt kommer jag att beskriva den teori som studerats under forskningen. Jag
kommer inte att utga fran en specifik teori da jag anser att det inte dr applicerbart
inom ramen for det dmne jag behandlar. Jag kommer dédrav behandla tidigare
litteratur inom mitt forskningsomrade. Teorin behandlar bade mer dvergripande falt
som krdvs for att sdtta min undersdkning 1 en kontext, som exempelvis hallbarhet och

trafikplanering, samt litteratur som behandlar parkering mer specifikt.

Trafikfragor, och diribland parkeringsfragor, dr centrala ndr vi talar om héllbara
stidder och en hallbar samhillsplanering (Hydén 2008). Trots detta finns det idag
relativt lite kunskap om hur parkeringar i centrala ldgen ska hanteras. Parkering utgoér
en stor samhéllskostnad och konflikter relaterade till parkeringsfragan &r ett stort
problem for arkitekter, planerare och byggherrar (Litman 2013). Vidare saknas det
djupgaende forskning inom omradet parkering (Shoup 2013). Shoup (2013) kallar

parkering “’the unstudied link between transportation and land use” (ibid. 3).

2.1 Parkering - synen forandras

Den svenska parkeringsnormen hérstammar frdn den amerikanska trafikplaneringen.
Under mitten av 1900-talet blev bilparkeringar en angeldgenhet 1 svensk
stadsplanering, pa grund av det 6kade antalet bilar 1 stiderna. Att 4ga och kdéra bil och
ha generdst med plats till den sags som en rattighet (Hydén 2008). Tillgangen pa
parkeringsplatser skulle maximeras och priset for dem skulle minimeras.
Parkeringskostnader skulle ingéd i1 byggkostnaden av fastigheter eller subventioneras
av staten och pd sa sitt holls priset nere. For att 16sa parkeringsproblematiken
blickade alltsd Sverige mot amerikanska stider och inférde en miniminorm som
stillde krav pa byggherrar att anldgga ett ldgsta antal parkeringar for boende och
anstélldas bilar (Trafikverket 2013).

Synen pé parkering har dock under senare tid fordndras och Todd Litman (2013)
menar att det har skett ett paradigmskifte 1 hur det resoneras kring parkeringsfragor.
Han beskriver hur den dldre, USA-influerade uppfattningen att bilparkering var nagot
av en “rdttighet” som skulle vara tillgdngligt och halla ett lagt pris héller pa att
forandras. Enligt det nya séttet att se pd parkering ska parkeringsplatser anvéndas

effektivt och betalas av anvindaren, alltsa bildgaren (Litman 2013). Fran flera hall



hojs roster som kritiserar parkeringsnormen. Allt fler kommuner, samhéllsplanerare
och privatpersoner har nu borjat diskutera denna ritt” till parkering i centrala ldgen 1
Sveriges storstadsregioner. Det hdvdas att parkeringsnormen é&r forlegad och
hiarstammar fran 1960-talets bilfokuserade planeringsparadigm. “Bilens plats i
samhdllet 2015 dr under fordndring och ddrmed ocksd behovet av parkeringsplatser”
(Gillberg 2015). Virden som bostadsbyggande, gronytor, fortitning och mer plats for
trafikslag som géng, cykel och kollektivtrafik far 6kad prioritet, framfor stillastaende

bilar i staden (ibid. 2015).

I realiteten verkar dock det gamla parkeringsparadigmet till stor del leva kvar. Billig
eller gratis parkering ar fortfarande ett omfattande problem (Shoup 2013). I en
rapport publicerad av Trafikverket menar man att det ofta anldggs fler
parkeringsplatser dn vad som efterfragas. Vidare baseras parkeringsnormer inte sillan
pa uppgifter om miniminivaer for parkering i andra stdder dn den aktuella. P4 sé sétt
blir underlaget for hur det planeras for parkering godtyckligt och man riskerar att
endast upprepa andras misstag (Trafikverket 2013). Shoup (2013) menar att de
parkeringskrav som ofta géller idag bidrar till att det blir dyrare att bygga bostéder,
forfular staden, framjar stadsutglesning och uppmuntrar till bilberoende “’free parking

helps to explain why The United States now has more motor vehicles than licensed

drivers” (Shoup 2013:11).

I rapporten Parkering for hallbar stadsutveckling beskrivs hur parkering kan fungera
som ett styrmedel for en hallbar stadsutveckling. Forfattarna menar att det &r en
underutnyttjad potential att anvdnda parkering som ett verktyg att gynna
kollektivtrafik och géng- och cykeltrafik (Sveriges Kommuner och Landsting 2013).
Det skrivs vidare att i manga kommuner i Sverige behandlas parkering som en egen,
isolerad aspekt i planeringen och inte som en del som hor ithop med Ovriga delar 1
samhdllsplaneringen. Det hdvdas att ”De mdl som manga stdider stéiller upp idag
gdllande ... fortitning, satsningar pad kollektivtrafik och 6kad hdllbarhet dr inte
mdojliga att forverkliga utan en genomtdinkt parkeringspolitik som dr integrerad med

trafik- och stadsplaneringen” (ibid. 11).
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2.2 Parkeringskravens inverkan pa bostadsbyggande och
bostadspriser

En omfattande kritik handlar om hur parkeringsnormen riskerar att hdmma
bostadsbyggande i Sveriges storstadsregioner, som Stockholm, Goteborg och Malmé.
Samtliga storstadsregioner i Sverige har brist pa bostdder, frimst mindre ldgenheter.
Parkeringsplatser upptar stora ytor och dr en mycket kostsam del i byggprojekt.
Kritiker menar att parkeringsnormen fordyrar bostadsbyggandet och att kostnaden 1
slutindan hamnar hos de boende, vare sig de dger en bil eller inte. Detta eftersom
kostnaden for parkering slas ut for samtliga boende via hyran eller manadsavgiften
(Karlman 2014). Detta leder till hojda boendekostnader som i sin tur riskerar att

utestinga kapitalsvaga manniskor frdn bostadsmarknaden (Trafikverket 2013).

Shoup (2013) menar att det dr problematiskt att det inte finns sérskilt omfattande
forskning kring hur krav pa parkeringar péverkar bostadsbyggande i stider. Alan
Durning (2013) beskriver dock mer ingdende hur dagens parkeringsnormer paverkar
byggandet. Han belyser fem olika anledningar till att parkering komplicerar
bostadsmarknaden och fordyrar boendet for manga ménniskor, d&ven de som inte dger

eller kor bil.

* Byggkostnader blir hogre. Marken 1 stdder dr dyr, och parkeringsplatser tar
mycket mark 1 ansprak. Parkeringar kan anldggas 1 underjordiska
parkeringshushus, vilket inte kréver lika hog markanvéndning. Underjordiska
parkeringshus dr dock extremt kostsamt och denna kostnad fordelas sedan pa

samtliga boende, vilket pa sikt hojer boendekostnaden.

* Det byggs farre ldgenheter. Parkeringsnormer anger hur manga
parkeringsplatser det ska byggas per bostadsenhet. Detta leder till att det ofta
ar mer kostnadseffektivt att bygga farre och storre ldgenheter, eftersom det da

kravs féarre parkeringsplatser.

* Fastighetsomvandlingar forsvaras. Parkeringsnormer komplicerar
funktionsomvandling av byggnader, exempelvis fran butiker till bostdder. En
sddan omvandling skulle kunna kriva att fler parkeringsplatser anldggs for att

uppfylla minimikravet.

* Bostdder sprids ut, det gor det alltsa svarare att bygga tétt och kompakt. Detta

pa grund av kravet pa parkering och den stora mangd mark det tar 1 ansprak.
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* Parkeringskostnader blir en kostnad for alla boende. Parkeringsnormerna
innebdr ofta att kostnaden for parkering slds ut pd samtliga boende. Detta
betyder att parkeringskostnaden dven betalas av icke bildgande hyresgéster

(Durning 2013).

Liknande argument tas upp i Parkering for en hallbar stadsutveckling. 1 rapporten
behandlas problematiken med att parkeringsnormer ofta baseras pa minimital,
normen anger alltsi minsta antal parkeringsplatser som maste anldggas vid
nybyggnation av en fastighet. Ett negativ aspekt med den hidr formen av
parkeringskrav dr att kostnaden for parkering byggs in i kostnaden for lagenheterna.
Man menar, likt Durning, att detta blir problematiskt eftersom parkeringskostnaden
pa sa sitt fordelas pa alla boende, bildgare som icke bildgare (Sveriges Kommuner
och Landsting 2013). Enligt Shoup (2013) innebér detta indirekt att det blir mer

ekonomiskt gynnsamt att 4ga bil och dyrare att bo.

En 16sning som foreslas dr att separera forsdljning eller uthyrning av lagenheter och
parkering. P4 sd vis skulle kostnaden for parkeringsplatsen bli synligare och det
skulle innebéra att endast de som &r 1 behov av parkering betalar f6r det (Sveriges

Kommuner och Landsting 2013).

2.3 Bilens plats i staden

Manga stdder runt om 1 virlden invaderades av biltrafik pa 1960-talet och detta var
inledningen till en stor fordndringsprocess av det urbana rummet (Gehl 2010). I
amerikanska stidder inleddes dock massbilismen flera decennier tidigare dn i andra
delar av vérlden. En person som spelade en omfattande roll i det stora fokuset pa
bilburen planering var Robert Moses. Moses hade stor makt 6ver den fysiska
planeringen 1 New York under 1900-talets mitt och var minst sagt en anhidngare av
massbilismen samt ansdg att detta skulle avspeglas i1 stadsrummet. Han dgnade sig
helt at att bygga bilburna broar, tunnlar, motorvdgar och parkeringsplatser (Hall
2014). Manga hédvdar att Moses inflytande i1 den fysiska planeringen forandrade hela
New Yorks stadsbild. Han byggde motorvégar och s kallade parkways” for att 6ka
tillgédngligheten till exempelvis rekreativa strdnder och parker. Problemet var att
Moses enbart planerade for bilen och underprioriterade kollektivtrafik totalt.

Eftersom det till storts del var ménniskor ur den vita medelklassen som korde bil, var
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det endast denna grupp som han planerade for. Moses har dessutom kritiserats hért
for att han byggde broarna dver motorvéigarna i New York si pass ldga att endast
bilar kunde kora under dem, pa s sétt var det alltsd endast ménniskor ur den vita

medelklassen som fick tillgéng till parker och strander i New Yorks utkant (ibid.).

“Moses built parkway bridges too low not only for trucks, but also for buses. The
magnificent bathing beaches that he built at the end of the parkways would thus be
strictly reserved for middle-class car owners” (Hall 2014: 329).

Moses planerade for ett bilburet och segregerat New York i flera decennier. I slutet av
hans karridr borjade dock kritiska rdster hdjas. Jane Jacobs var en av hans framsta
kritiker. Jacobs skrev den numera klassiska boken “The life and death of great
American cities” 1 borjan av 1960-talet. Hennes tankar och resonemang kring livet i
staden har stor betydelse dn 1 dag. Jacobs talade om bilismen i staden och kallade
olika trafikelement som trafikleder, bensinstationer och just parkeringsplatser for
“kraftfulla och uthalliga redskap for stadsforstoring” (Jacobs 1989: 369). Hon
menade att bilismen bidrar till stadsforstéring pa grund av att stadens struktur bryts
ner for att ge plats at bilen; “Stadens karaktir suddas ut tills alla stillen liknar

varandra” (Jacobs 1989: 369).

I diskussionen kring vilken plats bilen tar i vara stadsrum, bor vi inte enbart tala om
till vilken grad bilen historiskt sett har prioriterats framfor andra trafikslag. Viktigt att
belysa ér att bilar och parkeringsplatser fysiskt tar upp en omfattande andel mark 1
staden. Jacobs citat "Hur kan man lésa transporterna i staden utan att skada den
intrikata och koncentrerade markanvindningen? Det dr fragan.” (Jacobs 1989: 371)
verkar fortfarande vara ytterst relevant. Jamfort med bilen ar kollektivtrafik vildigt
yteffektiv och kan transportera ett stort antal mdnniskor pa en relativt liten yta (Hydén
2008). Gangtrafikanter och cyklister utnyttjar &n mindre yta. En typisk cykelvig kan
transportera fem ganger s manga manniskor som en stadsnira bilvdg (Gehl 2010).
Aven i rapporten Parkering for hdllbar stadsutveckling skrivs det om hur omfattande
plats bilparkering tar upp 1 stadsrummet, varje parkeringsplats krdver mellan 12 och
30 kvadratmeter. Det hdvdas att en del av denna plats istillet skulle kunna anvéndas
for cykelbanor, busskorfilt eller breddning av trottoarer for att ge mer plats at gaende.
”Plats for parkering blir med andra ord ofta en prioritering av biltrafik fore andra

fardmedel” (Sveriges Kommuner och Landsting 2013:12).

13



Flera kritiker belyser att parkeringsnormer representerar en omodern syn pd hur
manniskor forflyttar sig i stdder. Ett vixande antal ménniskor cyklar, farre tar korkort
och synen pa bilen fordndras (Koucky 2014). I artikeln “Jamstdll cyklarna med
bilarna” 1 tidskriften Arkitekten jimfors hur mycket plats bilen respektive andra
trafikslag upptar. Det skrivs att en bil upptar upp till 100 kvadratmeter, en cykel och
kollektivtrafik cirka 10 kvadratmeter och gangtrafikanter tre kvadratmeter. Artikeln
avslutas med I slutinden handlar det om en kamp om stadsutrymmet, en
fordelningsfraga. Hur manga procent av befolkningen anvinder hur manga procent

av ytan ...7” (Koucky 2014).

2.4 Gang, cykel och kollektivtrafik framfor bilen

I 6ver 50 &r har bilen varit ett dominerande trafikslag i stdder. Ju mer bilar som korde
pa végar och gator, desto mer fokus lade politiker och planerare pa att géra rum for
bilar och parkeringsplatser. Som ett resultat av detta forsdmrades forutsdttningar for
andra trafikslag (Gehl 2010). Arkitekten Jan Gehl (2010) skriver att den hdga prioritet
som bilen fér 1 vara stidder har skapat orimliga forhallanden for gangtrafikanter och
cyklister 1 stadsmiljon. Detta gar dven att applicera pa kollektivtrafiken, Jacobs
(1989) skrev om hur 6kad fokus pé bilen leder till sémre forutséttningar for kollektiva

fardmedel, som 1 sin tur leder till att bilismen 6kar d4n mer.

Bilismens tillvdxt har alltsd varit explosionsartad. Det har dock skett en hel del
utveckling inom trafikplaneringen under de senaste aren. Den bilrelaterade
problematiken, vikten av en vilfungerande kollektivtrafik och god tillgédnglighet for
gangtrafikanter och cyklister har blivit mer uppmirksammad (Gehl 2010).
Dokumentet Trafik for en attraktiv stad (TRAST) ar publicerat av Trafikverket,
Sveriges Kommuner och Landsting samt Boverket och dr en handbok vars syfte ar att
viagleda kommunala planerare i trafikfrdgor. I den poédngteras just den bilrelaterade
problematiken och hur det bor arbetas for att uppna ett mer hallbart trafiksystem i

staden.

“Omfattande biltrafik och stora miljostorningar i stadens centrum kan skapa otrivsel
och sociala problem ... En planering som ensidigt forséker tillgodose biltrafikens
behov riskerar ddrfor att leda till forslummade och utarmade stadscentra. En sdadan

negativ utveckling har sedan ldnge varit ett faktum pa mdnga hall i USA, men
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forekommer i mindre uttalad form dven i Sverige och ovriga Europa. En mer aktiv
styrning mot en attraktiv stad madste ddrfor innefatta en begrdnsning av biltrafiken
genom aktivt arbete med markanvindning, trafiksystem och beteendepaverkan.”

(Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting, Boverket 2007: 13).

En tdtbebyggd stad lyfts ofta fram som positiv 1 diskussioner kring den héllbara
staden. Christer Hydén (2008) menar 1 Trafiken i den hallbara staden att tita stider
innebdr nira stdder med kortare avstand, vilket underldttar for gang, cykel och
kollektivtrafik. Forutom tdtbebyggda stdder, lyfter Hydén fram andra faktorer som
paverkar val av fardmedel. Inte helt 6verraskande ar tillgang till bil en sddan faktor,
personer som inte dger en bil cyklar och gar helt enkelt oftare. Tillgang till parkering
ar ytterligare en mycket avgorande faktor. Gratis eller billig parkering tenderar att
leda till 6kat bilanvindande. God tillgang till cykelparkering kan i sin tur bidra till att
Oka cykelns attraktionskraft (Hydén 2008).

Forutom att prioritering av géang, cykel och kollektivtrafik ar positivt ur
markanviandningssynpunkt, si rymmer det &dven en stor social dimension.
Trafikplanering, och déribland parkeringsfragor dr starkt relaterat till frdgor som ror
jamstilldhet och jamlikhet. Kvinnor har generellt sett mindre tillgang till bil &n mén
(Hydén 2008). Att planera for bilen som framsta fardmedel kan séledes ses som en
planering som till stor del &r anpassad efter man. En prioritering av kollektivtrafik,
gang och cykel far darfor ofta en positiv effekt pa jamstélldheten mellan kvinnor och
man. Ett 6kat fokus pa andra trafikslag dn bilen kan dessutom bidra till att utjamna

skillnader i mobilitet mellan olika inkomstgrupper (ibid.).

2.5 Hallbar utveckling som begrepp i samhallsplaneringen

Idag har de flesta kommuner i Sverige uttalade mél om att vara ekologiskt,
ekonomisk och socialt hallbara. Parkeringsnormen har sagts motverka en miljovénlig
och attraktiv stadsmiljo (Karlman 2014). Det papekas dven att den, genom att fordyra
och forsvara bostadsbyggandet, hotar den ekonomiska tillvixten samt bidrar till en

mindre socialt héllbar stad (Svenska Dagbladet 2010, Trafikverket 2013).

Begreppet hallbar utvecklings mest viélkdnda ursprung kommer frén
Bruntlandskommissionens rapport ”Var gemensamma framtid” fran 1987. I rapporten

definierades en hallbar utveckling med: "En utveckling som tillfredsstiller dagens
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behov utan att dventyra kommande generationers mdjligheter att tillfredsstdlla sina
behov". (World Commission on Environment and Development 1987, egen
overséttning). Inom begreppet ryms tre dimensioner av hallbar utveckling, ndmligen

social, ekonomisk och ekologisk (Nystrom och Tonell 2012).

Hallbar utveckling blev ett vedertaget paradigm inom planerarprofessionen under
1990-talet och uttrycket dar nu mycket vanligt forekommande i planeringsrelaterad
litteratur (Gunder 2006). I planeringssammanhang kan hallbar utveckling ses som ett
sétt att forsoka kombinera miljorelaterade problem med sociala och ekonomiska. Till
skillnad fran tidigare, d& ekologiska problem skiljdes frdn socioekonomiska, vill
planerare nu pa en lokal eller global niva ldnka social problematik som ojamlikhet
och fattigdom till ekologiska utmaningar (Hopwood, Mellor & O’Brien 2005).
Forfattarna Bill Hopwood, Mary Mellor och Geoff O’Brien (2005) forklarar
uppkomsten av begreppet hallbar utveckling inom samhéllsplaneringen med att det
har skett en fordndring i synen pa ménniskans plats pa jorden. Samtidigt menar de att
det finns en forvirring kring hur hallbar utveckling anvénds. Olika personer, med
olika intressen och utgangspunkter, anvdnder samma begrepp men syftar pa olika
saker "some people may say one thing and mean another” (Hopwood et al 2005: 47).
Trots att det idag finns stora méngder litteratur inom hallbar utveckling, finns det
begrinsat med definitioner av begreppet (Gunder 2006). Michael Gunder (2006)
skriver om hur hallbarhet &r det ultimata planeringsmélet och att fa
planeringsdokument uteldmnar att behandla héllbar utveckling, diremot ar det
ovanligt att hallbarhetsbegreppet definieras narmare eller att det beskrivs mer precist

hur hallbarhetsmalen ska uppnas.

I Green Cities, Growing Cities, Just Cities? behandlar Scott Campbell (1996)
problematiken med hallbarhetsdiskursen inom planeringen och bendmner den som "4

vision of a peaceful ecotopia” (Campbell 1996: 297). Han beskriver
hallbarhetsbegreppet inom samhéllsplaneringen som “The planners triangle”. Denna
triangel representerar de tre hallbarhetspunkterna milj6, social rattvisa och ekonomisk
tillvixt. Dessa intressen star i konflikt med varandra och det &r svart att uppna alla tre
mal. Darfor menar Campbell att olika anvidndare av begreppet ofta stravar mer efter
ett av malen (Campbell 1996). Geografen Guy Baeten (2000) skriver om hur
begreppet héllbar utveckling forsdker hantera den ekologiska krisen utan att stora

ekonomiska intressen. I och med hallbar utveckling behover inte ldngre ekologi och
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kapitalism som motsittningar utan de fors samman under ’the banner of sustainable

development” (Baeten 2000: 73).

Det finns alltsa inte ndgon konsekvent definition av begreppet héllbar utveckling. Det
kan hédvdas att det som gor begreppet sa vilanvént och starkt men samtidigt sé vagt ar
att det inkluderar tre olika intressen (sociala, ekonomiska och miljomassiga fragor)

som tenderar att st 1 kontrast till varandra (Nystrom & Tonell 2012).

3. METOD OCH MATERIAL

I foljande avsnitt kommer jag att redogdra for vilka strategier och metoder jag anvént

mig av vid insamling och analys av mitt material.

Mitt syfte med denna uppsats dr att analysera forhallandet mellan hur det planeras
for parkerings i Malmo och stadens mal och visioner om en hdllbar stadsutveckling.
For att uppna detta syfte samt besvara mina fragestéllningar har en fallstudie over
Malmo stad utforts. Inom ramen for fallstudien har en dokumentanalys gjorts pa tre
kommunala plandokument. Denna analys har sedan kompletterats med en
expertintervju som har héllits med en trafikplanerare pa Malmo stad, som har lang

erfarenhet av parkeringsfragor.

3.1 Kvalitativ ansats

Denna uppsats grundas i ett hermeneutiskt tolkningssétt. Hermeneutisk ontologi
innebdr, till skillnad fran positivismen, att fokus ligger pa att tolka och skapa mening
inom det falt studierna gors. Enligt hermeneutiken &r verkligheten socialt
konstruerad. Darmed existerar ingen absolut sanning utan kunskap &r snarare nagot

subjektivt (Bryman 2011).

Mot denna bakgrund, har valet landat 1 en kvalitativ forskningsmetodologi.
Kvalitativa studier dr ldmpliga att anvénda for fragor som behandlar forstaelse av
komplexa processer, sociala kontexter eller meningsskapande. De fokuserar mer pa
sprakbruk och tolkning, snarare @n kvantifiering av data (Bryman 2011). D& min
studie &r av ett analyserande slag och fokuserar pd hur olika fenomen behandlas och

framstills genom spraket, bade i text och i tal, ldmpar sig en kvalitativ vil.

17



3.2 Fallstudie

Fallstudier beskrivs ofta med att forskaren gor en detaljerad unders6kning av ett
exempel. Genom att undersoka och belysa et fenomen pa djupet dr det mojligt att
forsta liknande fenomen i en storre kontext. Syftet dr att genom att fokusera pa det
enskilda uppna en forstaelse for det generella (Flyvbjerg 2006 & Denscombe 2009).
Fallstudier forekommer inom flera olika discipliner och bor inte ses som enbart ett
sitt att samla in data utan som en omfattande forskningsstrategi (Yin 2009).
Forskningsstrategin lampar sig védl di forskaren &mnar undersdka ett samtida
fenomen 1 en verklig kontext och kan ocksa ses som ett redskap for att forstd den

sociala virlden (Yin 2009 & May 2013).

Denna uppsats baseras pa en fallstudie 6ver Malmo stad. Jag har varit intresserad av
att undersoka relationen mellan planering av parkering och mal och visioner om en
hallbar stadsutveckling. Min fokus har legat pa att unders6ka hur detta ter sig i en
svensk, storre stad. D& Malmo ér en av de tre storre stdderna 1 Sverige och har en
relativt aktuell och omfattande Parkeringspolicy och Parkeringsnorm é&r jag av
uppfattningen att Malmo ér ett intressant fall att undersoka. Fallstudier dr l[ampliga da
samtida och aktuella fenomen som fir sociala, ekonomiska och ekologiska
konsekvenser studeras. Parkeringsfragor kan identifieras som ett sddant fenomen,
ddrav ldmpar sig en fallstudie vél. Dessutom kan denna uppsats kategoriseras som en
mindre studie och jag anvinder mig av flera olika kéllor och metoder vilket dr
ytterligare anledningar till att jag anser fallstudie vara en ldmplig forskningsstrategi

(Denscombe 2009, Yin 2009).

Anvindningen av fallstudier som forskningsstrategi har tidigare kritiserats, fraimst av
positivister. En omfattande del av kritiken grundas péd att den péstadda bristen pa
generaliserbarhet (May 2013). Det har hdvdats att det inte gér att generalisera fran en
studie som undersoker etz fall, att forskningen blir snedvriden, subjektiv och allt f6r
kontextbunden (Flyvbjerg 2006). Bent Flyvbjerg (2006) moter denna kritik och
menar att 1 princip all forskning dr kontextbunden och att detta 1 sig inte behdver vara
negativt. Han papekar dven att “exemplets kraft” inte sdllan undervirderas inom
forskningen och menar vidare att det kan vara mojligt att generalisera utifran ets fall,

sé lange det dr relevant och strategiskt utvalt.
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3.3 Dokumentanalys

Inom ramen for en fallstudie 6ver Malmo stad, har jag valt att anvinda mig av
dokumentanalys som forskningsmetod. En dokumentanalys kan baseras pa flera olika
sorters kéllor, som bilder, text och dven ljud (Denscome 2009). Min analys har frimst
baserats pa skriftliga kdllor. De dokument jag studerat &r officiella dokument,

publicerade av Malmo stad.

Robin Flowerdew och David Martin (1997) havdar att synen pa att anvinda
textanalys som metod inom geografin tidigare sdgs som nést intill otdnkbar. Tidigare
ansags geografi vara ndgot som skulle studeras i filt men under senare ar har
textanalys blivit en allt mer accepterad och vedertagen metod. Flowerdew och Martin
menar att forskningsmetoder ofta reflekterar hur samhéllet ser pa varlden. De skriver
att 1 och med att var postmoderna kultur till stor del utgors av olika representationer
och ”bilder” av verkligheten, s& har det ocksd blivit accepterat att studera dessa
representationer. “textual analysis defines a field in geography which finds form in

part through your imagination” (Flowerdew & Martin 1997: 198).

Dé en forskare analyserar skriftliga dokument, dr det intressant att studera vilken
information de innehéller, men dven vilken information de uteldmnar (May 2013).
Detta dr nagot jag har tagit fasta pa och haft i1 dtanke nir jag analyserat mina valda
dokument, da det har legat 1 mitt intresse att undersdka vad och pa vilket sitt Malmo
stad skriver om valt studieomrade men dven vad de inte behandlar eller vilka aspekter
som endast behandlas ytligt. Denscombe (2009) skriver att “tanken dr att texten ...
innehdller vissa ledtradar till ett djupare rotat och eventuellt oavsiktligt budskap som
faktiskt kommuniceras” (Denscombe 2009: 308). Han skriver vidare att forskare med
hjdlp av att analysera text kan undersdka vad som i texten framstélls som relevant,
vilka prioriteringar som skildras, vilka viarderingar som framstills samt hur olika
idéer dr sammankopplade. Jag har i min analys strivat efter att undersoka just detta,
alltsa vilka budskap som ligger under ytan péd det som skrivs samt vilka prioriteringar
och virderingar som Malmo stad lyfter fram nir de skriver om parkeringsfragor 1
forhallande till en hallbar stadsutveckling. Nér vi kommunicerar nagot, vill vi ofta
uppna ett syfte med kommunikationen. Textanalys ar ett sitt att undersoka vilka
strategier som anviants for att uppnd dessa syften. Vidare kan metoden ses som ett
redskap for att soka efter vilka syften som doljer sig bakom ett visst sétt som ett

fenomen presenteras och forklaras (Bryman 2011).
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I en textanalys arbetar forskaren med det som sagts eller skrivits (i detta fall det som
skrivits 1 offentliga dokument, producerade av Malmé stad) och ser monster 1 det
samt identifierar representationer av verkligheten (May 2013). Min fokus har legat pa
att genom textanalys se monster i hur parkeringsfragor och olika problem kopplade
till parkering behandlas av Malmo stad samt undersoka dessa monsters koppling till

andra teman 1 diskussionen kring en hallbar stadsutveckling.

3.4 Intervju

Som ett komplement till min dokumentanalys har jag dven anvédnt mig av kvalitativ
intervju som forskningsmetod. Syftet med intervjun har varit att i insikter om mitt
falt som inte varit mojliga att fa enbart genom att studera och analysera dokument.
Genom direktkontakt med min intervjuperson har jag fatt tillfalle att fordjupa mig 1

och stilla frigor angaende teman som jag identifierat genom min dokumentanalys.

Kvalitativa intervjuer skiljer sig frdn kvantitativa framst genom att fokus ligger pa
intervjupersonens egna uppfattningar och synsitt angdende vissa fenomen, snarare én
att skildra forskarens egna intressen (May 2013). Jag ansag darfor en kvalitativ
intervju vara ldmplig for min studie eftersom jag har varit intresserad av att undersoka
hur min valda intervjuperson resonerar kring parkeringsfrdgor 1 Malmo stad.
Tekniken jag anvint mig av dr semistrukturerad intervju. Denna intervjuteknik later
samtalet rora sig i olika riktningar under intervjuns gang, beroende pé vilka aspekter
som behandlas och vilka foljdfragor som stdlls. Under en semistrukturerad intervju
innehéller ofta intervjuguiden ett antal, ofta 6ppna fragestillningar eller teman som
Onskas behandlas. Intervjuaren tillats dock att avvika fran frageschemat och ar pa sa
sett en flexibel intervjuform (Ryen 2004). Detta har varit viktigt for mig, att ha
mojlighet att avvika fran mina forberedda fragestéllningar och att kunna &ndra
undersokningens fokus efter hand. Genom en kvalitativ, semistrukturerad intervju har
jag kunnat fa fylliga och omfattande svar att analysera, till skillnad fran en kvantitativ

intervju dér svaren tvirtom snabbt ska kunna kvantifieras och bearbetas.

3.4.1 Urval vid intervju
Nar forskaren valt aktuell institution eller organisation (i detta fall Malmé stad) blir
ndsta steg att vélja undersokningspersoner och passande antal informanter. Det dr nést

intill omojligt att fastsla en idealisk storlek pa urvalet i en intervju. Urvalets storlek &r
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en omdomesfraga och beror 1 vilken kontext intervjun halls (Ryen 2004). Ofta bygger
kvalitativa intervjuer pa relativt fi undersdkningspersoner, jamfort med kvantitativa.
Anne Ryen (2004) menar dven att intressanta undersdkningar kan baseras pa endast
en intervjuperson, men d& bor intervjun kombineras med andra metoder.
Dokumentanalys har varit min huvudmetod i denna uppsats, som sedan kombinerats
med metoden intervju. Grundat pa detta har endast en intervju hallits, en s& kallad

expertintervju.

Forutom forskarens eget omdome vid val av informant, kan det vara lampligt att lata
en person som redan &r insatt i faltet fungera som grindvakt (Ryen 2004). Jag kom 1
kontakt med min intervjuperson genom att min handledare frdn min praktikplats
agerade grindvakt. Min valda intervjuperson har tidigare arbetat med
parkeringsfragor pé ett konsultféretag men arbetar idag med dessa fragor pa Malmo
stad. Hen har djup kunskap om fragor som ror parkering, trafik och stadsutveckling

och ansédgs dirfor vara en lamplig intervjuperson for min expertintervju.

3.5 Validitet och kritik mot kvalitativ forskning

Kvalitativa forskningsmetoder har kritiserats for att forskarens subjektivitet paverkar
hur hen behandlar den insamlade empirin och pé sa vis paverkar forskningsresultaten
negativt. Inte sédllan kommer den hér typen av kritik frin kvantitativa forskare, som
menar att forskningen mister sin trovardighet och generaliserbarhet (Bryman 2011).
Syftet med min expertintervju har varit att f& informantens uppfattningar och synsétt
inom mitt omréde, grundat pa hens expertis inom omradet och att personen 1 frdga ar
insatt 1 den organisation som jag studerar. Vad géller forskningens validitet dr det
dock av vikt att belysa att den intervju som ingatt i studien innehaller ett visst matt av

subjektivitet. Jag har under studiens gang strévat efter att hela tiden ha detta 1 atanke.

3.6 Om materialet

3.6.1 Oversiktsplan for Malmo
Malmo stads Oversiktsplan dr ett strategiskt dokument vars syfte ar att behandla hur
anvindningen av mark och vatten ska ske samt hur stadsmiljon ska utvecklas pé lang

sikt. I Oversiktsplanen presenteras visioner och generella méalbilder for Malmds
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utveckling, men dokumentet &r inte juridiskt bindande. Den géllande planen antogs 1

maj 2014.

3.6.2 Trafik- och mobilitetsplan 2015

Malmoé stads Trafik- och mobilitetsplan vidareutvecklar de trafikrelaterade mél och
visioner som presenteras i Oversiktsplanen. Syftet med planen ir att presentera
strategier for hur trafik och mobilitet kan bidra till hallbar stadsutveckling i Malmo.
Trafik- och mobilitetsplanen dr framtagen 1 samarbete med Kommissionen for socialt
hallbart Malmé. Dokumentet finns tillgdngligt som externremissversion men ar i

dagsldget inte antaget.

3.6.3 Parkeringspolicy och Parkeringsnorm

Parkeringspolicyn och Parkeringsnormen bor ses som ett tilligg till Oversiktsplanen
och strivar efter att bidra i1 arbetet med att uppnd Malmds héllbarhetsmal.
Dokumentet antogs 2010 och syftar till att redovisa en “balanserad och rimlig

parkeringspolitik” (Malmo stad 2010).

Den framre delen av dokumentet behandlar Malmé stads mer Gvergripande
resonemang kring parkering 1 staden. Efter det presenteras parkeringsnorm for bil,
cykel och motorcykel vid bostdder, arbetsplatser och skolor. Normen anger
minimikrav for antalet bilplatser for olika sorters fastigheter och anvédnds som
vagledning vid detaljplaneldggning och som krav vid bygglovsprévning. Jag kommer
1 denna uppsats endast att undersoka parkeringsnormen for bil vid bostdder. Malmo
stads parkeringsnorm for flerbostadshus ar flexibel, vilket innebér att normen anges
som ett spann. | dagsliget ligger detta spann mellan 0,7 till 1,0 parkeringsplatser per
lagenhet. I enskilda fall, om fastigheten exempelvis dr ansluten till en bilpool kan

normen sankas till 0,5.

3.6.4 Intervjuperson

Min valda intervjuperson har lang erfarenhet av att arbeta med parkeringsfragor,
inom privat och kommunal sektor. Intervjupersonen arbetar i1 dagslidget som
trafikplanerare pd Malmo stad. Mitt framsta syfte med intervjun dr att den ska bidra
till att ge en mer djupgdende kunskap om mitt omrade. Informanten kommer 1

analysen att bendmnas som Intervjuperson A.
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4. ANALYS

Nedan presenteras analysen av den empiri jag anvint mig av. Empirin bestar av ett
antal kommunala plandokument samt en expertintervju med en trafikplanerare pa
Malmo stad. Jag har latit svaren fran expertanalysen komplettera resultaten fran min
dokumentanalys. Under analysens gang har paralleller dragits till min teoretiska
referensram. For att uppna mitt syfte som varit att analysera forhallandet mellan hur
det planeras for parkering i Malmé och stadens mdl och visioner om en hdllbar
stadsutveckling har sedan resultat fran dokumentanalys, intervju och teori knutits

samman for att kunna belysa likheter och skillnader i materialet samt dra slutsatser.

I den litteratur och tidigare forskning som jag behandlat i min teoretiska referensram
talas det om att det skett ett paradigmskifte i hur vi ser pa parkering i centrala lagen.
Det har borjat ifragasdttas hur stor plats bilen bor fa ta i vara stdder. Samtidigt hidvdas
att detta paradigmskifte framst skett i teorin. Manga kritiker menar att synen pa
parkering inom samhéllsplaneringen fortfarande ar forlegad och baseras pa 1960-
talets planering. Roster hdjs mot att parkeringsnormer exempelvis hdmmar och
fordyrar bostadsbyggande, bidrar till bilberoende och pd andra sitt motverkar en

hallbar stadsutveckling.

Genom att studera och analysera dokument frain Malmo stad, som valts utifran dess
relevans till parkeringsaspekten, har jag identifierat ett antal betydelsefulla teman.
Nar Malmo stad behandlar visioner for att uppna en héllbar stad ar det frimst mal om
en tit och néra stad, ett hallbart trafiksystem, social hallbarhet och bostadsfragor som
kan kopplas till mitt undersokningsomrade parkering i forhdllande till hallbar
stadsutveckling. Hur ser da sambandet ut mellan dessa teman och dagens
parkeringsplanering och gar den kritik och problembild som verkar vara kopplat till

parkeringsfragor att applicera pa Malmo?

4.1 Visionen om det hallbara Malmo — vad har parkeringen for
inverkan?

Nar vi talar om héllbara stdder och en hallbar samhéllsplanering ar fragor kring hur vi
planerar for parkering 1 stider centrala (Hydén 2008). Hallbar utveckling &r ett
begrepp som dr ofta forekommande, inte minst inom samhéllsplaneringen. Det ar

dock inte alltid &r glasklart vad anvdndare av begreppet syftar pd och det rdder en
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forvirring kring vad hallbarhet innebédr (Hopwood et al 2005). For att uppné mitt syfte
med denna uppsats blir det darfor relevant att borja med att undersdka vad Malmo

stad menar nér de talar om en hallbar stad.

I de tre kommunala dokument som utgdér grunden for denna dokumentanalys,
anvinds begreppet héllbarhet flitigt. Likt Gunder (2006) skriver om hur héllbar
utveckling anvdnds som det ultimata planeringsmalet presenteras ekologisk, social
och ekonomisk héllbarhet som de sjdlvklara malen” i Malmos Oversiktsplan
(Malmo stad 2014a). Det skrivs att ”De tre hallbarhetsaspekterna samverkar och dr
omsesidigt beroende av varandra. Inget av malen kan uppnas utan de andra” (Malmo

stad 2014a: 6). I Malmos Trafik- och Mobilitetsplan forklaras begreppet vidare:

“Malmos overgripande mal dr att Malmo ska vara en socialt, miljomdssigt och
ekonomiskt hallbar stad och en attraktiv plats att bo och verka i. De tre
hdllbarhetsaspekterna samverkar och dr omsesidigt beroende av varandra. Den
sociala hallbarheten dr mdlet som skapar goda livsbetingelser och ger
forutsdttningar for dagens och framtidens medborgare att skapa sig ett gott liv. Den
miljomdssiga hallbarheten skapar en ram for ett resurseffektivt samhdlle och
ekologisk uthallighet. Den ekonomiska hallbarheten dr medlet for att staden och dess
ndringsliv ska utvecklas langsiktigt, skapa virden och ge inkomster och forsorjning

till malmoborna” (Malmo stad 2014b: 7).

Hér kan dras paralleller till det Campbell (1996) refererar till som “planerarens
triangel”, alltsd hur planerare retoriskt anvidnder sig av ekologisk, social och
ekonomisk héllbarhet. Malmo stad belyser alltsd hur ingen av de tre dimensionerna av
hallbar utveckling kan uppnas utan de andra, utan tvdrtom; de tre malen samverkar.
Detta kan sittas 1 kontrast till komplexiteten kring begreppet héllbar utveckling som
Campbell diskuterar. Han menar att, tvirt emot det Malmd stad sdger, de tre
hallbarhetsmalen stér i konflikt till varandra, att det kan vara svart att uppna ett av

malen utan att ett annat tar skada”.

Konflikten mellan de tre héllbarhetsmélen ar alltsd inget Malmo stad behandlar 1 de
dokument jag studerat. Istdllet hdvdas det att mélen ar starkt sammanldnkade.

Nystrom och Tonell (2012) menar att en anledning till att hallbarhetsbegreppet blivit
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sé vida anvint dr att begreppet kan anvindas for att inkludera tre olika intressen som
egentligen tenderar att st 1 konflikt till varandra. Eller som Baeten (2000) kritiskt
utrycker det; Mal som involverar ekonomisk tillvdxt, social réttvisa och
miljdmedvetenhet och som stér i1 stark motséttning till varandra kan nu pa ett praktiskt
sdtt rymmas under ”The banner of sustainability”. Kanske dr det rimligt att anta att
manga kommuner, déribland Malmo stad, finner det en aning bekvamt att anvdnda
sig av hallbarhetsretoriken, utan att djupare behandla den problematik som kan
rymmas under ytan pa begreppet. Sammanfattningsvis dr det mdjligt att hdavda att
hallbarhetsretoriken dr mycket niarvarande i de dokument jag studerat. Hur behandlar

da Malmo stad sambandet mellan parkering och ’den héllbara staden™?

4.1.1 Parkering och hallbar stadsutveckling i Malmo

Malmé stad skriver 1 sin  Parkeringspolicy och Parkeringsnorm  att
”Parkeringsfragorna dr en del av samhidllsplaneringen och samhdllsplaneringen
maste hela tiden sta i oOverensstammelse med grundliggande samhdllskrav och
medverka till en hdllbar utveckling” (Malmo stad 2010: 6). Miljofragor,
tillgdnglighet, sociala faktorer och ekonomi dr aspekter som ir relevanta att diskutera
i forhallande till parkeringsfragor (ibid.). Har motiverar Malmo stad i sin
Parkeringspolicy och Parkeringsnorm att parkeringsfragor ir visentliga och att de
dessutom spelar en viktig roll i den 6vergripande samhillsplaneringen. Det kan ses
som ett, om dn nagot forsiktigt, sdtt att illustrera sambandet mellan
parkeringsrelaterade fragor och en héllbar stadsutveckling i stort. I rapporten
Parkering for hallbar stadsutveckling beskrivs det som problematiskt att parkering i
manga kommuner ses som en isolerad fraga, som inte integreras i den Ovriga
samhdllsplaneringen (Sveriges Kommuner och Landsting 2013). Malmo stad skriver
forvisso uttryckligen att “parkering dr en del av samhillsplaneringen”. Ddremot
behandlas detta faktum enbart ytligt i det dokument som &r inriktat pa just
parkeringsfragor (Parkeringspolicy och Parkeringsnorm) och inte i de andra, mer
overgripande plandokumenten. Hir dr det mojligt att dra en parallell till den kritik
som vinder sig mot att parkering generellt sett inte dr tillrdckligt integrerad i den
overgripande planeringen, utan ofta behandlas som en “egen fraga”. Att
parkeringsplaneringens relevans till storst del motiveras i Parkeringspolicy och
Parkeringsnorm skulle kunna tolkas som ett exempel pa att kritiken till en viss del &r

mojlig att applicera pa Malmo. Intervjuperson A instimmer dock inte i detta. Pa
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fragan om hur stor plats parkeringsfragor fa ta i Malmo stads hallbarhetsdiskussioner
menar hen att det dr en central fraga i samhillsplaneringen och att parkeringsfragor
utgor en stor del av en trafikplanerares arbetsuppgifter pa Malmo stad. “Generellt kan
man nog sdga att parkeringsfrdagan dr en ganska het fraga som diskuteras mycket ...
Sd att jag tycker att den far ta stor plats dnda. I alla fall i Malmé. Sa kan man vl
sdga. Jag tror inte att det dr sd 6verallt.” (Intervjuperson A).

Intervjuperson A menar vidare att frigan om hur ndrvarande parkeringsfragor ar 1
samhdllsplaneringen kan vara en storstadsfraga. Parkeringsproblematiken dr ofta mer
omfattande 1 storre stdder och darfor blir det ocksd en storre frdga pa
planeringsagendan. “Det dr nog lite en storstadsfrdga kanske. Sen vet jag ju inte
riktigt hur det ser ut i de andra storstiderna men jag kan tdinka mig att det nog delvis
dr en storstadsfraga sen sa dr ju Malmé ocksa ganska ldngt framme just i tdnket
kring parkering.” (Intervjuperson A). Hér belyses hur Malmoé ligger i framkant vad

géller parkeringsplanering. Intervjuperson A fortsétter:

"Ndmen jag tinker, det beror ju pd hur man menar men just ndr det gdller
parkeringsnormen, det hdr med flexibla normer sd dr det ju Malmé som har
praktiserat det ldngst och som, so far, har varit mest innovativa ddr mdrker man ndr
man pratar med andra och sa. Men det kommer ju mer och mer hos andra kommuner

ocksa.” (Intervjuperson A).

Hen berittar vidare att det hiant mycket inom parkering pa senare ar:

”Det har vil kommit upp pa agendan mer och liksom diskussionen kring
parkeringsnormer och hur man ska jobba med dem, det dr vdl nagot som framfor allt
har varit vildigt aktuellt de senaste aren. Det kanske var, jag vet inte, fem dr sedan
som man borjade diskutera ndr den hdr Parkeringspolicyn och Parkeringsnorm togs
fram, det dr ju faktiskt 5 dar sedan nu. Det var vil da man satte igang tankarna.”

(Intervjuperson A).

Det Intervjuperson A talar om hér, att parkeringsfragor blivit viktigare inom Malmo

stad pa senare ar, kan kopplas till den omfattande debatt och kritik kring

26



parkeringsplanering och parkeringsnormer som existerar idag. Under senare ar har
allt fler roster hojts mot att bilen tar en oproportionerligt stor plats i stdder och att
parkeringsytor istédllet kan och bor anvindas for att exempelvis underlétta for gang-
och cykeltrafik, kollektivtrafik och fortatning (Gillberg 2015). Baserat pa detta kan

det anses som rimligt att detta reflekteras 1 Malmdos planering.

I Malmé stads Trafik- och mobilitetsplan behandlas parkeringsfragors relevans till
den overgripande planeringen pa en mer sviavande, indirekt sitt. I dokumentet belyses
faktumet att stadens ytor och trafiken som vistas dédr paverkar stadens utformning.
Det skrivs att hur stadens ytor och funktioner utformas och prioriteras spelar en stor
roll for att nda Malmds mal om en mer héllbar stad (Malmo stad 2014b). Man menar
att det dr nddvéandigt att se pa trafiken och dess komponenter med ett helhetstdnk och

att trafiken bidrar till nagot storre (ibid.).

”En stad bestar av manga olika bestandsdelar, savdl fysiska som tankeburna, och en
av de absolut viktigaste bestdndsdelarna dr mdnniskorna och hur de ror sig i, samt
till och fran staden. Dessa rorvelser och forflyttningar, som utgér stadens trafik, dr en

direkt forutsdttning for att stider uppstar och utvecklas” (Malmo stad 2014b:12).

Hér anvinder Malmo stad uttryck som “’stadens ytor och trafiken som vistas diar” och
“trafiken och dess komponenter”. 1 dessa utryck kan det vara rimligt att anta att
parkeringsytor ryms, dven om de inte definieras ndrmare. Detta resonemang kan
darfor tolkas som ett sitt att se pd parkeringsrelaterade fragors forhallande till
visioner om hallbar stadsutveckling. Resonemanget ovan belyser alltsa hur en stad
fargas och péverkas av trafik. Detta kan kopplas till det Jacobs (1989) talade om da
hon menade att trafiken, mer specifikt bilismen, dr ett kraftfullt verktyg for att forma
och forindra en stad. En stads utformning och utveckling paverkas alltsa av hur

fysiska strukturer, som exempelvis parkering, anlaggs i staden.

4.2 En tat stad dar hallbara trafikslag prioriteras — kan det uppnas
genom parkeringsplanering?
“"De mal som manga stider stdller upp idag gdllande ... fortdtning, satsningar pd

kollektivtrafik och okad hallbarhet dr inte mojliga att forverkliga utan en genomtdinkt
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parkeringspolitik som dr integrerad med trafik- och stadsplaneringen” (Sveriges

Kommuner och Landsting 2013: 11).

En titbebyggd stad dir gang, cykel och kollektivtrafik prioriteras framfor bilen &r
nagot som gang pa gang lyfts fram ndr Malmo stad talar om den héllbara staden”. En
tit stad och ett hallbart trafiksystem talas ofta om i samma mening - det ena dr en
forutséttning for det andra. Det dr léttare att uppna mél om okad gang, cykel och
kollektivtrafik om en stad dr kompakt och titbebyggd istillet for utspridd. Likasa ar
det enklare att uppnd en tit stad om transportsystemet till storst del utgdrs av
exempelvis kollektivtrafik, d& det inte kridver lika stora ytor som bilen och pa sé vis
underléttar fortatning. Fortitning och en prioritering av hallbara trafikslag &r pa sa vis
starkt sammankopplat med parkeringsfrdgor. Detta eftersom parkering tar mycket
mark 1 ansprdk och péd sa vis motverkar en tit stad samt att det hdvdas att sittet vi
planerar for parkering ofta speglar hur vi prioriterar olika trafikslag i staden (Gehl

2010, Sveriges Kommuner och Landsting 2013).

4.2.1 En tat och nara stad

Med tanke pé den stora andel mark som parkeringsplatser och bilar i rorelse tar 1
ansprak 1 jamforelse med andra trafikslag, blir frigor angéende yteffektivitet och
markanviandning ytterst relevant 1 diskussioner kring sambandet mellan parkering och
hallbara stdder. Detta understryker Intervjuperson A, som menar att det dr pa grund
av att parkering dr sd otroligt markkrdvande som gor frdgan si viktig 1 samtal om
hallbar stadsutveckling (Intervjuperson A). I forordet for Malméos Oversiktsplan,
skrivet av kommunalstyrelsens ordférande Karin Stjerfelth Jammeh, skrivs det att
visionen &r att Malmo ska véxa inat, vara tiatbebyggd och kompakt. Detta for att det
menas att denna strategi kan hantera bade en befolkningsokning och en
befolkningsminskning, det dr miljovédnligare, mer resurssnalt och bidrar till en
tryggare stad (Malmé stad 2014a). Aven i Trafik- och mobilitetsplanen uttrycks redan

1 forordet visioner om det tita och yteffektiva Malmo:

”Malmo stad ska vdxa inat — vi ska utveckla staden pa de ytor som finns i dag. Varje
ar blir vi tusentals fler Malmobor och vi mdste se till att staden fungerar bra och att
vi trivs dven om vi stiandigt blir fler som vill bo, beséka eller arbeta i Malmo.

Utmaningen dr att fixa mer Malmo at fler. Detta gar att gora om fler viljer att
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promenera, cykla och dka kollektivt. Fdirre bilar ger mer plats at en tdt, gréon, ndra
och blandad stad. Ddr det fanns en parkeringsplats kan i stdllet finnas en forskola
och elva trdd.” (Malmo stad 2014b: Forord).

I Trafik- och mobilitetsplanen skrivs vidare att Stadsutveckling kan innebdra att
stadens oanvinda eller sdmre nyttjade ytor anvdnds pd ett sdtt som skapar mervdrde”
(Malmé stad 2014b: 5). Aven i Malmds Parkeringspolicy och Parkeringsnorm fastslar
man att en hallbar stadsutveckling bland annat kan uppnis genom en effektiv
markanviandning. ”En effektivare markanvindning dr ett viktigt led i att uppnd en mer
hallbar stadsutveckling.” (Malmo stad 2010:7). Har ar det mojligt att utldsa ett klart
exempel pa hur visioner om den tita staden med ett hallbart trafiksystem é&r
sammankopplat med hur staden resonerar kring bilparkering. Aterigen, bilar och
bilparkering kraver mycket utrymme och motverkar alltsd pa manga sitt Malmo stads

visioner om en hallbar stadsutveckling.

4.2.2 Prioritering av gang, cykel och kollektivtrafik framfor bilen

Den parkeringsnorm som anvénds 1 Sverige idag hdrstammar fran 1960-talets, USA-
inspirerade och bilinriktade planeringsparadigm. Bilen sags som en réittighet och
parkering skulle vara tillgdngligt och till en liten kostnad. Samhéllsplaneringen
beaktade framst bildgarens intressen och underprioriterade kollektivtrafik (Hydén
2008 och Trafikverket 2013). Litman menar dock att det skett ett paradigmskifte och
hur stor plats bilen bor f4 ta i1 attraktiva, centrala ldgen i1 stdder har nu borjat
ifragasittas. Darmed har dven synen péd hur det ska planeras for parkering fordndrats
(Litman 2013). Aven Malmd stad belyser detta: "Om planering tidigare ofta
handlade om att anpassa och bygga om staden efter bilismens behov, sa handlar det
nu om att hitta nyanserade [6sningar ddr stadsutveckling och trafik samverkar”

(Malmo stad 2014a: 46).

Malmo stad skriver att en titare stad innebdr en ndrmare stad, som i sin tur innebar
minskad transport. Minskade avstind i staden ger bittre underlag for kollektivtrafik
och gynnar géng- och cykeltrafiken (Malmé stad 2010). I Trafik- och
mobilitetsplanen skrivs “Fortitning mojliggor ... ett mer hallbart transportsystem
och ett mer hdllbart transportsystem mojliggors av en tdit stad” (Malmé stad 2014b:

49). En tdt och néra stad innebér béttre forutsittningar for kollektivtrafik, ging och
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cykel (Hydén 2008). Malmé stad slar fast i bade Oversiktsplan, Parkeringspolicy och
Trafik- och mobilitetsplan att just dessa trafikslag bor utgora grunden i Malmos
trafiksystem (Malmo stad 2010, Malmo stad 2014a, Malmo stad 2014b). For att detta
ska bli mgjligt framhédrdar Malmo stad starkt att géng, cykel och kollektivtrafik bor
prioriteras framfor bilismen, och pa sé vis kan staden komma nédrmare visionerna om
hallbarhet. Bade Gehl (2010) och Jacobs (1989) belyser att det finns ett samband
mellan hur ett trafikslag gynnas och andra pa samma gang missgynnas. Gehl (2010)
menar att nir bilismen slog igenom pa allvar, sa véxte antalet bilar som koérde pa
gatorna och stod parkerade i staden. Detta ledde till att mycket fokus lades pa att gora
plats at dessa bilar och 1 samma takt forsdmrades forutséttningarna for andra
trafikslag markant. Jacobs (1989) beskriver det som en ond spiral - ju mer bilarna
frimjades 1 staden, desto mindre prioritet fick kollektivtrafiken, vilket ledde till att
bilismen 6kade dn mer. Som ett exempel kan vi blicka ett antal decennier tillbaka till
da Moses planerade for ett ytterst bilburet New York (Hall 2014). I Trafik- och
mobilitetsplanen skrivs det om hur satsningar for att 6ka mdjligheterna att forflytta
sig till fots, med cykel och kollektivtrafik kommer minska bilens betydelse (Malmo
stad 2014b). Men hur ska staden ga tillviga for att faktiskt uppna visionerna med
okad ging, cykel och kollektivtrafik och minskad bilanvéndning?

En aspekt som lyfts fram é&r att kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen
maste 0ka. Detta kan goras genom att gora bilen mindre lattillgdnglig én vad den ar
idag. Det finns regleringar som avgor langsta accepterade gdngavstand mellan bostad
och bilparkeringsplats (Malmo stad 2010). Malmoé stad foreslér 1 sin Parkeringspolicy
och Parkeringsnorm att gingavstaindet mellan bostad och kollektivtratik borde
jamstillas med detta avstdnd. Detta, menar de, dr ett sdtt att gora bilen mindre
tillgdnglig och kollektivtrafiken mer tillgédnglig. God tillgdng till cykelparkeringar
ndmns som ytterligare ett sétt att prioritera hallbara trafikslag (ibid.). Malmo verkar 1
sin Parkeringspolicy och Parkeringsnorm anse att parkeringshus ofta ar den
lampligaste formen av parkering. De hdvdar att det &r billigare dn underjordiska
garage och mer yteffektivt 4n markparkering. De menar dven att parkeringshus skapar
mojlighet till samutnyttjande av parkeringsplatser och att de bidrar till att gora bilen
mindre tillgdnglig, jamfort med parkering 1 markplan, vilket 1 sin tur fOrbattrar
konkurrenskraften for andra trafikslag (Malmoé stad 2010). Detta talar dven

Intervjuperson A om:
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”Det finns flera fordelar med parkering i parkeringshus. Jag tinker kopplat till
hdllbarhet och bilanvindandet sa dr det ju sd att om du har en egen parkeringsplats
rakt under dig som du bara kan ta hissen till sd dr det klart att det blir lite ldittare.
Men har man den i stdillet i ett garage som kanske ligger tvad, trehundra meter
ddrifran sda kanske man lite ldttare tdanker “buss” istdillet for da dr avstandet lika

langt till en hdllplats, eller cykel blir ju inget avstand alls da.” (Intervjuperson A).

Just bilens tillgdnglighet och bekvamlighetsfaktor verkar alltsd ha en stor betydelse 1

arbetet fOr att frimja andra trafikslag.

4.3 Parkering - ett styrmedel for hallbar stadsutveckling

Att med olika medel gora det en aning mindre léttillgdngligt att av ”gammal vana” ta
bilen och istillet forbattra forutsattningarna for att ga, cykla eller aka kollektivt kan
indirekt bli ett sitt att tvinga ménniskor att tdnka till och vélja andra fairdmedel. Hur
det planeras for bilen och bilparkeringar kan saledes anvdndas som en form av
styrmedel for att paverka minniskor att oftare ga, cykla eller dka kollektivt. I
Parkering for hdllbar stadsutveckling talas det just om att anvinda parkering som ett
styrmedel for att 6ka gang, cykel och kollektivtrafik, minska biltrafiken och pa sa sétt
ndrma sig en “hallbar stad”. Hur det planeras for parkering kan ha en stor inverkan pa
vad ménniskor véljer for transportmedel. Daremot menar forfattarna av Parkering for
hdllbar stadsutveckling att parkering som ett styrmedel i1 dagsldget inte anvinds till
sin fulla potential (Sverige Kommuner och Landsting 2013). Faktumet att parkering
kan anvéndas som ett verktyg for att prioritera hallbar trafik tas upp i1 Trafik- och

mobilitetsplanen:

“Tillgdang till gratis bilparkering ndra arbetsplatser eller malpunkter har stor
betydelse for val av fardmedel. Tillgangen och kostnaden av bilparkering dr ett starkt
styrmedel som kan anvindas for att minska biltrafiken. Utbudet och kostnaden av
bilparkering vid arbetsplatser i Malmé bor kartliggas ... Det krdivs ett fortsatt och

fordjupat samarbete med avseende pd hallbara transporter, i samband med
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exploatering av ny bebyggelse i Malmo ... Vid exploatering ska parkeringsnormen
anvindas for att styra mot ett minskat bilbehov. I samarbete med byggherrar,
exploatorer och fastighetsdigare ska det vidareutvecklas principer for att erbjuda
hyresgdster bilpool, cykelpool samt goda parkeringsmdjligheter for cyklar.” (Malmo
stad 2014b: 45).

Malmé stad dr alltsd mycket medvetna om att tillgangen och tillgédngligheten pa
parkering har stor betydelse for trafiksystemet i stort. Man skriver dock “bor
kartlaggas™ och det krévs ett fordjupat arbete”. Arbetet med att utnyttja parkering
for att minska bilismen och istillet prioritera andra trafikslag verkar alltsa inte ha
kommit sdrskilt langt. Detta tyder pa att parkering pa flera sitt fortfarande kan ses
som en underutnyttjad potential i Malmo, likt Sveriges Kommuner och Landsting

skriver.

Malmo stad skriver i sin Parkeringspolicy och Parkeringsnorm att det finns en 6kad
miljdmedvetenhet bland stadens invanare och att bilanviandningen minskar. Framfor
allt har korta resor (vilket definieras som resor under 5 kilometer) minskat. Gang- och
cykeltrafik har okat (Malmo stad 2010). Samtidigt 6kar dock bilinnehavet bland
Malmés invanare. Prognoser visar att bilinnehavet forvintas 6ka med 10 procent
mellan &ren 2001 och 2020 (ibid.). Bilinnehavet bland grupper som tidigare kort bil 1
mindre utstrickning, exempelvis kvinnor och é&ldre méanniskor forvintas oOka.
Samtidigt som den bilrelaterade problematiken belyses av Malmo stad, lyfts det d&ven
fram 1 Parkeringspolicy och Parkeringsnorm att alla invénare inte har tillgédng till
alternativa transportmedel, som att g, cykla eller aka kollektivt ”For nagra dr bilen
det enda rimliga resalternativet” (Malmo stad 2010: 10). Avvédgningen mellan
tillgdngligheten for alla méanniskor och miljéaspekten beskrivs darfér som en

balansgang (ibid.).

Aven om Malmédbornas bilanvindning generellt sett minskar, si dkar den totala
biltrafiken i staden. Detta beror bland annat pa att personer som bor 1 kommuner som
gransar till Malmo och arbetspendlarpendlar in till staden, ofta gér detta med bil. De
som bor utanfor Malmo kor bil 1 storre utstrickning &n Malmoborna, bade vid
arbetspendling och vid resor for exempelvis handel eller kulturupplevelser (Malmo

stad 2010). Intervjuperson A menar att detta &r ett stort problem for Malmé stad.
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Aven om Malmé&borna har en positiv utveckling vad giller bilanvindande, s kor
alltsa inpendlarna bil till stor del, och dessa bilar tar ocksé plats i staden. Hen menar
ocksa att detta dr ett problem som dr véldigt svart att ndrma sig for Malmo stad
eftersom kommunen har fa eller inga mdjligheter att padverka det. Intervjuperson A
kommer éter in pd anvdndningen av parkering som ett styrmedel for att 4 ménniskor
att anvdnda andra trafikslag @n bilen. ”Parkering dr ett av de absolut viktigaste
styrmedlen, det dr ju det folk dr kinsliga for, om det kostar pengar eller om det dr
svdrt att hitta parkering. Om det inte dr nagra problem sd kommer de ju tyvirr

fortsditta [att kora bil].” (Intervjuperson A).

Intervjuperson A understryker alltsa att parkering dr ett ytterst viktigt styrmedel for
att uppmuntra ménniskor att utnyttja andra transportsétt dn bilen. Hen resonerar kring
att Malmo stad med olika medel kan forsoka paverka stadens invénare att resa
“hallbart”. Dessa medel kan exempelvis vara att ha trygga och attraktiva cykelvigar,
boenden med bilpooler och att se till att bilparkering inte &r mer lattillgdngligt dn
hallplatser for biltrafiken eller vélfungerande cykelparkeringar. Samtidigt utrycker
hen att detta dr nagot som ar mycket svart for Malmo stad att styra just pa grund av
att en stor del av biltrafiken i staden utgors av personer som bor i kranskommuner och
pendlar med bil in till Malmo (Intervjuperson A). Malmo stad kan, d&ven om det ocksé
ar svart, forsoka paverka invanare 1 Malmo att vélja géng, cykel och kollektivtrafik

men det dr 4n mer komplicerat att paverka andra kommuninvénare.

“Just den frdgan om kollektivtrafiken, det dr som jag ndmnde innan, det hdr med
mobilitetsdtgdrder och subventionerad kollektivtrafik, det dr ju déir man kan fa in det.
Lite, liksom i bygglovsskedet, att de boende kan erbjudas det. Men det dr ju de

boende i Malmao! Det dr ju inte de utanfor.” (Intervjuperson A).

Intervjuperson A menar &dven att sidttet Malmo stad skulle kunna paverka
arbetspendlare frdn mindre orter att stélla bilen dr genom arbetsplatserna, att de inte
har gratis bilparkering eller att de erbjuder subventionerade kollektivtrafikkort. Detta
ligger ju dock pa arbetsplatserna och &r dterigen svart for Malmo stad att paverka.

Hen fortsatter:
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“Det dr inte helt litt med skattereglerna runt det ddr. Det finns ju svarigheter for
arbetsgivarna att erbjuda subventionerade kollektivtrafikkort och sd. Jag dr inte jdtte
insatt i det ddr men det dr ndgonting med skattereglerna som sdtter lite stopp for det.
For dd betraktas det som en formdan och da blir det liksom inte sa mycket ut av det.
Vilket ju dr synd, ddr hade man ocksd kunnat ha mojligheter ju. Da hade man ju
kunnat paverka lite, dven utanfor Malmo om arbetsgivaren hade kunnat kdnna att det

var ldtt for dem att ge den typen av forman” (Intervjuperson A).

Intervjuperson A belyser dessutom aterigen storstad kontra mindre ort, att synen pa
parkering och bilkérande kan se annorlunda ut. Detta kan vara ytterligare en
anledning till att det kan vara svart att forsoka paverka invanare fran andra
kommuner. "Det dr vdl lite olika instdllning till det, alltsa hur given bilen dr och

vilken plats bilen har i planeringen. Sd dr det nog.” (Intervjuperson A).

4.4 Ett Malmo for alla — vad har parkering med social hallbarhet att
gora?
“"Hur kan trafiken, och arbetet med trafiken, stédja staden som en kulturell och

demokratisk arena?” (Malmo stad 2014b: 13).

Som redan ndmnts, dr sociala fragor en aspekt i hallbarhetsdiskursen. Hydén (2008)
talar om att det ryms en social dimension 1 diskussioner kring hur vi prioriterar olika
trafikslag 1 staden. Han belyser hur trafik- och parkeringsfragor ar starkt kopplade till
jamstilldhet- och jamlikhetsaspekter. Olika ménniskor har olika grad av mobilitet

beroende péd exempelvis kon och socioekonomisk status.

Malmos Trafik- och mobilitetsplan har tagits fram i samarbete med Konventionen for
social hdllbarhet i Malmao, vilket mirks, stort fokus ldggs pa just social hallbarhet
inom trafik och mobilitet. I Trafik- och mobilitetsplanen motiveras varfor just fragor
som ror trafik och mobilitet kan kopplas sa starkt till mal om social héllbarhet i
Malmoé. Det uttrycks visioner om att Malmos trafiksystem och stadsmiljoer ska bli
tillgiangligt for fler invanare (Malmo stad 2014b). Aven Malmé stad skriver att sittet
manniskor reser pa ofta paverkas av socioekonomiska faktorer, som exempelvis

inkomst. Tendensen ir att ju hogre inkomst, desto fler resor gors. Dessutom gors dven
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fler av dessa resor med bil som transportsitt. For att skapa tillgédnglighet for fler
Malmobor bor det satsas pa strategier for att frimja andra trafikslag @n bilen. Ett
exempel som tas upp dr Okade satsningar pa gangtrafik. Detta ses som ett sitt att
prioritera en storre grupp trafikanter, oavsett alder kon, eller inkomst (ibid.). Vidare

skrivs:

“"Upplevelsen av att ha tillgang till sin stad, oavsett kon, dlder socioekonomisk
forutsdttningar eller fysisk och mental férmaga, dr en demokratisk rdttighet som okar
mdnniskors egenmakt och rorelsefrihet. Mojligheten att ldttare vilja olika fardmedel
starker malmébornas mobilitet och bidrar till fordndrade fiardmedelsandelar.”

(Malmo stad 2014b: 20).

I Malmés Oversiktsplan utrycks det att pA samma sitt som det gjorts investeringar i
Malmos infrastruktur, bor det nu investeras 1 det minskliga Malmo. Det skrivs att det

ar mgjligt att skapa en socialt hillbar stad genom de fysiska strukturerna i staden:

”Stadens fysiska struktur - dess rumsliga organisation samt utformning av gator,
torg, parker och bostadskvarter, placering av métesplatser och sa vidare, ska bidra
till en god samhdllsutveckling. Den fysiska strukturen och bebyggelsen pdverkar
boendemonster och det finns mojligheter att genom fysiska atgdrder i samverkan med
andra initiativ skapa forutsdttningar for en socialt bdttre sammanhdllen stad.”

(Malmo stad 2014a: 16).

Stadens fysiska struktur” &r ett begrepp med stor tolkningsbarhet. Det kan dock vara
rimligt att anta att plats for bilen utgor en del av den fysiska strukturen i en stad. Det
ar alltsd mojligt att genom fysiska atgdrder, exempelvis hur vi planerar for
bilparkering, skapa béttre forutsittning for en socialt hallbar stadsutveckling. Har ar
det mojligt att gora kopplingar till det som sagts tidigare angaende vilken plats olika
trafikslag tillats ta 1 staden och hur man prioriterar ging- och cykeltrafik,
kollektivtrafik eller bilism. Det kan vara rimligt att hdvda att genom att arbeta med

atgirder som framjar cykel, gang och kollektivtrafik och inte enbart fokusera pa

35



bilens plats 1 staden kan det vara mojligt att uppna ett mer jamlikt trafiksystem och pa
sé sitt komma ndrmare en hallbar stadsutveckling. Till detta kan dras paralleller till
det Hydén (2008) skriver om. Han menar att fokus pa andra trafikslag &dn bilen kan
ses som ett sétt att forsoka utjamna mobilitetsskillnader mellan olika inkomstgrupper.
Moses sitt att enbart planera for bilen i New York kan tvirtom ses som ett exempel
pa ett extremt sétt att genom trafikplanering exkludera vissa grupper av mianniskor i

staden (Hall 2014).

Nar vi talar om trafik och déribland parkering 1 forhallande till hallbarhet dr det allts&
dven av vikt att belysa jamstédlldhet mellan kvinnor och mén, som en del av den
sociala hallbarheten. Malmo stad behandlar detta faktum en aning 1 Trafik- och

mobilitetsplanen. I Trafik och mobilitetsplanen skrivs:

"En stad och ett trafiksystem med en obalanserad fdrdmedelsfordelning, ddir
biltrafiken dr det dominerade trafikslaget, begrdinsar egenmakten och maojligheten att
forflytta sig i vardagen. Givet dagens situation, att mdn dger bil och kér bil i storre
utstrdckning dn kvinnor, innebdr att mdns tillgdnglighet till stadens och regionens
utbud generellt sett dr storre dn kvinnors. Ndrheten till kollektivtrafik med hog
kvalitet samt goda mojligheter att kunna forflytta sig till fots och med cykel kan
kompensera detta” (Malmo stad 2014b: 19).

Har skriver Malmo stad att det finns en skillnad 1 mobilitet mellan kvinnor och mén 1
Malmé samt belyser faktumet att min generellt sett kor bil mer &n kvinnor. Att
planera for 6kad utnyttjning av ging, cykel och kollektivtrafik blir darfor inte enbart
ett sitt att utjdmna mobilitetsskillnader mellan méanniskor med olika inkomst utan
dven mellan médn och kvinnor. En generds planering for bilparkering och hoga
parkeringsnormer blir ett sétt att prioritera bilen i1 staden. Till detta dr det mdjligt att
dra en parallell till det som skrivs 1 Parkering for hallbar stadsutveckling Plats for
bilparkering blir med andra ord ofta en prioritering av biltrafik fore andra
fardmedel” (Sveriges Kommuner och Landsting 2013:12). En bilfokuserad planering
kan saledes ses som en planering som till storst del dr anpassad efter midn och
manniskor med en generellt sett hdgre inkomst. Detta kan ses som ett klart exempel

pa hur parkeringsplanering ér relevant att studera ur ett socialt héllbarhetsperspektiv.

36



4.5 Parkering och dess inverkan pa bostadssituationen i Malmo

Sociala aspekter verkar alltsi vara en viktig dimension ndr vi talar om
parkeringsfragor i relation till den hallbara staden”. Tatt sammanldnkat med fragor
som ror social héllbarhet dr bostadsbrist och bostadskostnader. En omfattande
befolkningsokning 1 Malmoé under de senaste decennierna har bidragit till hojda
bostadspriser i1 staden, savél som en bostadsbrist (Malmo stad 2010). Bostadsbristen
drabbar frimst betalningssvaga personer, som unga, studenter, arbets- eller hemlosa.
Den strukturella arbetsldsheten okar 1 staden, vilket innebdr hemloshet som grundas
pa bland annat just brist pa bostdder (Malmo stad 2014a). Malmo stad identifierar just
bostadsbyggande som ett av kommunens viktigaste planeringsmal. Det utrycks mal
om en langsiktigt hillbar bostadssituation med ett varierat utbud av bostiader (Malmo
stad 2014a). Malmo stad skriver om hur mangbottnad problematiken i en bristande

bostadssituation dr i sin senaste oversiktsplan:

“Malmos attraktionskraft, ekonomiska och sociala utveckling dr i hog grad beroende
av en vdl fungerande bostadsmarknad som kan erbjuda ett brett och varierat utbud
av attraktiva bostdder. Bostadsforsorjningen ska sdkerstdlla att tillrdckligt manga
bostdder byggs for att uppfylla malmébornas och inflyttades behov” (Malmé stad
2014a: 21).

Malmé stad skriver vidare att for att s manga som mojligt ska komma in pa
bostadsmarknaden, maste det finnas bostéder till rimliga priser. Parkeringskostnader
utgdr en del av den totala bostadskostnaden, och blir pa sa vis en viktig variabel 1
bostadsfragan. Relationen mellan parkering och bostadssituationen behandlas darfor 1
kommunens Parkeringspolicy och Parkeringsnorm. Dokumentet innehaller ett eget
avsnitt, dopt till ”Parkeringens konsekvenser pa byggkostnader” (Malmo stad 2010).
Detta vittnar om att problembilden ar aktuell och relevant och att det faktiskt finns ett
samband mellan just parkering och bostadsfrigan. Aven intervjuperson A
understryker detta “Det dr helt klart sa att parkering dr en stor post ndr man bygger”
(Intervjuperson A). I avsnittet “Parkeringens konsekvenser pd byggkostnader”

behandlas olika former av parkeringar, och dess for- och nackdelar. De
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parkeringslosningar som behandlas &r markparkeringar, parkeringshus och

underjordiskt parkeringsgarage (Malmo stad 2010).

Mest kostnadseffektivt 4r markparkeringar. Enligt Malmo stad kostar de cirka 15 000
kronor per bilplats. Denna form av parkering gar dock emot Malmo stads
stadsbyggnadsvisioner och mél om att bygga en tit och kompakt stad. Det skrivs
dock att den hédr formen kan fungera i stadens ytteromraden. Det andra alternativet,

parkeringshus, berdknas kosta cirka 120 000 kronor per bilplats (Malmo stad 2010).

Dyrast dr underjordiska parkeringsgarage. Malmo stad beridknar att kostnaden per
bilplats i underjordiska garage ligger mellan 250 000 till 450 000 per bilplats,
beroende pa hur manga vaningar garaget innehaller. Det skrivs att denna
parkeringslosning utgor cirka 12 procent av byggkostnaden pa en normalstor
trerumsldgenhet. Trots att detta alternativ dr hdpnadsvickande dyrt, dr det vanligt att
underjordiska garage anldggs i samband med nybyggnation av ligenheter (Malmo
stad 2010). Intervjuperson A menar att underjordiska garage dr en 16sning som &r
positiv ur yteffektivitetssynpunkt. Som redan ndmnts menar hen dock samtidigt att
detta dr en parkeringslosning som gor bilen relativt lattillginglig for de boende, vilket
ar negativt eftersom detta kan resultera i att bilen anvinds fore andra trafikslag

(Intervjuperson A).

Dé parkeringar vid ldgenheter dr en otroligt markkrdvande och dyr historia att
anldgga i centrala ldgen, blir resultatet i Malmo att parkeringsavgiften for bildgaren

anses vara for hog:

”Parkeringsavgiften blir sa hog att ingen forvintas betala vad det borde kosta, varfor
storre delen av kostnaden fordelas 6ver samtliga ldgenheter och endast en mindre del
tas ut i form av manadsavgift av den som parkerar.” (Malmo stad 2010: 8). Malmo
stad fortsdtter: “Ofta ligger avgiften som bildgaren betalar pd cirka 700 till 800
kronor i manaden i Malmo. Det “verkliga” priset for parkeringsplatsen dr mellan 2

500 och 3000 kronor i manaden.” (ibid. 8).
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Typ av parkering Byggkostnad/ P-plats Egentlig totalkostnad/ P-

plats och manad

Markparkering 15 000 kr 700 kr

Parkeringshus 120 000 kr 1500-2000 kr
Underjordiskt garage 1 plan | 250 000 kr 2500-3000 kr
Underjordiskt garage 2 plan | 350 000 kr 3000-4000 kr
Underjordiskt garage 3 plan | 450 000 kr 4000-4500 kr

Grov berakning av kostnader for olika parkeringslésningar. I totalkostnad ingar uppskattat markpris, rénta,
avskrivningar samt driftkostnader (Malmo stad 2010). Tabell: Stina Karlsson

Vem betalar da mellanskillnaden for parkeringsplatserna? Priser for parkeringsplatser
blir subventionerade och bildgaren betalar endast en brakdel av priset. Storre delen av
kostnaden slas ut pa samtliga boende i en fastighet, oberoende om de dger bil eller
inte. Malmo stad skriver att fa hyresgéster eller bostadsrittsinnehavare kanner till hur
parkeringsmarknaden fungerar och den kostnad det bidrar till, for alla boende. “Detta
dr kostnader som i regel fa boende kinner till da de beslutar sig for sin bostad.

Kostnaderna borde tydligare synliggoras.” (Malmo stad 2010: 8).

Det skrivs att “kostnaden borde synliggoras”. Hiar hade det varit onskvért om detta
resonemang hade utvecklats en aning mer av Malmo stad, Aur ska dessa kostnader

synliggoras? Detta dr dock inget som behandlas djupare.

Det finns en omfattande kritik som vénder sig mot att parkeringsplanering och dagens
parkeringsnormer dr en stor anledning till problematiken kring bostadssituationen i
storre stdder 1 dag. Durning (2013) for exempelvis ett resonemang kring hur
parkeringsnormer kan péverka bostadsbyggande och bostadspriser negativt. Bland
annat menar han att hoga parkeringsnormer vid bostidder fordyrar bostadsbyggande.
Detta pa grund av att parkering tar enormt mycket mark i1 ansprék, och da mark 1
centrala ldgen dr virdefull blir den totala kostnaden for fastigheten markant storre &n
om parkeringsnormerna var lagre (ibid.). Nar det kommer till parkeringsnormernas
inverkan pd bostadssituationen dr dock Malmé stad tydliga med att en sdnkning av
normen inte skulle inverka pa byggkostnader. I Parkeringspolicy och Parkeringsnorm

skrivs att ”En justering av parkeringsnormen har en liten pdaverkan pd den totala
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byggkostnaden. En inriktning mot billigare och effektivare parkeringslosningar ger
bdttre effekt” (Malmo stad 2010: 3). Med bakgrund mot den omfattande kritik som
viander sig mot hdga parkeringsnormer sa hade det varit intressant att fa mer
information om varfor Malmo stad menar att en justering far en liten paverkan.
“Billigare och effektivare parkeringslosningar” definieras inte heller, eller hur dessa
16sningar ska uppnas. Det skrivs dessutom att det &r svart att sdga om eller till vilken
grad minskade byggkostnaden (pa grund av billigare och effektivare
parkeringslosningar) paverkar hyresgésten eller bostadsrittsinnehavaren (Malmo stad
2010: 8). Inte heller detta resonemang utvecklas inte djupare i Parkeringspolicy och

Parkeringsnorm.

Intervjuperson A berdr dock dessa punkter en aning djupare och tar upp en aspekt
som inte behandlas i plandokumenten och inte heller sdrskilt vdl i den pagiende
debatten eller 1 tidigare forskning. Som vi tidigare sett havdar Sveriges Kommuner
och Landsting (2013), Shoup (2013) och Durning (2013) att eftersom parkering &r en
s pass stor kostnad 1 byggprojekt, leder detta till att bostadsbyggandet i stort
fordyras, vilket 1 sin tur leder till att hogre kostnader for hyresgéster, bade bildgare
och icke bildgare. De menar saledes att om kraven pa parkeringsplatser sénktes,
skulle byggherrar inte tvingas att anlidgga sia mycket parkering, bostadsbyggande
skulle bli billigare och pa sa sitt dven minniskors boendekostnader. Detta

resonemang behover dock inte alltid stimma, menar Intervjuperson A.

”Det dr helt klart sa att parkering dr en stor post ndr man bygger. Och det dr nog
inte helt ldtt att komma at det. Alltsa man hade ju onskat att i de fall ndr byggherrar
far en ldingre norm pd grund av bilpool eller annat att det hade kunnat faktiskt halla
ldgre hyror. Tyvdrr tror jag inte riktigt att det fungerar sd, i deras virld. Jag vet inte
riktigt, det dr ju ocksa svdrt att komma dt det. Man kan inte bara sdnka normen for
sakens skull. Aven om vi hade scinkt den, med ambitionen att fd igding byggandet. For
det finns ju kritik mot det, att vi skulle stoppa upp det faktiska byggandet. Det dr ju
mycket kring det nu. Vi har ju sma mdjligheter att sdkerstdilla att de pengarna
kommer hyresgdsterna eller bostadsrdtterna till gagn. Jag tror inte att det blir sd

riktigt. Det dr inte sd enkelt.” (Intervjuperson A).
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Intervjuperson A antyder alltsd hér att “losningen” pd problemet att parkering
fordyrar boende inte behdver vara sé enkel som den kan uppfattas vara. Hen menar att
en sdnkt parkeringsnorm inte nddvandigtvis behdver innebira minskade kostnader for
icke bildgande bostadsrittsdgare eller hyresgéster. Légre parkeringsnormer medfor
minskade kostnader for byggherrar, men det behdver inte vara sd att detta per
automatik innebér dven billigare bostadskostnader, utan det kan vara sé att de pengar

som sparas endast gar in i byggforetaget.

Intervjuperson A &terkommer flera génger till att parkering dr en mycket komplex
och svarhanterlig friga. Hen antyder dock att kritiken mot parkeringsnormer inte
alltid &r sa djupgaende. “Jag upplever vil ofta att man inte alltid ser helhetsbilden
kring det ddr med boendeparkering. Att det dr sa ldtt att sdga “mdste vi ha ndgon
norm?” "Nej det behéver vi vil inte?” (Intervjuperson A). Intervjuperson A menar
att debatten kring parkeringsnormens existens kan te sig en aning onyanserad och att
alla aspekter 1 fragan inte analyserats. “Ibland ndr man pratar om det i media, i
sammanhang ddr man kanske man inte alltid har den insikten som krdvs kring hur det
fungerar, att man det ldter som en ldtt [Osning, men man har kanske inte analyserat

det.” (Intervjuperson A).

Péa frdgan om det finns ndgon specifik malkonflikt mellan parkeringsplanering och

mal om hallbar stadsutveckling svarar Intervjuperson A boendefridgan:

“Framfor allt det hdr med boendeparkering dr en sadan fraga som kommer upp
vdldigt ofta och man pratar om att man vill sinka normen vid parkering for boende.
Det dr ju ganska... Det dr ju en komplex fraga som man mdste analysera och veta lite
mer om vilka konsekvenser det far, att man mdste kunna skilja pa det hdr med
bilinnehav och hur man anvdinder sin bil. Det dr ju trots allt sd, nu kan vi ju inte se
allt for langt in i framtiden det kanske fordndras men det dr ju faktiskt sa att det hér
med att dga en bil det dr ju fortfarande vanligaste, kan man vdl sdga hos de mdanga
hushall, storre hushdll och det centrala dr ju ndagonstans dndd att man ska anvinda
sin bil mindre. Vi har ju en énskan om att bilinnehavet ska ga ner ocksda. Men det dr

Jju inte sa mycket som tyder pd att det kommer gora det.” (Intervjuperson A).
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Intervjuperson A fortsatter:

Vi pd Malmé stad dr inte sa inne pd den linjen att vi ska sdnka
boendeparkeringsnormen ... Man maste vara forsiktigt ndr man sdtter normen, det
madste ju dndd finnas en plats for den ddr bilen. Vdr ambition dr att vi ska komma sd
ndra sanningen, hur det verkligen blir ndr det hdr huset star fardigt. Vi har ju ingen

onskan om att bilarna ska std pa vdara gator.” (Intervjuperson A).

Intervjuperson A klargér hir att Malmé stad inte tror sérskilt mycket pa en sdnkt
parkeringsnorm. Vidare belyses skillnaden mellan bilanvdndning och bilinnehav.
Som vi sett tidigare sa minskar bilanvindningen i Malmo samtidigt som bilinnehavet
Okar (Malmo stad 2010). Detta kan naturligtvis ses som problematiskt ur
parkeringssynpunkt. Aven om det dr positivt att det kors mindre bil i Malmo sé
innebir ett dkande antal bilar i staden en storre efterfrigan pa parkeringsplatser. Aven
detta beror Intervjuperson A, hen skriver att det finns en dnskan om att bilinnehavet
ska gi ner men att det snarare ser ut som det kommer 6ka. Vidare talar hen om att
Malmé stads ambition dr att "komma si ndra sanningen” och “det maste ju dnda
finnas en plats for den dér bilen” (Intervjuperson A). Hér kan aterigen dras paralleller
till diskussionen om att anvénda parkering som ett styrmedel. Baserat pa att trenden
gar mot att bilinnehavet kommer vara hégre i framtiden och att Malmo stads frimsta
ambition dr att "komma néra sanningen” dr det mdjligt att hdvda att Malmo stad inte
utnyttjar parkering som ett styrmedel for att forsoka minska bilinnehavet utan snarare

1 forsta hand stridvar efter att ge plats at de bilar som finns 1 staden.
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5. DISKUSSION OCH SLUTSATS

I kommande stycke foljer en diskussion och slutsats baserad pa den empiri som
presenterats 1 uppsatsen. Stycket avslutas med forslag pa fortsatt forskning inom
faltet. Manga av Sveriges kommuner, diribland Malmo, har uttalade mél och visioner
om att uppna en titbebyggd, gron stad dar gang, cykel och kollektivtrafik dr basen 1
trafiksystemet. I Malmo och 1 flera andra storre stdder 1 Sverige rdder dven en akut
bostadsbrist. Samtidigt vixer kritiken mot att dagens parkeringsplanering motverkar
dessa virden. Grundat pd detta har syftet med denna uppsats varit att analysera
forhallandet mellan hur det planeras for parkerings i Malmo och stadens mal och

visioner om en hallbar stadsutveckling.

Baserat pa den teori och empiri jag bearbetat under uppsatsens gang, ar det mojligt att
hidvda att det finns ett klart samband mellan parkeringsfrdgor och mal och visioner
om en hallbar utveckling. Forhallandet mellan mél och visioner om en “hallbar stad”
och parkeringsfragor dr dock inte konfliktfritt. Nar Malmo stad talar om det framtida
“hallbara Malm6” kan ett antal specifika teman identifieras som relevanta i1
forhallande till parkeringsfragor. Dessa teman dr frimst “en tdt och néra stad”, “ett

hallbart trafiksystem”, ”’social héllbarhet” och bostadsfragor”.

Fortitning och ett hallbart trafiksystem dr ndgot som géng pa gang lyfts fram 1 de
plandokument jag studerat. Med grund i teori och empiri &r det mgjligt att dra
slutsatsen att visionen om den tdta staden och visionen om en stad med ett hdllbart
trafiksystem har ett starkt samband - det ena &r en forutséttning for att det andra ska
uppnas. Daremot verkar alltsd dessa teman ha ett konfliktartat forhéllande till hur det
planeras for parkering. Detta pa grund av att bilparkering tar mycket mark i ansprak
och pé sé vis rimmar illa med mél om fortdtning. Dessutom hivdas det att genom att
prioritera ett eller ndgra trafikslag i en stad, underprioriteras ofta ett annat. Grundat pa
detta kan det vara rimligt att anta att det kan vara svart att uppna ett trafiksystem dér
basen utgdrs av gang- cykel och kollektivtrafik och pd samma géng vara relativt
generds vid anldggning av parkeringsplatser. Till detta dr det mgjligt att aterigen dra
en parallell till det som skrivs 1 Parkering for hallbar stadsutveckling: “Plats for
parkering blir med andra ord ofta en prioritering av biltrafik fore andra fiardmedel”

(Sveriges Kommuner och Landsting 2013: 12).
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Till parkeringsdiskussionen gar det dven att koppla frdgor som ror social hallbarhet.
Dels eftersom det dr mojligt att genom att undersoka hur det planeras for trafik och
parkering se monster i hur olika samhéllsgrupper gynnas eller missgynnas, och dels
pa grund av att bostadsbrist och bostadskostnader kan identifieras som nyckelfragor i
diskussioner kring den parkeringsrelaterade problematiken. Malmo stad bendmner
just bostadsbristen som ett av kommunens viktigaste planeringsmal men menar
samtidigt att I6sningen inte ar sa “enkel” som ménga parkeringsnormskritiker hdvdar.
Det menas att det &r svart att kontrollera att minskade byggkostnader kommer
hyresgéster till gagn och Malmo stad hdvdar ocksé att man maste se till det verkliga
bilinnehavet och anpassa sig efter det. I denna uppsats framgéar det att
bilanvindningen 1 Malm6 minskar samtidigt som bilinnehavet 6kar. Malmo stad
menar att det finns en 6nskan att dven bilinnehavet ska minska men att utvecklingen
tvartom ser ut att gd at andra hallet. Grundat pd detta menar kommunen att
ambitionen dr att "komma néra sanningen” och se till att det finns plats for dessa bilar
1 framtiden. Detta kan ses som ett exempel pa hur man till stor del anpassar sig efter
bilens utbredning och att bilen fortfarande far spela en huvudroll i trafikplaneringen.
Ar det mojligt att se detta tankesitt som ett arv fran 1960-talets trafikplanering?
Borde vi inte, istéllet for att strdva efter att 10sa invanares parkeringsbehov, fokusera
pa att losa invanares behov av mobilitet? Har skulle det vara onskvirt om
parkeringsplaneringen istéllet kunde utnyttjas som ett styrmedel for att forsoka vdanda

pa trenden och fa bilinnehavet att ga mot samma utveckling som bilanvindningen.

En aspekt som framgatt i denna uppsats dr hur priser for parkeringsplatser kraftigt
subventioneras i Malmo. Den person som utnyttjar parkeringsplatsen betalar endast
en brékdel av det egentliga priset om man ser till bland annat markpriser och
driftkostnader. Den storre delen av kostnaden fordelas pa alla boende, bade bildgare
och icke bildgare. Malmo stad skriver, mer 1 forbifarten, att detta &r en kostnad som fa
boende kénner till. Med blicken fést pd visionen om den héllbara staden kan det
tyckas mérkligt att bilen subventioneras pa detta sitt och att det talas sd pass lite om
det. Borde det inte arbetas for att uppmuntra invanare att inte dga en bil, och att detta

premieras pa nagot sitt, istdllet for att beldgga icke bildgare med en osynlig kostnad?

Avslutningsvis dr det mojligt att dra slutsatsen att parkering dr en komplex och
mangdimensionell planeringsfraga. Frdgan kan framstd som ”platt” och en aning

trakig, men inom parkeringsdiskussionen ryms flera djupare dimensioner. Aven om
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Malmo stad ligger relativt langt fram 1 sin parkeringsplanering, jamfort med manga
andra kommuner, dterstar det fortfarande mycket arbete. Dagens parkeringsnormer
och parkeringsplanering star i konflikt med visioner om det tita Malmé med bostiader
1 olika prisklasser och dir trafiksystemet till storsta del utgors av gang, cykel och
kollektivtrafik. Konflikten innebér formodligen att stadens mal och visioner inte kan
uppnas fullt ut da vi samtidigt planerar for att tillgodose parkeringsplatser for det
viaxande bilinnehavet bland Malmgs invanare. Det borde inte anses som rimligt att
attraktiv och dyrbar mark i1 centrala ldgen fir agera hem &t bilar nédr samtliga av
Sveriges storstdder lider av en massiv bostadsbrist. Det dr &n mindre rimligt att dessa
parkeringsplatser inte sdllan subventioneras och att méanniskor som av olika

anledningar inte dger en bil 4nda tvingas betala for sin grannes parkeringsplats.

5.1 Forslag till framtida forskning

Under studiens gang har flera omrdden och félt berorts som skulle vara intressanta att
lasa vidare om 1 framtida studier. Ett falt som dr sdrskilt betydande dr diskussionen
om hur parkerings- och boendekostnader kan synliggoras och separeras. Detta dr en
problematik som Malmo stad har ndmnt och situationen torde vara liknande for andra
kommuner varfér mer ingdende studier borde gagna dagens, och morgondagens
planerare. Det vore dessutom onskvirt att se studier som genom en jaimforande ansats

analyserar olika kommuners parkeringsplanering.
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