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Abstract

This thesis is a discourse analysis of a political process where Malmo city
introduced a new local parking policy aiming to limit the use of cars in the city.
The use of a parking policy to restrict car usage exemplifies how cities emerge as
key actors in global climate change politics.

The analysis builds on Maarten A. Hajers argumentative discourse theory and
method. The empirical material consists of official documents, a political debate
and recent interviews with key actors.

The analysis shows that three discourses emerged in the political process. First,
parking policy as a means to question the car as central for city planning, second,
parking policy for sustainibility and third, parking policy as a right to drive a car.

Three coalitons of actors supported the three discourses. The analysis shows
that the political majority was split between two different discourses and the
clerks played important roles.

The sustainability discourse was institutionalised in the parking policy that was
adpoted. There was an initial political idea to reduce housing costs by lowering
the compulsory standards for parking space for new buildings. But this idea was
not fully realised in the parking standards that were adopted.

Nyckelord: Parkeringspolitik, klimatfordndringspolitik, Malmo,
socialkonstruktivism, Maarten A. Hajer, policydiskursanalys, hallbar utveckling.
Antal ord: 9749
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1 Inledning

1.1 Ett cykelhus som klimatpolitiskt 16fte

Vintern 2015 deltar vérldens ledare i1 klimattoppmétet 1 Paris samtidigt som de
hanterar en vixande flyktingkris och eskalerande terrorism. Fran FN:s vidderorgan
World Meteorological Organization, WMO, kommer oroande uppgifter:
véxthusgaserna i atmosfiaren nadde rekordnivaer under 2014 och trenden bestod
under 2015 eftersom utsldppen fortsétter att oka (WMO 2015). “Fysikens lagar &r
inte forhandlingsbara”, konstaterar WMO:s generalsekreterare Michel Jarraud. Han
varnar fOor konsekvenserna: stigande temperaturer, fler vidrmeboljor och
oversvamningar, smiltande ismassor, hogre havsnivaer och okad forsurning av
haven (ibid.). Aven om den globala medeltemperaturen inte 6kar mer #n tva grader
jamfort med forindustriell tid riskerar landomraden dir 280 miljoner ménniskor bor
att drinkas (Climate Central 2015).

Vid den hér tiden kommer en lokal nyhet som ger en glimt om hur den globala
klimatkrisen kan motas. Politikerna i Malmo har godként landets forsta cykelhus —
ett kombinerat hyreshus och motell som ska byggas med enbart en parkeringsplats
for funktionshindrade. Huset &r specialdesignat for att de boende ska cykla istéllet
for att kora bil (Malmo stad 2015, Skanska Dagbladet 2015 1).

Ett ensamt parkeringsfritt hus kan te sig som ett obetydligt svar pa klimatkrisen.
Men cykelhuset i Malmo kan utgora ett konkret exempel pa de senaste
decenniernas trend ddar kommuner och regioner seglat upp som nyckelaktorer 1 den
globala klimatfordndringspolitiken (Bulkeley 2011, s.12, Bulkeley & Castan Broto
2013, s. 362). Trenden dr en logisk konsekvens av urbaniseringen; stiader svarar
idag for 70 procent av de energirelaterade globala koldioxidutsldppen och de
vixande stiderna blir dessutom allt mer sarbara for klimatférindringarnas
konsekvenser, exempelvis extremvéder och oversvimningar (Bulkeley 2011, s. 1).

Nér New Yorks forre borgmistare Michael Bloomberg i oktober 2015
stod vird for konferensen ”Our cities, our climate” sa han:

Vi kan inte tala om klimatforandringar effektivt utan att placera stiderna hogst upp pa
dagordningen. Folk pratar alltid om att gé till botten med problemet. I det hér fallet ar

det enkelt: stider dr grunden till problemet. Men det dr ocksd i stiderna som 16sningen
finns (Dagens Nyheter 2015).

Stddernas 0kade betydelse ska ses mot bakgrund av den frustration som préglat
perioden efter Kyotoprotokollets undertecknande 1997 (Bulkeley 2011 s. 2). Stater
har tenderat att fastna 1 segdragna forhandlingar om storskaliga 6verenskommelser
(ibid.). Men nir mellanstatliga forhandlingar priglats av hard positionering och
trogrorlighet har kommuner och regioner tagit plats 1 klimatpolitiken som flexibla
och pragmatiska spelare (ibid.). Forvintningarna har stigit pa att stader ska utgora



viktiga arenor for en experimenterande och innovativ klimatfordndringspolitik
(Bulkeley & Castdn Broto 2013, s. 361-362). Aven enstaka lokala, nyskapande
politiska initiativ kan fa globalt genomslag eftersom stider och regioner som en del
av globaliseringen samverkar kring klimatféridndringspolitiken 1 stora nédtverk under
regeringsniva och sprider idéer (Giddens 2009, s. 125).

Cykelhuset i Malmo dr ett exempel pa utvecklingen. Hiar anvinder de lokala
makthavarna politiken kring parkeringsplatser for att begrinsa biltrafiken och na
overgripande mal om hallbar utveckling (Skanska Dagbladet 2015 1, Malmo stad
2010, s. 2). Malmopolitikerna dr inte ensamma om greppet. Allt fler stdder i
Sverige och Europa har under de senaste decennierna bdorjat anvinda
parkeringspolitik strategiskt for att bromsa Okningen av biltrafik (Kodransky &
Hermann 2011, s. 4, SKL 2013, s. 7-9, s. 12). Stiaderna vidtar olika atgédrder och
betonar skilda syften, men det gemensamma é&r att bilens roll som sjdlvklar
utgangspunkt i stadsplaneringen blir ifrdgasatt (SKL 2013, s. 12).

Aven om det inte alltid #r uttalat kan den nya parkeringspolitiska trenden
betraktas som klimatfordndringspolitik. Den vixande bilismen bidrar starkt till de
okande utsldppen av vixthusgaser (Urry 2011, s. 51-52) och utgor ett betydande
klimathot enligt det internationella energiorganet International Energy Agency,
IEA, (IEA 2009). Av de globala energirelaterade koldioxidutslippen svarar
transporter for nédstan en fjdrdedel (ibid.).

Cykelhuset 1 Malmo blev verklighet genom en lokal parkeringspolicy som
antogs 2010 (Malmé stad 2010). Policyn innebar bland annat att de politiskt
beslutade kraven pa hur manga parkeringsplatser som ska anldggas vid nybyggen
Oppnades upp for flexibla 16sningar — dér star att nya parkeringslosningar som kan
leda till ldgre bilinnehav ska provas (Malmo stad 2010 s. 2).

Malmos parkeringspolitik kan te sig som ett logiskt svar pa en given
problematik. Men utgangspunkten for den hér uppsatsen ir att verkligheten dr mer
komplicerad 4n sa. Uppsatsen vilar pa idén att de framtradande samhéllsproblemen
och dess politiska 16sningar ér ett resultat av hur vi sprakligt ramar in och beskriver
problemen (Bacchi 2009, s. x). Nagon uppenbar problemdefinition eller sjalvklar
politisk 16sning finns inte enligt detta perspektiv, istéllet finns det manga alternativa
problembilder och inramningar som konkurrerar om att uppfattas som meningsfulla
och etableras (Hajer 1995, s. 42-43).

Vilka samhillsproblem var Malmds nya parkeringspolitik ett svar pa? Och vilka
alternativa problembilder var aktuella?

1.2 Syfte och fragestillning

Syftet med uppsatsen ér att diskursivt undersoka den politiska fordndring da Malmo
borjade anvinda parkeringspolitik for att na Overgripande mal om hallbar
utveckling och ifragasitta bilens status som sjdlvklar utgangspunkt i planeringen av
staden.

Det diskursanalytiska perspektivet dr lampligt eftersom kérnfragan — vilken plats
bilar ska ha i stader — dr symboliskt och ideologiskt laddad (Mingardo, van Wee &
Rye 2015, s. 268-269, Krongvist 2015). En teori och metod dér utgangspunkten &r
att spara problembeskrivningar framstar som en relevant forklaringsmodell.
Undersokningens teoretiska och metodologiska ledstjdrna dr Maarten A. Hajers



variant av diskursanalys som é&r inriktad mot policyprocesser (Bergstrom & Boréus
2012 s. 404-405). Viss inspiration hamtas ocksa fran Carol Bacchis teori om hur
policyprocesser kan forstas diskursivt utifran problemformuleringar (ibid.).
Resonemang om Hajers teori och metod och motivering for dess anvindbarhet
utvecklas 1 nésta kapitel.

Undersokningens overgripande forskningsfraga lyder:

Vilka var de framtrdidande problembilderna i den politiska processen ndr
Malmés nya parkeringspolitik tog form?

Analysen ska tydliggora den sprdakliga vindning som dgde rum nér centrala
aktorer borjade tala om parkeringspolitik i Malmo pa nya sitt vilket banade vig for
en ny parkeringspolicy (Bergstrom & Boréus 2012, s. 404-405). Vindpunkten kan
dven kallas diskursskifte. Analysen ska ocksa synliggora hur de centrala
problembilderna etablerades genom att de fick sprakligt stod av aktorer i den
politiska processen. Analysen ska dessutom visa vilken problembild som blev
institutionaliserad vilket 1 denna undersokning avser den bild som kom att styra den
parkeringspolicy som antogs av Malmd kommunfullmiktige och sedan
praktiserades.

En viktig underliggande fraga &ar hur en diskursiv analys av Malmos
parkeringspolitik kan bidra till den breda debatten 1 klimatfordndringspolitiken.
Forhoppningsvis kan uppsatsen tillféra kunskap om vad som kan styra hur politiken
utformas nir lokala aktorer moter klimatkrisen med nya idéer.

Det gar forstas inte att generalisera utifran ett enstaka exempel. Men en enskild
fordjupad empirisk studie kan ge ett viktigt bidrag till den storre forstaelsen av
stader som klimatpolitiska aktorer.

1.3 Parkeringspolitisk forskning

Parkeringspolitik &dr ett forhdllandevis nytt d&mne for forskning. Vetenskapliga
publikationer var séllsynta fram till slutet av 1990-talet (Mingardo, van Wee & Rye
2015, s. 268-269). Men i takt med att parkering slagit igenom som en bredare fraga
i stadsplaneringen har det gjorts en del forskningsstudier om dmnet, om 4n i liten
skala jaimfort med liknande omraden som exempelvis végavgifter (Ison & Rye
2006, s. 445). Till de tongivande publikationerna hor amerikanerna John A. Jakles
och Keith Sculls geografiska och historiska studie ”Lots of Parking: Land Use in a
Car Culture” som belyser effekterna av en parkeringspolitik som styrs av en
vaxande bilism i1 amerikanska stadskédrnor (Mingardo, van Wee & Rye 2015, s. 268,
281). P4 samma planhalva star den amerikanske ekonomen Donald Shoup som
sedan mitten av 1990-talet studerat och kritiserat effekten av gratisparkeringar och
foresprédkat marknadspriser (ibid., Anderberg 2015). Nagon overgripande teori om
parkeringspolitik har emellertid d&nnu inte formulerats (Mingardo, van Wee & Rye
2015, s. 268-269).

Europeisk parkeringspolitik har studerats av Kodransky och Hermann som
skildrar hur en rad stdder pa senare tid har riktat om sin parkeringspolitik fran att
vara en 16sning pé parkeringsplatsbrist till att ifragasatta bilens betydelse och bidra
till andra politiska mal (Kodransky & Hermann 2011 s. 4). Kodransky och
Hermann.



Mingardo, van Wee och Rye har undersokt den nya europeiska
parkeringspolitiska vagen genom att studera policydokument fran stiader i
Storbritannien och Nederldnderna. Forskarna fann fyra §vergripande mal:

« Forbittrad tillgdnglighet.

« Forbattrad livskvalitet genom béttre luft och stadsmiljo.

* Stddja den lokala ekonomin.

* Hoja stadens intikter — detta mal var ofta outtalat (Mingardo, van Wee
& Rye (2014, s. 271).

Att doma av sokningar i uppsatsdatabaser har det gjorts fi svenska studier
om parkeringspolitik med statsvetenskaplig inriktning. En fallstudie pa
masternivd frdn Blekinge tekniska hogskola visar att framgangen for
parkeringspolitik med mél om hallbar utveckling avgdrs av allminhetens
attityd (Qiyang, Yini, Shafiq 2015).

Déremot finns en rad studier och rekommendationer gjorda av tjinstemén
pa olika nivéer. Medlemsorganisationen Sveriges Kommuner och Landsting
har publicerat en dvergripande rapport i syfte att inspirera landets kommuner
till en parkeringspolitik med mél for hallbar utveckling (SKL 2013, s. 3).
Aven statens vig- och transportinstitut (VTI) uppmuntrar utvecklingen och
slar fast att lokal parkeringspolitik har potential att minska bilismen i stdderna
och frimja miljovéanliga alternativ (VTI 2011, s. 5-6).



2 Diskursanalys som teori och metod

Detta kapitel har flera syften. Héir beskrivs och motiveras undersokningens teort,
metod och uppldgg. Samtidigt inleds den diskursiva analys som &r uppsatsens
kdrna. Tanken é&r att visa hur det diskursiva perspektivet styr och formar
fragestdllning, metod, material, analys och resultat (Winther Jgrgensen & Phillips
2000, s. 7). De bedomningar, prioriteringar, vdgval och tolkningar som gors ska
motiveras steg for steg. Ledstjdrnan 4r att det i varje vetenskaplig studie bor framga
noggrant hur ett visst resultat har uppnatts (Bergstrom & Boréus 2012, s. 406). Vid
diskursanalys &r tolkningar av sprak ett centralt moment, ddrfér maste tolkningarna
forklaras och motiveras for att inte riskera att framsta som godtyckliga (ibid.).

Kapitlet dr indelat i tre stycken. I det forsta introduceras Maarten A. Hajers
argumentativa diskursteori som undersokningen lutar sig mot. Samtidigt motiveras
val av teori och metod. Stycket avslutas med undersokningens operationaliserade
fragor. Det andra stycket beskriver och motiverar hur Hajers metod anvinds
konkret 1 undersokningen. Hér presenteras analysverktygen. Det tredje stycket
ringar in arenan for undersokningen: parkeringspolitik i Malmé. Hér introduceras
foremalet for undersokningen och det empiriska materialet for analysen.

2.1 Argumentativ diskursanalys

Det falt som ska undersokas diskursivt i uppsatsen ar den politiska beslutsprocessen
kring Malmés nya parkeringspolitik. Amnet ir symboliskt laddat; fragan vad bilar
ska ha for plats 1 samhéllet orsakar ofta politiska strider (Nyberg & Ydstedt 2015).
For syftet passar det diskursperspektiv som den socialkonstruktivistiska
nederldndske statsvetaren Maarten A. Hajer har utvecklat. Hajers modell, som &r en
kombination av policyanalys och diskursanalys, kallas argumentativ diskursanalys
(Hajer 2005, kap 2). Hajers ansats utgoér ett alternativ till det traditionella
rationalistiska perspektiv som forklarar policy utifrén oberoende variabler eller med
sikte pd en optimerad l6sning — enligt Hajers synsitt &r policy ett fdlt for
meningsskapande. (Bergstrom & Boréus 2012, s. 404-405). For att citera Bergstrom
och Boréus: ”[p]olicies far en konstituerande betydelse (som diskurs) samtidigt som
innehallet 1 en policy Oppnas upp, varje beskrivning av vad som é&r ett problem
maste tolkas och forstds som ett falt for meningsskapande” (Bergstrom & Boréus
2012, s. 405).

Hajers inriktning mot policyprocesser och debatt &r ett argument for att anvanda
hans modell i denna undersokning didr en politisk process &r analysobjekt.
Dessutom passar Hajers metodologiska verktyg det forhdllandevis omfattande
empiriska material som ska textanalyseras (Hajer 2012, Hajer 2006, s 73-74) vilket
kommer att utvecklas lingre fram i uppsatsen.

Nér Hajer beskriver sitt perspektiv tar han avstand fran post-positivisten Harold
Lasswells politikdefinition som en kamp om vem som far vad, nér och hur” (Hajer



2006, s. 65 [Min oversittning]). Hajers egen nyckelfréga till politikforstaelse lyder
kort och gott: ”Vad exakt handlar det om?” (Hajer 2006, s. 65 [Min Oversittning]).
En annan tongivande representant for det perspektivet dr Carol Bacchi som med
ansatsen “What’s the problem represented to be?” sedan bdrjan av 2000-talet
fornyat den traditionella policyforskningen med diskursanalytiska verktyg som
utgar frdn problembilder (Bergstrdom & Boréus 2012, s. 404-405).

”Vad dr problemet”-ingangen dr central for Hajer. Hans synsitt dr att politiska
l16sningar dr konstruerade av vissa problembeskrivningar. Problem som kan
uppfattas som givna eller allménna ir i sjélva verket resultat av en diskursiv kamp,
en stindigt pagdende tdvling, dir definitioner konkurrerar om att etableras som
meningsfulla och viktiga (Hajer 1995, s. 42-43, Winther Jorgensen & Phillips 2000,
s. 13). Som Hajer formulerar saken: ”Den politiska konflikten dr dold i frdgan hur
ett problem definieras, vilka aspekter av den sociala verkligheten som inkluderas
och vad som ldmnas utanfor debatten” (Hajer 1995, s. 2 [Min dverséttning]).

Ett konkret exempel frdn Hajers egen forskning géller det symboliskt viktiga
beslutet vad som skulle ersitta de stortade tvillingskyskraporna World Trade Center
i New York efter terrorattacken 2001. Det som styrde processen och det politiska
utfallet, enligt Hajers tankekedja, var for det forsta vad olika individer ség for
mening med platsen som kallades Ground Zero, for det andra hur dessa
meningsbilder hingde ihop med hela samhdillet och politiken och for det tredje hur
vissa problem konstruerades sprakligt (Hajer 2006, s. 66). Hajer konstaterar att
’[d]et gor skillnad om Ground Zero ses som vanlig byggmark, som en
begravningsplats, som en stadsdel i vantan pd en ansiktslyftning eller som en plats
diar Amerikas fagel Fenix ska resa sig ur askan” (Hajer 2006 s. 67 [Min
oversittning]). Olika problemformuleringar dppnar for olika argument. A ena
sidan: Vilket sorts samhélle vill bygga kontor pa ’helig mark’ dir hjiltar och
nirstdende har mist livet?”. A andra sidan: Vi vill inte erkiinna Bin Laden som var
stadsplanerare!” (ibid.). Hajers slutsats ar att skilda argument baddar for helt olika
politiska beslut.

Diskursanalytisk forskning kritiseras ibland for relativism — kritiker ifrdgasétter
om det alls gér att pdstd ndgot meningsfullt om verkligheten om utgéngspunkten &r
att allt som gar att uppfatta &r diskursivt konstruerat och flytande i ett evigt
skapande och omskapande (Winther Jorgensen & Philips 2000, s. 149). Men
Maarten A. Hajers teori &r troligtvis inte den frimsta maltavlan for den kritiken.
Hajer betonar sammanhang, bakgrund och effekt (Hajer 1995, s. 2). Hajers ontologi
uttrycks av hans definition av diskurs: “en specifik samling idéer, koncept och
forestillningar som skapas, omskapas och fordndras genom sirskilda praktiker och
som ges mening genom fysiska och sociala verkligheter” (Hajer 1995, s. 44 [Min
oversittning]).

I Hajers modell har aktdrer en viktig plats. Synen pé subjektet dr inspirerad av
socialinteraktionismen dér idén dr att individer utgors av diskursiva praktiker, och
interaktion sker genom argumentation —  utbyten av  motstridiga
verklighetsbeskrivningar (Hajer 1995, s. 53). Med diskursiva praktiker avses alla
satt pd vilka manniskor skapar sociala och psykologiska verkligheter (ibid.). Det &r
inte individernas motiv som stdr i fokus for analysen, nigot strategiskt beteende
”som sadant” existerar inte 1 Hajers teori (Hajer 2006, s. 66). Det centrala ar istéillet
hur aktorer positionerar sig kring vissa problembilder. Nér individer med olika
kunskap, legitimitet och roller, borjar tala pa ett liknande sitt om ett problem har
det enligt Hajer bildats en aktorskoalition (ibid.). Att tyda denna positionering dr en
nyckel till forstaelsen av den diskursiva kampen.



Malet med Hajers analys &r att forstd varfor en viss problembild vid en viss
tidpunkt fir en dominerande stdllning och anses officiell medan en annan
problembild avfiardas (Hajer 1995, s. 44). Analysen ska klargora hur vissa problem
framstills, tydliggora skiljelinjer och visa hur aktorer samlas i koalitioner kring
problemformuleringar (ibid.).

Med utgidngspunkt frin Hajers teori och metod stills foljande operationaliserade
frdgorna i denna uppsats:

Vilka problembilder var framtrddande i den politiska processen bakom Malmos
nya parkeringspolitik?

Vilka aktorer och koalitioner stodde problembilderna?

Vilka politiska losningar formulerades utifran problembilderna?

Hur gestaltades det diskursiva skiftet?

Vilken diskurs blev institutionaliserad i den kommunala parkeringspolicyn?

2.2 Att forsta politik genom att forsta sprak

Diskursanalysens utgdngspunkt &r att spraket skapar verkligheten istillet for att
neutralt spegla den (Hajer 2005, s. 176). Att forsta politik blir dirmed en frdga om
att forsta sprak. Analytikerns uppgift dr att spara de diskurser som ligger inbdddade
i spraket (Hajer 2006, s. 67-68).

Att tydliggora spérandet, alltsd den tolkande operationaliseringen, &r centralt for
undersokningens intersubjektivitet. Diskursteoretikerna foresprékar skilda metoder
utifran respektive teoretisk ansats (Bergstrom & Boréus 2012, s. 373). En generell
regel dr att ndrldsning av ett litet material har storre forutsédttning for god reliabilitet
(Bergstrom & Boréus 2012, s. 405). Risken for godtyckliga tolkningar, alltsd
slumpmissiga mitfel, dkar vid en extensiv lisning av ett storre material (ibid.). A
andra sidan maéste det empiriska materialet utifrdin metod och teori kunna besvara
forskningsfragan i undersokningen (Boréus & Bergstrom 2012, s. 41). Att gora
ansprdk péd ett forklara en bred politisk process genom att analysera ett litet
textmaterial kan vidcka kritiska frdgor om validitet. Slutsatsen for denna
undersdkning blir att ett storre empiriskt material analyseras. Detta kommer att
introduceras senare.

Naésta centrala frdga dr hur materialet ska ringas in och viljas ut. Vilka regler
ska foljas? Maarten A. Hajer foresprakar en bred och Oppen ansats i1 sdvil
materialinsamling som analys. I Hajers metodologiska tiopunktsprogram
rekommenderas att man inleder med en Gvergripande research och dérefter gor en
grov analys genom att spdra problembilder, ringa in symboliska dmnen och
identifiera strukturer. (Hajer 2006 s. 68, 73).

Det behover ocksd klargoras hur sparandet av diskurser, som i denna
undersdkning ocksd kallas problembilder, ska ske. Hajers metod bygger pa
sokandet efter story lines (Hajer 2006, s. 69). En story line fungerar som en social
kod eller referens i politiska samtal — ett kondenserat uttryck som sammanfattar en
bakomliggande komplex problembild (ibid.). Utmirkande for en story line ar att
den anammas av en grupp aktdrer som, fran olika utgangspunkter, anser att den
later ratt” (Hajer 2006, s. 69). Modellen forutsitter inte att de som sluter upp kring



en story line ldser in samma mening i den, det som fOrenar dr det sprikliga
uttrycket.

Hajer ger inga exakta anvisningar for sparning av story lines vilket dppnar for
viss kreativitet. I denna undersokning sker textanalysen i foljande steg: Allt
empiriskt material omvandlas till text genom transkribering. All text ldses flera
génger och varje identifierat problem eller argument i texterna markeras. Varje
problem eller argument sorteras in i en enkel analysmodell utifrdn tre aspekter:
problem, orsak och foreslagen losning. 1 analysmodellen anges dven aktdren som
star bakom formuleringen, liksom sammanhanget. For att fa Overblick gors
analysen pé papper (se skiss i Appendix 1). Tanken dr att den fragmentariska bilden
synliggdbr monster av  aterkommande story lines, problembilder och
aktorskoalitioner. Ambitionen &r att knyta de diskurser som framtrider till generella
sammanhang och principiella begrepp.

Har ska nimnas att jag som skriver uppsatsen har en forforstelse for Malmas
parkeringspolitik eftersom jag under drygt tio ar har bevakat Malmdopolitik som
journalist pa tidningen Sydsvenskan. Vissa av artiklarna som jag hénvisar till 1
uppsatsen dr skrivna av mig. Detta far forstds betydelse for textanalysen. For att
undvika validitetsproblem &r min ambition att tydliggora tolkningar si att
forforstaelsen blir synlig.

2.3 Parkeringspolitik 1 Malmo

Malmo dr en snabbt véxande storstad som bland annat préiglas av stor inpendling,
skillnader i vilstand samt bostadsbrist (Malmo stad 2010, s. 6-7). Sedan borjan av
nittiotalet har Malmé genomgitt en lokalpolitiskt driven foréndring fran krisande
industristad till kunskapsstad med fast forbindelse till Képenhamn, ny tagtunnel
genom staden och en vixande, mangfacetterad arbetsmarknad (Dannestam 2009, s.
21-23, Malmoldget 2015). Stadsplanering har varit en viktig del av politiken for att
lyfta staden (Dannestam 2009, s. 21-23, s. 134). Malmo6 har ocksa det typiska
storstadsproblemet att biltrafiken okar vilket orsakar tringsel, och pa flera platser i
centrum dr utsldppen fran fordonstrafik sa stora att miljokvalitetsnormerna
overskrids (Malmo stad 2010, s. 6-7). Malmo tillhor de svenska stidder som var forst
med att infora en parkeringspolicy dér ett Overgripande mal var att begrinsa
biltrafiken (SKL 2013).

Parkeringspolitik dr framst en lokal fraga. I savél Sverige som de flesta andra
europeiska ldnder har stiderna stort utrymme att styra och planera for parkering
(Malmo stad 2010, s. 6, Mingardo, van Wee & Rye 2015, s. 269). Diarmed é&r
uppsatsens fokus den officiella kommunala beslutsprocessen som &dgde rum 1
Malmé. Undersokningens utgangspunkt &r att tjainstemén och politiker var centrala
aktorer i processen. Detta ter sig som en rimlig avgrinsning med tanke pa
uppsatsens omfing. Det kan finnas andra viktiga aktdrer och arenor men man kan
anta att perspektiv och problemforstaelser som framtrider i den officiella
kommunpolitiken &dr nagorlunda brett accepterade och forankrade i den storre
samhillsdebatten och att problemformuleringar fran den yttre kontexten fangas upp
1 politiken.

Analysens fokus dr problembilderna som etablerades kring den nya
parkeringspolicyn. Det formella politiska beslutet 1 kommunfullmiktige dr centralt i



analysen eftersom det utgér en utgangspunkt for debatten och den politiska
processen. Man kan ocksa betrakta kommunfullmiktigebeslutet som ett skarpt test
som synliggor ett diskursivt skifte: en problembild etablerades och samlade en
aktorskoalition med beslutande kraft och en ny politik borjade praktiseras.
Utgangspunkten for denna uppsats dr att den policy som antogs av
kommunfullméktige kan betraktas som institutionaliserad.

Det empiriska material som analyseras &r valt utifran en vergripande research.
Dels ingér de centrala offentliga kommunala handlingarna kring parkeringspolicyn,
inklusive en transkriberad inspelning av  sammantridet da Malmo
kommunfullméktige antog parkeringspolicyn. Dels ingar intervjuer med fyra
nyckelpersoner. Intervjupersonerna valdes utifran forkunskap om Malmopolitiken
samt Overgripande research. Vid intervjuerna gavs mojlighet att stélla fordjupande
fragor vilket forhoppningsvis bidrar till en korrekt tolkning och analys.
Intervjupersonerna har godként att medverka med sina namn i uppsatsen och de har
fatt ldsa sina citat for att siakerstélla korrekt atergivning. Alla intervjuer gjordes vid
moten 1 Stadshuset 1 Malmoé den 18 november 2015. Intervjuerna var
semistrukturerade. Foljande vergripande fragor stélldes:

Vilka idéer har varit/dr viktiga i parkeringspolitiken?

Vilka var/ir de centrala problemen?

Vilka konflikter finns?

Var finns motstandet?



3 Analys

Hér presenteras undersokningens diskursiva analys med utgangspunkt fran teori,
metod och empiriskt material. Vid ldsningen av texterna utifrdn analysmallen
“orsak”, ’problem” och 16sning” framtrdder story lines samlade kring tre centrala
problembeskrivningar, eller diskurser. Analysen visar ocksa hur aktorer sluter upp
bakom problembeskrivningarna.

Kapitlet inleds med en introduktion av den traditionella parkeringspolitik som
praktiserades nédr den nya policyn tog form. I analysen fungerar den traditionella
parkeringspolitiken som referenspunkt, som en bakomliggande, institutionaliserad
diskurs: parkeringspolitik som svar pa okande bilism.

Diérefter presenteras de tre centrala problembilder, eller diskurser, som
framtrdder 1 analysen: parkeringspolitik som kamp mot bilnormen,
parkeringspolitik som svar pd ideal om hdllbar utveckling, och parkeringspolitik
for rdtten att kéra bil. Analysen visar att den andra diskursen, parkeringspolitik
som svar pa ideal om héllbar utveckling, blev institutionaliserad i stadens nya
parkeringspolicy.

De bdda forsta problembilderna far storst utrymme eftersom de &r mer
komplexa @n den tredje, och den andra problembilden beskrivs utforligare eftersom
den ér kopplad till policyn som antogs.

I analysen redovisas story lines forhdllandevis fritt utifrdn fran Hajers metod,
som léngre citat. Forhoppningsvis tydliggors koder, referenser och kondenserade
uttryck som kom att ”lata rétt” i den politiska processen.

3.1 Parkeringspolitik som svar pa 6kande bilism

Traditionellt har Sveriges kommuner fort en likriktad parkeringspolitik, d&ven om
lagen ger utrymme for stiderna att utforma egna riktlinjer (SKL 2013, s. 12, 7).
Svenska, och dven europeiska, stidders parkeringspolitik har fraimst handlat om att
mdta en vixande bilism genom att utdka antalet parkeringsplatser (SKL 2013, s. 7).
Politikens fokus har varit att s& langt som mdjligt erbjuda gratis parkeringar. Bilens
roll som utgangspunkt for planeringen av staden har inte ifrdgasatts i nigon stor
utstrdckning (SKL 2013, s. 12, 7). Ett centralt argument har varit att stdder behover
god tillgang till parkeringsplatser av ekonomiska skil for att ménniskor ska vilja
bo, handla och driva foretag och verksamheter dir (ibid.).

Den traditionella parkeringspolitiken har sitt ursprung i bilismens stora
genombrott pa femtiotalet (Malmd stad Miljoforvaltningen 2009, s. 3).
Standardldsningen blev att anpassa stiderna efter bilarna genom att exempelvis
bredda végar och bygga nya korfilt (ibid.). Parkeringsfragan blev utmanande nir
bildgarna borjade stélla sina fordon pa gatan. For att undvika parkeringskaos som
riskerade att hindra stddernas utbyggnad fick kommunerna 1957 laglig ritt att ta ut
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parkeringsavgifter pa gatorna (ibid.). Knappt tvd decennier senare, 1976, kom en
kompletterande lag som gav kommunerna mgjlighet att botfdlla felparkerande
bilister (ibid.). Den politiska kontrollen starktes.

En annan lagtext som blev viktig var en skrivning i byggnadsstadgan fran 1958
(ibid.). Skrivningen slog fast att den som bygger nya hus mdéste losa
parkeringsfrdgan. Tanken med lagen, som kom att kallas ”p-normslagen”, var att
begridnsa parkering pd allmin gatumark genom att sdkra tillrdcklig tillgéng till
parkeringsplatser. Lagskrivningen utvecklades i plan- och bygglagen fran 1987 som
sager att lampligt utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon i skilig
utstriackning ska anordnas pa tomten eller i ndrheten av denna” (Malmo stad 2010,
s. 6). Kravet giller inte hus som byggdes fore 1958.

Effekten av “p-normslagen” blev att landets lokalpolitiker beslutade om
riktlinjer for parkeringsplatser vid nybyggen: parkeringsnormer.
Parkeringsnormerna blev tvingande krav pa fastighetsdgare och byggherrar och
vigledande vid kommunens stadsplanering (Malmé stad 2010, s. 5). Byggherrar
blev tvungna att ordna och bekosta ett visst antal parkeringsplatser vid nybyggen
(SKL 2013, s. 12). Det typiska politiska kravet utifrdn p-normslagen blev
miniminormer: krav pa ett lagsta antal parkeringsplatser (SKL 2013, s. 12). Oftast
fick prognoser om framtida biltrafik styra parkeringsnormerna (ibid.). Nar Malmo
paborjade arbetet med den nya parkeringspolitiken géllde en parkeringsnorm frén
2003 som kriavde 0,8-1,1 parkeringsplatser per nybyggd ldgenhet beroende pa
omstdndigheterna (Malmo stad 2003, s. 13).

Den traditionella parkeringspolitiken har i stor utstrdckning vuxit fram ur p-
normslagen”. Den innefattar dven reglering och styrning av befintliga parkeringar,
genom tidsregler, avgifter och liknande. Den har haft, och har, stor inverkan pa hur
stdder formas och vixer och kan betraktas som en institutionaliserad diskurs:
parkeringspolitik som ett svar pd en 6kande bilism.

Fokus for denna undersokning &r inte den politiska process som ledde fram till
den traditionella parkeringspolitiken. Men det dr &nda relevant att nimna att de
aktorer som blev centrala i processen kring Malmos nya parkeringspolitik anvinder
olika sprak for att beskriva den traditionella parkeringspolitiken och dess
problembilder. Malmos miljoforvaltning betonar att parkeringsnormlagen var en
16sning pé ett allmdnt tillginglighetsproblem 1 stiderna snarare dn en service for
bildgare. I ett remissvar skriver miljoforvaltningen:

Syftet med lagen var inte att tillmdtesga var och ens ritt till egen bil och egen
parkeringsplats” (...), (Malmé stad Miljoforvaltningen 2009, s. 3).

En annan bild gavs av socialdemokraten Anders Rubin ndr Malmo
kommunfullméktige antog den nya parkeringspolicyn 2010. Anders Rubin beskrev
den traditionella parkeringspolitiken som en 10sning pé en rdttviseproblematik:

Det sags som en stor rittvisefraga pa femtiotalet att &ven sambhéllets fattigaste skulle
kunna ha bil. D& var det tvunget att ha med det i planeringen. (Malmo
kommunfullméaktige 1 2010).

En tredje bild ges av miljopartisten Karolina Skog som beskriver den traditionella
parkeringspolitiken som en ideologiskt driven anpassning till en bilnorm:

Det finns véldigt tydliga historiska dokument i Sverige, dér forskare och politiker har
bestdmt att vi ska skapa stidder for bilar. Dér var parkeringspolitiken jatteviktig. Dér
skapades traditioner, i kommunal politik och bland trafikingenjorer, som levt kvar. I
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bygglov for nya hus har det varit en bilparkering per ligenhet. Punkt. Det fanns en
bild av att gor vi inte det blir det kaos (Skog, 2015, intervju).

Malmos parkeringspolicy frdn 2003 dr i stor utstrackning ett uttryck for den
traditionella parkeringspolitiken (Malmo stad 2003). I den &vergripande
mélbeskrivningen dr fillgdnglighet en underliggande problembild. De centrala
l6sningarna ér framkomlighet och dtkomlighet for samtliga trafikanter — nagon
konflikt eller konkurrens &r inte uttalad.

Malmo ska erbjuda goda parkerings- och angdringsmdjligheter inom ramen for kraven
pa god bebyggd milj6, hog trafiksdkerhet, god framkomlighet for samtliga trafikanter
samt god atkomlighet for i forsta hand funktionshindrade, utryckningsfordon,
kollektivtrafik och nyttotrafik (Malmo stad 2003, s. 11).

Av policyns sérskilda mél for biltrafik framgér att det redan hér fanns ambitioner
om att begrénsa bilismen, men det var inte sa betonat som det blev senare. Tre mél
uttalades:

« Oka tillgingligheten till institutioner och niringsliv i stadens centrum.

* Minska biltrafikens omfattning framfor allt i innerstaden och nybyggda
omraden.

+ Tillgodose parkeringsbehovet i forsta hand for boende, i andra hand for
besdkande och i tredje hand for dem som parkerar vid sina arbetsplatser (Malmo
stad 2003, s. 11).

Policyn frén 2003 rymmer ett antal styrmedel for att begrinsa biltrafiken:

» Kravet pa parkeringsplatser vid nya arbetsplatser sénks for att frimja andra
fardsatt (Malmo stad 2003, s. 17).

* Policyn innehaller for forsta gdngen en parkeringsnorm for cykeltrafik (Malmo
stad 2003, s. 22).

* For att minska soktrafik” ska parkeringshus frdmjas (ibid).

* Pendlarparkeringar ska anldggas ndra kollektivtrafikstrak sa att man kan stélla
bilen och byta till tiget eller bussen (ibid.).

3.2 Parkeringspolitik som kamp mot bilnormen

Efter kommunvalet 2006 fick Miljopartiet for forsta gangen reell makt i Malmos
kommunpolitik 1 en majoritetskoalition tillsammans med Socialdemokraterna och
Vinsterpartiet. Miljopartisterna signalerade att de ville se en kraftigt minskad
biltrafik 1 staden och foresprékade en skarp politik. Bland annat lanserade
Miljopartiet idén att forvandla Inre ringvdgen till vanlig stadsgata (Sydsvenskan
2010 1). Valéret 2010 klargjorde miljopartisterna i sitt lokala valmanifest att de tog
strid mot bilnormen: Vi maste viga gora det svart for dem som envisas med att
kora bil i centrum” (Sydsvenskan 2011).

Nér de tre styrande partierna forhandlade om gemensamma riktlinjer drev
Miljopartiet frigan att Malmo skulle infora vigtullar som en form av miljostyrande
avgift, ibland kallat tringselavgift beroende pa syfte (Sydsvenskan 2011). Partiets
idé var att minska biltrafiken samt att finansiera en planerad utbyggnad av sparvagn
(ibid.). Socialdemokraterna var dock tveksamma till végtullar, och den rédgrona
majoriteten landade i kompromisslosningen att utreda fragan (ibid.). Samtidigt
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borjade stadens nya parkeringspolitik ta form. I en intervju till denna uppsats sidger
Miljopartiets kommunalrdd Karolina Skog att partiet bytte fokus fran végtullar till
parkeringspolitik som strategi for att minska bilismen:

Vi kom in i Malmépolitiken med en idé om miljostyrande avgifter. Men det var inte
givet att tringselavgifter skulle vara bra i Malmé. (...). Vi ndmnde att
parkeringsavgifter ocksa kan vara en miljostyrande avgift. Det handlar om nagon form
av ekonomiskt incitament for att styra hur trafiken ror sig i staden (Skog 2015,
intervju).

Karolina Skog sdger att det finns olika, politiskt fidrgade, problembilder av stadens
véxande trafik och att dessa hinger ihop med olika 16sningar.

[Det dr en] skillnad om man ser trafik som ett flode, ndrmast en naturkraft som man
ska hantera i mdjligaste mén, eller om man ser trafik som nagot man med politiska
beslut kan styra, med ekonomiska styrmedel och hur man bygger staden fysiskt. Fran
Miljopartiets sida dr det senare sa vi ser pa det. Biltrafiken bygger pa tidigare politiska
beslut. (...) Tillgang till gratis parkering &r ju ett sétt att styra. Ta betalt &r ett annat
sétt att styr. (Skog 2015, intervju).

Karolina Skog klargor vad miljopartisterna ser for problem med biltrafiken: miljo-
och klimatpaverkan samt att bilarna kraver ytor som, enligt henne, kan anvéndas
bittre. Att spara pa ytor dr viktigt for Miljopartiet eftersom man vill att Malmé ska
vixa genom fOrtitning och den fOreslagna politiska /Gsningen @r att minska
biltrafiken genom exempelvis parkeringspolitik. Karolina Skog séger:

Vi ser behov av att minska, eller &tminstone se till att biltrafiken i Malmé inte véxer.
Varfor ir det viktigt?

Det &r klimatrelaterat, sjdlvklart. (...) Det handlar om luft, problem med kvéveoxid.
Biltrafik tar upp for mycket yta. Vi vill ha yta till parker, lekplatser och bostidder. Vi
behover ta yta fran det som idag upptas av bil i form av parkeringsplatser. Det hanger
ocksa ihop med att vi absolut inte vill att staden ska véixa utat. (Skog 2015, intervju).

Miljopartiets forslag for den nya parkeringspolitiken var att helt slopa
parkeringsnormen — kravet pa parkeringsplatser vid nybyggen — och istéllet lata
marknaden, alltsd byggherrarna, styra (Skog 2015, intervju). Karolina Skog:

Da sa vi att fran ett gront synsétt tycker vi att det vore bédst om vi dverldmnade hela
parkeringspolitiken som &r kopplad till fastigheter till marknaden. Den som bygger ett
hyreshus far gora en avvégning av vilka dorrar och vilka handtag och kdksskap man
tror att kunden vill ha. Man kan ockséd gora beddmningen om man tror att kunden vill
ha en parkeringsplats eller inte (Skog 2015, intervju).

Som vi ska se ldngre fram 1 analysen ville inte det storsta partiet
Socialdemokraterna slopa parkeringsnormen. Den parkeringspolicy som antogs
blev istéllet en politisk kompromiss dér parkeringsnormen mjukades upp (Malmo
stad 2010). En utforligare beskrivning kommer i f6ljande stycke.

Niér parkeringspolicyn skickades ut pa remiss infor det politiska beslutet gjorde
tjanstemdnnen pa miljoforvaltningen ett starkt inspel 1 debatten. Miljoforvaltningen
lanserade ett eget forslag med motiveringen att policyforslaget som utformats av
stadsbyggnadsforvaltningen inte var “tillrickligt framétsyftande” (Malmo stad
Miljoforvaltningen 2009, s. 2). Miljoforvaltningen formulerade story lines som
stimmer verens med Miljopartiets bilkritiska parkeringssprak:
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Det kanske kan vara sa att ’utan bilen stannar Sverige’. Men ett storre hot ar att
stdderna just nu stannar med bilen (Malmo stad Milj6forvaltningen 2009, s. 5).

Miljoforvaltningen beskrev den traditionella parkeringspolitiken, framfor allt
parkeringsnormen, som “ett hinder for héllbar utveckling” (Malmo stad
Miljoforvaltningen 2009, s. 4). Miljoforvaltningen framholl sdrskilt en effekt av
parkeringsnormen som problematisk: att kravet pa parkeringsplatser driver upp
budgeten for nybyggen vilket innebér en osynlig fordyring som i praktiken drabbar
alla boende eftersom de parkeringsavgifter som tas ut av enskilda bildgare inte
tacker hela kostnaden (ibid.). Miljoforvaltningen hivdade att parkeringsnormen
gynnar biltrafik och menade att normen goér att varje nybyggd ldgenhet
delfinansierar biltransportsektorn (ibid.).

Staden pétvingar genom p-normen byggherren kostnader som investeras i biltrafiken
men inte i andra trafikslag (Malmo stad Miljoforvaltningen 2009, s. 4).

(..)

Som tidigare ndmnts sd bidrar p-normen till att bilen blir l4tt tillgédnglig samt att det
blir billigare att dga bil. Déarfor bidrar normen &dven till att bilen anvénds i hogre
utstrickning (Malmo stad Miljoforvaltningen 2009, s. 5).

Miljoforvaltningen beskriver biltrafiken som problematisk for klimatet, miljon och
stadslivet:

Det handlar dock inte bara om buller- och luftproblem, eller klimatfrdgan for den
delen, utan framfor allt om en Onskan att skapa ett levande stadsliv. (Malmo stad
Milj6forvaltningen 20009, s. 5).

Som politisk 16sning foresprakade miljoforvaltningen ungefar samma fordndring
som Miljopartiet: slopad parkeringsnorm men ett nytt krav pd underjordiska
parkeringsgarage eftersom det dr mer yteffektivt &n parkeringshus (Malmo stad
Miljoforvaltningen 2009, s. 6). Miljoforvaltningen ramade in idén som ett
trendbrott och det var uttalat att den foreslagna politiken innebar intressekonflikter:

Idag star stdderna aterigen infor en liknande situation som for 50 ar sedan. Da
handlade det om att forstarka bilvignétet, nu behover staden bygga ut ett sparvégsnit.
Utbyggnaden kommer i vissa ldgen att behdva ske pé bekostnad av parkeringsplatser,
sasom ndr utbyggnaden av bilvédgnitet skedde. (Malmé stad Miljoforvaltningen 2009,
s. 2).

Utgdngspunkten var att en slopad parkeringsnorm skulle leda till férre
parkeringsplatser 1 nybyggda omraden (Malmo stad Miljoforvaltningen 2009, s. 8).
Miljoforvaltningen rdknade med att detta skulle orsaka trangsel och parkeringsbrist
i befintliga omraden men det motiverades i obekymrade ordalag: ’Detta skulle leda
till att boende med bil méste se dver sin parkeringssituation pa ett helt annat sitt an
tidigare” (ibid.). Detta var en viktig tanke i problemformuleringen och 16sningen:
kommunen skulle omdefiniera sitt ansvar i parkeringsfrdgan.

Nir parkeringspolicyn antogs av Malmo kommunfullméktige 2010 fick den stod
av Socialdemokraterna, Vinsterpartiet och Miljopartiet som tillsammans hade
majoritet med 31 av 61 mandat (Malmdé kommunfullméktige 1 2010). I debatten
forklarade miljopartisten Lari Pitkd-Kangas att policyn var en kompromiss (ibid.):

Malmé behdver ligga om sitt trafiksystem kraftfullt (...). Ar det ndgot som bekymrar
mig dr det att vi har stindigt dalig luftkvalitet. Vi har olyckor, vi har for hoga
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hastigheter, for mycket buller. Vi har helt enkelt fér mycket bilar. Bilarna tar plats,
fran ménniskor, fran cyklar fran sparvagnar (Malmoé kommunfullmaiktige 1 2010).

Vinsterpartisterna foresprakade samma politiska [osning som miljOpartisterna:
slopad parkeringsnorm. Vénsterpartisternas argument var att Malmobor utan bil bor
f4 chans att bo parkeringsfritt till en lagre kostnad. I debatten i kommunfullméktige
redogjorde vénsterpartisten Anders Skans for partiets stdndpunkt:

Jag tycker inte att vi genom politiska beslut ska dverviltra bilarnas kostnader till dem
som valt bort bil. (...) Jag tror framtiden &r att vi later bildgarna betala den reella
kostnaden for sina p-platser (Malmo kommunfullméktige 1 2010).

Vinsterpartisternas huvudsakliga problembild var att de sdg en ordttvisa 1 att de
som inte dger bil tvingas betala for bilparkeringar genom parkeringsnormen.
Vinsterpartisten Anders Skans:

Var uppfattning 1 Véansterpartiet ar att bildgarna ska sté for kostnaderna for parkering
av bilen (...) (Malmé kommunfullméktige 1 2010).

Hér framtrdder en aktorskoalition dir Miljopartiet, Vénsterpartiet och
miljoforvaltningen sluter upp bakom samma problembild: parkeringspolitik som
kamp mot bilnormen.

Vintern 2015-2016 nér denna uppsats skrivs dr miljopartisten Karolina Skog
ordféorande 1 Malmos stadsbyggnadsnimnd. Med stod av den nya
parkeringspolicyns sérskilda Oppning for flexibla 18sningar beviljar namnden
bygglov for det parkeringsfria cykelhus som beskrivs i uppsatsens inledning. Det ar
ett hyreshus och motell med enbart en parkeringsplats for funktionshindrade
(Malmo stad 2015) som ar specialdesignat for att de boende ska anvédnda cykel
istdllet for bil. Hyresgisterna ska kunna ta med cykeln upp i hissen till en
inomhusparkering, och varje motellgist far en egen cykelparkering vid sin dorr
(Skanska Dagbladet 2015 2).

Nér Karolina Skog féar fragan varfor det dr viktigt att ett parkeringsfritt hus
byggs 1 Malmo beskriver hon cykelhuset som en stark symbol for den
bilnormkritiska parkeringsdiskursen. Hon uttrycker att det nya huset forebddar en
diskursiv vindning dér bilnormen kan “’krossas helt och héllet”.

Det [huset, min anmédrkning] ar en jétteviktig symbol. Det visar verkligen att man kan
bygga hus utan parkering. (...). Det betyder att vi kan backa bandet helt. Vi behdver
inte utgad fran de idéer och sanningar som skapats sedan vi inforde bilen i staden pa
sextiotalet (sic.). Vi kan krossa bilnormen helt och héllet. (...).

Karolina Skog ser ocksé cykelhuset som ett bevis pé att en klimatvénlig livsstil kan
forenas med ekonomiska intressen: en idé om héllbar utveckling:

Det dr ocksa en seger for idén att det finns en urban grupp i Sverige som véljer att bo i
staden och leva utan bil hela livet. Det hér visar att det inte & en myt om en hipster —
den hér gruppen finns pa riktigt och &r ett reellt marknadssegment for bostdder som
kommer att paverka hur vi ska bygga véra stider. De ar ofta klimatmedvetna, men det
ar inte det avgorande. Det 4r en livsstil (Skog 2015, intervju).
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3.3 Hallbar utveckling som ideal

Det var Malmos forre kommunstyrelseordférande socialdemokraten Ilmar Reepalu
som tog det formella initiativet till Malmds nya parkeringspolitik dven om
foregdende stycke visar att dven miljOpartisterna drev frdgan. I en skrivelse till
kommunstyrelsen i februari 2008 formulerade Ilmar Reepalu sina argument for att
revidera den géllande parkeringspolicyn fran 2003 (Malmé stad kommunstyrelsens
ordférande 2008). Ilmar Reepalu hinvisade till tva centrala problembilder. Forst
beskrev han ett klimatproblem: att “’klimatpaverkan och formégan att bygga ett
langsiktigt  hallbart samhdlle kommit 1 blickpunkten”, att “trafikens
miljobelastning” &r en viktig aspekt och att behovet av parkeringsplatser
“rimligtvis” sjunker i takt med att miljomedvetandet dkar och kollektivtrafik blir
mer tillgidnglig (ibid.). Ilmar Reepalu pekade ocksd ut ett annat Overgripande
problemomréde som parkeringspolitik skulle kunna 16sa: Malmds brist pa billiga
lagenheter  (ibid.). Han fastslog att parkeringsnormen driver upp
produktionskostnaderna och i forlingningen hyrorna:

Normerna for antal bilplatser per ldgenhet inverkar p& produktionskostnader for
bostdder. Detta samband ar mycket patagligt. De dryga kostnaderna for att uppfylla
normen inverkar negativt pd mdjligheten att nd en dkad produktion av bostdder till
rimliga hyror (Kommunstyrelsens ordférande 2008).

En okad bostadsproduktion till rimliga hyror blev ett nytt mal {or
parkeringspolitiken genom Ilmar Reepalus skrivelse (Fryklander 2015, intervju).
Det var ockséd forsta gdngen i Sverige som byggnadsekonomi blev centralt i ett
parkeringspolicyarbete (SKL 2013, s. 30).

Det politiska initiativet utvecklades sprakligt i processen. Nér de ledande
tjanstemdnnen pa stadskontoret omvandlade Ilmar Reepalus skrivelse till ett
formellt beslutsunderlag ramade de in parkeringspolitiken 1 en storre
hallbarhetsproblematik. Stadskontoret skrev:

Parkeringsfragorna ar en del av samhillsplaneringen. Samhéllsplaneringen maste hela
tiden std 1 overensstimmelse med grundldggande samhéllskrav och medverka till att
en hallbar utveckling sékras. Miljomal, tillgénglighetsmél, sociala faktorer, resurs-
och kostnadsaspekter dr ndgra av de dimensioner som é&r berdrda av
parkeringsnormerna (Malmé stad stadskontoret 2008).

Med den formuleringen styrde stadskontoret in Malmds nya parkeringspolicy 1 den
etablerade diskurs som uppstitt kring begreppet hdllbar utveckling med
utgangspunkt i FN-rapporten ”Vér gemensamma framtid” frdn 1987 (Dryzek 2013,
s. 147). 1 rapporten fastslog Gro Harlem Brundtland, som ledde
véirldskommissionen for miljo och utveckling, att ekonomisk tillvixt och social
utveckling méste ske med hdnsyn till miljon: "En hallbar utveckling &r en
utveckling som tillfredsstdller dagens behov utan att dventyra kommande
generationers mojligheter att tillfredsstdlla sina behov" (Dryzek 2013, s. 147 [Min
oversittning]). En central del av rapporten var definitionen av héllbar utveckling:
ekonomisk, ekologisk och social utveckling beskrevs som tre samverkande
dimensioner av samma rorelse (Dryzek 2013, s. 147-148). Manga betraktade
rapportens budskap som ett klartecken for att kunna ta hinsyn till jordens
overlevnad och bekdmpa fattigdom utan att behdva avstd fran ekonomisk tillvaxt
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(Giddens 2009, s. 61-62). Budskapet omfamnades brett och diskursen fick stort
genomslag i den globala miljodebatten (Dryzek 2013, s. 147). Det bidrog till att
mjuka upp konfliktlinjer i klimatférdndringspolitiken, men begreppet héllbar
utveckling har kritiserats for vaghet och for att sprida en falsk idé om att “kunna &ta
kakan och ha den kvar” (Giddens 2009, s. 61 [Min dversittning]).

Politikerna i Malmos kommunstyrelse stidllde sig bakom den héllbarhetsvinklade
problemformuleringen — den ingick nér stadsbyggnadskontoret fick uppdraget att
utarbeta den nya parkeringspolicyn. Tjdnstemannen Kenneth Fryklander som var
policyns projektledare berdttar hur han uppfattade uppdraget:

Billigare bostider var sjdlva uppdraget fran Ilmar. Sedan hade det bakats in i miljoord.
Men alla forstod att det var billiga bostdder som var det verkliga skilet. Det var
kraftfullare ordval nér det géiller bostdder. Nar det géller miljofragor var det vagare
(Fryklander 2015, intervju).

Hallbarhetsproblematiken med betoning pd ekonomi blev styrande nér
stadsbyggnadskontoret paborjade utformningen av den nya parkeringspolicyn.
Tjénsteménnen inledde arbetet med ett nytt grepp: de berdknade den faktiska
kostnaden for att anlégga parkeringsplatser for att synliggdéra hur parkeringskraven
driver upp bostadskostnader (SKL 2013, s. 31). Att parkeringsfragan kopplades till
frdgor om ekonomisk och social utveckling hojde politikomradets status, sdger
projektledaren Kenneth Fryklander:

Det ekonomiska incitamentet var viktigt. Manga ménniskor tycker att miljon ar viktig,
men inte sa viktig som ekonomi. (...) En parkeringsplats i ett garage kostar en kvarts
miljon att bygga. Det dr mycket pengar. Kan man fa ner kostnader i byggproduktion
genom att byggherren vidtar atgdrder for att minska behovet av parkeringsplatser sé
kan man bygga billigare bostdder. D& far man léttare att jobba med de sociala fragorna
i en segregerad stad. Parkeringspolitiken kan anvéndas for andra, hogre, maél
(Fryklander 2015, intervju).

En central fradga i policyarbetet gillde parkeringsnormen. I vilken mén skulle
Malmo krava parkeringsplatser vid nybyggen? Stadsbyggnadskontorets slutforslag,
som senare antogs politiskt, blev en kompromiss: parkeringsnormen blev kvar men
gjordes mer flexibel &n innan och sénktes. Kravet pa parkeringsplatser angavs som
ett spann, mellan 0,5 och 1 parkeringsplats per nybyggd ldgenhet, och faktorer som
nérhet till kollektivtrafik och tillgng till cykelbanor sénkte kravet (SKL 2013, s.
34). Dessutom sdnktes parkeringskravet vid arbetsplatser for att framja
miljovénligare transporter till jobbet (Malmd stad 2010, s. 30). Den nya
parkeringspolicyn mdjliggjorde ocksd sdnkta parkeringskrav for byggherrar som
satsade péd bilpool, cykelparkering och liknande for att minska bilberoendet.
Dessutom Oppnades mojligheten att {4 bygglov utanfér den vanliga
parkeringsnormen for sdrskilt innovativa l6sningar (ibid.).

Nér projektledaren Kenneth Fryklander berittar hur stadsbyggnadskontoret
motiverade den nya parkeringsnormen formulerar han ett legitimitetsproblem: han
hinvisar till kommunens auktoritet och lagfdsta ansvar for parkeringsplaneringen
samt till kommunens roll som dgare av gatumark.

Det dr svart att sdga att marknadskrafterna kan ta hand om det hir for kommunen

ingér i marknadskrafterna eftersom kommunen har gatumark [dar bilar kan parkeras,
min anmiérkning.] (Fryklander 2015, intervju).
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Kenneth Fryklander beskriver en problembild dir ett slopat krav pé
parkeringsplatser vid nybyggen riskerar att orsaka konflikter som politikerna
kanske inte kan eller vill méta och problemet landar i s& fall pa tjanstemédnnens
bord:

Tillgodoses inte parkeringsbehovet, och det finns ett stor parkeringsbehov och det blir
kris och kaos och opinion, vem kommer man att klaga pd? Kommunen! Historiskt sett
har politiken backat for opinion. Som tjdnsteman ar det véldigt svart (Fryklander
2015, intervju).

Citaten tydliggor en legitimitetsproblematik utifran begreppets enkla definition: “en
fraga om att politisk makt utdvas under accepterade former” (Teorell 2010, s. 271).

Utifrdn denna problembild blev den politiska 16sningen ett forhédllandevis
forsiktigt svar pa den ursprungliga idén fran Ilmar Reepalu att pressa bostadspriser
genom parkeringspolitik. I den nya parkeringspolicyn beddmer de ansvariga
tjanstemdnnen att den uppmjukade parkeringsnormen “medfor en liten paverkan pé
den totala byggkostnaden”, och om forédndringarna kan sinka méanadskostnaden for
hyresgésten eller bostadsrittsinnehavaren dr enligt analysen “oklart” (Malmo stad
2010, s. 8). For att andd forsoka genomfora ursprungsidén lanserade
stadsbyggnadskontoret ett alternativ: i den nya parkeringspolicyn foresprikas
parkeringshus framfor parkeringsgarage eftersom det &r ett billigare alternativ. Det
kan gora skillnad for den totala byggkostnaden, enligt policyn (ibid.).

Den nya parkeringspolicyn innehdll dven nyheter som syftade till att begrdnsa
biltrafiken. For att minska bilresor till arbetsplatser betonades dnnu tydligare n
tidigare att parkeringsplatser vid bostdder ska prioriteras  framfor
arbetsplatsparkering (SKL 2013, s. 35). En annan nyhet i policyn var att
stadsplaneringens standardmétt for accepterat géngavstdnd mellan bostad och
parkeringsplats justerades sé det blev lika 1dngt som det accepterade gdngavstandet
mellan bostad och kollektivtrafik for att inte bilen ska framstd som det bésta
alternativet (ibid.).

De 6vergripande mélen for parkeringspolicyn angavs som:

* God sammanvégd tillgénglighet.

* Koncentrerad stad.

* Minskning av bilismens negativa konsekvenser.

* Attraktiv stadsmiljo.

I policyn presenterades dessa mél i en symbolisk illustration dér tre dverlappande
cirklar representerade de héllbarhetsaspekter som var det Overgripande maélet:
ekonomisk, social och ekologisk utveckling.

I den l6pande texten formulerades den nya parkeringspolitiken for begrénsad
bilism med mjuka ord: ”Det bésta vore om resendrerna i storre utstrackning valde
att gora resan med kollektivtrafik eller med cykel” (Malmo stad 2010).
Textdokumentet priglas av den globala hallbarhetsdiskursens idé om att
ekonomisk, ekologisk och social utveckling kan ske utan inbdrdes konflikt. Ett
resonemang om hur mélet om tillgénglighet till Malmos butiker och ndjesutbud kan
fungera med maélet att begrénsa bilismen landade i ett kort konstaterande att det
krdvs ”en avvidgning”: “Det behovs sdledes en avvigning mellan
tillginglighetsbehovet med bil och de miljdambitioner som staden har satt upp”
(Malmo stad 2010, s. 10).

Nér parkeringspolicyn debatterades 1 Malmd kommunfullméktige var det
socialdemokratiska kommunalrddet Anders Rubin, som dé var ansvarig for trafik,
inledande talare. Anders Rubin konstaterade att en majoritet av Malmos hushall,
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sextio procent, inte dger en bil men att alla Malmobor énda &r med och finansierar
bilarnas infrastruktur. Han uttryckte att det &r problematiskt:

Med den utveckling vi har, den syn vi har pa samhéllsutveckling, sé tycker vi det &r ett
ganska orimligt forhallande (Malmoé kommunfullméktige 1 2010).

Anders Rubin sa ocksd att stadens snabba tillvixt gor det angeldget att begrdnsa
biltrafiken (Malmé kommunfullmiktige 1 2010). Den problembild han uttryckte
liknade alltsd den som formulerades av Miljopartiet och Vénsterpartiet. Men till
skillnad frén vinsterpartisterna och miljopartisterna formulerade Anders Rubin ett
allmént tillganglighetsproblem snarare &n ett specifikt bilnormproblem. 1
fullméktigedebatten talade han om att 6ver huvud taget gora staden tillginglig for
alla s& att den som maste vilja bil i framtiden ocksd kommer fram i framtiden”
(Malmé kommunfullméktige 1 2010):

Tro inte att det hér dr en enkel svartvit historia dér det handlar om att vilja bilar eller
inte. Vi kommer inte att vélja bort bilen. Den kommer alltid att ha en dominerande
betydelse for staden och stadens utveckling. Men vi kan inte vélja den i samma
utstrackning som vi hittills har gjort (Malmé kommunfullméktige 1 2010).

Malmoé  kommunfullméktige antog  parkeringspolicyn med  majoritet;
Socialdemokraterna, Vinsterpartiet och Miljopartiet som tillsammans hade 31 av
61 mandat stillde sig bakom policyn (Malmé kommunfullmiktige 2, 2010).
Dérmed blev diskursen parkeringspolitik som svar pa ideal om hallbar utveckling
institutionaliserad. Policyn blev en del av kommunens regelverk och
myndighetsutovning  vid  bygglov, parkeringsregler —och  &vergripande
stadsplanering. Enhetschefen pd gatukontoret i Malmo Joakim Florén beskriver
policyns genomslag:

Policyn ér jétteviktig. Den dr det verktyg vi forhéller oss till och lutar oss mot nér vi
fattar beslut om gator och parkering (Florén 2015, intervju).

Joakim Florén beskriver den nya parkeringspolitiken som en vindpunkt:

Som jag ser det dr det ett paradigmskifte. Tidigare har man planerat staden utifran
bilen. Nu planerar man staden fér ménniskan. Vilka behov har manniskan? Bilen blir
mindre och mindre beh6vd om man bor i en stor stad (Florén 2015, intervju).

I likhet med miljopartisten Karolina Skog och socialdemokraten Anders Rubin talar
tjdnstemannen Joakim Florén om ett ytproblem.

Man vet hur stor plats bilen tar. Vi vet hur ménga personer som gar in i en buss
j@mfort med bilar. Hur mycket tar en cykelparkering jamfort med tio parkerade bilar?
Vi ska vara ridda om den yta vi har i stiderna. (Florén 2015, intervju).

Vilka aktdrer som ingick i den koalition som formades bakom diskursen
parkeringspolitik som svar pd ideal om hallbar utveckling &r inte givet.
Vinsterpartiet och Miljopartiet rostade ja till parkeringspolicyn som utgar fran
denna diskurs. Samtidigt klargjorde bada partierna att de betraktade policyn som en
kompromiss. Vénsterpartiet och Miljopartiet fortsatte att argumentera for sin
alternativa problembild som sdger att bilen &r alltfor dominant i staden. Partierna
var ocksé tydliga med att de foresprdkade en annan politisk 10sning: att helt sldppa
kravet pd parkeringsplatser vid nybyggen.
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Déremot stir det klart att Socialdemokraterna och tjinstemidnnen pa
stadsbyggnadskontoret liksom de ledande tjdnsteménnen pé stadskontoret slot upp
bakom problembilden parkeringspolitik som svar pa ideal om hallbar utveckling.
Nér det géller gatukontoret, som ndmns i analysen, saknas tillrdckligt empiriskt
material for att kunna avgora vilken koalition tjdnsteménnen tillhoérde. Daremot
bekriftar intervjun med Joakim Florén att problembilden bakom policyn blev
institutionaliserad.

3.4 Parkeringspolitik for ritten att kora bil

Néir Malmos socialdemokrater bildade koalition med Miljopartiet och
Vinsterpartiet blev trafikfragor en lokalpolitisk vattendelare (Sydsvenskan 2011).
Det ledande allianspartiet Moderaterna tog avstdnd fran den miljopartistiska linjen
att bekdmpa bilnormen. Det moderata 16ftet till Malmoborna var att dven bilar
maste komma fram i stadskdrnan (ibid.). Moderaterna var dessutom motstdndare till
vigtullar  som  Miljopartiet ~ ville infora  (Sonesson  2006).  Aven
Sverigedemokraterna, tredje storsta parti i kommunfullmiktige, var emot den
bilkritiska politik som framfor allt Miljopartiet och dven Vénsterpartiet drev
(Malmé kommunfullméktige 1 2010). Malmos trafik var alltsa en polariserad arena
ndr stadens nya parkeringspolitik tog form. Detta priglade debatten i
kommunfullméktige nér parkeringspolicyn antogs. Samtliga oppositionspartier kom
med skarpa invindningar och formella reservationer (Malmé kommunfullmaéktige 1
2010).

Moderaternas talesperson Lars Hedaker uttryckte att majoritetspartiernas forslag
var verklighetsfrimmande:

Det gar inte att planera bort bilen. Att tro det dr endast en utopi (Malmd
kommunfullméaktige 1 2010).

Oppositionspartiernas kritik riktades frimst mot idén att begriansa biltrafiken genom
parkeringspolitiken. Oppositionspartierna formulerade en problembild som liknar
den traditionella parkeringspolitiken dér syftet var att hantera en 6kande biltrafik.
Moderaten Lars Hedaker:

Blir det farre parkeringsplatser far vi trdngsel pa gatorna. Vi forvéntar oss inte att

antalet bilar ska minska. (...) D4 far vi inte forvdrra detta. Det far inte resultera i att

man behdver fara staden runt for att leta parkeringsplats. (...) Jag anser inte att det hér

forslaget uppfyller kravet pa att man léttare ska kunna parkera och bli av med bilen
(Malmo kommunfullmaiktige 1 2010).

Ewa Bertz, Folkpartiet:

Vi vill mycket kraftigt betona att dven bilen maste fa en plats i det framtida Malmo
(Malmo kommunfullmaktige 1 2010).

Lars-Johan Hallgren, Sverigedemokraterna:

Vi Sverigedemokrater dr inte intresserade av att ytterligare forsvara tillgdngligheten
(...). Malmé kommunfullméktige 1 2010).
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Foretradare for oppositionspartierna SPI och Kristdemokraterna sa att det egentliga
problemet #r brist pd parkeringsplatser. Aven den bilden stimmer med den
traditionella parkeringspolitiska diskursen. Kristdemokraten Yvonne Jonsson sa att
parkeringsbrist blir ett miljoproblem nér bilister cirklar omkring och letar efter
lediga rutor (Malmoé kommunfullméktige 1 2010). Jan Steimer som foretrddde SPI
sa:

Det &r ett vélkédnt faktum att det fattas parkeringsplatser i Malmo. Att i det laget sdnka
p-normen anser vi vara felaktigt (Malmo kommunfullmaéktige 1 2010).

Oppositionspartierna formulerade problembilden att minga méinniskor behdver
bilen for att f& vardagen att g& ihop. Flera hanvisade till ett livspusselproblem.
Moderaten Lars Hedaker:

Bilen finns och den kommer att finnas och den behdvs for att underlédtta ménniskors
pusslande med sitt liv sd att man kan hinna med det man ska (Malmo
kommunfullméaktige 1 2010).

Sverigedemokraterna anvinde uttrycket “verklighetens folk” som kontrast mot
majoritetens parkeringspolitiska perspektiv. Didrmed formedlade
Sverigedemokraterna en bild av att den politiska majoriteten inte foretradde den
breda allminheten; ett legitimitetsproblem eller bild av en konflikt mellan
“etablissemanget och folket”. Sverigedemokraten Lars-Johan Hallgren:

Jag forstar att ni [...] 1 den rodgrona sérjan har som ambition att avskaffa bilismen.
Det kommer ni sdkert att lyckas med om ni far regeringsmakten. D4 kommer inte
verklighetens folk att ha rad att kopa en bil. De som har bil kommer inte att ha rad att
kora dem (Malmo6 kommunfullméktige 1 2010).

De politiska I6sningar som oppositionspolitikerna foreslog handlade om atgérder
som inte begriansade biltrafiken, exempelvis forbéttrad kollektivtrafik och
satsningar pd cykeltrafik (Malmoé kommunfullméktige 1 2015). Jan Steimer,
talesperson for SPI, klargjorde att de politiska ldsningarna inte fick drabba bilister.

Det dr med positiva atgdrder vi ska paverka trafiken, inte negativa (Malmd
kommunfullméaktige 1 2010).

I samma anda héinvisade kristdemokraten Yvonne JOnsson till den tekniska
utvecklingen:

[Ultvecklingen géar framéat. Bilarna blir alltmer miljovénliga. Forskningen
inriktas ocksa pa det. (Malmé kommunfullmaktige 1 2015).

Debatten i Malmo kommunfullmiktige visar att Malmds oppositionspartier
samlades 1 en aktorskoalition kring en gemensam problembild och diskurs:
parkeringspolitik for rdtten att kéra bil. Problembeskrivningarna i denna
diskurs har stora likheter med den traditionella parkeringspolitiska diskursen:
bilens plats och framkomlighet i staden ska védrnas. Gemensamt for de
politiska Idsningar som foreslds dr att det inte ska bli svarare att kora bil och
parkera i staden.
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4 Slutsats och diskussion

Analysen i denna undersokning visar att den politiska processen kring Malmos nya
parkeringspolitik utgdr ett diskursivt skifte. Stadens tidigare traditionella
parkeringspolitik byggde pa en diskurs, eller problembild, dar ldsningarna
formulerades som ett svar pd en 6kande bilism. Problembilden byggde pa story
lines, bland annat f6ljande:

* Bilen &r central for stadsplaneringen.

* Svaret péd dkande biltrafik dr fler parkeringsplatser.

* Brist pd parkeringsplatser hotar stadens utveckling.

Diskursen var institutionaliserad 1 parkeringspolicyn fran 2003. Mot denna
problembild formulerades nya idéer om parkeringspolitik som ett sétt att nd andra,
overgripande politiska mal.

Analysen besvarar fragorna vilka problembilder som etablerades kring den nya
parkeringspolitiken samt vilka aktorskoalitioner som bildades.

Miljopartiet, Vénsterpartiet och miljoforvaltningen samlades 1 en
aktorskoalition kring problembilden parkeringspolitik som kamp mot bilnormen.
Négra framtrddande story lines var:

* Bilen har alltfor stark position i staden.

* Att dga och kora bil dr for enkelt och for billigt.

» Stadens ytor behovs till annat én biltrafik.

» Parkeringspolitiken driver upp boendekostnader.

Problembilden byggde pd grona ideal, och intressekonflikter framstod som
nodvéndiga. Miljopartisterna som var drivande aktorer formulerade valloftet att
”gora det svart” for dem som “envisas med att kora bil i centrum” (Sydsvenskan
2011) och talar idag om att ’krossa bilnormen” (Skog 2015, intervju). Den politiska
16sning som fOresprdkades utifrdn diskursen var att slopa kraven pé
parkeringsplatser vid nybyggen.

Socialdemokraterna ~ och  tjdnstemdnnen  pd  stadskontoret  samt
stadsbyggnadskontoret bildade en aktorskoalition bakom en problembild som
spinde Over Malmos ekonomiska, sociala och ekologiska utmaningar: en
parkeringspolitik som svar pd ideal om hallbar utveckling. Denna diskurs 14g till
grund for den parkeringspolicy som antogs av kommunfullmiktige och
institutionaliserades. Négra framtrddande story lines var:

* Parkeringspolitiken driver upp boendekostnader.

* Staden ska vara tillgdnglig for all trafik — kompromiss, inte konflikt.

* Ekonomiska aspekter &r viktiga.

* Legitimitetsfragor sétter grinser.

Oppositionspartierna — allianspartierna samt SPI och Sverigedemokraterna —
bildade en aktdrskoalition kring problembilden parkeringspolitik for rdtten att kéra
bil. Aktorerna uttryckte liberala idéer om frihet och valfrihet kring bilkorning.
Sverigedemokraterna formedlade en konservativ idé om att politiken ska formas
utifran folket — “verklighetens folk” — och Moderaterna kallade majoritetens idéer
for utopiska. Detta kan betraktas som ett uttryck for en legitimitetsproblematik.
Négra framtrddande story lines var:
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* Biltrafiken ska virnas i staden.

* Livspusslet kriver att man kan kora bil.

* Etablissemangskritik - politiken ska utgd frén folket.

Intressant att notera &r att de liberala och konservativa oppositionspartierna
prioriterade en god tillgdng till parkeringsplatser och frihet att kora bil framfor en
marknadsanpassning av parkeringspolitiken.

Analysen visar att [lmar Reepalus initiativ till att anvdnda parkeringspolitik for
att pressa boendekostnader fick brett genomslag — det blev en story line som lét
ratt” for manga aktorer (Hajer 2006, s. 69). Denna story line fick stod av
samarbetspartierna Miljopartiet och Véansterpartiet trots att de formulerade en annan
problembild och foresprikade andra ldsningar. Aven Malmds tjéinstemin var
splittrade bakom olika problembilder. Hér tydliggoér den diskursiva ansatsen att en
aktorskoalition inte alltid avspeglar formella politiska beslut eller majoriteter.
Resultatet stimmer med Maarten A. Hajers teori om att aktorer med olika kunskap,
legitimitet och roller kan forenas kring samma story line (ibid.). Det ar troligt att en
fordjupad studie skulle visa ytterligare splittringar, dven inom partier och
forvaltningar.

Alla tre diskurser innehdller en story line kring att biltrafiken orsakar
klimatproblem. Men de politiska 10sningar som foresprakas varierar beroende pé
hur problematiken definieras och ramas in. Den forsta diskursen parkeringspolitik
som kamp mot bilnormen pekar mot att bilens dominans maste brytas. Den andra
diskursen parkeringspolitik som svar pd ideal om hadllbar utveckling banar vag for
en politik dér bilar har en fortsatt central plats. Och den tredje diskursen
parkeringspolitik for rdtten att kéra bil stoder fritt vixande biltrafik — motiveringen
ar att dess negativa effekter kan ddmpas med teknisk utveckling och utbyggnad av
kollektivtrafik och infrastruktur for cykel. Detta resultat stoder Maarten A. Hajers
teori om hur problemformuleringar avgor politiska 10sningar.

Analysen tydliggor ocksa tjansteméinnens politiska makt. Att milj6forvaltningen
lanserade ett eget forslag, 1 opposition mot kommunstyrelsen och
stadsbyggnadskontoret, visar att tjinstemin kan trida fram som starka aktérer med
ett politiskt sprak. Stadskontoret bidrog till att sprékligt rama in policyarbetet i
overgripande mal om hallbar utveckling. Detta gav 0Okad tyngd &t
parkeringspolitiken och bidrog troligen till att intressekonflikter tonades ned.
Stadsbyggnadskontorets framtidsscenario om parkeringskaos och protester bidrog
sannolikt till att den ursprungliga idén att pressa byggkostnader genom
parkeringspolitik inte forverkligades fullt ut. Hér synliggor diskursanalysen att det
inte alltid 4r de mest uppenbara problembilderna och aktérerna som styr det
politiska utfallet.

Denna uppsats besvarar inte frdgan om Malmos nya parkeringspolitik har
begrinsat biltrafiken eller bidragit till de Overgripande malen om en héllbar
utveckling. Det har heller inte gjorts ndgon utvirdering (Fryklander 2015, intervju).
Analysen visar emellertid att policyns Oppning for flexibla parkeringskrav och
innovativa 16sningar har fatt betydelse. Kring det parkeringsfria cykelhus som ska
byggas med stod av den nya parkeringspolitiken vdvs nu politiskt laddade
beréttelser och story lines som skapar nya problembilder. Tanken i uppsatsens
inledning om att ett litet lokalt initiativ kan fa storre genomslag i
klimatforandringspolitiken bekriftas ddrmed av analysen. I denna underskning
beskrivs cykelhuset som en symbol for en bilkritisk diskurs men det finns givetvis
andra spréakliga inramningar och definitioner.
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Socialdemokraten Milan Obradovic som nu dr kommunalrdd med ansvar for
trafikfragor har en uttalad ambition att Malmod ska vara en arena for en
experimenterande klimatférdndringspolitik och sprida exempel 6ver vérlden:

Vi vill anvinda Malmé som testbddd. De vi gor [hér, min anméarkning] far inte sa stor
effekt for koldioxid och partiklar pa global niva. Men kan vi sprida véra idéer och fa
ett beteende att dndras i en stad i Kina dé blir det enormt positiv paverkan (Obradovic
2015, intervju.)

Problembilderna kring Malmds parkeringspolitik fortsétter att rora sig,
omformas och fordndras. S& smaningom kommer bilderna att synliggoras pa
nytt. For ndr Malmdpolitikerna formulerade budgeten for ar 2015 tog de ett
nytt parkeringspolitiskt initiativ. En rubrik i budgettexten 16d: ”Uppdrag att
gora en genomgripande Oversyn av kommunens samlade parkeringspolicy”
(Malmé stads budget 2015). Av uppdraget framgér att parkeringspolitiken
dven framdver kommer att anviindas for att ni dvergripande mal: “Oversynen
ska syfta till en mélstyrd parkeringspolitik med ansvar for ett uppfyllande
maélsittningarna 1 dversiktsplanen, trafik- och mobilitetsplanen och stadens
bostadspolitik” (ibid.). Resultatet av denna uppsats kan bli relevant.
Mgjligheten  finns att starka problembilder frdn den senaste
parkeringsprocessen aterkommer.
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6 Appendix

Attraktiv och hallbar stad

En god sammanvagd  Attraktiv
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