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Att konstruera en flygplats

En diskursanalys av Karlstad Airport som politisk fraga
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Abstract

Aeromobility and sustainability are current political issues which given
available technology today are incompatible. This study aims to through a discourse
analysis critically examine how Karlstad Airport as an example of this is
constructed as a political matter. Drawing on Maarten Hajers social-interactive
discourse analysis, which is operationalised using Carol Bacchis analytical
framework the result is structured through four discourses on mobility. The results
show how these discourses, called mobility as a right-discourse, technocratic
discourse, speedy connectivity-discourse and sustainable mobility-discourse,
construct different political problems which can be solved by the local airport and
how this process also show different actors gain legitimacy as political subjects.
Hajer’s discourse-analytical terms storylines and discourse coalitions are used to
show how these different discourses can co-exist and produce policy despite their
different understandings of the airport. The study finds that the mobility as a right-
discourse, technocratic discourse and speedy connectivity-discourse have been
dominant in constructing the airport as a political issue, while the sustainable
mobility-discourse has been silenced. However a potential shift is suggested in
2016, when the speedy connectivity discourse suffers a backlash and the sustainable
mobility discourse begins to challenge the current understanding of Karlstad
Airport as a political issue.

Nyckelord: regionala flygplatser, mobilitetsdiskurser, diskursanalys, hallbar
mobilitet, socialkonstruktivism, socialinteraktiv diskursanalys, lokalpolitik
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1 Inledning

| en varld som standigt krymper tack vare fler mgjligheter till langre och
snabbare resor erhaller rorlighet ett stort varde bade i det personliga och politiska.
Jordenruntresan har blivit den nya tagluffen och pendling har vidgas till att innefatta
aven internationella resor. Det finns manga fordelar med denna okade rorlighet;
kulturellt utbyte, kunskapsspridning och i takt med att priserna for att resa sjunker
ocksa en Okad jamlikhet i mgjligheten att anskaffa sig denna kunskap och
erfarenhet. Samtidigt ar den ndstan obegrénsade mobilitet vi upplever i Sverige
globalt sett i begransad av nationalitet, etnicitet och klass. Pastaendet att fardmedel
som flyg 6ppnat upp varlden &r bara géallande fér en minoritet (Sheller 2016: 15).
Oavsett vad man anser vara de geopolitiska och samhallsekonomiska
konsekvenserna av Okad aeromobilitet, alltsa resor med flyg, ar de ekologiska
foljderna av vart okande flygande allt svara att bortse fran. Flyget ma i nulaget bara
orsaka drygt tre procent av varldens totala vaxthusgasutslapp, men ar samtidigt den
utslappspost som 6kar snabbast (Simone et al. 2014: 33). Ekonomiska styrmedel sa
som flygskatter har mott motstand, och istallet har en tilltro till teknisk utveckling
som l6sning pa flygets negativa inverkan pa miljén dominerat den offentliga
debatten, trots att tillgangliga forslag visat sig otillrackliga, omdjliga att
implementera eller rentav verkningslosa (Peeters et al. 2016: 40, Karyd 2016: 15).
Som fardmedel for internationella och framst interkontinentala resor ar flyget
svarslaget avseende kostnad och framst tid. Daremot ar flyget vad galler inrikes-
och ibland &ven kortare internationella resor inte avsevért mycket snabbare &n
exempelvis tag (Lundberg & Nelldal 2011: 14). Sedan 2000-talets borjan syns detta
i fordelningen av marknadsandelar mellan tag, bil och flyg som fardmedel i s6dra
och mellersta Sverige. Fler och fler resenarer véljer bort flyget till forman for bil
eller tag (Karyd 2016: 12f). Kombinationen av flygets avtagande konkurrenskraft
som inrikes fardmedel med dess miljopaverkan gor kommunalt dgda flygplatser till
ett intressant politiskt fenomen. I Varmland finns tre flygplatser, i Karlstad, Hagfors
och Torsby. De tva sistnamnda erhaller statligt stod medan Karlstads flygplats &gs
och finansieras av Karlstad Kommun. Studieomradet regionala flygplatser har valts
da det politiska fenomen det utgor befinner sig i skarningspunkten mellan det lokala
och globala, och aktualiserar lokala politikers forhallningssatt till sin omvérld. Jag
har valt ett socialkonstruktivistiskt angreppssatt, och kommer i min undersékning
utga fran Maarten Hajers teori om hur sprak konstituerar mening och varde genom
att legitimera och normalisera vissa asikter pa bekostnad av andra. Den
socialkonstruktivistiska forskningen ldgger stor vikt vid den sociala och
kommunikativa komplexitet och tvetydighet som préaglar miljopolitiska fragor
(Sharp & Richardson 2001: 194).



1.1 Syfte och fragestallning

Syftet med denna uppsats &r att blottlagga de diskurser som hindrar ifragasattandet
av Karlstads flygplats samt underséka hur och av vem dessa konstruerats.
Fragestallningen formuleras darfor:

Hur och av vem konstrueras Karlstad Airport i en politisk kontext?

1.2 Disposition

I den har uppsatsen kommer Karlstads flygplats som en politisk angelédgenhet
undersokas genom en diskursanalys.

Detta inledande kapitel kommer avslutas med en genomgang av tidigare
forskning pa omradet, for att ge lasaren en forstaelse for hur denna studie bidrar till
forskningen inom mobilitetsdiskurser. Dessutom presenteras fallet; Karlstad
Airport.

| kapitel tva presenteras studiens teori. Teorin ger en Oversiktlig bild av
socialkonstruktivismen, som utgdr studiens ontologiska och epistemologiska
utgangspunkt, och beskriver de teoretiska komponenterna som bildar en
diskursanalys, dar valet av just Hajers argumenterande diskursanalytiska
angreppssatt ocksa motiveras.

Detta foranleder det tredje kaplitet, som introducerar arbetets metod och
material. Metoden bygger pa Carol Bacchis analysverktyg, som kopplas samman
med Hajers teoretiska antaganden. Analysverktyget stéps om och anpassas till
uppsatsens fragestallning, vilket resulterar i fyra fragor att stalla materialet. Fyra
mobilitetsdiskurser som anvénds for att senare strukturera analysen introduceras.
Materialavsnittet knyter an till det diskursanalytiska arbetssattet, och beskriver den
reflexiva materialinsamlingsprocess som tillampats.

| uppsatsens fjarde kapitel analyseras det valda materialet utifran de fyra fragor
som formulerats i metodavsnittet och delas upp enligt de fyra diskurser som
presenterats i metodavsnittet. Resultatet av denna analys satts in i en historisk
kontext och utmynnar i en diskussion som férankras i Hajers diskursanalytiska
begrepp storylines och diskurskoalitioner.

Uppsatsens avslutande kapitel ssmmanfattar analysen och drar slutsatser utifran
de resultat som presenteras.



1.3 Tidigare forskning

1.3.1 Mobilitetsdiskurser — med fokus pa bilen

”Rorelse dr den dominerande principen for nutidens ménniskor och [...] hjirtat av
politisk ekonomi, kultur- samt miljopolitik”

Sa beskriver Matthew Paterson (2001: 4f) rorlighets betydelse for dagens
samhalle i ”Automobile Politics: Ecology and Cultural Political Economy”.
Paterson tar sikte pa bilen som symbol for frihet, livskvalitet och modernitet.

Mobilitet &r precis som Paterson havdar en central del av var samtid.
Tillganglighet och goda mojligheter till snabba forbindelser &r sa pass viktiga for
den moderna manniskan att mobilitet ofta formuleras som en absolut nédvéandighet
(Aro 2016: 117). Samtidigt har obegransad rorlighet bade sociala och ekologiska
konsekvenser, vilket gjort studiet av mobilitet och diskrepansen mellan radande syn
pa mobilitet och dess samhalleliga och miljoméassiga konsekvenser till ett intressant
statsvetenskapligt forskningsomrade. Just automobilitet ofta har studerats i termer
av vilka mobilitetsdiskurser som styr policyprocesser gallande biltrafik (Paterson
2001, Aro 2016, Doughty & Murray 2016), medan mobilitetsdiskurser i relation till
andra fardmedel inte undersokts i samma utstrackning. Nedan presenteras tidigare
forskning som gjorts pa flyget, som &r studieobjektet i denna uppsats, ur ett
diskursanalytiskt perspektiv.

1.3.2 Flyget i historien — framtidens fardmedel

K. G. Hoyer beskriver i ”From sustainable mobility to sustainable tourism” hur
flyget fran att forst varit en visuell sensation och symbol for aventyr (2004: 289)
allteftersom blev mer intressant som transportmedel. Efter andra varldskriget
bestdmdes att flygbrénsle globalt skulle undantas skatter och avgifter for att stirka
forbindelser via flyg mellan lander och kontinenter (ICAO 1944: 24). Flyget har sa
i en era av globalisering utmalats som en nyckel till fortsatt utbyte med omvérlden.
Jamfor man diskurser som omger flygresor med de kring bil och tagresor gar det att
hitta fler likheter mellan bil och flyg, jamfort med flyg och tag. Bilen som symbol
for individuell frinet har delvis resonerat i flygresediskursen, trots att flygresor likt
tag ar en form av kollektivt resande som egentligen i hogre utstrackning an tagresor
innebér restriktioner géllande tidsplanering och nu ocksa bagagestorlek och
innehall. Dessa skillnader tar sig ocksa i uttryck i termer av modernitet. Medan taget
historiskt sett symboliserar industriell revolution och urbanisering, har flyget
erhallit en status som nojes- och hogstatustransportmedel, som likt bilen stalls i



relation till fritid och semester, mer i linje med en véxande medelklass och 6kad
individualism (Hgyer 2004: 289)

Ett annat exempel pa hur diskursen kring flyg och flygplatser konstruerades
aterfinns i Edwards studie av Kanadas utveckling av flygplatser under 1960 och 70-
talet (2016). Edwards finner att diskursen som omgav planerandet av den nya
flygplatserna kannetecknades av maskulint kodade varden sa som kontroll Gver
naturen och ett stort teknovetenskapligt fokus (Ibid: 15)

1.3.3 Flyget i nutid — ett ohallbart satt att resa

Allteftersom att miljéfragor i hogre utstrackning erhallit politisk tyngd har
flygindustrin ifragasatts som framtidens fardmedel. Flygindustrin ar den bransch
som just nu okar sina utslapp mest och alltfler forskare och politiker ifragasatter
flygets roll i framtidens infrastruktur (Thacher 2005: 455). Alternativa diskurser
dock har funnits lange, da bland annat geografer tidigare beskrivit flygnaringen i
relation till globala konflikter och naturkatastrofer (Lin 2017: 132).

Samtidigt har en flygkritisk diskurs haft svart att fa fotfaste, bade pa en politisk
och personlig niva. En 6kad medvetenhet om flygets miljopaverkan har fort in en
moralisk aspekt i aeromobilitet-diskursen, som krockar med en individualistisk
rattighetsdiskurs, som tidigare statt oemotsagd och resulterat i att sarskilt manniskor
fran vastvarlden etablerat en social och kulturell férankring i flera delar av varlden.
Att ge upp mojligheten att besoka vanner eller atervanda till favoritsemesterorter
ses inte i praktiken som ett alternativ (Urry 2010: 90). Samma motvilja att erkanna
flygets klimateffekter reflekteras i den politiska sfaren, dar tekniska lésningar i
form av exempelvis alternativa bréanslen ofta foresprakas medan politiska
regleringar méter motstand (Peeters et al. 2016: 39). Detta trots att tillgangen pa till
exempel biobrénsle enligt prognoser inte récker till, och att biobransle som anvands
pa den hojd flygplan flyger orsakar nastan lika stora utslapp som fossila branslen
(Karyd 2016: 15). Det kan alltsa konstateras att “aeromobilitet ar rotat i olika nat
av etiska och ideologiska forhallningssatt, olika attityder till risk och teknik, samt
rivaliserande narrativ om historien och visioner av framtiden” (Budd et al. 2013:
11) och darfor konstituerar en mycket komplex politisk fraga. Det finns dock tecken
pa att en hogre grad av medvetenhet om flygets klimatpaverkan paverkar
resmonster och forhallningssatt till alternativa fardmedel i relation till flyget
(Higham et al. 2014: 473).

Den tidigare forskning pa mobilitetsdiskurser har i stor utstrackning fokuserat
pa bilen, medan de studier som gjorts pa flyg genomforts pa makroniva och studerar
diskurser eller forhallningssatt till langdistansflygningar. Doughty och Murray
papekar att mobilitetsdiskurser ér ’spatialt s vil som socialt och politiskt bundna
och konstrueras och transformeras enligt den spatiala kontext de verkar inom”
(2014: 308). Inrikesflyg och kommunala flygplatser, i sk&rningspunkten mellan det
globala och lokala aktualiserar hur den kommunala politiska arenan paverkas av ett
globaliserat samhaélle, dar narhet till omvérlden &r synonymt med utveckling och



tillvaxt. Detta foranleder att den undersokning jag valt att géra kommer na nya
slutsatser och erbjuda ett nytt perspektiv inom d&mnet mobilitetsdiskurser, dar ett
mikroperspektiv anlaggs pa specifikt aeromobilitet for att komplettera de studier
som gjorts pa en hogre abstraktionsniva.

1.4 Fallet Karlstad flygplats

1.4.1 Flygplatsen

Karlstads flygplats Karlstad Airport ar sedan 1997 bel&gen cirka 18 kilometer
norr om Karlstad centrum, efter att stadens tidigare flygplats stangdes pa grund av
hoga bullernivaer nara staden (Karyd 2016). Flygplatsen drivs av Karlstad Airport
AB som ags av Karlstad Kommun, detta sedan 2010 da kommunen tog over efter
Luftfartsverket (Jakobsson & Modén, 2016: 1).

Mellan 1996 och 2015 sjonk antalet avresande passagerare med 75 procent.
2016 hade flygplatsen ett passagerartal pa drygt 85 000 (Transportstyrelsen 2016).
Flygplatsen ar dimensionerad foér 800 000 — 900 000 passagerare per ar
(Varmlandska Ingenjorsforeningen 2013).

Karlstad Airport har reguljarlinjer till Stockholm och Frankfurt varje dag samt
charterflyg. Stockholmslinjen tar 50 minuter plus tid vid gate, sdkerhetskontroller
samt resor till och fran flygplatsen (Jakobsson & Modén). Snabbtdg mellan Oslo
och Stockholm passerar forbi Karlstad, och att ta sig till Stockholm med tag tar
darfor knappt tva och en halv timme. 2009 hade taget 95 % av marknadsandelarna
for tag och flyg for resor mellan Stockholm och Karlstad (Lundberg & Nelldal
2011: 23).

Den 26 juni 2014 invigdes Karlstad Airports tankanldaggning for biobréansle.
Anlaggningen ér den forsta stationara i Europa och Karlstad Airport ABs davarande
VD Peter Landmark har uttryckt en férhoppning om att initiativet ska visa att det
gar att flyga mer miljovanligt (Karlstad Airport 2014-07-01). Ut6ver detta hoppas
man att den kompetens inom massa- och pappersteknik som finns i Karlstadomradet
ska kunna utnyttjas for att forse anlaggningen med lokalt producerat biobréansle
(Karlstad Airport 2014-06-26).

1.4.2 Varmlands Naringslivsutveckling AB
I mars 2014 beslutade Karlstad Kommun att tillsammans med den regionala

naringslivsorganisationen Handelskammaren VVarmland bilda ett samé&gt aktiebolag
for utveckling av infrastruktur och kommunikationer, kallat Varmlands



Néringslivsutveckling AB. Karlstad kommun skulle till en bdrjan kapitalisera
bolaget med cirka 15 miljoner kronor medan medlemmar i Handelskammaren
kunde bidra med frivilliga insatser. Trots detta skulle Handelskammaren &ga 51 %
av aktierna, och kommunen 49 %. | bade kommunstyrelsen och
kommunfullméktige reserverade sig Miljopartiet och Vansterpartiet mot beslutet,
forgaves (Karlstad Kommunstyrelse, 2014:157, Karlstad Kommunfullméktige
2014:12). Snart efter att beslutet fattats 6verklagade tva privatpersoner beslutet i
Forvaltningsréatten i Karlstad. | december 2014 avgjordes att Varmlands
Naringslivsutveckling ABs verksamhet var olaglig da skattepengar gick via bolaget
till enskild &gare (Skorup 2014). Kommunen 6verklagade beslutet 2015 och 2016
men beviljades inte prévningstillstand.

Syftet med bolaget var att stdrka och samordna valfungerande infrastruktur i
regionen, dar bade flyg, bat och tdg namndes som intresseomraden
(Handelskammaren). | realiteten visade det sig att pengarna gatt till att bekosta
flyglinjen mellan Karlstad och Frankfurt och att nagra direktiv om att satsa pa andra
verksamheter inte funnits (Schmidt 2016).



2 Teori

2.1 Socialkonstruktivismen som utgangspunkt for
diskursanalysen

Socialkonstruktivism, ibland bara kallat konstruktivism, &r ett ontologisk och
epistemologiskt forhallningssatt, som utgar fran antagandet att mening och kunskap
konstrueras genom uttolkning utifran tidigare forstaelse och social interaktion
(Erikson 2011: 19). Konstruktivismen anvénds ofta for att kontrastera positivistiska
studier av samhaéllet. Detta da den konstruktivistiska skolan motsatter sig idén om
att kunskap om var sociala varld kan erhdllas objektivt. Syftet med
konstruktivistiska studier ar darfor att ifragasatta och omprova vedertagen fakta och
kunskap for att istéllet visa hur kunskap konstrueras och upphdjs till sanning genom
sociala processer (Sharp & Richardson 2001: 195).

Inom statsvetenskapen har en konstruktivistisk institutionalism introducerats som
bygger pa konstruktivismens ontologiska antaganden och utifran detta soker
forklara hur politiska processer fungerar (Hay 2011: 67). Givet premissen att var
sociala vérld skapas, eller konstrueras genom social interaktion innebéar detta for
statsvetenskapen att politiska institutioner maste ses som resultat av var
gemensamma uppfattning om hur till exempel beslutsfattande bor ga till (Erikson
2011: 20). Vikt l&ggs vid hur politiska institutioner och aktorer styrs av de sociala
normer och strukturer som rader samt aktérernas forforstaelse och interaktiva
meningsskapande i relation till andra deltagare (Ibid: 68). Statsvetare som anvéander
denna teoretiska utgangspunkt forsoker siledes “identifiera [...] hur idéer genom
normaliseringsprocesser och institutionalisering kodifieras och kan fungera som
kognitiva filter genom vilka aktorer kan forsta sin omgivning” (Hay 2008: 10)

Det socialkonstruktivistiska forhallningssattet inom studiet av politiska
institutioner och beslutsprocesser har attraherat manga forskare inom det
miljopolitiska féltet (Hajer & Versteeg: 2005: 176). Miljopolitik préglas i hog grad
av komplexa vérde- och meningsskiften, dar vad som anses vara sant och politiskt
relevant standigt omprovas. Dessutom finns stora skillnader géllande i vilken grad
denna kunskap problematiseras och erkanns som intressant pa den politiska arenan.
Denna typ av konstruerande och rekonstruerande av verkligheten genom social
interaktion gor darfor miljopolitiken till ett omrade dar den konstruktivistiska
tankeskolan val 1&mpar sig (Sharp & Richardson 2001: 194).



En metodologisk konsekvens av den konstruktivistiska ontologins premisser &r
att jag som forskare blir en aktiv deltagare i konstruerandet av mitt studiedmne.
Genom min egen forforstaelse och antaganden kan jag inte studera materialet
neutralt, utan rekonstruerar och interagerar med forstaelsen for den politiska
process jag beskriver (Erikson 2011: 20). For att detta inte ska gora undersékningen
godtycklig kravs transparens och motivering till material- saval som metodval samt
tydliga bevis for de slutsatser jag drar (Lazarus Stewart 2010: 294).

Den socialkonstruktivistiska skolan utgor utgangspunkten i diskursanalysen.
Denna form av analys syftar till att kritiskt granska hur var kommunikation
konstruerar och konstituerar mening. Medan diskurs och diskussion i dagligt tal
ibland anvéands synonymt bor de i en akademisk kontext helt atskiljas
definitionsmaéssigt. En diskussion kan ses som en del av studieobjektet n&r man gor
en diskursanalys, da diskursen aterfinns i under vilka omstandigheter, med vilka
begrepp och utifran vilka underliggande antaganden diskussionen fors (Hajer &
Versteeg, 2005: 175).

Man kan se diskurser som gemensamma sprakliga system for att forsta
omvaérlden. Den diskurs som dominerar ett samtal styr vad som anses rimligt och
diskursen kan pa sa satt ge legitimitet at viss information genom att ge det status av
kunskap. Diskursen konstruerar mening och kopplar samman olika fenomen i
system av forstaelse som reproduceras genom social interaktion (Dryzek 2005: 9).
Viktigt att forsta ar att diskurser inte &r statiska, utan standigt reproduceras eller
omformuleras genom interaktion. Diskurser illustrerar alltsd hur var sociala vérld
standigt konstrueras och rekonstrueras genom vart sociala samspel. Det finns en
uppsjo av varianter pa diskursanalyser som alla utgar fran liknande
socialkonstruktivistiska antaganden. Skillnaderna mellan dessa &r ibland svara att
urskilja, men jag valt att 1&gga vikt vid i vilken grad diskursanalysen tar hénsyn till
aktorer och faktiskt studerar diskurser i dess sociala kontext. Kritik har framforts
mot de diskursanalytiker som studerar sociala konstruktioner utan ocksa studera de
aktorer som verkar genom dessa, och som enligt socialkonstruktivismen
reproducerar och férandrar dessa konstruktioner (Benford 1997: 418f).

Som uppsatsens fragestallning klargor syftar denna studie till att analysera inte
bara de idéer och diskurser som styr det politiska konstruerandet av Karlstads
flygplats, utan amnar ocksa undersoka hur denna diskursiva makt férdelas bland
aktorer samt hur den reproduceras och forandras genom aktorers interaktion, vilket
uttrycks i vem-delen av fragestéllningen. Jag har utifran denna ambition valt att
arbeta utifrin Maarten Hajers socialinteraktiva diskursanalys. Hajer sétter
visserligen argumenten och diskursen i centrum for sin teori, men visar ocksa hur
aktorer tar en aktiv roll i den meningsskapande processen, dar de forsoker driva
igenom sin forstaelse av en fraga (Erikson 2011: 29). Det fokus han lagger vid att
studera den sociala kontexten genom vilken diskursen verkar lampar sig val for
uppsatsens syfte.



2.2 Maarten Hajers diskursanalys

Maarten Hajer definierar diskurser som “en samling av idéer, koncept och
kategorier genom vilka vi ger mening at sociala och fysiska fenomen, och som
produceras och reproduceras genom identifierbar praxis” (2006: 67). Vidare
definierar han begreppet praxis som de normer och rutiner som styr var sociala
interaktion. Hajer menar att vi inte kan forsta sprakbruket vi undersoker utan en
forstaelse for det sociala sammanhang orden yttras inom (2017).

Men hur skapas denna mening? Och hur férandras mening 6ver tid? Diskurser
ar som namnt samlingar av idéer och koncept genom vilka vi forstar var omvarld
och formger alltsa var forstaelse for var varld. Hajer intresserar sig dock for hur
olika diskurser kan existera inom samma policyprocess. Har forklarar detta med
hjélp av begreppen storylines och diskurskoalitioner.

2.3 Storylines och diskurskoalitioner

Hajer menar att diskurser bestar av olika former av narrativ, och att vi forstar
fenomen da vi kan placera in dem i koherenta berattelser. I ett politiskt sammanhang
finns ofta flera narrativ eller diskurser representerade, som styr hur man kan
formulera policyforslag och ocksa beméta dessa. De skrivs séllan ut, istallet utgar
avsandaren fran att alla deltagande parter ar inforstadda i den gemensamma
berattelsen, som kan aberopas bara med hjalp av forkortade berattelser, som i sig
inte nédvandigtvis ar begripliga utanfor den givna kontexten, utan uppkommer i
samspelet mellan de olika aktérerna. Hajer kallar dessa komprimerade uttalanden
som refererar till mer komplexa narrativ for storylines. Han menar att en stor
anledning till att diskurser forandras ar de missforstand storylines leder till. Den
komplexa berattelse avsandaren identifierat och férutsatter att mottagaren ocksa
forstar kopplingen till nar avsandaren hanvisar till en viss storyline kommer
namligen néstan alltid uppfattas annorlunda av mottagaren (Nielsen 2016: 41).

Hajer menar att dessa missforstand, som tack vare anvandandet av storylines
sdllan upptécks, leder till att aktorer pratar forbi varandra” och trots (ibland stora)
meningsskiljaktigheter kan enas i en policyprocess. (2006: 69) Detta leder oss in pa
diskurskoalitioner.

Hajer definierar en diskurskoalition som “en grupp aktorer som givet en kontext
av viss identifierbar praxis och under en viss tid anvander samma uppséttning
storylines.” (Hajer 2017). Som jag pépekade i foregdende stycke innebér detta inte
att denna grupp aktorer har samma forstaelse av de storylines de delar, utan bygger
snarare pa att de lyckats formulera storylines som kan uttolkas pa manga olika satt
och genom detta attrahera en stor grupp aktorer som anvander olika diskurser.
Diskurskoalitioner uppstar inte medvetet, och deltagande aktérer behdver inte



motas for att delta i koalitionen. Istéllet dr “sammansvirjningen” spraklig, och
innefattar alla som anvander samma storylines inom samma typ av situation.

Storylines utgor alltsa klistret” i1 diskurskoalitioner, genom att forena olika
diskurser under samma storyline, och sd Gverbygga fragmentering och skapa
gemensamma narrativ (eller i alla fall illusionen av gemensamma narrativ) vilket
foregar politisk sammanslutning kring en fraga (Hajer 1995: 65). Storylines
fungerar i praktiken genom att forenkla problembilden och med hjalp av en
simplifierad beréttelse forbattra chansen att deltagande aktorer accepterar det
gemensamma narrativet. Ju mer en storyline far medhall desto lattare blir det att
anvanda den i en policyprocess. Hajer menar namligen att en storylines styrka inte
bara ligger i dess inneboende kvalitéer (alltsd hur bra den verkar 6verensstimma
med den diskurs aktoren sjalv verkar inom) utan ocksa vilka andra aktorer som
accepterar den som gangbar (lbid: 63). De aktdrer som accepterat en storyline ar
inte nddvandigtvis 6vertygade om den bild som férmedlas inom denna storyline,
men kan valja att anvanda denna om de uppfattar den som ”rimlig” i det givna
sammanhanget. Hur etablerad en storyline blir beror darfor pa hur val den fungerar
i sin kontext, och i vilken grad deltagande aktorer uppfattar den som ’rétt” sitt att
prata inom just den kontexten (lbid: 64).

Dessa begrepp utgdr grunden i Hajers socialinteraktiva diskursanalys, och
fangar in bade sprakliga och kontextuella aspekter av policyprocessen som social
process. | foljande metodavsnitt kommer Hajers socialinteraktiva diskursanalys
operationaliseras med hjalp av Carol Bacchis analysverktyg.
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3 Metod och material

For att undersdka hur och av vem Karlstad Airport konstrueras i en politisk
kontext kommer en diskursanalys enligt Hajers socialinteraktiva modell
genomforas. Denna kommer operationaliseras med hjalp av Carol Bacchis
analysverktyg for att blottlagga diskurs, och analysen struktureras enligt fyra
mobilitetsdiskurser som hamtas ur Murray och Doughtys forskning. Bacchis
verktyg kommer anpassas till det givna problemet och modifieras for att battre
belysa de socialinteraktiva aspekter av diskurser som Hajer bygger sin teori pa.
Syftet ar alltsa att urskilja de diskurser som finns representerade, underséka hur
dessa forandrats, stridit och samverkat 6ver tid for att sedan kunna koppla resultatet
till Hajers begrepp storylines och diskurskoalitioner.

Nedan foljer en redogorelse av diskursanalysens metodologiska inriktningar som
mynnar ut i en beskrivning av Bacchis ramverk och dess koppling till Hajers
socialinteraktiva diskursanalys. Jag presenterar utifran Bacchis modell en
analysram bestaende av fyra fragor att stdlla materialet, som anpassats till
undersokningens specifika fragestallning och syfte. Avslutningsvis presenteras de
fyra mobilitetsdiskurser som kommer anvandas for att strukturera analysen.
Kapitlet kommer avslutas med en genomgang av studiens materialval.

3.1 Policy som problem — att analysera
policydiskurser

Medan diskurser gar att studera i olika sammanhang syftar diskursanalys i denna
uppsats till att undersdka den diskurs som foérs inom den politiska sféaren.

Hur policy uppstar har lange undersokts av statsvetare. En slutsats manga landar
i ar att policyprocessen paborjas genom att ett problem identifieras (Colebatch
2009, Kingdon 2014, Bacchi 2012). De forskare som tillhér den
socialkonstruktivistiska skolan menar ocksa att detta illustrerar hur spraket genom
att under policyprocessen definiera problem och I6sningar och skapar var politiska
verklighet (Travaglia et al. 2016: 437).

Bacchi undersoker policyforslag och politiska beslut med syfte att blottlagga de
politiska problem dessa politiska atgarder menas kunna losa. Premissen &r att de
l6sningar och atgarder som presenteras avslojar vad som enligt avsandaren &r
problematiskt ur ett politiskt perspektiv och behdver atgardas (2012: 21). P4 sa vis
menar Bacchi att politiker inte loser av naturen givna problem, utan istéllet
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konstruerar problem genom att lagga fram policyforslag. Hennes analysverktyg
kallas What 1is the problem represented to be, vilket betonar att
problemformuleringen inte bor ses som given utan socialt konstruerad. Bacchi
fokuserar pd den del av problemformulerande som sker omedvetet genom
sprakbruk och interaktion, snarare &n medveten manipulering av politiska fragor.
Poangen, menar Bacchi, ar att belysa och ifragasatta de underliggande
forestallningar och antaganden policyforslag baseras pa, samt harleda varifran
dessa antaganden kommer. Hon ldgger vikt vid att undersdka vilken typ av
information som far legitimitet som kunskap samt hur detta skiftar beroende pa
policyskaparnas egen forstaelse (2012: 22).

3.2 Studiens metodologiska upplégg

Bacchi anvander sex fragor att stilla materialet for att identifiera dessa
underliggande antaganden om vad det politiska problemet presenteras som. Jag har
utifran dessa fragor formulerat en egen metod som battre passar denna studies
socialinteraktiva diskursanalytiska ambition. Bacchi har i hogre utstrackning an
Hajer ett idéfokuserat angreppsatt, och lagger inte samma vikt vid aktorers roller
(Erikson 2011: 30). Hajer ar & andra sidan inte lika tillganglig i operationaliseringen
av sin teori. Genom att kombinera Hajers teoretiska ram med Bacchis
metodologiska tillvagagangsatt gor jag analysen mer begriplig samtidigt som jag
fangar in bade barande idéer och relevanta aktorers roll i resultatet.

Analysen kommer syfta till att blottlagga de diskurser som deltar i striden om
konstruerandet av Karlstad Airport. Fyra fragor kommer stallas materialet, dar de
tva forsta direkt kopplas till Bacchis analysverktyg, medan de tva sista anknyter till
Hajers beskrivning av diskurs som mdjliggorande och hindrande for olika aktorer
beroende pa den roll de tillskrivs inom radande diskurs.

Vad presenteras problemet som?

Vad problematiseras inte?

Vem utmalas som subjekt i denna problembeskrivning?
Vem utmalas som objekt?

Hobdhe

De tva forsta fragorna blottlagger, enligt Bacchis forstaelse for policyskapande,
hur flygplatsen konstrueras som en losning pa ett enligt policyskaparna politiskt
problem. De tva féljande fragorna belyser vem som tillskrivs en aktiv roll i denna
problemformulering, som kapabel och ansvarig for att I6sa det identifierade
politiska problemet, samt vem som konstrueras som passiv och behévande i samma
problembeskrivning. Denna del av analysen kommer inte syfta till att peka ut
specifika personer. Istéllet ar poangen att visa vilka som erhaller legitimitet och
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auktoritet pa ett principiellt plan i konstruerandet av flyget som politisk
angelagenhet. Analysen struktureras efter de fyra mobilitetsdiskurser som
kategoriserats av Doughty och Murray och presenteras nedan.

Resultatet kommer sedan sattas in i en historisk kontext. Hur har dessa diskurser
vunnit och tappat i stallning i relation till nyckelhdndelser? Nar har de olika
diskurserna dominerat inom policyprocessen?

I en avslutande diskussion kommer resultatet kopplas till begreppen storylines
och diskurskoalitioner, for att sa sammanfdéra empiri och teori.

3.3 Mobilitetsdiskurser

Doughty och Murray identifierar i ”Discourses of Mobility: Institutions,
Everyday Lives and Embodiment” (2016) fem institutionaliserade
mobilitetdiskurser, varav fyra ar applicerbara pa denna studie. De starkaste tre har
ldnge funnits representerade i de flesta industrialiserade lander medan den nyaste —
hallbarhetsregimen — i allt hogre utstrackning utmanar radande syn pa mobilitet.
Doughty och Murrays forskning &r inriktad pa automobilitet, alltsa resor med bil.
Givet de likheter som presenterades i tidigare forskning-avsnittet mellan bil- och
flyg-diskurser har jag dock valt att anvanda deras kategoriseringar i detta arbete,
trots att fokus ligger pa aeromobilitet. Nedan presenteras relevanta begrepp och
problemformuleringar i respektive diskurs. Dessa kommer anvéndas for att
strukturera upp analysen av de diskurser som konstruerar Karlstad Airport.

3.3.1 Rattighetsdiskursen

En i vast vélférankrad diskurs &r konstruerandet av mobilitet som en rattighet.
Antaganden gjorda inom diskursen utgar fran de neoliberala vardena
sjalvstandighet, valfrihet och individualism. Obegrénsad rorlighet beskrivs som
synonymt med obegransad frihet, och i foérlangningen blir begransningar i
utvecklingen av rorlighet ocksa en inskrankning av individens frihet. Problem som
beskrivs inom denna diskurs handlar foljaktligen ofta om bristfalliga mojligheter
for individer att rora sig obehindrat till, fran och inom omradet (lbid: 309f).

3.3.2 Teknokrati-diskursen

Murray och Doughty menar att den teknokratiska diskursen lange har styrt
policyprocesser gallande infrastruktur, sarskilt i vastvarlden. Diskursen vilar pa en
tilltro till ingenjorskonst och nationalekonomiska modeller for att kunna ”forutspa
och tillgodose” mobilitetsbehov. Vetenskaplig objektivitet och teknologisk
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utveckling ses som l6sningen pa de flesta mobilitetsproblem, och en teknokratisk
anda av att veta vad som &r bast for medborgarna styr diskursen (Ibid: 308).

3.3.3 Hdoghastighetsdiskursen

En nyare, mindre etablerad och hdgre utstrackning ifragasatt diskurs har valts att
har kallas hoghastighetsdiskursen (fritt fran engelskans speedy connectivity).
Snabba forbindelser, innovation och regional utveckling styr diskursen och en
annan grad av geografisk koppling finns har, dar mobilitet ges starkt symboliskt
varde och en modern, snabb och smidig infrastruktur kopplas samman med regional
eller nationell stolthet. Diskursen har anklagats for att vara elitistisk och fokuserad
pa att tillgodose framst naringslivets och dvre medelklassens behov (lbid: 311). Ur
Bacchis problemfokuserade lins skulle problemet inom denna diskurs beskrivas i
termer av “att inte hinga med 1 utvecklingen” och att 16sningen som erbjuds 16ser
inte bara forandrar infrastrukturen utan ocksa ar en del av ett identitetsskapande
(Ibid: 309).

3.3.4 Hallbarhetsdiskursen

Ofta formulerad i Kkontrast till hoghastighetsdiskursen finns till  sist
hallbarhetsdiskursen. Denna diskurs forhaller sig kritiskt till pastaendet att fri
rorlighet ar en rattighet, och fokuserar istéllet pa att sammanféra en jamlik tillgang
till infrastruktur med en miljomassigt hallbar niva av  mobilitet.
Hallbarhetsdiskursen vidgar ocksa perspektiven utanfor regionen, och ser till
globala konsekvenser av lokala mobilitetsmonster. Doughty och Murray poangterar
att hallbarhetsdiskursen &r relativt bracklig och ofta 6verskuggas eller avsiktligt
tystas i policyprocesser (Ibid: 310).

3.4 Material

Materialval och materialinsamling kan inom det diskursanalytiska féltet inte ses
som en isolerad del av undersékningen (Wodak 2009: 27). Det traditionella
upplagget for en studie, da teori, metod och material viljs for att sedan utmynna i
en analys ar svart att anlagga pa den typ av undersokning som har @mnats goras.
Istallet utgar jag fran Hajers reflexiva metod. Genom att vélja en mindre mangd
dokument som utgangspunkt, vilka ger en éverblick och refererar till andra texter
och nyckelhandelser som da ocksa studeras ar materialinsamlingen en del av den
analytiska processen, dar forskaren konsekvent maste fraga sig hur materialet bidrar
till att forsta diskursen som rader (Hajer 2017). Som tidigare namnt behéver man
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vid anvéndandet av denna metod arbeta for en tydlig transparens i arbetet, dar
lasaren kan folja utvecklingen av studien (Spilka 1993: 41).

Som Hajer foresprakar inleddes studien genom en extensiv undersékning i form
av att nyhetsartiklar, pressmeddelanden fran Karlstad Airport samt offentliga
dokument lastes. Utifran uppsatsens ambition valdes darefter att begransa
materialet till att huvudsakligen behandla politikers uttalanden och inlagg i
debatten, bade pa kommunal och regional niva. Jag har valt att avgransa studien till
att behandla den politiska diskursen mellan 2009, da regeringen forst presenterade
sina planer pa att lata flygplatsen 6verga i kommunal &go, och fram till idag.

Det initiala materialvalet bestod av offentliga dokument fran Karlstad Kommun
och kommunalférbundet Region Vérmland, i form av protokoll fran Karlstads
kommunfullmaktige och Region VVarmland regionstyrelse. Att inkludera dokument
fran Region Varmland motiveras som viktigt for att forsta hela det politiska rummet
i vilket flygplatsen diskuterats, dd kommunalférbundet trots att de inte &r deldgare
i flygplatsen stottat verksamheten ekonomiskt vid flera tillfallen. Utifran detta
ursprungliga material har jag ocksa valt att studera beslutsunderlag dessa protokoll
refererar till, i form av bland annat en rapport fran Karlstad Business School som
behandlar flygplatsens betydelse for regionen, samt handlingar fran Karlstad
Kommunstyrelse.

Utover det offentliga materialet har jag ocksa valt att inkludera uttalanden fran
kommunen och kommunalférbundet i form av pressmeddelanden, men é&ven fran
enskilda ledaméter i kommunfullméktige respektive regionstyrelse i media. Detta
da jag vill gora fran en s& uttdmmande och nyanserad analys som mojligt. Mangden
medialt material begransa till Varmlands tva storsta dagstidningar; Nya
Wermlands-Tidningen och Véarmlands Folkblad, samt Sveriges Radio P4
Véarmland. Jag anser inte denna mangd material vara évermaktigt da studien
behandlar ett sa pass smalt forskningsobjekt, och da jag begransat min lasning till
de kommentarer och uttalanden som gors av politiker.
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4 Analys

4.1 ldentifierade diskurser

| den forsta delen av analysen presenteras de diskurser som identifierats. De
struktureras enligt de fyra mobilitetsdiskurser som introducerades i metodavsnittet,
men skiljer sig pa vissa punkter fran dessa, vilket diskuteras i respektive avsnitt.
Fragorna som presenterades i metodavsnittet har gett de svar som redovisas har,
fragorna har dock inte skrivit ut i texten.

4.1.1 Rattighetsdiskursen

Rattighetsdiskursen finns representerad i det studerade materialet, men
formuleras i hogre utstrackning &n i den diskurs Murray och Doughty definierar i
termer av jamlikhet och solidaritet inom regionen. Ett tydligare fokus ligger pa att
det ar just de varmlandska medborgarna som behdver tillgang till den mobilitet
flyget erbjuder. Har konstruerar flygplatsen som en absolut nédvandighet, och ord
som isolation och fraser som beskriver flygplatsen som “avgérande” gor det valdigt
svart att ifragasatta Karlstad Airports fortlevnad, da detta blir synonymt med att
forsumma regionen och dess medborgares utveckling.

| Region Varmlands beslut att ekonomiskt stotta Karlstad Airports
marknadsforingsprojekt konstateras att "Goda flygforbindelser dr en nddvindig
forutséttning for tillvixten i regionen” (2011: 1). Karlstad Kommunfullméktige
anvéander samma beskrivning nér de i "Forordnande av allméan ekonomisk tjanst”
konstaterar att “en avsaknad av flygplatsen skulle innebara att det omrade som
flygplatsen betjanar skulle bli isolerad fran resten av unionen i en omfattning som
skulle skada dess sociala och ekonomiska utveckling” (2016: 4).

Problemet som formuleras ar saledes Varmlands utsatthet som en perifer del av
Sverige och Europeiska unionen. Flyget behdvs for att Karlstad och Varmland inte
ska bli bortglomda och avfolkade. Mgjligheten for varmlanningar att rora sig
obehindrat ar ett minimikrav for att de ska vilja stanna i omradet. Karlstad
Kommunfullméktige menar att ’det saknas [...] andra transportslag som skulle
fungera som alternativ till Karlstad Airport” (2016: 9) da det enligt deras
bedomning “inte [ar] ett alternativ for invanarna att forst resa med tag, buss eller bil
till Stockholm Arlanda for att sedan resa vidare till exempelvis Umea” (2016: 7).
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Man erkanner sa att det finns alternativa sétt att ta sig till och fran regionen, men ar
tydlig med att detta inte utgor ett gangbart alternativ.

Sett till hur denna diskurs tar sig i uttryck i media ar formuleringarna annu mer
kanslomassigt laddade. | samband med att Gvertagandet av flygplatsen fran
Luftfartsverket diskuteras menar regionradet i en intervju i Sveriges Radio att
flygplatsen ar av yttersta vikt for hela regionen. Det konstateras att ’har handlar det
om solidaritet och att stalla upp fér Varmland” (Sveriges Radio 2010-02-05).

Vad som inte namns &r att Karlstad ligger mellan tva europeiska huvudstader
och darfor skulle kunna havdas ha en relativt central placering, sarskilt da
snabbtaget mellan Oslo och Stockholm passerar genom staden flera ganger om
dagen. Beskrivningen av Varmland som avldgset och i behov av fler och snabbare
kommunikationer bor alltsa kunna problematiseras. Att detta inte gérs anknyter till
rattighetsdiskursens natur, dar begransad mobilitet ar nastintill omojligt att driva
som politisk fraga, da detta ses som synonymt med begransad frihet. Jag menar
dock att réattighetsdiskursen i det varmléandska fallet inte i samma utstrackning
praglas av enbart neoliberala véarden, utan istallet bygger pa en mer kollektivistisk
syn pa mobilitet som rattighet, dar solidaritet och hela Varmlands jamlika mojlighet
till rorlighet forsvaras. Kommunens och regionens politiker tillskrivs i denna
diskurs rollen som subjekt, med ansvar for att inte hindra eller begrédnsa de
varmlandska medborgarnas rorelsefrinet och mojlighet till interaktion med
omvérlden. Objektet ar foljaktligen varmlénningarna, vars réttighet att inte
begréansas i sin mobilitet maste respekteras av politikerna.

4.1.2 Teknokrati-diskursen

En teknokratisk diskurs konstruerar flygplatsen som en del av en modern,
effektiv infrastruktur i Varmland. Genom att referera till framst nationalekonomisk
forskning och prognoser for framtida behov av infrastruktur presenteras
flygplatsens verksamhet som vél férankrad i objektiva fakta om vad regionen och
kommunen behover. | en rapport fran Karlstad Business School konstateras att
»Det finns stod fran flera internationella [...] studier for att flygplatser har betydelse
for regioners utveckling” (Jakobsson & Modén 2016: 10)

Inom den teknokratiska diskursen menas flygplatsen avhjélpa problemet med
lag befolkningstéthet och avfolkning, da man med stéd i definitioner av vad som
utgor glesbygd och resonemang om hur glesbygd forebyggs konstaterar att det
behtvs goda kommunikationer med resten av Sverige och den Europeiska
Unionen for att hindra avfolkning och for att hindra att regionens ekonomiska och
sociala utveckling skadas” (2016: 3)

Stor vikt laggs vid flygets tidsmassiga 6verlagsenhet i relation till tdg och bil.
Kommunfullméktige motiverar flygplatsens forordnande av allmént ekonomiskt
intresse (2016: 6) med en sida lang beskrivning av hur resor till Arlanda och
Frankfurt gar fortare med flyg. Flyget l6ser har alltsa problemet att ta sig till andra
flygplatser snabbt. Detta motiveras av fullméktige med att tillgang till snabba
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transporter mellan moder- och dotterbolag [kan] vara en avgoérande fraga for att
stanna i regionen” (2016: 8). Inom den teknokratiska diskursen konstrueras pa sa
sétt naringslivet som ett politiskt objekt i behov av battre kommunikationer med
omvarlden.

Den teknokratiska diskursen utgar fran att vetenskapligt framtagna resultat
saknar politisk bias och dédrmed kan anvéndas for att fatta de objektivt sett mest
rimliga besluten. Denna tilltro till vetenskapen som sann och neutral ar grunden till
den kritik som socialkonstruktivismen formulerar. Fakta som presenteras i
policyprocesser kommer vara subjektiv och utga fran en viss problemformulering
och givna antaganden om vad som &r onskvart, relevant etc. Att anvénda
nationalekonomiska studier &r i sig ett stéllningstagande. Problemet och vidare
policy hade kunna formuleras annorlunda om exempelvis samhallsgeografiska eller
naturvetenskapliga rapporter och resultat anvands som underlag.

| Karlstad kommuns beslut att férordna Karlstad Airport tjanst av allmént
ekonomiskt intresse refererar man i motiveringen till ” Karlstads flygplats betydelse
for Karlstads kommun och Varmlands 14n” av Niklas Jakobsson och Karl-Markus
Modén. Jakobsson och Modén anstéllda vid nationalekonomiska institutionen pa
Karlstad Universitet och den rapport de lagger fram, som anvénds som huvudsakligt
beslutsunderlag for Karlstad Kommunfullmaktiges beslut, utgar fran ekonomiska
varden. Ansvar och roll som subjekt tillskrivs i denna diskurs alltsa vetenskapsmén
och medvetna, kunniga politiker, som med hjalp av kunskap och erfarenhet inom
omradet kan ta fram prognoser for vilka behov infrastrukturen i Varmland maste
tillgodose. Varmlanningarna och det varmlandska naringslivet konstrueras som
objekt, har beskrivna som statiska eller i alla fall forutsédgbara i sina behov och
rorelsemonster.

4.1.3 Hoghastighetsdiskursen

Hoghastighetsdiskursens fokus pa geografisk stolthet, innovation och tillvaxt
genom satsningar pa naringsliv finns ocksa representerad i materialet. Sarskilt i
Karlstad kommunfullméktiges beskrivning av flygplatsens syfte lyfts vissa grupper
upp som mer onskvarda att satsa pa. Ett Karlstad som kommer 6ka sitt utbyte med
resten av landet och vérlden snarare &n forstarka kommunikationerna mellan olika
orter inom Varmland beskrivs. | foljande citat (Kommunfullmaktige 2016: 7)
utmalas resten av Varmland som avstannade”, och Karlstad, som véxer, behover
darfor se utanfor den egna regionen for att fortsatta sin egen utveckling. ”Karlstad
vaxer samtidigt som resten av Varmland inte gor det. Om denna utveckling
fortsatter, sa okar efterfragan pa transporttjanster av alla slag, speciellt mellan
regionala-, nationella-, och internationella platser.” Problemet man med flygplatsen
forsoker losa ar alltsd delvis att Karlstads kommuns ekonomiska och sociala
utveckling inte stimuleras av resten av Varmland, och att det darfor behovs battre
kommunikationer med omvarlden som kan erbjuda ett mer lukrativt utbyte. Detta
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verkar  sarskilt gédlla tillgdngen pa  kvalificerad  arbetskraft  och
“nyckelkompetenser”. I samband med att en strukturomvandling fran industri till
tjanster nér det géller sysselséattningen.” (2016: 9) forutspas papekas att “flyget
underlattar  kompetensforsorjning och  6kar mojligheten att attrahera
nyckelkompetenser” (Ibid: 8). Flygplatsen ska alltsd attrahera hogutbildad
arbetskraft och etablera VVarmland som ett nav for kompetenser.

Denna diskurs for ocksa in ett hallbarhetsperspektiv, men inte motséttning med
den utveckling av flygnaringen som foresprakas. | kommunalférbundet Region
Varmlands beslut att bevilja stod at flygplatsen menar man att flygplatsens tillgang
till en biobrédnslestation kan ”stirka flygplatsens position bland jamforbara
flygplatser, bidra till nya arbetstillfallen samt bidra till minskad klimatpaverkan fran
flygtrafiken i Skandinavien” (2011:98: 2).

Region Varmlands motivering fornekar sa konflikten mellan flygnaring och
hallbarhet, och satter ekonomiska mojligheter i form av 6kad konkurrensstyrka och
arbetstillfallen forst, foljt av ett kortare resonemang om en minskad
klimatpaverkan. Detta dr den enda gangen flygets miljopaverkan namns i de
policybeslut som studerats, och formuleras hdr som ett icke-problem.

Medan ett huvudsakligt argument for flygplatsens verksamhet ror formagan att
attrahera kvalificerad arbetskraft ifragasatts inte varfor denna arbetskraft inte skulle
finnas eller kunna skapas lokalt. Inte heller problematiseras det faktum att offentlig
sektor inte bara tillhandahaller en flygplats utan dessutom finansierar de flyglinjer
framst néringslivet utnyttjar, genom att upphandla flyglinjer till exempelvis
Frankfurt. En beroendestéllning etableras i policy-dokumenten, Varmland behdver
foretagen som darmed maste tillmotesgas i sina krav. Denna beroendestallning kan
problematiseras och omformuleras. Oavsett var foretagsledningen sitter &r
verksamheten som bedrivs i regionen & i manga fall beroende av lokala
forutsattningar (i form av naturresurser) samt de etablerade nyckelkompetenser som
redan finns i Varmland och Karlstad. Inte heller problematiseras det faktum att
naringslivet i hog grad & med och formulerar denna politiska fraga, vilket ocksa
besvarar frdgan om vem som utmalas som subjekt och objekt i denna diskurs.
Region Virmland beskriver i ”Beslut att ingd avtal med Karlstad Kommun for att
stddja utvecklingen av flyglinjen mellan Karlstad — Frankfurt” (2014-305: 1) hur
beslutet att stodja flyget kommer ur dialog med néringslivet i regionen, och réknar
upp 11 foretag som deltagit i samtalen. Beslutet ges darmed legitimitet tack vare ett
nara samarbete med néaringslivet, vilket tyder pa att den privata sektorn &r
medskapare till denna problemformulering, och har erhallit legitimitet inom
diskursen.

Naringslivet beskrivs inom hoghastighetsdiskursen som kunniga, effektiva och
samtidigt i behov av battre kommunikationer. Bildandet av Varmlands
Naringslivsutveckling AB ar kanske det tydligaste exemplet pa hur naringslivet
aktivt deltagit i konstruerandet av Karlstad Airport som en politisk angeldgenhet.
Handelskammaren Varmlands roll som radgivare och samarbetspartner illustrerar
hur den privata sektorn erhaller legitimitet som politisk aktor. Handelskammaren
pastar sig i den avsiktsforklaring som utgjort underlag till beslutet om bildandet av
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VNAB vilja verka for en ”formaliserad samverkan mellan lokala och regionala
offentliga aktorer” som ”’bor ta form av ett aktiebolag” (Handelskammaren 2014).
Att en intresseorganisations forslag om att samordna offentlig verksamhet
accepteras menar jag tyder pa att en diskurs dar denna typ av intresseorganisation
legitimeras som politiskt kompetent har erhallit dominans inom policyprocessen.
Ett intresse for ekonomisk tillvaxt och ett konkurrenskraftigt néringsliv har blivit
synonymt med kunskap om det allménna béasta och Handelskammaren tillskrivs
politisk kompetens genom detta diskursiva konstruerande av mening. Man kan
alltsa se att naringslivet som aktor inom denna diskurs ges legitimitet som subjekt
och policyskapare, till skillnad fran inom exempelvis teknokrati-diskursen dar
naringslivet konstrueras som ett (om &n betydelsefullt) politiskt objekt.

Diskursen kan alltsd sammanfattas som inriktad pad regional och lokal
konkurrenskraft och effektivitet. Flygplatsen anses vara viktig for de aktorer
kommunen och regionen beskriver som viktiga (i form av nyckelkompetenser och
naringslivsaktorer). Offentlig sektor bor lyssna till néringslivet och erbjuda privata
aktorer goda mojligheter till snabba och billiga resor, for att attrahera och behalla
dessa. Ett jamlikhetsperspektiv fors inte in, och det hallbarhetsperspektiv som
appliceras férnekar motsattningen mellan flygnaring och miljomassig hallbarhet.

4.1.4 Hallbarhetsdiskursen

Slutligen aterfinns dven en hallbarhetsdiskurs. Denna ar svagare och formuleras
enbart av oppositionen 1 Karlstad. I Kommunstyrelsen 2016 formulerar
Vénsterpartiet i en protokollsanteckning en alternativ hallning till Karlstad Airports
vara eller inte vara. Medan de erkanner att flygets miljopaverkan framst ar en
nationell politisk angelagenhet konstateras ocksa att ”pa lokal niva kan man bidra
genom att man inom kommuner och néringsliv antar policyer déar anvandandet av
flyg begrinsas” (2016:1)

| denna problemformulering beskrivs inte flygplatsen langre som en l6sning,
utan utgor istallet ett problem. Har ifragasdtts manga av de antaganden och
tystnader som aterfinns i tidigare funna diskurser. Naringslivets roll som avgoérande
for regionens tillvaxt kritiseras, likasa det regionala perspektiv som anlagts, och
foreslas istillet att ”[kommunen] behover utreda ett framtida samarbete med Orebro
om en gemensam flygplats”.

Medan Vansterpartiet kritiserar delar av rapporten fran Karlstad Business
School ifragasdtts aldrig det faktum att rapporten enbart behandlar
nationalekonomiska aspekter av flygplatsens relevans. Aven inom denna
utmanande diskurs finns darmed inslag av den vélférankrade teknokratidiskursen.

Subjektet & kommunpolitikerna, som med stdd i en bredare vetenskaplig
forstaelse av flygets roll i en globaliserad men ocksa ekologiskt instabil varld ar
ansvariga for inte bara varmlandska medborgares réttigheter och mojligheter.
Objektet inom denna diskurs skiljer sig fran tidigare presenterade diskurser, da
hallbarhetsdiskursen som namnt ovan inte vidhaller det regionala fokus som
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dominerat andra problemformuleringar, utan véljer att se flygplatsen som politiskt
betydelsefull &ven i ett nationellt och globalt perspektiv.

4.2 Diskursiva forandringar over tid

I denna del av analysen sétts de ovan presenterade resultaten in i en historisk
kontext. Har ligger fokus pa att identifiera hur diskurser har forandras Gver tid,
paverkat varandra och mdjliggjort eller hindrat aktorer fran att delta i
konstruerandet av flygplatsen.

Rattighet- och teknokratidiskursen gar att utldsa i materialet sedan flygplatsen
dvertogs fran Luftfartsverket. Det teknokratiska konstruerandet av kommunen som
ansvarig och kunnig formedlare av goda kontakter l&ses ur Kommunalstyrelsens
ordforandes uttalande i samband med att Karlstad kommun tog 6ver flygplatsen da
han sade sig vilja vara “tydlig med att [kommunen] nu tar ansvar for flygplatsen”
(Sveriges Radio 2010-12-01). Utifran att rattighetsdiskursen i det studerade fallet
visat sig vara mer jamlikhetsfokuserad kan ordférandens konstaterande att ”’Det ska
vara latt att ta sig till och fran Varmland.” (Brandt 2010) sagas beskriva flyget som
en given rattighet.

| samband med att NVAB bildades blev hdoghastighetsdiskursen mer
framtradande. Man lyfte hér privata sektorn som en viktig spelare i skapandet av en
fungerande region. | en tjansteskrivelse 2014 fran Kommunledningskontoret i
Karlstad namns for forsta gangen en privat aktor som kunnig i fragan om
flygplatsens betydelse for regionen da man konstaterar att “foretradare for det
varmlandska néringslivet, bland annat Handelskammaren Varmland, har uttryckt
stark oro i frdgan och pekat pa betydelsen av goda kommunikationer for
naringslivsutvecklingen i regionen” (2014: 1). Detta kan jamféras med bade
tidigare och senare problemformuleringar som istéllet férankrar problemet i resultat
fran vetenskapligt framtagna studier eller officiella prognoser.

Region Véarmland anammar som namnt ocksa denna tilltro till naringslivets
politiska kompetens forst under 2014. Jamfér man Region Varmlands beskrivning
av flygplatsens betydelse for regionen fran 2011 med den fran 2014 finns ett tydligt
skifte i fokus. 2011 beskrevs hur Karlstad Airport kunde forbattra regionens
attraktivitet “géllande foretagande, utveckling och turism” (2011: 2). Vidare
formulerar man malet med det stéd Region Varmland 2011 beviljat flygplatsen som
“att sikerstilla linje-, lagpris- och chartertrafiken till och frin Karlstad” (lbid: 1). |
problemformuleringen 2011 foresprakas flygtrafik som kan tillgodose behov av
bade av linjetrafik men ocksa nojesresor, for saval privatpersoner som naringsliv.
2014 presenterar Region Varmland en annorlunda malbild. | ett tjansteutlatande
meddelas att “allt sedan 4r 2009 har Region Virmland aktivt stottat arbetet med att
utveckla néringslivets internationella flygkommunikationer” (2014:305: 1). Det ar
ocksa forst da ”samtal med niringslivet” anvands som ett legitimt beslutsunderlag
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gallande att stétta VNAB (2014: 1). Medan denna diskurs pa sa satt fran 2014 var
mojliggorande for néringslivets aktorer kan konstateras att den samtidigt hindrat
andra aktorer fran att driva sina fragor. Bade Vansterpartiet och Miljopartiet som
under den studerade perioden ifragasatter flygplatsens roll vid flera tillfallen
(2016:1, 2014:12) tvingas erkanna den retoriska makt som finns
hdghastighetsdiskursen. Detta mérks i hur bland annat Miljopartiet tvingas erkanna
att flyget for Varmland 1 nuldget dr en viktigt for “regionens attraktivitet” och att
Vansterpartiet vid samma moOte medger att diskussioner géllande
infrastrukturutveckling bor bedrivas tillsammans med néringslivet” (2014:17: 6).

Under 2014 kan darfor konstateras att hoghastighetsdiskursen var som allra
starkast. Naringslivet, har foretratt av Handelskammaren Varmland, deltog da i
konstruerandet av flygplatsen som en forutsattning for Véarmlands framtida
ekonomiska tillvixt, eller som Handelskammaren sjélva formulerade det "av vital
betydelse for det varmlandska naringslivet och darmed i forlangningen for det
viarmlidndska samhiéllet i stort” (Handelskammaren Varmland).

Sedan NVAB forklarades olagligt gar eventuellt ett skifte att se, dar fokus pa
naringslivets inneboende makt och kunskap tonas ned och den teknokratiska
diskursen ater blir dominerande. NVAB-affaren vackte en ilska hos de politiska
réster som motsatt sig beslutet fran borjan (Miljopartiet och Véansterpartiet) och i
samband med detta forandrades ocksa det politiska samtalet, dar
hdghastighetsdiskursen tappade fotfaste och teknokrati- samt réttighetsdiskursen
ater dominerade. Beslut gallande flygplatsen motiverades aterigen framst med hjalp
av “objektiv kunskap”, och 2016, efter att kommunens dverklagan mot NVAB-
domen avslogs for sista gangen togs en rapport fram vid Karlstad Business School
som vetenskapligt pavisade ”Karlstads flygplats betydelse for Karlstads kommun
och Véarmlands Ian” (Jakobsson & Modén). Men det var ocksa 2016 som en ny
hallbarhetsdiskurs som reaktion pa den elitistiska och ekonomiskt fokuserade
hoghastighetsdiskursen utvecklas. Vénsterpartiets reservation mot den nya
upphandlingen av linjetrafik till Frankfurt och férordnandet av allman ekonomisk
tjanst Kommunfullméktige vander sig som namnt emot radande forstaelse for
flygplatsens roll (2016:1). Hur detta kan komma att fordndra det politiska
konstruerandet av flygplatsen, och vidare flygplatsens framtida finansiering och
verksamhet, aterstar att se.

4.3 Storylines och diskurskoalitioner

I denna avslutande del av analysen kommer jag koppla resultaten till Hajers
socialinteraktiva diskursanalytiska begrepp. Flera diskurser verkar och strider om
tolkningsforetrdde inom det sociala och politiska konstruerandet av Karlstad
Airport. Hur dessa storylines kan samexistera och motas till den grad att politiska
beslut kan fattas forklaras har med hjélp av Hajers begrepp storylines och
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diskurskoalitioner. En storyline bestar av, som utforligare beskrevs i teoriavsnittet,
gemensamma begrepp eller formuleringar som yttras inom vissa sammanhang, dar
aktorerna tror sig forstd varandra, men ofta snarare pratar forbi varandra. En
storyline forkunnar “hur man talar” om en viss fraga i ett vist sammanhang och
foljaktligen ocksa hur man inte talar. De storylines som &r mest framtradande i
konstruerandet av Karlstad Airport & de som beskriver flygplatsen som nédvandig
och tillvaxtframjande. Genom att konstatera om och om igen att flygplatsen &r en
forutsattning for tillvéxt, utveckling och regionens attraktivitet etableras ett satt att
prata om flygplatsen som gor vissa uttalanden omgjliga. Det finns i de dokument
som analyserats en tyst overenskommelse att prata om flyget utifrdn vissa
premisser, dar vissa aspekter helt enkelt inte diskuteras. Kanske syns detta tydligast
i hur miljofragan behandlas (eller snarare inte behandlas) i de dokument som
analyserats. Bara en gang, i Region Varmlands motivering att stotta Karlstad
Airport, namns att biobrénslestationen i anslutning till flygplatsen kan bidra till
minskade utslapp fran flygnaringen i Skandinavien. Denna avsaknad av diskussion
kring flygets miljopaverkan beror troligen inte pa att kommunpolitikerna i Karlstad
helt saknar engagemang i miljofragor. Istallet ar sannolikt att detta illustrerar hur
storylines enligt Hajer paverkar vad aktorer uppfattar som ett acceptabelt satt att
prata i ett visst sammanhang”. Inom policyprocessen som omger flygplatsen i
Karlstad &r miljofragan inte intressant att diskutera, den uppfattas inte héra hemma
i denna kontext. Sa hindrar denna socialinteraktiva process flygplatsen fran att
problematiseras utifran ett miljoperspektiv. Nar Region Varmland omnamner
biobranslestationen sker detta inte heller i relation till flyget som problematiskt.
Istallet konstrueras flygplatsen som given, underforstadd, och biobranslestationen
som en losning pa, snarare an en formildrande faktor till flygets miljopaverkan.

Givet en storylines funktion, att simplifiera den komplexitet diskursiv mangfald
innebdr, kan dessa storylines ena tre av fyra presenterade diskurser, och darmed
ocksa de aktorer som verkar inom dessa. Sa skapas en diskurskoalition mellan de
aktorer som samlas under teknokrati- rattighets- och hoghastighetsdiskurserna.
Tack vare den vaghet och forenklade problembild dessa storylines presenterar kan
de tre diskurserna trots att de pa vissa punkter skiljer sig at, i detta specifika
sammanhang uppfattas som kompatibla. Det ror sig alltsa inte om en medveten
sammanslutning utan bygger pa vissa missforstand som givet den praxis som rader,
dar vissa aspekter av problemet inte diskuteras, aldrig klaras upp. Genom
anvandandet av relativt vaga koncept som utveckling och tillgdnglighet, samt ett
fokus pa flygplatsens betydelse for Varmland, kan dessa tre diskurser samexistera
och formulera policyforslag som inte bestrider grundantaganden inom nagon av
diskurserna.

Dessa storylines ar dock bara gangbara sa lange de anvands och accepteras inom
det givna sammanhanget. Efter NVAB-affaren har analysen ovan visat att de &mnen
som tidigare inte diskuterades i relation till flygplatsen, nu lyfts av oppositionen,
och det ar har ett skifte kan ske i vilka diskurser som dominerar policyprocessen.
Nar Vansterpartiet ifragasatter huruvida det ar rimligt att kommunen finansierar
flygplatsens verksamhet om det fradmst &r naringslivet som flyget framtvingar de en
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konkretisering i formuleringen av flygplatsens syfte. Det ar har en kil kan slas in
mellan exempelvis rattighetsdiskurs och hoghastighetsforbindelsediskurs, da den
forstnamnda konstruerar flygplatsen som en samhallstjanst som ska tillgodose alla
varmlanningars behov, medan den senare i hogre utstrackning ar elitistisk med
fokus pa naringslivet, en konfliktlinje som fram till nu inte aktualiserats, tack vare
de storylines foresprakarna for de tva diskurserna delat.
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5 Slutsats

Syftet med den hér uppsatsen var att blottldagga de diskurser som hindrar
ifragasattandet av Karlstads flygplats samt undersoka hur och av vem dessa
konstruerats. Diskursanalysen som genomforts visar att flera diskurser fors och
konkurrerar om att styra konstruerandet av flygplatsen i Karlstad.

Utifran de mobilitetsdiskurser som anvandes for att strukturera analysen
observerades att precis som Doughty och Murray papekar &r mobilitetsdiskurser
bundna spatialt, socialt och politiskt, och konstrueras och transformeras enligt den
spatiala kontext de verkar inom. De tre diskurser som historiskt sett varit
dominerande i konstruerandet av flyget, rattighet-, teknokrati- och
hoghastighetsforbindelsediskursen, ar alla i det studerade fallet fokuserade pa
Varmlands relation till sin omvarld, och konstruerar flygplatsen som en nyckel till
den utveckling och tillvdxt omvarlden kan erbjuda Varmland. Analysen visar att
sarskilt rattighetsdiskursen paverkas av den varmlandska kontexten, och &r inte lika
tydligt neoliberal som i Doughty och Murrays beskrivning, utan influeras av andra
varden, sa som solidaritet och jamlikhet inom regionen.

De storylines som enat dessa diskurser har formulerats kring begreppen tillvéxt,
utveckling och flyget som nyckel till omvarldens kompetenser och marknad. |
vilken utstrackning respektive diskurs dominerat samtalet har férandrats 6ver den
studerade tidsperioden. Rattighetsdiskursen och teknokratidiskursen har sedan
flygplatsen overgick i kommunalt &gande varit tongivande i hur flygplatsen
konstruerats. | samband med VNABs bildande konstruerades flyget framst enligt
den problemformulering hoghastighetsdiskursen beskriver. Naringslivet erholl i
samband med detta politisk legitimitet och s& ocksa makt att konstruera flygplatsen
i enlighet med sin egen agenda. Nar aktiebolaget forklarades olagligt éppnades
mojligheten for en ny syn pa flygplatsens roll i den varmlandska infrastrukturen,
men ocksa en mdéjlig omformulering av Varmland i relation till sin omvarld, da
oppositionen ifragasatt det regionala fokus som tidigare praglat samtalet, vilket
Oppnar upp for en interregional flygplatspolitik. | samband med detta kan eventuellt
ett diskursivt skifte ske, dar hallbarhetsdiskursen i hogre grad an tidigare paverkar
policyprocessen. Samtidigt &r teknokratidiskursen starkt etablerad och utgar fran
varmlandska intressen och nationalekonomiska modeller. Det gar alltsa i nulaget
inte att bevisa att ett skifte har skett.

Detta kan sammanfattas i ett svar pa uppsatsens fragestallning, att Karlstad
Airport i en politisk kontext konstrueras genom en diskursiv kamp mellan politiker,
naringsliv och forskare, som erhallit olika méangd legitimitet som politisk subjekt
under den studerade perioden beroende pa vilken diskurs som dominerat det
politiska konstruerandet av flygplatsen. Detta har i sin tur paverkat den bild av
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flygplatsen som ratt och foljaktligen ocksa den politik som bedrivits. Genom en
stark diskurskoalition mellan teknokrati- rattighets och hoghastighetsdiskursen har
flygplatsens miljopaverkan konsekvent hindrats fran att formuleras som en politisk
fraga. | samband med VNAB-affaren kan dock denna diskurskoalition forandras
och eventuellt brytas upp, vilket 6ppnar for en mojlighet att rekonstruera
flygplatsens politiska betydelse.

Studien har behandlat den policyprocess som omger Karlstads flygplats, men
resultaten kan ses som principiellt intressanta i termer av hur mobilitetdiskurser
paverkar samspelet mellan det lokala och globala. De storylines som forenat
radande diskurser i det studerade fallet aktualiserar vilka fragor som praglar
varmlandsk mobilitetspolitik och belyser en rédsla for isolation och avstannande
tillvaxt och utveckling i regionen. Hur en regional flygplats konstrueras politiskt
kan darfor saga nagot om hur politiker i regionen forhaller sig till sin omvarld. En
oro infor att hamna i periferin tar sig i uttryck i en kommuns forsok att genom en
flygplats lanka det lokala till det globala och pa sa vis ge sken av kontroll i en
politisk verklighet dar manga beslut fattas pa nationell eller internationell niva.

Det specifika fallet Karlstad Airport star infor en intressant utveckling i den
diskursiva striden, dar en hallbarhetsdiskurs i efterdyningarna av VNAB-affaren
kan komma att utmana radande bild av flygplatsen pa riktigt. Har finns mojlighet
att ifrdgasatta existerande diskurskoalitioner, rekonstruera flygplatsen och sa ocksa
bilden av kommunen och regionen i relation till sin omvarld.

Vidare forskning skulle darmed kunna fortsatta underséka hur
hallbarhetsdiskursen kan komma att utmana de nu dominerande
mobilitetsdiskurserna i Karlstad. Intressant skulle ocksa vara att jamfora studiens
resultat med en svensk kommun som inte har en regional flygplats. Hur formuleras
relationen med omvarlden annorlunda ndr den direktlank med exempelvis Europa
som bara flyg kan erbjuda saknas?

Studien har genomforts utifran ett mikroperspektiv, men fragan om hur vi kan
resa i framtiden beror alla nivaer av politiskt beslutsfattande. Flyget som fardmedel
maste i hogre grad problematiseras vilket ockséa innebar att var fria rorlighet och
narhet till omvarlden maste begransas. Den varld som finns inom rackhall for oss,
bara 18 kilometer fran Karlstad centrum, kommer behdva krympa avsevart. |
nuldget verkar Varmlands politiker inte beredda att acceptera det.
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