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Inledning

Detta TemaPM handlar om parkering, ett imne
som for manga sikert framstar som relativt
sndvt, isolerat och med begrinsad betydelse f6r
trafikens, stadens och samhillets utveckling. Och
samtidigt en sjilvklarhet, nigot som ska finnas,
dir och nir vi behéver det. Helst gratis och utan
tidsbegrinsning.

For de flesta som arbetar med trafikplanering dr
det dock lika sjilvklart att parkering dr vildigt
betydelsefullt f6r hur trafiken fungerar och

hur staden och sambhillet byggs. Ett kraftfullt
styrmedel, som vi styr med, pd ett eller annat
sitt, vare sig vi sjilva dr medvetna om det eller
¢j. Och som aldrig dr gratis, frigan dr bara vem
som betalar for det.

Planera t6r Attraktiv Parkering samlar kunskaper
och forskning om parkering, tillsammans

med exempel pd kommunala erfarenheter och
forutsittningar for arbetet med parkering.
Rapporten ska utgora en kunskapsbank nir det
kommer till parkering, riktad till alla som vill ha
mer kunskap om betydelsen av parkering och
parkeringsplanering. Milet 4r att detta ska bidra

Workshop 1
Malmo, 6 december 2018

Mal, utmaningar
och trender

Workshop 2
Hassleholm, 11 mars 2019

Pendlarparkering

till att parkering i storre utstrickning anvinds
som ett verktyg for att uppfylla de malsittningar
som satts upp pa kommunal niva.

Innehallet ticker inte in alla aspekter av
parkering och parkeringsplanering, utan lyfter

ett antal frigor som identifierats som sérskilt
viktiga av projektgruppen, i samsprak med fyra
exempelkommuner i Skane: Butl6v, Helsingborg,
Hissleholm och Sj6bo.

Projektet och processen
Planera f6r Attraktiv Parkering édr resultatet av
en workshopserie, arrangerad under vintern
och varen 2018/2019 av Region Skine och
Trivector. Arbetet har 4gt rum inom ramen f6r
Strukturbild f6r Skane. Fyra stycken sé kallade
exempelkommuner har bjudits in fér att bidra
med sina erfarenheter, kunskaper och exempel
pd hur de arbetar med parkering. Under tre
workshops har samtliga skanska kommuner,
med flera relevanta aktérer, bjudits in for att
diskutera olika teman som bedémts ha sérskild
relevans och intresse f6r kommunerna.

Workshop 3
Helsingborg, 29 april 2019

Parkerings-
normer



Projektet tar sitt avstamp i de perspektiv som
lyfts fram i strategiska dokument som den
regionala utvecklingsstrategin Det 6ppna Skane
2030, i Strukturbild f6r Skdnes Strategier f6r
Det flerkdrniga Skane, i Strategi for ett hallbart
transportsystemi Skiane 2050 samt i Stationsnira
lige 2.0. Det handlar frimst om att stirka
tillgdngligheten, att anvinda marken péd bista
sitt samt om att pa olika sitt stirka Skanes
flerkdrnighet.

Varfor parkering?

Det finns ett antal goda skl till att fokusera

pa parkering i allmidnhet och pa bilparkering

i synnerhet. Fa saker inom trafikplaneringen

ir sd kinsliga som planering och reglering av
parkering — att betala 20 kr f6r centralt beligen
parkering svider f6r manga betydligt mer dn att
betala 40 kr £6r en kopp katfe. Vira bilar star
parkerade dtminstone 95 % av tiden och vira
stader upptas till stor del av parkeringsyta, mark
som haft ett mycket stort virde om den istillet
kunnat anvindas till bostidder, kontor, caféer och
restauranget, etc.

Forskning, framfor allt pd senare ar, har tagit
fram ny kunskap om parkering, dess kostnader
och paverkan pa staden och pd trafiksystemet.
Resultaten visar att det finns mycket att vinna
pé att tinka om och planera nytt nir det giller
parkering, Samtidigt maste vi ta hdnsyn till den
situation och det samhille vi har idag, som ofta
ir anpassat efter den tillginglighet som bilen
ger, och dirifran hitta mojliga vigar framat. Ett
viktigt resultat fran de workshops som anordnats
inom projektet dr att det finns en stor okunskap
om parkering, pé flera plan i samhillet, och en
ovilja och ridsla att ta betalt f6r parkering och
anvinda parkering som ett styrmedel mot en
mer hallbar och attraktiv stad och trafik.

Dairfér dr det sa viktigt att lyfta parkeringsfrigor
och héja den allmidnna kunskapsnivan pa
omradet. Det finns inte ett entydigt svar pd

hur parkering ska planeras for att mota dagens
situation och uppna uppsatta mal. Detta
TemaPM f{6rsoker dirfér ge underlag f6r olika
tinkbara svar och vigar f6r att komma tillrdtta
med de utmaningar och problem som finns idag,

De fyra exempelkommunerna




Parkeringstermer

Parkeringsnorm — Det dokument som innehaller parkeringstal och andra kommunala krav pa parkering.
Idag ligger fokus i de flesta fall pa parkeringstalen och pa lokalisering av parkering i form av minsta
gangavstand mellan parkering och malpunkt. En del kommuner inkluderar korta formuleringar om utformning
av parkering, men vanligen ar dessa krav mycket begransade och mindre tydliga an kraven pa antalet
platser.

Parkeringstal — Det antal parkeringsplatser som ska forstas som "lampligt utrymme for parkering” enligt
Plan- och bygglagen. Vanligen uttryckt som antal platser per lagenhet eller per kvadratmeter BTA. Se
Minimital och maximital.

Minimital och maximital — Minimital anger ett minsta antal parkeringsplatser som kommunen alagger
en fastighetsagare eller byggherre att tillhandahélla for att bevilja exploatering. Maximital anger istallet det
maximala antalet platser som tillats.

Flexibla parkeringstal — En utveckling av minimital for bilparkering, som ocksa innebar att fokus flyttas
fran att ordna parkering till att ordna mobilitetslosningar. Fortfarande innebar det ett minimikrav, pa
tillgangen till mobilitetstjanster (dar parkering for egen bil ar en av flera tjanster). Utgangspunkten ar ett
minimital for bilparkering, som kan sankas under forutsattning att en byggherre eller fastighetsagare atar sig
att tillhandahalla andra mobilitetstjanster istallet. Vanligen handlar det om att géra plats for bilpoolsfordon
och inkludera bilpoolsmedlemskap i manadskostnaden for boende, sarskilt omsorgsfullt utformad
cykelparkering med tillhorande utrymmen (for exempelvis service och ombyte), valkomsterbjudanden fill
kollektivtrafiken och informationsinsatser. Mobilitetstjansterna regleras genom Plan- och Bygglagen (PBL)
om de innebar fysiska atgarder, eller genom civilrattsliga avtal om det handlar om sadant som inte byggs
(exempelvis bilpoolsmedlemskap och information om resmojligheter).

Parkeringstal 0 — Innebar egentligen att kommunen inte har nagra minimital for bilparkering, utan

lamnar at byggherren eller fastighetsagaren att sjalv avgora hur mycket parkering som kommer att
efterfragas av en viss fastighet. Det betyder bara att kommunen inte staller krav pa ett minsta antal platser,
inte att parkering inte far eller inte kommer att anlaggas. Foresprakarna for detta upplagg menar att
parkeringsutbudet battre regleras av marknaden an av kommunala normer.

Beldggningsgrad — Den andel av parkeringsplatserna pa en yta eller inom ett omrade som anvands vid en
given tid. Kan variera stort under dygnet och mellan olika dagar.

Omsattning — Beraknas som det totala antalet parkerade fordon pa ett givet antal parkeringsplatser under
en given tid och anges vanligen som det genomsnittliga antalet fordon per parkeringsplats och dag. Ett méatt
pa hur effektivt parkeringsplatsen anvands och hur méanga olika personer den betjanar, till exempel antalet
potentiella kunder till handeln.



Parkeringstermer (forts)

Tomtmark/Kvartersmark — Parkering pa tomtmark eller kvartersmark, som tillkommer i samband
med detaljplan och bygglov enligt Plan- och Bygglagen (PBL). Reglering och avgiftsuttag bestams av
fastighetsagaren. Till skillnad fran gatumarksparkeringen, som kommunen rader over, star i regel en
overvagande majoritet av tomtmarksparkeringen under olika privata aktorers radighet.

Gatumarksparkering — Parkering langs gatan, pa allman platsmark, vilket innebar att den regleras av
kommunen i enlighet med Lokala Trafikforeskrifter och Trafikforordningen (SFS 1998:1276). Enligt den sa
kallade "Kommunala avgiftslagen” (SFS 1957:259) far avgift tas ut i syfte att styra trafiken. Sarskilda regler
for parkering far antas for boende inom ett visst omrade, en viss trafikantgrupp eller ett visst fordonsslag.
Som det ser ut idag sa innebar det att gatumark far regleras sa att boende i omradet ges fordelar framfor
andra grupper (till exempel genom formanligare avgift per dygn eller manad istallet for per timme), medan
daremot bilpoolsbilar inte kan reserveras plats pa gatumark.

Parkeringskop — Parkeringslosning som innebar att en byggherre eller fastighetsagare uppfyller
parkeringstalen genom att betala en avgift for att parkeringsplatser tillhandahélls pa en annan fastighet,
antingen av kommunen eller av en privat aktor. Om pengarna betalas till kommunen, eller till ett kommunalt
bolag ar det vanligt att dessa medel anvands for att finansiera framtida parkeringsanlaggningar. | Umea
arbetar man med séa kallade grona parkeringskop som innebar att fastighetsagaren genomfor parkeringskop
hos det kommunala parkeringsbolaget mot rabatt pa parkeringstalen och att en del av pengarna for
parkeringskopet anvands for mobilitetsatgarder riktade mot fastigheten.

Alternativkostnad — Kostnad i form av utebliven intakt eller nytta av en alternativ anvandning av

resurser. Exempelvis ar alternativkostnaden av ett inkép av en bil den nytta som kunnat erhéllas av en
annan anvandning av pengarna. Det kan vara nyttan av att istallet kopa en annan bilmodell, en cykel eller
intakterna fran att investera pengarna. For parkering ar alternativkostnaden i regel nyttan och vardet av en
alternativ markanvandning, exempelvis bostader eller kontorslokaler, pa tomtmark, och uteserveringar eller
cykelbanor, pa gatumark.

Parkeringens kostnader — Att konstruktioner och byggnader medfér stora kostnader ar naturligtvis

inget unikt for parkering. Daremot ar forstaelsen for dessa kostnader sallsynt liten nar det kommer till just
parkering och betalningsviljan for att parkera ar ofta betydligt lagre an de faktiska kostnaderna for parkering
(inklusive alternativkostnad, anlaggning och drift och underhall). En markparkering i tatort kostar uppemot
700 kr/ménad, i ett parkeringshus 1 500-2 500 kr/méanad och i underjordiskt garage kan den kosta

4 500 kr/ménad, beroende pa markforhallanden. For markparkeringen ar det framst alternativkostnaden,
markvardet, och drift och underhall som ar kostnadsdrivande, medan det for flervaningsanlaggningar
framfor allt ror sig om hoga anlaggningskostnader.




Historik

Bakgrunden till den parkerings- och
trafiksituation som rader i svenska stider

idag stir i mangt och mycket att finna i den
utveckling som skedde efter andra virldskriget,
da antalet bilar och resandet 6kade kraftigt

i Sverige. Fran att ha utgjort omkring 30
procent av de motoriserade resorna 1950,
vixte andelen bilresor till 70 procent 1960.
Allt fler bilar stillde krav pa plats 1 stiderna
och parkeringssituationen férsdmrades snabbt
i en del stider. Redan 1947 hade den, enligt
polisintendenten i Stockholm Erik Forsselius,
utvecklat sig till en 7allas strid mot alla.”

Den anbefallna 16sningen blev att skapa
parkeringsutrymme pa tomtmark, for att minska
efterfragan pa gatumarksparkering. Lagstiftning
och regelverk pa omradet uppdaterades
successivt. I 1947 ars Bygenadsstadga (§80,

2 mom.) gavs byggnadsnimnden ritt att

kridva utrymme for parkering av fordon pa
tomt vid nybyggnation. 1959 hette det istillet
att byggnadsnimnden hade ritt att medgiva
undantag fran kraven péd parkeringsutrymme pa
tomt (SFS 1959:612, §53, 3 mom.).

For att avgdra hur stora kraven pa

parkering skulle vara tillsattes en statlig
parkeringsutredning som 1956, baserat pa
studieresor och erfarenheter frin amerikanska
stider, foreslog prelimindra parkeringsnormer
for bil i svenska stider. Parkeringstalen sattes
mycket hégt, med svenska matt matt. Trots
den preliminidra statusen spreds normerna och
anvindes i stadsplaneringen 6ver hela landet.

Nya, provisoriska parkeringsnormer togs

fram 1960, med dnnu hogre parkeringstal

an 1 féreslagen norm fran 1956. Ett mer
vetenskapligt arbete med att berikna
parkeringstal inleddes darefter och resulterade
1967 i vad som nu kallades riktlinjer istéillet for
normer. Tanken var att foérse de kommunala
planerarna med berdkningsverktyg for att ta
fram lokalt anpassade parkeringstal, snarare

an ett och samma fasta tal 6ver hela landet.
Reaktionen blev dock att detta var for
komplicerat och tidskrivande, sirskilt i mindre
kommuner, varfor nya riktlinjer med fasta tal
togs fram aret dirpa. Parkeringstalen baserades
pé en antagen biltdthet om 500 bilar/1 000
invanare ar 1990. Att jimfora med dagens cirka
470 bilar/1 000 invanare i Sverige som helhet.

P4 detta sitt, med begrinsad anpassning

till lokala férutsittningar och med styrning
mot prognoser snarare in mal, har
parkeringsnormerna i allt visentligt fungerat i
Sverige fram till relativt nyligen.



er Stortorget, I-I'"'elsingborg
1960 och 2017




Kritik mot
parkeringsplaneringen

Redan de forsta forslagen till parkeringsnormer
kritiserades for att ha negativ paverkan

pa samhallsutvecklingen. G6sta Bohman,
davarande representant f6r handelskollegium i
Stockholm, uttryckte sig 1956 pé foljande vis:

Y 9 Risk kan firmodas
foreligga att de foreslagna
detaljerade normerna kommer att

ldsa bebyggelsentvecklingen

(citerad i Lundin, 2014)

Stig Nordgvist, ingenjor och en av de drivande
krafterna i planeringen av det svenska
bilsamhallet, menade att de forsta forslagen till
parkeringsnormer inte var perfekta men de var
ialla fall “battre an ingenting” (citerad 1 Lundin
2014).

Tillkomsten av den parkeringsplanering som
blev praxis i Sverige fran 1970-talet fram

till omkring 2010, med fasta minimital var
ocksa ifragasatt och lingt ifrin sjélvklar. En
del experter som arbetade med de statliga
parkeringsutredningarna menade att syftet var
att ta fram stod for att rikna fram parkeringstal,
medan andra, diribland kommunala planerare,
menade att det som behovdes var enkla,
entydiga krav pd hur manga parkeringsplatser
som skulle anliggas.

For mer om den historiska utvecklingen
av parkeringsnormer i Sverige, se

Per Lundins avhandling Bilsamhallet.
ideologi, expertis och regelskapande i
efterkrigstidens Sverige

Plan och bygglagen

Lagstédet f6r kommunerna att stilla krav

pa parkeringsplatser finns idag i Plan- och
bygglagen (PBL). Att kommunen ska stilla krav
p4 ett minsta antal parkeringsplatser dr dock en
tolkning som har mer att géra den historiska
hanteringen av parkeringsfrigan dn med lagen

i sig:

4 kap. 13§ - Kommunen fir i detaljplan bestamma
vilka krav som ska gélla for parkeringsutrymme,
lokalisering och utformning av parkeringsplatser, samt
vilken markyta och byggnader som inte fir anvindas for
parkering.

8 kap. 9-10§ - Tomter (obebyggda och bebyggda)
ska ordnas sd att det pa tomten eller i nirbeten av
den i skdlig utstrickning finns limpligt ntrymme for
parkering. Om en tomt inneballer bostider, fritidshem,
skola eller liknande ska friyta, som dr lamplig for

leke och utevistelse, prioriteras framfor utrymme for
parkering, om det inte finns tillrackligt ntrymme for
bada.

Plan- och bygglagen (SFS 2010:900), PBL,
inleds med att klargéra att det dr en kommunal
angeligenhet att planligga anvindningen av
mark och vatten (1 kap. §2). Lagen reglerar
tillskapandet av parkering och klarg6r
kommunens ansvar och mandat i friga om
parkering, f6r bide tillkommande och befintlig
bebyggelse. Parkering omnimns i fyra olika
paragrafer i Plan- och Bygglagen (PBL), i tva
olika kapitel:

* 4 kap. Reglering med detaljplan och
omridesbestimmelser

* 8 kap. Krav pd byggnadsverk,
byggprodukter, tomter och allminna platser

En av paragraferna (4 kap. {34) handlar om
krav pa milj6konsekvensbeskrivning och r i
detta sammanhang inte av samma relevans som
ovriga tre.



I korthet ska Plan- och bygglagen fOrstis sd
att tomter (obebyggda och bebyggda) ska
ordnas si att det finns limpligt utrymme for
parkering (8 kap. §§9-10). Vad som idr limpligt
har kommunerna att besluta om (4 kap. {13)
och det gbrs vanligen genom kommunala
parkeringstal. Limpliga parkeringstal

beror pa kommunala malséttningar och
platsens foérutsittningar och kan ddrfor vara
alltifrdn minimital, till inga parkeringstal

alls eller maximital. Som i all kommunal
verksamhet dr det viktigt att ta hansyn till
likstallighetsprincipen, vilket 1 detta fall innebér
att kraven pa byggherrar och fastighetsigare
ir konsekventa och baseras pd samma
torutsittningar.

Om det uppstir konflikt mellan kravet pa att
anordna parkering och utrymme f6r lek och
utevistelse pa en tomt sd ska utrymme f6r lek
och utevistelse prioriteras (8 kap. §9).

Vid sidan om storleken pa parkeringsutrymmet
(antal platser) far kommunen ocksd bestimma
parkeringens placering och utformning, samt
vilka ytor och byggnader som inte far anvindas
tor parkering (4 kap. §13).

| praktiken

Tillimpningen av PBL nir det kommer
till parkering har historiskt inneburit att
kommunerna tagit fram parkeringsnormer
innehallande minimital f6r krav pa

bilparkeringsplatser vid nybyggnation. Pa senare

ar har samma principer borjat tillimpas i allt
storre utstrackning for cykelparkering,

Att tolka “limpligt utrymme” som nigot annat
dn ett minimital, en lidgstaniva for det antal
platser som ska tillskapas, méjligen kombinerat

med flexibla parkeringstal, dr 4n sa linge mycket

sillsynt 1 Sverige.

Tydligt uttalade krav pa utformning och
lokalisering av bilparkeringsplatser férekommer
i princip heller inte, fransett krav p4 maximalt
gangavstand mellan parkering och malpunkt.

For cykelplatser dr det dock betydligt vanligare
att krav stills pd hur en parkeringsplats ska
utformas — stoldsdkert och med viderskydd.

Att kraven pa parkering ska gilla dven for
redan bebyggda tomter innebir i praktiken i
regel aldrig att kommunen faktiskt stiller krav
pé att en fastighet i efterhand ska frses med
parkeringsplatser. Aven om lagen skulle kunna
tolkas ge st6d fOr detta sd dr det hogst osdkert
att ett sadant agerande skulle klara en juridisk
provning. En orsak till detta dr att den som
forvaltar en fastighet i méanga fall inte varit den
som frin borjan bebyggt fastigheten. Detta
g6r att minga kommuner istillet £6r att tillata
bebyggelse med firre parkeringsplatser, stiller
krav pa gott om parkering eller 4tminstone att
mark undantas fran 6vrig bebyggelse £6r att
kunna anvindas f6r parkering i framtiden om
sddan efterfragan skulle finnas.

PBL Kunskapsbanken
https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/




Nulage

Planeringen och hanteringen av parkering har i
Sverige huvudsakligen handlat om att sikerstilla
ett tillrickligt utbud f6r att mojliggdra for
prognosticerade hoga nivéer av biligande och
bilanvindning, Dirigenom har man f6rsokt
bidra till en hég biltillginglighet till olika
malpunkter, som bedémts vara nédvindig f6r
samhillet. Att styra trafiken i stiderna och se
till att kostnaderna f6r parkering blir buren av
anvindarna har, med fa undantag, inte varit i
fokus forrin pé senare ar.

Konsekvenser

Plan- och bygglagen (2010:900) realiseras i
minga kommuner genom parkeringsnormer,
med minimital som anger hur minga
parkeringsplatser som minst maste anldggas for
att bygglov ska ges. Detta hanterar risken att det
byggs f6r fa parkeringsplatser, men har istillet
pa ménga héll lett till negativa konsekvenser till
foljd av f6r méinga parkeringsplatser. Det har
gjort stadsbyggandet dyrare, glesare och med
inbyggda incitament f6r att dga och anvinda bil
framfér andra firdmedel.

Storre ytor, langre avstand

En studie av ytanvindningen i Lund visar

till exempel att den andel av stadens yta som
anvinds till markparkering 6kat, frain mindre
an en procent 1940 till 5 procent 2010.
Samtidigt har titortsytan per person riknat
6kat med drygt 80 procent. Den stad som
planerats och byggts sedan andra halvan av
1900-talet har alltsa gett 6kat utrymme 4t
parkerade bilar och skapat lingre avstind
mellan ménniskor. Det dr naturligtvis inte sa
att utrymmet mellan méinniskorna i staden

6kat endast till féljd av fler parkeringsplatser
for bilar. Den glesare staden har dock bade
méjliggjorts av 6kad tillgdng till bil och
minskat befolkningsunderlaget f6r handel och
serviceinrittningar. De 6kade avstinden mellan
manniskors bostider och malpunkter har gjort
det svirare att utritta drenden utan bil. Det

har i sin tur 6kat efterfragan pa att d4ga och
anvinda bil och pa parkeringsplatser runtom

i staden. Parkering dr en viktig del i ett storre
sammanhang av aterkopplande utvecklingar
som leder till att samhallet blir mer och mer
anpassat till och beroende av bilen. Det édr
emellertid ett monster som kan brytas, bland
annat genom ett annat sitt att hantera parkering,



Okade kostnader, minskat byggande

P4 fastighetsnivd innebir kommunernas krav pd
bilparkering att kostnaderna 6kar, vilket i sig har
att gbra med dess ytansprik:

* Antingen l6ses bilparkering 1 markplan,
vilket innebar att en given fastighet
rymmer mindre av 6vriga funktioner
(bostider, kontorslokalet, butikslokaler,
etc.) och dirmed ger mindre intdkter f6r en
byggherre,

¢ eller si 16ses bilparkering mer yteffektivt, pa
héjden i parkeringshus eller i underjordiska
garage. Emellertid giller som regel att ju
mer yteffektivt, desto hogre byggkostnader.

De minskade intidkterna och hégre kostnaderna
innebir i férlingningen Skade kostnader f6r
alltifrdn bostdder till varor och tjanster och ett
minskat byggande. Denna konsekvens férutsags
redan pd 1950-talet och har sedan bekriftats
flera ginger.

Markanvandning och tatortsyta per person,

I Lunds tatort

Lund 1940

11%

Parkering (6ppen)

- Ovrig yta (byggnader, gronomréaden etc)

@
o \@Q
o\b

% % Det rider inga tvivel om
att par/émﬂgw///éorez‘
! detaljplanerna dr
en ford mﬂ aktor for
bosz‘ad{brodﬂ tionen.
Hoga far/éemﬂgmormer or
bostadsproduktion mindre

attraktivt o
(Nybyggarkommissionen, 2014)

I Oakland (Kalifornien) studerades effekterna
av inférandet av kraven pa en bilplats per
ligenhet pa 1960-talet. Byggkostnaderna 6kade
med 18 %, medan bebyggelsetitheten minskade
med 30 %, investeringarna i nybyggnad med

18 % och markvirdet med 33 %.

Nyare berikningar visar att minimital
motsvarande omkring 0,6-0,7 bilplatser per
ligenhet leder till hyresh6jningar pa dtminstone
20 till 60 %, beroende pa om parkeringen
anliggs i flera plan ovan mark (P-hus) eller i
underjordiska garage. Markparkering kan ge

Lund 2010




Farre vill
ga/cykla
. Samre kollektivtrafik
Okad otrygghet/osaker-
het, minskad attraktivitet
att ga/cykla

Langre avstand

Okat bilinnehav/
bilanvandning

Minskat underlag for
kollektivtrafik

Okad yta for vagar

och p-platser

Glesare stader, +/
urban sprawl

Dyrare att
bygga

Besoksmal bilanpassas
(eller avvecklas)

Principskiss over bilsamhallets orsakssamband

annu storre negativa effekter om det ror sig om
centralt beldgna tomter med héga markvirden.
Dessutom leder minimital pa sikt ocksa till

ett minskat byggande. Minimikrav pa antal
bilplatser gor alltsa plats for bilar framfér
minniskor i vara stider.

Subventionering

Parkeringsnormer med minimital innebir en
begrinsning av marknaden att tillhandahalla

sa manga eller fa platser som efterfragas av
den malgrupp man vinder sig till. Planeringen
utifrin minimital bygger pa grundantagandet
att en viss del av befolkningen kommer att dga
och resa med bil, oavsett hur férutsittningarna
for resande och parkering ser ut. Byggherrar
och fastighetsigare har dd begrinsad mojlighet
att avgora hur mycket parkering de ska
tillhandahalla f6r att skapa attraktiva bostidder
och verksamhetslokaler.

P4 ménga héll har denna planering lett till ett
Overutbud av parkering, vilket 1 sin tur far
toljidkonsekvenser. Ju mer av en vara eller tjanst
som tillhandahills, desto ligre blir den virderad
vilket innebir att parkeringstalen har sinkt
betalningsviljan for parkering. Ingen ér helt
enkelt beredd att betala det verkliga priset f6r
parkering eftersom det finns f6r mycket av det.

Kraven pa att parkering, som regel, ska anliggas
pa den fastighet som ska tillgodoses gor

ocksa att den kommunala radigheten 6ver det
samlade parkeringsutbudet i staden minskar
over tid. Istillet sprids denna ridighet ut pa en
mingd privata aktorer, alltifrin parkeringsbolag
till bostadsbolag och stérre och mindre
bostadsrittsfoéreningar. Aktérer med varierande
kunskap om parkeringens kostnader, dess
betydelse f6r samhillet och dirmed vilja att ta
ritt betalt f6r den.

Denna privatisering och koppling av parkering
till andra verksamheter inom samma fastighet,
tillsammans med den sidnkta betalningsviljan,
gor att priset for parkering sjunker. Kostnaderna
for att bygga parkering tas istillet ut i form

av hogre priser pa andra varor och tjinster,

till exempel hogre hyror och bostadspriser.
Parkeringskostnaderna betalas dirfor av alla
medborgare, oavsett om de nyttjar parkering
eller ej. Dagens parkeringsnormer tvingar pa
detta sdtt fram en privat subventionering av
bilinnehav och bilanvindning,

Dessutom riskerar parkeringstalen leda till
att tomter planeras och bebyggs sa att den
alternativa anvindningen av resurser gir



térlorad. Nir parkering byggs pd exempelvis
torgardar eller i underjordiska garage innebir
det att tomtmark eller ekonomiska medel
anvinds som sedan inte kan nyttjas for

andra dndamal 4ven om det vore onskvart.
Resultatet blir en mark- och resursanvindning
som vi inte kan forindra utan att riva hela
fastigheter. Denna sinkning av parkeringens
alternativkostnad bidrar till att ytterligare
sianka priset pa parkering. Anvindarna betalar
mindre och subventioneringen fran dvriga
medborgare 6kar. Samtidigt upplevs det ofta
fran kommunalt hall att subventionering av
parkering férvisso dr ndgot o6nskat men ocksa
nigot som kommunen inte kan styra Gver.

Y Y [Subventionering av
parkering] dr dock
ndgot som kommunen
inte kan styra over, men
ﬁzsz‘g/yefmgare bor strava efter att
parkeringskostnaderna i forsta
hand tas av nyttjarna

(Lunds kommun Stadsbyggnadskontoret, 2018)

Detta dr dock inte en nédvindig sanning — det
gir att tinka om och planera annorlunda dn vad
vi gjort historiskt och fortfarande gér idag,

Hur stor denna subventionering ir, dr svart

att siga med exakthet, men kan ungefirligen
illustreras med ett rikneexempel. I Skane finns
totalt drygt 310 000 bostidder i flerbostadshus,
varav drygt 60 % i Malmé, Helsingborg

och Lund. Om dessa bostider antas ha ett
genomsnittlig parkeringstal pd 0,7 bilplatser per
bostad sa blir det totalt ca 220 000 bilplatser.
Med en genomsnittlig manadsavgift for

dessa platser pd 200 kr och en genomsnittlig
miénadskostnad (f6r anliggning, markvirde och
underhall) pd 1 000 kr, sd blir den samlade arliga
subventioneringen drygt 2 miljarder kr. Eller
motsvarande knappt 7 000 kr per hushdll och ir.
Till detta ska liggas parkeringsplatser pd allmin
platsmark, som kommunen férvaltar och driftar.

Flexibla parkeringstal

Flexibla parkeringstal dr en vidareutveckling av
minimital £6r bilparkering, som innebir att en
andel av bilplatserna kan ersittas av atgéirder
som bedéms minska efterfragan pa parkering.
Vid malpunkter innebir detta dtgirder som
minskar bilanvindningen och vid bostider
atgirder som minskar bilinnehavet.

Principen bakom flexibla parkeringstal

ir densamma som f6r den historiska
parkeringsplaneringen. Namligen att det finns
ett grundldggande behov som ska tillgodoses.
Antingen genom parkeringsplatser och egen bil,
eller genom andra atgirder fOr att sikerstilla
minniskors mobilitet.

Atgirder for reduktion av bilparkeringstal kan
grovt delas in i tre olika grupper:

»  Atgirder som har stod av PBL, det vill
sdga fysiska dtgirder. Exempelvis extra
omsorgsfullt utformad cykelparkering med
omkliddningsrum och ytor f6r cykelservice

+  Atgirder som delvis har stéd av PBL, till
exempel bil- eller cykelpoolslésningar som
kriver sirskilt avsatta ytor pa tomtmark

+  Atgirder som regleras i civilrittsliga
avtal mellan kommun och byggherre/
fastighetsutvecklare som villkor f6r
bygglov. Exempelvis avtal om bil- eller
cykelpool och medlemskap f6r boende eller
verksamma i fastigheten, kampanjer for att
marknadsfora héllbart resande.

Frin kommunens sida handlar det om att
stodja dessa atgirder, framfor allt genom att
ta ut parkeringsavgifter pa allmin platsmark.
Dels for att visa vad parkering faktiskt kostar
att tillhandahélla och dels f6r att inte gbra det
mo&jligt att undkomma parkeringsavgifter pa
tomtmark genom att parkera pa gatan.

Sundbybergs stad har tagit det ett steg lingre
och pratar inte lingre om en parkeringsnorm
med flexibla parkerings(minimi)tal, utan viljer
att kalla det f6r mobilitetsnorm. Syftet ar




att podngtera att det inte frimst handlar om
parkering utan om mobilitet. Uppligget och
logiken dr dock densamma som f6r andra
kommuner som tillimpar flexibla parkeringstal,
det vill siga att det ska anldggas bilparkering

i en specificerad volym eller genomféras
mobilitetsatgirder som bedéms minska
parkeringsefterfragan.

Las mer om
flexibla
parkeringstal

Boverket, PBL Kunskapsbanken
https://www.boverket.se/sv/PBL-
kunskapsbanken/Allmant-om-PBL/teman/
parkering_hallbarhet/

Mobilitetsnorm for Sundbybergs stad
https://www.sundbyberg.se/bygga-bo-
miljo/trafik-gator-parkering.html

Se faktarutor om Transport som tjanst
och Mo-Bo for vidareutveckling av
koncept med mobilitetstjanster istallet for
bilparkering.

"Det ar svart att forutsaga det framtida
parkeringsbehovet da det idag forandras snabbt. Vi
vet inte hur manga som kommer att aga sin egen
bil i framtiden eller hur stora bilar de kommer att
ha. Att bygga kostsamma underjordiska garage
som sedan inte anvands och som ar svara att
anvanda till annat an parkering maste undvikas.

Kravstallningen fran kommunerna maste
forandras for att fa till okad flexibilitet och en
battre fungerande bygg- och bostadsmarknad.
Det géller dels kraven pa parkeringskop, som
idag inte sallan innebar att byggherrar tvingas att
gora parkeringskop i anlaggningar som kan ligga
uppemot en kilometer bort. Konsekvensen av detta
blir att byggherrar koper P-platser av nagon som
tjanar pengar utan att egentligen avkravas nagon
motprestation i form av att faktiskt tillgodose en
viss fastighet med parkering.

Likasa ar kraven pa 10-ariga bilpoolsavtal redan i
bygglovsskedet orimliga att stélla idag nar vi vet att
vi star infor stora forandringar av bade efterfragan
och utbud pa mobilitetstjanster. Langa avtal leder
till mindre flexibilitet och majlighet att tillhandahalla
nya lésningar.

Jag tror pa att vi istallet ska soka fa till stand
flexiblare parkeringslosningar som kan forandras
over tid. Det kan vara P-hus som kan byggas

pa eller monteras ned om parkeringsbehovet
forandras. Garna med mer attraktiv bottenvaning
i form av service av olika slag. Ensidiga mindre
bostader kan ocksa tilldtas pa lampliga fasader.”






18

Tre forhallningssatt till parkering

Det finns olika sitt att férhélla sig till planering fOr parkering. Hir beskrivs tre huvudsakliga
torhallningssitt som i olika grad finns representerade i parkeringsstrategier, parkeringsnormer och
forskning om parkering. De finns ocksd nirvarande i olika delar av en kommun eller en titort. Vart
och ett av forhéllningssitten kan sdgas ge sitt svar pa frigan om vad som 4r ”ldmpligt utrymme” och

1 niarheten av tomt” enligt PBL.

Tre huvudsakliga forhallningssatt till parkering och vad som kannetecknar dem
(bearbetning av Barter, 2010)

PROBLEMET AR...

OVERSPILLNING...

PARKERINGS-
UTBUDET BESTAMS
GENOM...

ALLMANT

TILLGANGLIG,
SAMNYTTJAD
PARKERING...

SAKERSTALL
UTBUD

...for fa
parkeringsplatser, vilket
orsakar overspillning
och konflikt

...Ska undvikas genom
att se till att varje
fastighet tar hand om
sin egen efterfragan

...krav pa
fastighetsagare

och byggherrar att
tillhandahalla plats for
att tacka all tankbar
efterfragan

...forekommer i regel
inte eftersom varje
fastighet tacker sin
egen efterfragan

PARKERING SOM
STYRMEDEL

...en
parkeringssituation
som inte gar i linje med
overgripande mal

...ar en kalla till konflikt,
som bor hanteras
genom atgarder for
minskad efterfragan
och planering for
samnyttjande

...planering och mo-
bilitetsdtgarder som
bidrar till uppfylinad av
overgripande mal

...ar ett anvandbart
verktyg som kraver
noggrann planering

PARKERING SOM
MARKNADSTJANST

...gatumarksparkering
med avgift under
marknadspris vilket
orsakar soktrafik

och underminerar en
fungerande marknad
for parkering pa
tomtmark

...ar en valkommen
signal fran marknaden
om att efterfragan pa
parkering motiverar
ett hogre pris eller

att det finns mojlighet
att tjana pengar pa
att tillhandahalla nya
parkeringsplatser

...marknadsprissattning
av gatumarksparkering
och regelverk som
mojliggor lokala
marknader for
parkering pa tomtmark

...ar regel, framfor
reserverad parkering
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Sakerstall utbud

Det vanligaste sittet att planera for parkering,
fran mitten pd 1900-talet och framit, dr och har
varit att sikerstilla ett minsta utbud, med hjilp
av minimital f6r bilparkering. Historiskt sattes
minimitalen utifrdn prognosticerat framtida
bilinnehav och bilanvindning. Detta fOr att
forsdkra stiderna och kommunerna om att varje
verksamhet och fastighet skulle ha ett tillrdckligt
utbud av parkering f6r att kunna ta hand

om alla de som i framtiden vintades dgaeller
anvinda bil.

Det huvudsakliga problemet som planeringen
ska 16sa enligt detta forhallningssatt dr

ett otillrdckligt parkeringsutbud som

riskerar leda till sd kallad ”Gverspillning” av
parkeringsefterfrigan till nirliggande fastigheter.
Overspillning betyder i detta sammanhang

att bilister inte kan tillcodose sin efterfrigan

pa parkering inom den fastighet de bor i eller
besoker utan istillet parkerar pd nitliggande
fastighet eller pd gatumark.

Kommunala parkeringsnormer har hoga
minimital f6r bilparkering och det stora
utbudet av parkering som detta resulterar
ileder till att samnyttjande av parkering i
regel inte beh6vs eftersom vatje fastighet

har gott om platser. Ofta dr det heller inte
mojligt eftersom parkeringsplatser tenderar
att reserveras for sdrskilda grupper, vanligen
boende eller anstillda. Slutresultatet blir ett
stort antal parkeringsplatser och en ineffektiv
markanvindning, eftersom en stor del av
platserna pd en fastighet stir tomma nir bilarna
star parkerade ndgon annanstans.

Den ineffektiva anvindningen av marken
innebdr vidare att det pa méinga platser skapas
stora asfalterade ytor och linga avstind mellan
milpunkter vilket gbr det svirare att skapa
trygga, attraktiva gatumiljGer och gynna andra
firdmedel 4n bil.

En annan negativ effekt 4r att parkering

upptar virdefull mark eller byggs i kostsamma
anldggningar. Det stora utbudet av parkering
reducerar betalningsviljan, vilket gor att
kostnaderna maste tas igen pd andra sitt —
genom dyrare bostider, hdgre hyror och dyrare
varor och tjanster generellt.

Parkering som styrmedel

Att betrakta parkering som ett styrmedel
innebdr att utbud, lokalisering och reglering

av parkering anvinds for att pa olika sitt

styra trafiken. Ett antal forskare har pekat ut
moéjligheten att anvinda parkeringsreglering
som ersittning for vdgtullar i stider dér det av
olika anledningar inte dr mojligt att ta betalt f6r
anvindning av vigarna.

Det kinnetecknande f6r detta forhallningssitt
ar att det egentligen inte ir parkering som ar
det centrala, utan andra 6vergripande mal, som
kan hjilpas eller stjilpas beroende pa hur vi
hanterar olika parkeringsfrigor. Overspillning
ses dven hir som ett problem, men istillet

Fri parkering Avgiftsbelagd Férmansbeskattad
parkering parkering

Bil Kollektivtrafik Gang och cykel



for att 6ka parkeringsutbudet hanteras det
genom att f6rs6ka minska efterfrigan eller
skapa férutsittningar f6r samnyttjande av

parkeringsplatser.

Studier visar att styrning med parkering
(utbud och reglering) ofta har stor effekt
pé firdmedelsférdelningen, till exempel for
resandet till och frin arbetsplatser.

Styra innehav eller anvandning?

En central fraga i detta sammanhang dr den
om i vilken grad parkering ska anvindas

som styrmedel for att paverka bilinnehavet
(parkering vid bostaden) respektive
bilanvindningen (parkering vid malpunkt).
Ur ett trafikperspektiv ar det givetvis
bilanvindningen som ir intressant att paverka.
Det dr det som malsittningar for ar 2030 och
2050 i Region Skéanes mobilitetsplan handlar
om. Och givet den generella trenden med

ett 6kande bilinnehav och en stagnerande
bilanvindning s dr det rimligt att anta att det
finns en storre acceptans for atgirder som
paverkar bilanvindningen dn f6r sidana som
paverkar bildgandet.

Ett par saker dr dock virda att tinka pa. For
det forsta arbetar flera kommuner och stader

100%
80%
60%
40%
20% |

0%

med att skapa tdtare och mer funktionsblandade
stadsmilj6er. En férutsittning f6r detta dr att
parkering kan anliggas pa ett utrymmeseffektivt
och attraktivt sitt utan att dominera stadsbilden.
Med ett stort antal bilar, som anvinds mer
sillan, minskar potentialen att samnyttja
parkeringsplatser och pa det sittet minska
parkeringsytorna i staden.

Att istillet f6rs6ka minska bilanvindningen
indirekt, genom att arbeta med atgdrder som
paverkar parkeringsméijligheterna vid den

egna bostaden har, enligt forskningsresultat
fran USA och Notge, stor potential att minska
bilanvindningen. Ju stérre andel hushall vars
kostnad for parkering ingér i boendekostnaden,
desto hogre bilinnehav och fler kdrda mil i bil.
Det vill siga, nir kostnaden f6r parkering vid
bostaden osynliggdrs och upplevs vara ligre dn
den i sjdlva verket dr sd viljer fler att skaffa bil
och hushill med bil kot mer 4n hushall utan bil.

Analyser av den norska nationella resvane-
undersokningen visar att parkerings-
moéjligheterna vid bostaden ér av storre
betydelse fr valet att resa med bil 4n
parkeringsméjligheterna vid malpunkten.
Naturligtvis beror detta pa att bildgande
hushill féretridesvis viljer att bositta sig dér

Malmé/Lund/Helsingborg

Bil

2013 2030 2050 2013 2030 2050

Ovriga tatorter med stadsbuss

2013 2030 2050 2013 2030 2050

Tatort utan stadsbuss Landsbygd

Gang och cykel
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parkeringsmdjligheterna dr goda. Det centrala
resultatet frin dessa och liknande studier ar
att bilinnehavets niva ir en av de viktigaste
faktorerna bakom bilanvindningen och
genom att bygga och tillhandahalla bostider
med fler eller firre parkeringsplatser skapar
vi olika forutsittningar f6r att nd uppsatta
fardmedelsmal.

Ett annat sitt att forstd denna logik dr att
studera kostnaderna for arbetspendling med

bil respektive med kollektivtrafik f6r personer
som dger bil, i olika pendlingsrelationer. Den
stora kostnadsposten for de flesta biligare

ar de fasta kostnaderna (inkop, skatt och
torsikring), medan marginalkostnaderna f6r
anvindning dr sma. Detta gor att kostnaden {6r
bilresor upplevs som jimférbar med kostnaden
for att resa med kollektivtrafiken. Om inte
kollektivtrafiken upplevs som ett mycket

bittre alternativ si finns det darfor ett starkt
incitament for bildgare att ta bilen istillet f6r
bussen eller tiget.

Det som krivs f6r en dndamalsenlig styrning av
trafikutvecklingen med hjilp av parkering ir ett
parallellt arbete med parkering vid bostider och
malpunkter. Avgiftsreglerade parkeringsplatser
vid bostidder kan forvisso minska bilinnehavet,
men riskerar samtidigt att skapa incitament

att arbetspendla med bil om parkeringen dr
gratis vid arbetet. Den ideala situationen ir en
minadsavgift for parkering vid bostaden och
en dygnsavgift tor parkering vid arbetet, s att
pd en gang parkeringens kostnader tydliggors
och det finns ett tydligt incitament att varje dag
Overviga andra firdmedel till arbetet 4n bil.

Parkering som

marknadstjanst

Det tredje huvudsakliga f6rhéllningssittet har
egentligen inte med planering att gbra, eftersom
det handlar om att minimera den offentliga
styrningen av parkeringsutbudet och istillet lata
den privata marknaden tillhandahalla det utbud
som olika fastighetsdgare bedémer 6nskvirt
och ekonomiskt I6nsamt. Kommunens roll i
detta dr att istdllet reglera gatumarken pé ett sitt
som skapar tillgdnglichet (med ”lagom h6ga
parkeringsavgifter”).

Det rader ingen brist

pa parkering forrin

avgiftsintakterna fran
befintliga parkeringsplatser
motsvarar intakterna fran annan
anvindning av likvdrdig mark

(Glassborow, citerad 1 Roth, 1965)

Den som tydligast och ihdrdigast argumenterat
for detta forhillningssitt dr den amerikanske
stadsplaneraren och ekonomiprofessorn Donald
Shoup. Han sammanfattar sin filosofi nir det
giller parkering i tre reformer:

»  Sdtt marknadsmissiga parkeringsavgifter
pa gatumark, det vill sidga avgifter som ir
sa laga att parkeringsplatserna dr attraktiva
och nyttjas frekvent och sa hoga att det
alltid finns ledig kapacitet f6r nya bilburna
besokare. En gatustrickning mellan tvd
korsningar eller en parkeringsyta bor
efterstriva en beldgegningsgrad runt 85
%. Da idr parkeringsplatserna till nytta
f6r manga, samtidigt som det finns lediga
platser sa att nya bestkare slipper kéra runt
och leta efter parkering.

*  Ta bort parkeringstalen pa tomtmark och
14t fastighetsdgare tillhandahalla si minga
eller sd fa parkeringsplatser som de sjilva
finner behov aw.



* Anvind intikterna frin
gatumarksparkeringen for att investera
i narsambhillet, 1 form av exempelvis
underhadll av trottoarer, vegetation lings
gatorna, binkar, belysning, etc.

Den sista punkten kan motiveras av

betydelsen att skapa en bred acceptans tor
parkeringsavgifter. Tanken med de tvi fOrsta
punkterna ir att det ska skapas en marknad for
att tillhandahilla och ta betalt 61 parkering dir
efterfrdgan dr stor, i stider, om kommunen inte
tvingar fram ett visst antal platser pa tomtmark.

En ytterligare effekt av detta dr att en
fungerande marknad f6r parkering, dir utbud
och pris bestims i relation till efterfrigan,
leder till en situation dir kostnaderna f6r
parkering tas ut av anvindarna i form

av parkeringsavgifter sd att behovet av
subventioner fran 6vriga medborgare minskar.

Medan milsdttningen for en planering som
sikerstiller ett minsta utbud ar att skapa
tillgdnglighet f6r biltrafiken si séker en
milstyrande planering att nd en 6nskvird andel
biltrafik. Den som forhaller sig till parkering
som en marknadstjinst ser det som ett mal att
parkering tillhandahalls endast dir det finns en
betalningsvilja som motsvarar parkeringens fulla
kostnader.

Bedémare av det marknadsmaissiga
férhallningssittet och av Shoups reformer
papekar emellertid att utgangsliget i de

flesta stider gor att uppkomsten av en
fungerande marknad later vinta pd sig, dven
om kommunen skulle ta bort parkeringstalen
och ta ut marknadsmissiga avgifter f6r
gatumarksparkering,

Artionden av god tillging till billig parkering
har gjort att betalningsviljan 4r lag och
térvintningarna pa fortsatt god tillgang hoéga.
Man brukar siga att det moderna samhallet
ir anpassat for bilen och det giller dven ur

ett psykologiskt perspektiv. Vi férvintar oss

i regel att det ska vara méjligt att ta sig och
parkera Gverallt med bil och att vi ska kunna
dga och parkera en bil vid vér bostad till en
rimlig kostnad. Att betala 1 000 kr per manad
for att parkera i ett underjordiskt garage
tycker vi dr dyrt, 4ven om vi da kanske bara
betalar en tredjedel av den sanna kostnaden.
Det gor det svart tor fastighetsigare och
byggherrar att bygga och silja eller hyra ut
bostider och verksamhetslokaler med fa

och dyra parkeringsplatser. Sannolikt kan vi
fortsatt torvinta oss kraftiga subventioner av
parkering, dven i stidernas centrala delar, dven
om kommunerna minskar eller helt tar bort sina
parkeringstal £6r bil.

En stor del av det befintliga parkeringsutbudet
ir ocksa tillskapat pa ett sitt som innebir att det
gir lingsamt att inlemma i en storre marknad
och att dess alternativkostnad i princip ér lika
med noll. I manga fall dr parkeringsplatserna
reserverade fOr specifika anvindare och didrmed
finns ingen konkurrens om platser och ingen
moéjlighet att anvinda befintlig ledig kapacitet
for okad tillgdnglighet. Parkeringsplatser under
jord, i parkeringshus och inklimda pa férgardar
eller innergirdar upptar resurser (mark eller
kostsamma konstruktioner) som ofta ir

svara att anvinda for andra dndamal. Det gor
det svért att uppskatta de fulla kostnaderna

och ta ut marknadsmissiga avgifter for det
parkeringsutbud vi redan har.

Donald Shoup
https://www.shoupdogg.com/

Reinventing parking
https://www.reinventingparking.org/
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Mal och utmaningar

Region Skane har brutit ner de nationella
milsittningarna for transportsektorns
utveckling och kommit fram till att andelen
bilresor i Skdne behdver minska frin knappt 60
procent ar 2013 till 33 procent ar 2050. Istillet
maste framfor allt resandet med kollektivtrafik
Oka. Milen f0r biltrafikens andel 2050 4r
anpassade efter de varierande fOrutsittningarna
ide tre storsta stiderna, Gvriga stider med
stadsbusstrafik, 6vriga titorter, respektive
landsbygd.

Att arbeta med planering och reglering av
bilparkering kommer att vara ett viktigt
styrmedel f6r att uppnd malet om minskad
biltrafik, inte bara i Skdne. I en nyligen
genomférd studie av svenska kommuner
svarade 149 kommuner att de har genomfért en
eller flera atgdrder for att minska biltrafiken:

*  Drygt 40 % av dessa kommuner svarade att
de har foérindrat sin parkeringsnorm,

*  knappt 40 % svarade att de tagit bort
parkeringsplatser och

* omkring 25 % svarade att de hojt
parkeringsavgifter

Det finns samtidigt méinga andra mél och
utmaningar kopplade till parkering, vilket kan
gbra det svart att fullt ut anvinda parkering
for att styra mot minskad biltrafik. Inte minst

finns en utbredd uppfattning om att stidernas
centrumhandel 4r beroende av god tillgdng till
billig bilparkering fér att kunna locka till sig
kunder. Detta trots att flera studier visar att det
gir att skapa en framgingsrik centrumhandel
genom satsningar som prioriterar tillgdnglighet
for kollektivtrafik, ging och cykel (inklusive
cykelparkering) framfor tillgidnglichet f6r
biltrafik. Hir finns uppenbarligen ett behov av
6kad dialog och samverkan mellan olika aktérer.

Ytterligare en utmaning f6r mojligheterna att
styra med parkering dr att bilinnehavet i Skine
fortsitter att Oka, vilket talar for mindre stod
bland allminheten f6r dtgirder som gor det
svérare eller dyrare att parkera.

Skanska kommuners arbete

med parkering

Under projektets inledande workshop

identifierades sex Overgripande mal f6r

kommunernas utveckling framat, som planering

och hantering av parkering har stor betydelse

for:

*  Effektiv ytanvindning, fortitning

¢ Andrad firdmedelsférdelning (minskad
biltrafik)

*  God tillginglighet f6r centrumhandeln

*  Trygghet, trafiksdkerhet och hilsa

*  Flexibelt parkeringsutbud

*  Jdamlikhet och jimstilldhet
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Workshop-resultaten visar att kommunernas
arbete med policys och (parkerings- och
cykel-)strategier pa manga hall fungerar bra
redan idag. De utgbr ocksé betydelsefulla
grundliggande steg mot uppsatta mal. Da det
strategiska arbetet upplevs fungera bra idag
dras slutsatsen att det inte 4r pa denna niva
som de storsta och viktigaste utmaningarna
finns. Workshopdeltagarnas svar visar att
utmaningarna istillet frimst star att finna dels
pé en “ldgre”, mer konkret niva och dels pa
en hogre niva. Det handlar om bade konkreta
bestimmelser och beslut om parkering
(avgiftsreglering, parkeringstal, dtgirder for att
fa till samnyttjande) och om en Gvergripande
forstdelse och samsyn kring samhillets
utveckling och parkeringens roll i det. Detta
kan sammanfattas med att det behovs storre
”mod att ta beslut som gir emot ridande
samhillsnormer.”

Det finns en motsigelse inbyggd i att de
strategiska dokumenten och évergripande
milen pekar ut en riktning f6r utvecklingen,
men att normer och beslut gér i en annan
riktning eller 4tminstone handlar om att inte
torindra det radande transportsystemet. Eller
méjligen handlar det om ett alltf6r stort glapp
mellan de 6vergripande malen och besluten
pa detaljnivd, ett glapp som fylls i av radande
politiska virderingar och férutfattade meningar
om parkering, som innebir att fattade beslut
strider mot uppsatta mal.

I flera mindre kommuner handlar det ocksa
om att det inte finns en organisation och
kompetens fOr att skapa forutsittningar f6r en
mer dndamalsenlig planering av parkering. Det
saknas erfarenhet av att hantera parkeringskop
och finansiera storre parkeringsanliggningar,
som kan samnyttjas och kommunen saknar
radighet 6ver parkeringsutbudet.

andskapsarkitekt
Burlovs kommun

"En stor utmaning ar att hantera parkering i
planeringen av den blandade och fortatade staden.
Vi maste forandra vanor och synen pa parkering.
Manga forvantar sig att det ska finnas ett stort
utbud av parkeringsplatser, gratis och i direkt
anslutning till exempelvis bostad, arbete och
handel. Men parkering tar mycket plats och ska
vagas mot manga andra intressen som ocksa
behover fa plats i staden. Det ar svart for oss som
liten kommun, utan parkeringsbolag och vana att
hantera parkeringskop, att fa till gemensamma
parkeringsanlaggningar som kan samnyttjas.

Att skapa goda forutsattningar for att ga, cykla och
aka kollektivt och att planera utifran stationsnara
lagen ar ett satt att minska behovet av bil och
darmed aven parkeringsefterfragan. Det behover
ocksa vara ett storre fokus pa bra cykelparkeringar
och lésningar for nya typer av fordon. Har ar
manga olika aktorer inblandade — kommunen,
Region Skane, Trafikverket och bostadsbolag.”
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Parkeringsnormer i Skanes

kommuner

En workshop som specifikt behandlade
parkeringsnormer i skdnska kommuner

visar att en majoritet av kommunerna har en
parkeringsnorm och dessutom tillimpar flexibla
parkeringstal. Instruktionerna och kraven pa
mobilitetsitgarder for reducerat antal bilplatser
upplevs av kommunernas tjinstepersoner i de
allra flesta fall vara tydliga. Endast ett fatal svar
indikerar ett det inte finns en parkeringsnorm

i kommunen och att det inte ges méjlighet

till reduktion av parkeringstalen £6r bil. Den
generella bilden 4r allts att det idag finns en
tydlig kravstillning frin kommunerna nir det
giller parkering,

Nir den kommunala kravstillningen granskas
ytterligare visar det sig dock finnas stora
skillnader kommunerna emellan. Parkeringstalen
for bil upplevs vara hoga i de flesta kommuner,
medan kraven pé antal cykelplatser uppvisar

Arbetar med flexibla

parkeringstal
® o
Ja, har tydliga krav och Al Yo
instruktioner oo
XK J
o0 ©

()
Ja, men saknar tydliga °
krav och instruktioner

Nej

Har parkeringsnorm

storre variation. Detsamma giller £6r kvaliteten,
eller utformningskraven, pd parkering. Kraven
pa cykelplatsernas utformning stricker sig
mellan otillrickliga och vilfungerande, medan
kraven pa bilplatser oftare dr otillrickliga. Det
skulle kunna bero pi att cykelparkering oftare
ar foremal for detaljutformning, medan fokus
tor bilparkering generellt ligger pa att fa till
tillrickligt antal platser.

Lite tillspetsat kan man sdga att vi dr noga med
att bygga gott om parkering, men bryr oss for
lite om hur det sedan ser ut och hur resultatet
paverkar stadsbilden.

Har ej parkeringsnorm

Parkeringsnormer i Skanes kommuner
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Kommunala krav pa cykel- respektive bilparkering i Skanes kommuner




Varfor ser parkeringsnormen ut som den
gor?

Hur kommer det sig da att kravstillningen

pa parkering ser ut som den gor i skanska
kommuner? Varfor stills det sa ofta vildigt hoga
krav pd antal bilplatser, medan utformningen av
bade bil- och cykelparkering i regel gloms bort?

Enligt workshop-resultaten finns det fyra olika
typer av svar pa dessa fragor:

*  Yttre faktorer och historiska férklaringar
*  Politik, norm, kultur

*  Bristfillig kunskap

*  Riskminimering och ansvarsflykt

Yttre faktorer och historiska forklaringar
Kommunerna och samhillsbyggnaden har under
ling tid anpassats till ett transportsystem som
forutsitter bilresor och ett hogt bilinnehav —

ett bilberoende. Orter och samhallsfunktioner,
siasom bostider och arbetsplatser, har planerats
pé avstind fran varandra sa att arbetsmarknad
och minniskors vardagliga drenden 4r beroende
av frekventa och ibland linga transporter.
Titorter har tillatits att vixa i perifera ligen

som inte forsetts med kollektivtrafik, etc. Dartill
har man inte vigat eller velat ta ut rimliga
parkeringsavgifter, vilket stimulerat en onaturligt
hég efterfridgan pa parkering, Sirskilt sant dr
detta vid arbetsplatser, dér parkering ofta ér
gratis och didr kommunens ridighet ér liten.

Politik, norm, kultur

Parallellt med den beskrivna yttre anpassningen
av sambhillet till bilen har det skett en inre
anpassning. Det handlar om minniskors
térindrade virderingar och perspektiv pa vad
som dr rimligt och ”normalt”, bland annat
avseende parkering. Parkering har i de flesta
kommuner blivit...

’ ’ ...en politiskt het fraga ddr
tyckande gar fore kunskap
och forskning

och nigot som

T U .. betraktas som en
mdnsklig rattighet

(svar fran workshopdeltagare)

Detta gor att kommunernas strivan att styra
mot mél om minskad biltrafik pa sikt fastnar
1 det kortsiktiga perspektivet. Man kinner sig
tvungen att prioritera att tillgodose det som
upplevs som ett ’behov” av parkering idag
framfor langsiktiga mal.

Férindring och en mer framitsyftande
parkeringsplanering forsviras ocksa av att det
saknas politisk stabilitet vilket g6r att det krivs
ett stort mod fOr att viga forindra det rddande
och gingse. Ingen vigar ta ansvar for att styra
med parkering pa grund av oro for langtgaende
konsekvenser i ett system som verkar vara helt
beroende av biltransporter och goda (gratis)
parkeringsméjligheter £6r att fungera — fysiskt,
socialt och politiskt.

Bristfallig kunskap

En forklaring till att det saknas mod att ta
ansvar for férindring och tinka nytt kring
parkering dr bristfallig kunskap om parkering pa
beslutsfattande niva.

Parkeringsnormens fysiska paverkan pé staden
problematiseras inte, utan beskrivs pa ett
forenklat sitt. Osdkerheten och bristen pa
kunskap gor att kommunerna inte vet hur de
ska hantera parkering pa andra sitt 4n de hittills
gjort, vilket gbr att de blir passiva och avvaktar
att andra kommuner agerar, for att se hur det
gar f6r dem. Ingen vill vara f6rst med nagot
nytt.

Riskminimering och ansvarsflykt
Nar kommunerna avvaktar varandra si
fortsatter de att anvinda sitt mandat att stalla



krav (pd antal bilplatser) enligt PBL, som de
alltid har gjort. P4 detta sdtt minimerar de risken
att det blir brist pa platser och att kommunen
sjilv beho6ver ta ansvar for att bygga parkering
péa tomtmark eller hantera en stérre efterfragan
péa gatumarksparkering,

Eftersom manga kommuner upplever sig
begrinsade, bland annat av att inte ha nigot
parkeringsbolag som kan arbeta mer strategiskt
med att planera parkeringsutbudet s blir h6ga
minimital det enda verktyg som kommunen
kinner sig bekvima med att ta till. Det 4r den
bekvima 16sningen fOr att skapa tillginglighet
och méjliggéra mobilitet, ndr kollektivtrafiken
och cykelvignitet inte racker till. Det blir dd
inte heller aktuellt att fokusera pa utformning
eller pa reglering och trafikstyrning, utan bara
pa att sikerstilla ett visst antal platser.

Pagaende forandring

Vid sidan av de lasningar och hinder som
upplevs i kommunerna finns emellertid
dven en pigiende forindring av arbetet med
cykelparkering.

I manga kommuner har planering av
cykelparkering tills nyligen fatt sta tillbaka f6r
bilparkering, Pa senare ar har kraven pa antal
cykelplatser borjat 6ka och cykeln bérjar i allt
storre utstrickning betraktas som ett ”riktigt”
fardmedel, som kan ersitta bilen for vissa
drenden. Som tidigare beskrivits har dock
kraven pé fungerande utformning (bland annat
avseende stoldsidkerhet) 4n sd linge inte kommit
upp 1 en fungerande niva.

Kraven pi cykelparkering 6kar parallellt med
skarpare mél om minskad biltrafik i stiders
centrala delar. Parkeringsnormerna ses dérfor
Over for att ta storre hinsyn till platsens
forutsittningar, mal om ett minskat framtida
bilinnehav och en strivan att ta ut faktiska
marknadspriser fér parkering, Samtidigt finns en
oro fOr att dagens situation med Gverutbud kan
forbytas i en platsbrist, till f6ljd av fortitning,

Sjobo kommun

"Sjobo kommun star infor mojligheten att fortata de
centrala delarna av Sjobo. Idag ar det 6ppna ytor
som delvis utgors av parkering. Platsen racker inte
till bade bostader och en bilplats per bostad. Att
planera for farre parkeringsplatser blir en utmaning
men ar ett maste for att utveckla centrum.
Samtidigt finns det stora mojligheter. Planering

av den fysiska miljon kring busstationen med bl.a.
gena cykelvagar och sakra cykelparkeringar blir
viktigt for att framja hela resan-perspektivet.

Vi maste titta pa alternativa losningar och
diskuterar hur vi ska tanka kring exempelvis lagre
parkeringstal och mer yteffektiva anlaggningar
samt var dessa ska placeras. Mer hardgjord yta
riskerar att gora omradet otryggt. Parkeringshus
ar en forutsattning for en langsiktigt hallbar
stadsutveckling och ett mer hallbart resande.

Vi forsoker hitta satt att bygga nytt, med farre
parkeringsplatser, men saknar erfarenhet av vilka
konsekvenserna blir av fértatning centralt. Vi vet
inte hur manniskorna som ska bo dar kommer att
leva och resa. Bland annat diskuteras hur parkering
pa tomtmark och gatumark ska hanteras for en
hallbar parkeringssituation. Vi behover en tydlig
plan for hur parkeringen i centrum ska utvecklas.

Fragan om parkering har hittills inte diskuterats

i kommunen pa det satt som kravs nu, nar

det blir konkurrens om centralt belagen

mark. Parkeringsfragan ar kanslig och maste
kommuniceras bade internt inom kommunen

och externt. Diskussionen stracker sig over
forvaltningsgranserna; saval Tekniska forvaltningen
som Stadsbyggnadsforvaltningen ar delaktiga.”




Trender

Till kommunernas utmaningar kommer dven
osikerheter i form av trender och utveckling
pa ling sikt, vilket har betydelse f6r dagens
planering och byggande av parkering eftersom
det ofta 16t sig om kostsamma investeringar i
langlivade anldggningar.

Okad e-handel

E-handelns 6kade betydelse f6r handelns
omsittning leder rimligen till minskad
parkeringsefterfragan vid butiker dd transporter
av inkGpta varor skots av e-handelsforetagen
istdllet f6r av privatpersoner. Den 6kade
e-handeln kan ocksd ha positiva effekter pa
centrumhandeln (se vidare i nista avsnitt).

Digitalisering

Nya, digitala metoder f6r delning av varor och
tjdnster har dven natt parkeringsbranschen och
utlovar, dtminstone i teorin, en optimering

av anvindandet av parkeringsplatser, sa att
samma yta kan anvindas av fler bilar och ge
Okad tillgianglichet. En utmaning ligger hir i att
fysiskt och juridiskt tillgangliggdra det befintliga
parkeringsutbudet sa att denna nya teknik nar
sin fulla potential.

Aven nya tjinster for delning av privatigda
fordon kan komma att fa paverkan pa
parkeringsefterfrigan, om det blir sa pass
vanligt att den befintliga bilflottan i framtiden
anvinds av fler personer och utfor ett storre
transportarbete dn idag. D4 6kar mojligheterna
till samnyttjande av parkering, samtidigt

som Okad tillgang till bil f6r fler personer

inte behover leda till fler bilar som behéver
parkering.

Elektrifiering

Fler eldrivna bilar har ingen uppenbar betydelse
for parkeringsefterfrigan eftersom bilar behéver
parkeras oavsett vilket drivmedel de anvinder.
Det som ir intressant med en elektrifiering av
fordonsflottan ér istallet att eldrivna fordon kan
parkeras inomhus och dela utrymme med andra
funktioner, vilket skapar nya férutsittningar

f6r att anordna och samnyttja parkering (se
faktaruta om Mo-Bo i delen VVagar framiit for
Skdne sidan 62).

Fler bilar, minskad
bilkorning?

I Skine har bilinnehavet fortsatt att 6ka under
2000-talet, samtidigt som korstrackan per bil
har minskat, ndgot som boér innebira en 6kad
efterfrigan pa parkering vid den egna bostaden.
Den egna bilen verkar alltsa vara fortsatt viktig,
aven om den inte anvinds frekvent. Parallellt
med denna trend ser vi att unga tar kérkort 1
allt senare alder, vilket pekar at motsatt hall.
Forskning visar ocksd att bilanvindningen i
olika dldersgrupper har férindrats. De dldre
idag kér mer idag dn vad ildre gjorde £6r 40 ar
sedan, medan de yngre grupperna istillet kor
mindre och reser mer med kollektivtrafik.

Huruvida dessa resvanor hiller i sig 6ver tid
aterstar att se, men en moijlig slutsats ér att vi i
framtiden kommer att ha en dldre generation
som kor mindre bil 4n vad dagens éldre gor.
Om viljan att dga egen bil inte minskar i
samma utstrickning sa far vi en situation med
en Okad efterfrigan pa parkering, framfor allt
vid bostider, och minskade mdjligheter att
samnyttja parkeringsplatser. D4 blir det svarare
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och dyrare att fortita vara stider, vilket 1 sin
tur bromsar upp utvecklingen mot titare stider
med kortare gangavstind och bittre underlag
tor kollektivtrafik.

Fordonsdelning och
sjalvkorande fordon

Den stora férindringen av transportsystemet
vintas dock komma i form av 6kad
fordonsdelning och sjilvkérande fordon.
Delade, sjilvkérande fordon, som i praktiken
utgor en enda stor bilpool, skulle kunna minska
antalet bilar markant. Eftersom dessa bilar
skulle anvindas under en mycket storre del av
dygnet skulle efterfrigan pa parkeringsplatser
for stillastdende bilar minska drastiskt i vara
stider. Det dr dock oklart nir och i vilken
omfattning en sidan utveckling dr att vinta och
exakt hur den kommer att se ut.

Om 6kad delning 16per parallellt med
utvecklingen mot sjilvkorande fordon sa

kan, som sagt, bilinnehavet minska markant,
trots 6kad rérlighet. I en rapport om hur
delade sjilvkérande fordon skulle kunna 6ka
kollektivtrafikens upptagningsomrade redovisas
berdknade privatekonomiska besparingar i
transportkostnader motsvarande drygt 3 000
kr/ménad och lontagare i Sverige. Detta giller
alltsd om utvecklingen gar mot fler delade
fordon som kompletterar kollektivtrafiken.

Om, 4 andra sidan, sjilvkérande fordon
utvecklas utan att 4tfoljas av en 6kad
fordonsdelning sa finns istillet en risk
att bilresandet 6kar pa bekostnad av

kollektivtrafiken. Ligre transportkostnader
tack vare automatisering medfor tilltagande
stadsutglesning och ¢kade avstand.

Oavsett utfall dr det sannolikt att sjilvkérande
fordon kommer att minska efterfragan

pé parkering. Fér branschorganisationen
Fastighetsigarna betyder detta detta att
eftersom nya byggnader och anliggningar
mycket vil kan std kvar om 100 ar, sa bor de
forses med ett mycket begrinsat utbud av
parkering, Parkeringsutbudet bér ocksa vara
mojligt att stilla om till annan anvindning,
vilket bland annat betyder att underjordisk
parkering undviks.

Las mer

The future of mobility:
https://www?2.deloitte.com/insights/us/en/focus/
future-of-mobility/transportation-technology.html

Fran Ta-sig-til-hallplats till Hamtas-hemma:
https://www.taxiforbundet.se/wp-content/

uploads/2018/06/hamta_hemma_final_lowres.pdf

Fran parkering till mobilitet:
https://www.fastighetsagarna.se/globalassets/
rapporter/stockholms-rapporter/fran-parkering-till-
mobilitet.pdf
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Parkering och centrumhandel

Det har sagts att handeln bygger staden, att
handeln 4r en motor f6r stadens utveckling,
och att det kridvs en hog tillginglighet till
centrum, biade for handelns och for bestkarnas
skull. Centrumhandeln ér beroende av att
bestkare och kunder kan komma till den och
centrumhandeln fungerar ocksa som en resurs
for ett stérre omland. Eftersom mindre orter
och landsbygd i regel dr simre f6rs6rjda med
kollektivtrafik och avstinden till stérre stider
och handelsutbud ofta dr stora blir bilen f6r
minga det sjilvklara valet. Och da blir patkering
en central del av centrums tillginglighet.

Bilburna kunders betydelse ska emellertid inte
Overskattas och god tillginglighet till centrum
inte likstillas med god tillgang pd avgiftsfria
parkeringsplatser.

Nir allt kommer omkring sa dr alla handelns
kunder gdende, om det si 4r bara frin den
parkerade bilen pé gatan precis utanfor
butiksentrén, vilket betyder att centrum maste
vara en attraktiv milj6 att gd och vistas i. Precis
som ett kbpcentrum, med ett stort utbud av
butiker som ligger titt i en viderskyddad milj6
och dir det finns moijlighet att sitta ned och vila
sig eller ta en fika.

Ju oviktigare platsen
ar desto viktigare blir
parkeringsmajligheterna. Pa
en trakig plats vill man ha en
parkeringsplats precis vid sin
malpunkt.
(Kent, citerad i Wormser, 1997.)

P4 en intressant och attraktiv plats kan det
vara ett néje for minga att bara gi en lingre
promenad och titta pd minniskor eller i
butiksfonster. Parkering behéver natutligtvis
inte vara inkompatibelt med attraktiva miljGer,
men det maste 16sas pa ritt sitt.

Fakta om parkering och

centrumhandel

Studier visar att olika firdmedels tillgdnglighet
ar av stor vikt for centrums livskraft och hir

ar bilparkering en viktig pusselbit. Didremot
Overskattas bide patkeringens och de bilburna
kundernas betydelse f6r centrumhandeln.

Ett vanligt antagande, sirskilt bland handelns
foretradare, ar att bilisterna handlar mer och
darmed ir battre kunder 4n andra. Flera studier,
fran olika stdder, visar dock att kunder som
kommer med andra firdmedel star for en

lika stor eller storre andel av handelns totala
omsittning dn bilister. Den generella tendensen
ar att bilburna kunder g6r storre enskilda ink6p
men att de handlar mer sillan 4n kunder som
kommer med andra firdmedel.

Omvint betyder detta att ndr vi gér mer

plats £6r andra firdmedel 4n bilen och
framfor allt mer plats f6r manniskor

snarare 4n motorfordon, sa gynnar vi ocksa
handeln. Erfarenheter visar till exempel att
cykelparkering centralt i staden kan generera
storre intdkter for handeln 4n motsvarande yta
for bilparkering.

Givetvis dr det skillnad pa stérre och mindre
orter. Mindre orter dr generellt glesare och har
ett mindre lokalt kundundetlag f6r handeln,



vilket g6t bilen och dess tillganglighet viktigare.

Men det gir inte att skapa en fungerande
handel bara med bilparkering, utan bilparkering
blir en viktig friga fOrst nir handeln och
centrum upplevs som intressanta att besoka f6r
tillrickligt manga personer.

I ett exempel, fran en mindre (20 000 inv.)
stad 1 Sverige, gjorde Trivector en berikning
som visade att det skulle beh6vas minst 800
ytterligare bilparkeringsplatser for att centrum
skulle kunna ta emot tillrickligt méinga
kunder f6r att sdkra handelns omsittning,
Berikningen baserades bland annat pa att
dagens genomsnittliga parkerade tid skulle
vara densamma dven i framtiden. De 800
parkeringsplatserna skulle krdva att minst

5 000 kvadratmeter i centrum upplits for
parkering, forutsatt att platserna anlades i ett
parkeringshus med 5 vaningar.

Nirmare studier av anvindningen av
parkeringsplatserna visade emellertid att det
fanns gott om ledig kapacitet f6r betydligt fler
bilburna kunder redan idag, tvirtemot vad
handlarna trodde. En slutsats som kan dras
hirifran 4r att stadens och centrumhandelns
attraktivitet inte var otillricklig pa grund av
bristfillig tillgAng pad bilparkering, Fragan ér

om inte de 5 000 kvadratmeterna skulle kunna
anvindas pa ett mer dndamalsenligt och mer
kostnadseffektivt satt for att starka centrum.

Vi behéver inte vilja mellan att ha gott om
bilparkering i centrum eller ingen alls, utan det
ir en frdga om att hitta goda I6sningar och
framfor allt att prioritera vad giller lokalisering
— ritt sak pa ritt plats!

Parkeringens varde

En studie av parkeringens virde i Géteborg
fran 2014 visar att en bilplats i centrum ér vird
i storleksordningen 400 000 — 1 600 000 kr per
ar i omsattning for handeln. Om vi antar att den
ligre dnden av spannet — sig 500 000 kr — ér ett
genomsnitt for de flesta svenska stider, sa dr en
parkeringsplats pa tomtmark vird omkring

17 000 kr/kvm och dr (en plats upptar ca 30
kvm, inklusive mandvreringsutrymme). Detta
ska jamforas med virdet f6r samma yta anvind
som lokal f6r handeln. Enligt Svensk Handel
var detaljhandelns medianomsittning 1 Sverige
ar 2013 drygt 30 000 kr/kvm och ar.

En tumregel kan alltsd vara att centralt beligen
tomtmark inte bor anvindas for parkering,
Detsamma kan gilla dven f6r parkering pa
allmin platsmark, under de delar av dret nir den
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istallet kan anvindas for uteserveringar. I forsta
hand bér bilparkering istillet samlas i storre
anldggningar 1 anslutning till stadskédrnan, 1 syfte
att sikerstilla bade tillgdngliga och attraktiva
miljoer.

I den engelsksprakiga litteraturen talar man
om “Park once districts”, vilket pa svenska
skulle kunna fangas av nagot i stil med — ”En
parkeringsplats, flera drenden”. Konceptets tre
delar ar:

Minska ytor f6r markparkering:

- Samla parkering i anliggningar

- Tillgéngliggtr befintlig, privat parkering

- Fortita pa markparkering

- Sank/ta bort P-tal fo6r centrumverksamheter

Anpassning till gatumiljon och oskyddade
trafikanter:

- Ta bort parkeringsplatser mellan butiksentréer
och gata

- P-anliggningar med aktiva gatuplan

- Minimera antalet infarter och avbrott i
trottoatrer

- Sikra smidiga gangvigar till och fran
P-anliggningar

Foridla gatumiljon:

- Planteringar, bankar, viderskydd, etc.
- Belysning och renhallning

- Innovativ, tillfillig anvindning av
gatumarksparkering

Pa detta sitt skapas ett centrum som genom

ett storre utbud, butikstithet och levande
stadsmiljéer utan avbrott inbjuder till promenad
och vistelse, samtidigt som det ir tillgingligt f6r
bilburna kunder.

Studier av atgirder fOr att skapa mer attraktiva
milj6er i centrum att réra sig genom till fots,
visar ocksa att det 6kar centrumhandelns
omsittning, dven nir det sker pa bekostnad av
tillgdngligheten med bil. I London lyckades man
med att férdubbla antalet personer som vistades
pé gatorna och tredubbla deras sammanlagda
vistelsetid, samtidigt som antalet vakanta lokaler
minskade och virdet pa lokalerna 6kade. Detta
genom att ta plats fran biltrafiken for att skapa
mer trivsamma miljéer f6r gaende och cyklande.

Parkeringsreglering

Om centrumhandeln delvis 4r beroende

av tillgdnglig bilparkering sa ir tillginglig
bilparkering i sig beroende av att det bade
finns lediga platser och att platserna har hog
omsittning pa bilister.
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Tillgdnglig parkering innebdr att det finns
lediga platser pa olika hall runtom i staden,
runt 85-90 % ir en god beliggningsgrad att
efterstriva pa varje enskild parkeringsyta eller
gatustrickning. Da finns det alltid en plats i
nirheten f6r besokare sd att soktrafik undviks.
Om beldggningsgraden dr hégre dn si bor
parkeringsregleringen ses 6ver f6r att 6ka
antalet lediga platser.

Lediga parkeringsplatser skapar tillginglighet
till handeln, for bilisterna. Hég omsittning pa
parkerade bilar mojliggdr £6r fler potentiella
kunder till handeln. En parkeringsplats som
anvinds av sju olika kunder under en och
samma dag dr mer vird dn fem platser som
upptas av samma personer under hela dagen,
och en atgird som leder till 6kad omsittning
sd att befintliga parkeringsplatser kan anvindas
av fler dr betydligt mer kostnadseffektiv dn att
bygga nya platser.

Parkeringsplatser i centrum ska alltsa regleras
sd att platserna anvinds och har en hég
beldggningsgrad, men aldrig dr helt fullbelagda,
och si att de parkerande kunderna byts ut s
ofta som mdjligt och limnar plats f6r nya. 1

ett forsta steg kan det vara lttast att vinna
acceptans f6r inférande av tidsreglering, pd helt
oreglerade platser. Det bor ocksé ge en rimlig
omsittning pa bilister givet att regleringen
eftetlevs. Avgiftsfri parkering brukar dock

bli fullbelagd och dirigenom otillginglig,
varfor avgift bor inféras eller héjas pa ytor
med hog beliggningsgrad. Det ger ocksd en
intdkt som kan anvindas for att underhilla
parkeringsplatser, trottoarer och andra delar av
gatumiljon £6r 6kad trivsel.

Avgiftsreglering har ocksd den férdelen att det
méjliggdr 161 lingre parkering, t6r den som
har behov av det och ir villig att betala mer
tor att parkera lingre, vilket inte 4r mojligt pd
tidsreglerade platser.

Vad ir da en rimlig avgiftsniva fér parkering
i centrum? Baserat pd markvirdet i skianska

En studie av centrumhandeln och
parkeringsregleringen i Angelholm och Trelleborg
redovisar ett antal intressanta resultat kopplat fill
parkeringens och parkeringsregleringens betydelse
for centrumhandeln.

Angelholm och Trelleborg har flera yttre likheter
och ar ungefar lika stora befolkningsmassigt
(knappt 30 000 invanare i tatorten), men skiljer
sig &t betraffande hur den allmant tillgangliga
parkeringen i centrum ar reglerad. Angelholm
har avgiftsbelagd och tidsreglerad parkering pa
gatumark och pa tomtmark i centrum, medan
Trelleborg inte har nadgra parkeringsavgifter pa
gatumark. Nar parkeringsplatserna i de bada
staderna studerades visade det sig att omsattning
pa parkeringsplatser var hogre i Trelleborg &n i
Angelholm, vilket pekar p& att avgiftsregleringen
i Angelholm inte bidrar till okad omsattning pa
parkerade bilar. Istallet verkade tidsregleringen
vara av storre betydelse i de tva staderna.

Eftersom centrumhandelns omsattning &r storre
i Angelholm an i Trelleborg sa tyder resultaten
ocksa pa att parkeringsregleringen i centrum ar
av begransad betydelse, dtminstone som det ser
ut idag. Istallet ar det andra faktorer som skiljer
staderna at, som ar av storre betydelse.

Parkeringsregleringen och omsattningen pa
parkerade bilar kan alltsa inte forklara skillnaden
mellan Trelleborg och Angelholm avseende
handelns omsattning. Detta gar i linje med andra
studiers resultat att parkeringsavgifter inte
paverkar centrumhandeln negativt och att handelns
omsattning beror pa sa mycket mer an de bilburna
kunderna.



titorter och kostnaden f6r att underhalla en
parkeringsplats bor det inte kosta mindre

an 5 kr/timme att parkera centralt. Vid lig
beldggningsgrad pa platser med ligre avgift bor
det 6vervigas om platserna kan anvindas till
annat dn parkering. Vid hog beldggningsgrad
trots hogre parkeringsavgifter bér det
Overvigas om avgiften ska hojas alternativt
parkeringsintikterna anvindas for att investera i
nya parkeringsplatser i anslutning till centrum.

| praktiken

I manga stidder styrs inte tillgdngen pa
parkering i forsta hand av antalet befintliga
parkeringsplatser eller av deras avgift, utan
av hur stor del av det samlade utbudet som
reserveras for sirskilda grupper — vanligen
boende och anstallda i centrum.

I stider finns ofta en stor del av
parkeringsutbudet i parkeringsanliggningar
reserverade for vissa anviandare. Studier av
dessa visar ofta att beldggningsgraden ir lag
och att méjligheten till samnyttjande ér god.

I forlingningen kan detta gora att befintlig
parkering pa tomtmark eller gatumark kan
ersiattas med andra funktioner fo6r en mer
attraktiv stad. Detta forutsitter att en storre del
av parkeringsutbudet gors allmant tillgingligt.

E-handeln och
centrumhandelns
omstrukturering

I mangas 6gon framstir den pagiende
utvecklingen, med allt mindre av
sillanképsvaruhandel i centrum, som osiker
och skrimmande. Den som ser utvecklingen
ur ett storre perspektiv blir méjligen mindre
oroad och ser det istillet bara som den senaste
iraden av centrums omstruktureringar. I slutet
av 1800-talet kom varuhusen till centrum och
idag dr det externa képcentra och e-handel som
konkurrerar och skapar nya forutsittningar.
Medan sillanképsvaruhandeln flyttar ut pa nitet
Okar emellertid dagligvaruhandeln i centrum,
liksom omsittningen inom café och restaurang.
Det handlar inte s4 mycket om att centrum
med sikerhet gir under, utan om att innehéllet
forindras. Som Bjorn Bergman, VD i Svenska
Stadskirnor, uttryckt det: ”1/7 tar jgen pa kvdllen
det vi forlorar pa dagen!”. Flera handelsexperter
menar ocksd att E-handeln kan gynna
centrumhandeln nir mycket av varuhandeln
digitaliseras och det som efterfrigas pa de
traditionella fysiska handelsplatserna istillet
handlar mer om upplevelser.

Omsattningsutveckling
per bransch i jamforbara
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Det viktiga dr, aterigen, att arbeta for att staden
och centrum ska vara en attraktiv milj6 att vistas
i— det blir om moijligt 4n viktigare framéver —
och di handlar det om att 16sa parkering pa ett
attraktivt sitt. Staden dr bade en byggd milj6
och en samling sociala fenomen. Beslutsfattare
och planerare kan paverka den byggda miljon,
men knappast det sociala liv som levs i den.
Och det kanske heller inte 4r 6nskvart, staden
miste fa leva sitt eget liv och fa rum att
utvecklas. Planering for attraktiv parkering
betyder i detta sammanhang att tillhandahélla
en stodjande funktion, utan att dominera och ta
plats och fokus fran staden i sig,

Parkering for ett attraktivt

centrum

Ta reda pa nuliget:

* Tareda pd hur det samlade
parkeringsutbudet ser ut och hur det dr
reglerat (avgift, tid, reserverade platser)

*  Undersok beliggningsgraden och
omsittningen pa befintliga parkeringsplatser

¢ Undersok hur, med vilka firdmedel
kunderna tar sig till centrum (anta inte att
alla kommer med bil forran detta faktiskt
studerats)

Effektivisera anvindningen av

parkeringsplatserna:

¢ Oka omsittningen pa befintliga platser

*  Reglera bilparkering sa att den ir tillginglig
tor bes6kare och har hég omsittning.
Reserverade parkeringsplatser dr svart
att kombinera med attraktiv och effektiv
markanvindning i centrum

Prioritera besékare och kunder till centrum

framf6r andra grupper:

*  Arbeta fOr att tillgingliggbra de
parkeringsplatser som finns i privata
anldggningar f6r allminheten och se till
att de platser som tillskapas dr allmint
tillgéngliga

*  Se 6ver parkeringsavgifter pa centrala
platser — boendeparkering och annan
periodbetalning av parkering pa gatumark
innebdr vanligen en kraftig rabatt jimfért
med de avgifter som besdkare betalar
per timme. Detta leder till begridnsad
tillgénglighet f6r besdkare och kunder

Lokalisera och utforma parkering pa ritt

satt:

*  Lokalisera parkeringskapacitet till
anldggningar 1 utkanten av centrum, sd att
de inte st6r och bryter upp gatumiljén och
tar plats fran viktigare funktioner i staden —
det som minniskor faktiskt kommer for att
besoka

*  Utforma parkeringsanliggningar med aktiva
bottenplan s att de tillfér nya kvaliteter till
stadens centrum.

Walkable Parking: How to Create Park-Once-and-
Walk Districts:
https://www.parking.asn.au/walkable-parking-how-
to-create-park-once-and-walk-districts/

Street appeal:
https://tfl.gov.uk/corporate/publications-and-
reports/economic-benefits-of-walking-and-cycling
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Cykelparkering

Historiskt och fram till nyligen har patkering

i de flesta kommuner frimst handlat om
bilparkering. De negativa effekterna av
parkering, med hoga kostnader, utrymmeskrav
och negativ paverkan pi stad och trafik, beror
ocksa i huvudsak pd bilparkering, Dirfér har
cykelparkering i denna rapport behandlats
separat.

Cykelparkering betraktas dnnu pd ménga sitt
mer som en mobilitetsdtgird 4n som parkering,
mer som ett verktyg for att gynna cykling och
minska efterfrigan pa bilpatkering 4n som en
anldggning som tar plats och kostar pengar.

I princip kan dock samma aspekter anliggas
som pa bilparkering. Sannolikt kommer synen
att fordndras i takt med att parkeringstalen och
utformningskraven fér cykelparkering i méinga
kommuner hojs.

Det som talar f6r att behandla
parkeringsplatser f6r cykel pa ett i grunden
annorlunda sitt 4n bilparkering ligger i de
samhillsekonomiska effekterna av cykel-
respektive biltrafik. Kortfattat leder cykling

till stora samhillsekonomiska vinster i form

av Okad halsa, medan kostnaderna i form av
utrymmeskrav dr mycket mindre. I genomsnitt
gir det dtminstone sex cykelplatser per bilplats.

Generellt

For att frimja cykling krivs vilplacerade och
planerade cykelparkeringar. Om placeringen
inte dr ratt, anvands de inte. Gemensamt for
alla cyklister ar att narhet mellan malpunkt
och parkeringsplats dr en mycket viktig
faktor. Generellt giller att ju kortare drende,
desto ndrmare malpunkten vill man parkera

sin cykel. For att tydligt prioritera och gora
cykling attraktivt bor cykelparkeringen alltid
ligea ndrmare malet dn bilparkeringen. For att
undvika att alla besokare vill parkera precis

vid mélpunkten kan man arbeta med olika
standard pé patrkeringen, si att lite mer avligsen
parkering gbrs mer attraktiv genom hogre
standard.

Cykelparkeringen bor ocksé placeras pa
cyklisternas naturliga vig till mélet, dvs i
anslutning till cykelnitet, och vil synlig sa att
cyklisterna direkt ser var det gar att parkera. Det
miste finnas gott om plats, si att cykeln kan

sta stabilt och helst ges méjlighet att lasa fast
ramen. Minimimatt pa cykelparkering bor vara
minst 0,6 m bredd f6r vanliga cyklar, 1,2 meter
bredd f6r ladcyklar (om vinkelrit).

Vid bostader

Cykelparkering f6r boende bor alltid ge
mojlighet till ramlasning och helst vara
viderskyddad. For att na en hog standard bor
en stor andel fotldggas som inomhusparkering i
markplan, med automatiska d6érréppnatre till de
dérrar som maste passeras och extra bredd f6r
att medge passage med lidcykel. En viss andel
av platserna bor ge utrymme f6r ladcyklar. For
god standard kan antas omkring 10 procent,
men det beror ocksd pd malgruppen. Enklare
parkering f6r bes6kande, och i viss man boende,
bér finnas i anslutning till entréerna (inom 0-15
m) och patkering av hégre standard inom 35
metet.
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Vid arbetsplatser och
verksamheter

Cykelplatser vid arbetet bor placeras i nira
anslutningar till entréer och alltid erbjuda minst
ramlasning, men girna dven viderskydd och
méjlighet att ldsa in cykeln. Inomhusparkering
frimjar ett flexibelt resande eftersom man
tryggt kan limna cykeln kvar under natten. Hog
standard pé cykelparkeringen kan motivera

ett lingre avstand (35-50 meter). Det ir

ocksa viktigt att tinka pd att dven ett lingre
gingavstind kan accepteras om det gir att cykla
hela vigen till parkeringen och om parkeringen
ligger pa vigen till malet. F6r besdkande

till verksamheter bor cykelplatser ligga litt
tillgdngliga i anslutning till entrén. En viss andel
av platserna bor ge utrymme f6r ladcyklar. Hur
stor andel beror pa malgruppen. Vid exempelvis
torskolor dr det sdrskilt viktigt att tinka pa att
dven lddcyklar och cyklar med cykelkirror ska
fa plats.

Vid korttidsparkering

Vid korta drenden, exempelvis lings
handelsstrak, bér cykelparkering i princip alltid
anldggas 1 direkt anslutning till entréerna. Hellre
flera smé parkeringar lings en gata 4n en stor.
Avstindet bor vara 0-15 meter frin entréerna.
Enkla cykelstill dir cykel star stabilt, snyggt och
ordnat dr viktigt vid handelsstrik dir manga rér
sig. Ramlasning behovs ej vid korttidsparkering.

Vid stationer och
bytespunkter

Potential

Erfarenhetsmissigt kan ofta en stor andel
tinka sig att cykla till stationen istillet for att

ta bilen om det finns bra forutsittningar att
cykla. Foérsok vid regionala busshallplatser visar
att andelen anslutningsresor med cykel okar
med i genomsnitt 14 procent nir det anlaggs
cykelparkering dir.
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Cykelstallen ska vara sadana dar cykeln star stabilt och ger majlighet till ramlasning

- Stora cykelparkeringar kan krava fargkodning eller liknande for att det ska vara latt att komma ihag var

' man parkerat

B Al parkering ska vara val upplyst och val underhallen. Det okar attraktiviteten och ger battre

framkomlighet for personer med dalig syn. Cykelstall som inte har kontakt med marken gor det lattare

S att halla snyggt

Tillgang till WC, cykelverkstad, cykelpump, ytor for att gora enklare service sjalv samt cykeluthyrning

eller lanecyklar

Plats for olika typer av cyklar sésom ladcyklar

' Klimatanpassningsaspekten bor beaktas, garna avgransningar med hackar, genomslapplig

8 markbelaggning, grona tak och sa vidare
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Precis som vid 6vriga malpunkter dr ndrhet den absolut viktigaste faktorn fOr att frimja cykling till
stationer. Det innebdr att det dr bittre med flera sma cykelparkeringar i direkt anslutning till varje
inging dn en stor. En hégre standard kan dock motivera lite lingre gingavstind.

Det finns méinga olika undersékningar och rekommendationer om hur nira milpunkten som
cykelparkeringen bor placeras. En undersékning i Malmo visar att 60 procent tycker att avstindet
mellan patrkering och milpunkt dr viktigt eller mycket viktigt. En av fem dr villig att parkera hogst
50 meter fran stationen eller busshéllplatsen om viderskyddad patrkering finns, och ytterligare en av
tre kan tinka sig att gd 100 meter. Den danska cykelparkeringshandboken anger max 35 meter till
milpunkt som riktmérke f6r dagsparkering och upp till 100 meter £6r last nattparkering.

En annan viktig faktor 4r att cykelparkeringen ska ligea i anslutning till cykelvigarna sa att det blir ldtt
att ta sig dit och pa vigen till plattform eller hallplats.

Placera cykelparkeringen
narmare malpunkten an

bilparkeringen

Se till att cykelparkeringen
ar val synlig. Forutom att
forbattra tillgangligheten okar

Se till att cyklisterna kan cykla
hela vagen, cyklisterna ska
inte behova leda cykeln mer

an max 50 m

Hogre standard kan
kompensera langre
gangavstand mellan
cykelparkering och méalpunkt
och anvandas for att bidra

till att hela parkeringsytan
utnyttjas. Parkering inom 35
m fran stationen bor erbjuda
mojlighet till raml&sning och
inom 50 m bor det finnas
vaderskyddade platser.

For parkering Gver natten
rekommenderas cykelgarage
eller lasbara boxar inom 100-
150 m fran stationen

det aven statusen for cykel

Lokalisera cykelparkeringen i

anslutning till huvudcykelnatet

sa att cyklisten kan parkera
pa vag till stationen, utan
omvag

Cykelparkering bor placeras

i markplan. Parkering under
mark bor nés via cyklingsbara
ramper (alternativt rullband)
och erbjuda direkt anslutning
till perrongerna
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Pendlarparkering

Tanken med pendlarparkeringar dr att

ut6ka kollektivtrafikens upptagningsomride
och utgdra ’ett komplement £6r de
kollektivtrafikresenirer som bor i de delar av
linet dir kollektivtrafikens resandeunderlag
inte 4r tillrickligt f6r att erbjuda kollektivtrafik
med sidan turtidthet och nirhet att det fungerar
for resenirens hela resa.” (Trafikf6rvaltningen,
Stockholms lins landsting, 2018)

Fler resendrer ska fa tillging till god
kollektivtrafik, genom att en del av resan gors
med bil eller cykel och kollektivtrafiken far ett
utékat resandeunderlag och kan koncentrera
sina resurser till starka strik. Samtidigt
kopplas boende i mindre orter samman med
arbetstillfallen i storre orter, utan att fler maste
ta sig in 1 stidernas centrala delar med bil.

Arbetspendling i Skane
Efterfrigan pd pendlarparkering paverkas

av kollektivtrafikresandets utveckling och

var vi viljer att bo och arbeta. I Skane har
arbetspendlingen 6ver kommungrins under
ling tid 6kat. Detsamma giller resandet till

och frin befintliga tigstationer, samtidigt

som antalet stationsorter 6kat. Sammantaget
bér detta innebira en 6kad efterfrigan pa
pendlarparkering, f6r bide bil och cykel. Antalet
utpendlare 6ver kommungrins har 6kat i
samtliga skinska kommuner under perioden
2000-2017. Andelen som bor och arbetar i
samma kommun har minskat, med knappt

10 % 1 hela ldnet. For vissa kommuner dr denna
minskning runt 25 %. Enda undantaget dr
Vellinge kommun, dir andelen som bade bor
och arbetar i kommunen ¢kat med 6 %.

Under perioden 2000-2015 nira tredubblades
tagresandet i Skdne, samtidigt som 18 nya
stationer tillkom (och 5 lades ned). Merparten
av dessa nya stationer ligger i mindre ortet,
som dirmed kan fungera som viktiga noder
for vidare fird med tag till storre orter. Aven
busshéllplatser kan fungera pad detta sitt, dven
om regionbussresandet 6kat betydligt mindre

(+45 %) dn tagresandet i linet, under perioden
2000-2015.

Pendlarparkeringar i Skane

Ett stort antal pendlarparkeringar f6r bide buss
och tdg, samt parkeringar f6r samédkning i bil, i
Skine studerades i ett examensatrbete frin 2005.
Da gjordes ocksé en enkitstudie med personer
som kom till parkeringarna med bil, med fragor
om rest avstind, drende, parkeringsméijligheter,
med mera. Ar 2018 gjordes en studie av
pendlarparkeringar vid 67 tdgstationer i Skine,
det vill siga samtliga da trafikerade stationer,
exklusive Malmé C, Triangeln, Hyllie, Lund C
och Helsingborg C.

Dessa studier, tillsammans med ytterligare ett
antal studier frin Skane, ger oss en Oversiktlig
bild av hur pendlarparkeringarna fungerar i
linet.

Fler parkeringsplatser

Forst och frimst har pendlarparkeringarna
byggts ut med fler platser, f6r bade bil och
cykel. Ar 2005 hade 9 av 10 pendlarparkeringar
vid tagstationer cykelparkering och 2018 hade
samtliga parkeringar minst 10 cykelplatser och 9
av 10 parkeringar hade fler dn 25 cykelplatser.
Vid 13 stationer, som redovisas sarskilt 2005,
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var det sammanlagda antalet parkeringsplatser
for bil knappt 1 500 fler under 2018 ars
inventering. Om detta giller f6r samtliga
pendlarparkeringar vid tigstationer s har
antalet bilplatser mer 4n férdubblats.

Den genomsnittliga beldggningsgraden pa
bilparkeringarna var densamma 2005 och
2018, runt 60 %. Beldggningsgraden f6r
cykelparkeringarna 2018 var 56 % (underséktes
inte 2005), vilket innebir att det finns ledig
kapacitet f6r fler pendlare att kombinera
kollektivtrafik med antingen bil eller cykel.

Pendlarparkorerna

Enkitstudien som genomfoérdes 2005 vinde
sig till personer som anlint med bil till
pendlarparkeringarna. Dessa var 19 fall av 10
pa vig till/frin arbete eller studier. Hilften av
dem hade kunnat resa kollektivt hela vigen. Ett
viktigt skl till att anvinda en pendlarparkering
istallet for att resa med bil hela vigen uppgavs
vara att undvika parkeringsavgifter vid
malpunkten. Andi svarade nidrmare 4 av 10 att
de hade gratis parkering vid mélpunkten.

Det noterades ett antal brister avseende
tryggheten pa pendlarparkeringarna under
2005 ars inventering. Bland annat gillde det
vixtlighet som skymde sikten och 6dsligt
beldgna parkeringar med dalig insyn utifran.
Av de tillfrigade pendlarna hade 14 %
nagon ging utsatts for inbrott 1 sin bil pa en
pendlarparkering,

Den genomsnittliga resan fran bostad till
malpunkt tog drygt 50 minuter och bestod av
10 km resa med bil till en pendlarparkering, foljt
av 40 km resa med kollektivtrafik och knappt 1
km ging frin station till mélpunkt.

Studier av pendlarparkeringar
Ett antal generella slutsatser kan dras fran
genomforda studier av pendlarparkeringar

i olika delar av virlden. Eftersom studierna
huvudsakligen handlar om att utvirdera
16sningar for att locka bilister att stélla bilen en
del av resan ligger fokus frimst pa bilparkering:

*  Lokalisering — upp till 15 km mellan bostad
och pendlarparkering gor det attraktivt
att parkera bilen och fortsitta med
kollektivtrafik. Vid lingre anslutningsresor
tenderar pendlarna att istillet géra
hela resan med bil. Pendlarparkeringar
lokaliseras med fordel sd att andra
drenden mojliggdrs i kombination med
arbetspendling, till exempel handel
eller skolor, vilket ocksa méjliggor till
samnyttjande

*  Kollektivtrafik — avgangar minst var 30:e
minut och en konkurrenskraftig restid i
forhallande till bilen 4r ett méste for att
pendlarparkeringen ska upplevas som ett
bittre alternativ 4n att resa hela vigen med
bil. Restidskraven stiller i sin tur krav pa fa
stopp pé vigen och prioriterade kérvigar
for kollektivtrafiken, sisom sparburen trafik
eller egna kollektivtrafikkorfalt

* Information — bade kollektivtrafikavgingar
och information om vigtrafikliget,
tillgéngligt i realtid och i flera olika kanaler,
stirker pendlarparkeringens attraktivitet och
anvindbarhet

*  Utformning — pendlarparkeringar utgdrs
ofta av stora, 6dsliga ytor, vilket kridver vil
underhillna ytor och vegetation, samt god
belysning for att skapa trygghet. Nirhet till
bebyggelse kan forstirka trygghetskinslan,
men pendlarparkeringar kan ocksa behdva
overvakas av kamera eller personal.
Cykelparkering bor utformas med lasta
cykelrum eller méjlighet till ramlasning

*  Reglering vid méalpunkt — ett avgiftsbelagt
och begrinsat parkeringsutbud eller
regleringar for att begrinsa biltrafiken,
exempelvis tringselavgifter, anges ofta som
skil for att anvinda pendlarparkeringar



Negativa effekter

Flera studier redovisar erfarenheten att
attraktiva pendlarparkeringar riskerar leda

till 6kad biltrafik. Detta eftersom de gor det
smidigare att resa med bil en del av resan, vilket
lockar dven de som tidigare rest kollektivt, gitt
eller cyklat till stationen eller hallplatsen.

For att pendlarparkeringar ska bidra till en
minskad biltrafik maste de kompletteras
med andra dtgirder, till exempel f6rbittrat
anslutande gang- och cykelvignit.

Potential for okad cykling

Ett viktigt resultat fran flera studier 4r att

det finns en stor potential att 6ka andelen
anslutningsresor med cykel och minska andelen
bilresor.

1 bérjan av 1990-talet var andelen
pagatagsresenirer som cyklat till stationen
runt 30 %. Om antalet parkerade cyklar vid
stationer 2018 anvinds for att berdkna andelen
cykelpendlare till tig har andelen sjunkit till
cirka 15 %. Aven om siffrorna inte ir helt

jamforbara sa verkar det som om tdgresandet
har 6kat snabbare dn cyklingen till och fran
stationerna. Samtidigt ser andelen bilresor till
och frin skinska stationer ut att ha 6kat fran 5
% till 9 %, fran 1990-talet fram till idag.

En studie fran Norge visar exempelvis

att hilften av de som reser med bil till
pendlarparkeringar bor inom 3 km avstind,
ett fullt cyklingsbart avstand f6r manga. Av
de som bor inom 5 km svarar drygt 40 % att
de hade velat cykla eller gd mer till stationen
och drygt 20 % att de hade cyklat mer om
cykelparkeringen varit bittre.

I Skane nar omkring 80 % av befolkningen sin
arbetsplats inom 60 minuter med kollektivtrafik
och anslutande cykelresa. Exempel fran skanska
pendlarparkeringar visar att 30 % av bilisterna
bor inom 3 km avstind.

Nyttor och kostnader
Pendlarparkeringar har betydelse f6r

manga stérre och mindre orter och deras
trafiksituation. Hur deras nyttor och kostnader

Andel av Skanes arbetande befolkning som nar sin arbetsplats inom olika tidsintervall,
med olika fardmedelskombinationer. (Cykelstrategi, Region Skane)
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fordelar sig inom Skane beror dock pa om de
ar beldgna pa landsbygd vid det storre vignitet,
eller 1 titort.

Pa lokal niva tar de ytor i ansprak som hade
kunnat anvindas till andra indamil, exempelvis
fortitning, Pendlarparkeringar vid skinska
tagstationer utanfér Malmo, Helsingborg och
Lund upptar totalt omkring 74 hektar. Detta
motsvarar bostider f6r 20 000 nya invénare i
stationsndra ldge (utifrin antaganden om 100
kvadratmeter mark per person och bebyggelse 1
3 vaningar).

Samtidigt skapar pendlarparkeringar i mindre
orter forutsittningar f6r arbetspendling utan
att biltrafiken Okar i de storre staderna. For
kollektivtrafiken 6kar upptagningsomridet och
resandeunderlaget och f6r boende pé landsbygd
Okar moijligheterna att fa tillgang till arbete och
service utan att behdva resa linga strickor med

bil.

Under en av projektets workshoppar skattade
deltagarna nyttor och kostnader med
pendlarparkeringar, i titort respektive pa
landsbygd, samt hur dessa fordelar sig lokalt

respektive regionalt. Resultaten redovisas nedan.

Nyttor

Nyttorna med pendlarparkeringar ir ett

Okat underlag for nirbeldgen handel och
service 1 mindre titorter, samt naturligtvis for
kollektivtrafiken i de storre striken. I titort
mojliggbrs ocksd samnyttjande av parkeringen
mellan pendling och annan verksamhet. Om
andelen anslutningsresor med cykel kan 6kas
kan det ge positiva folkhilsoeffekter.

Pendlarparkeringar bidrar ocksa till 6kad
tillgdnglighet f6r boende pa landsbygd och

i mindre titorter, samt till alternativ till
bilresor vilket kan ge minskad miljépaverkan
och minskad efterfrigan pa parkering vid
malpunkter runtom i regionen.

Kostnader

Identifierade kostnader associerades frimst
till pendlarparkeringar i titort och den
lokala nivin, alltsi kostnader som belastar
stationsorten/hallplatsorten ifrdga. Dir
innebidr en pendlarparkering 6kad biltrafik
(buller, férsdmrad lokal luftkvalitet) och stora
héirdgjorda ytor i attraktiva ligen som skapar
otrygghet och kostar underhall. Fran ett hall
poingterades att dven pendlarparkeringar
utanfor titort tar mark i anspréik 1 form av
skogs- och jordbruksmark.

Fordelning

Workshop-deltagarnas skattning av hur nyttor
och kostnader f6r pendlarparkeringar férdelar
sig, lokalt respektive regionalt, visar att det finns
behov av en 6vergripande regional strategi. For
pendlarparkeringar pa landsbygd, 1 anslutning
till det regionala och nationella vignitet,
bedémdes kostnader och nyttor var lika stora
badde lokalt och regionalt. Nyttorna viger alltsa
upp kostnaderna.

For pendlarparkeringar i titort, ddremot,
bedémdes det finnas en ojimn férdelning som
innebdr att den lokala nivin bir en storre del
av kostnaderna, medan de stérsta nyttorna

Pendlarparkeringar vid skanska tagstationer
2018 (exkl. Malmo, Helsingborg, Lund) skulle
kunna rymma bostader for 20 000 personer
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finns pa regional niva, for andra titorter och
kommuner i regionen. En férklaring som ligger
nira tillhands 4r naturligtvis den 6nskan som
finns om att fortita i flera stérre och mindre
titorter, vilket skapar konflikt i anvindning

av stationsnira mark, mellan bebyggelse och
parkering.

Frigan dr hur ansvar och finansiering av
pendlarparkeringar ska férdelas, mot bakgrund
av dagens pendlingsménster i Skdne, dér ett litet
antal storre kommuner tar emot inpendlare fran
flera mindre kommuner. Det skulle kunna ses
som att framfor allt de mindre stationsorterna
stodjer de arbetsplatstita, stora stiderna pa
bekostnad av sin egen utveckling.

Cykel vs bil

Workshop-deltagarnas skattning av den samlade
nyttan med cykelplatser pa pendlarparkeringar

i titort var mycket hég, medan kostnaden
bedémdes som lag, For landsbygdslokalisering
bedémdes nyttan med cykelparkering vara mer
osiker. Kostnaderna for bilparkering skattades,
som vintat, hogre dn fér cykelparkering, Nyttan
bedémdes tydligt ligre i titort men generellt
ndgot hégre pd landsbygd.

Resultaten dterspeglar cykelparkeringens sma
utrymmesansprak och stora potential i titort,
liksom de varierande férutsittningarna f6r
anslutningsresor med cykel pa landsbygd.

Pendlarparkering i Sjobo
kommun

Sjébo kommun har omkring 20 000 invanare
varav 8 000 bor i Sjébo titort. Tétorten dr
centralt beligen i kommunen och omges av
serviceorter, andra mindre orter och landsbygd.
Sjébo dr en av de biltitaste kommunerna i
Skéne med stor utpendling till Lund/Malmo.
Den geografiska spridningen i kommunen,
biltitheten och den stora utpendlingen skapar
en betydande efterfrdgan pd bilresor, vilket dr en
utmaning ur ett hallbart resande-perspektiv.

De centrala delarna av huvudorten utgdrs idag
av Oppna obebyggda ytor, diribland en storre
pendlarparkering 1 anslutning till resecentrum.
Hirifran erbjuds bussavgangar mot Lund,
Malmo, Ystad och Simrishamn. Kommunen
arbetar med ett flertal fragor kopplade till
pendlarparkeringen i kommunhuvudorten.

For att tillgangligedra pendlarparkeringen f6r
kollektivtrafikpendlare kan den behdva regleras
sd att exempelvis boende i ndromradet inte
anvinder platserna. Det finns dock en oro éver
att en reglering kan leda till att pendlare som
idag kor bil till resecentrum istillet viljer att
kora bil hela vigen till sin malpunkt. Samtidigt
visar studier som gjorts att flertalet pendlare har
mindre dn 2 km till resecentrum. Alternativa
regleringsformer som gynnar just de som reser
vidate med kollektivtrafik har diskuterats.

Det finns ocksa planer pa fortitning av

centrala Sj6bo, med mellan 400 och 700 nya
bostider. En 6kad befolkning i titorten skulle
ge 6kat undetlag f6r savil kollektivtrafik

som handel och service. Sidana planer

innebdr dock att nya 16sningar beh6vs

for att bibehalla parkeringstilledngen f6r
kollektivtrafikpendlarna. Ett alternativ skulle
kunna vara mer platseffektiv parkering i form av
ett centralt beldget parkeringshus.

En annan 16sning skulle kunna vara en
lokalisering av pendlarparkering till ligen
utanfor titorten, for att pa det sittet
tillgangliggdra mark i mer centrala ligen.

En annan aspekt av effektiv markanvindning
ar att lata olika grupper anvinda
pendlarparkeringen vid olika tider pa

dygnet. Pi det sittet gbrs det plats f6r fler
parkerade fordon totalt, samtidigt som det

kan géra att miljén upplevs mindre otrygg.
Pendlarparkeringen anvinds idag flitigt under
dagtid, medan den ofta star tom pa kvillar och
nitter, vilket ger ett 6de intryck som kan skapa
otrygghet.



Pendlarparkering i
Hassleholms kommun

Hissleholm 4r en av Skines till ytan storsta
kommuner. Knappt 40 % av kommunens
befolkning bor i huvudorten, vilket betyder
att manga bor i mindre titorter eller pa
landsbygd och pendlar till stérre orter. Med
atta stationsorter i kommunen finns goda
mojligheter till pendling med kollektivtrafik,
men ocksd utmaningar kopplade till
markanvindningen vid stationerna.

Bilparkering vid jirnvigsstationerna ir idag en
viktig resurs for att méjliggdra hallbart resande.
Samtidigt innebér det en utmaning att se till

att stationsomradena blir attraktiva, trygga och
sdkra miljGer i titorterna. Hur mycket mark
som ska anvindas till parkering respektive till
bebyggelse i stationsnira ldge, dr ocksa en svar
avvigning,

Aven anslutningsresorna kan géras mer hallbara
genom att fler av de boende i omlandet gar
eller cyklar till stationen istillet for att ta

bilen. For att uppmuntra till fler cykelresor
behover cykelparkeringen vid stationerna
utvecklas ytterligare, till att bli mer attraktiv och
littillganglig. Pendlarparkeringarna behover
inte bara gbra det moijligt och attraktivt att
pendla med vanliga cyklar, utan ocksid med mer
exklusiva cyklar, elcyklar, ladcyklat, sparkcyklar
och andra typer av cyklar.

Framit ser kommunen ett antal viktiga
hindelser och trender att ta hinsyn till nir
det giller planering av pendlarparkeringar.
Till dessa hor pa kort och medelling sikt att
planera for ett 6kat upptagningsomrade f6r
pendlarparkering i Héssleholms stad, vilket
leder till 6kad efterfrigan. Detta bland annat
pé grund av forbittrade tagférbindelser med
fyrspar mot Malmé/Lund och kommande
héghastighetsjarnvig.

Pa nagot lingre sikt finns en férhoppning

om forbittrad standard pa kollektiva
transporter mellan Hissleholm och stadens
omland, vilket kan minska efterfrigan pa
pendlarparkering. I ett mer langsiktigt och
betydligt mer osikert perspektiv finns ocksa
utsikten om de sjilvkérande bilarnas intrdde i
transportsystemet. Rimligen kommer detta att
minska efterfrigan pa pendlarparkering och
frigéra mark vid stationerna. Fragan dr dock hur
denna transportrevolution kommer att se ut och
nir den kommer.
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Vagar framat

Det finns ett antal saker som de skdnska
kommunerna kan géra fOr att forbittra arbetet
med parkering och sdkerstilla att det gar i

linje med uppsatta mal och bidrar till en mer
attraktiv samhadllsbyggnad. Flera férindringar ir
redan pa ging och en del har antytts i tidigare
avsnitt i denna rapport. Hir fokuseras i forsta
hand pé de utmaningar som identifierats under
projektets workshoppar.

En fordandrad syn pa parkering
Till att bérja med behdver synen pa parkering
och parkeringsplanering férindras, framfor allt
pé politisk nivd och bland kommuninvanarna.
Detta lyftes pa olika sitt under tva av projektets
workshoppar och hir finns ett stort jobb for
kommunen att géra med att informera om hur
parkering fungerar och kanske framfor allt vad
det faktiskt kostar.

Kommunala tjanstepersoner upplever att det
saknas samsyn och fOrstielse f6r kommunala
mal om hdllbart resande och trafik och om vilka
atgirder som krivs for att nd dessa mal. Invanda
beteenden, resmonster och vardagsbestyr har
méjliggjorts och foérenklats av den privatigda
bilen och goda mdijligheter att parkera nistan
overallt. Bilen och bilresandet har kommit

att betraktas som en rittighet, vilket gor att
atgirder pa parkeringsomradet ofta upplevs

som patvingade bestraffningar. Dessa atgirder
behover istillet ses som insatser for att optimera
transportsystemet, skapa storre tillgianglighet
och anvinda skattemedel p4 ett bittre och mer
rattvist sitt.

Det miste inledas en dialog, mellan politik,
tjdnstepersoner, medborgare, olika férvaltningar

och andra aktérer som arbetar med parkering,
om vad som verkligen dr det viktiga:

*  Vilka virden och funktioner vill vi ha i
stadskdrnan?

*  Varf6r har kommunen satt upp de mil man
har och vilka dtgirder genomfors for att ta
oss 1 malens riktning?

*  Vad vill vi anvinda vira gemensamma
medel till?

De viktiga fragorna handlar trots allt inte om
parkering, utan om vad vi vill astadkomma med
hjilp av en fungerande planering och hantering
av parkering. Parallellt med fokus pa ritt fragor
krivs en 6kad kunskap om hur parkering
fungerar, vilket lyfts framfor allt 1 avsnitten
Nuldge och Parkering och centrumhandel. Det
kan kort sammanfattas enligt féljande:

*  DParkering kostar alltid att tillhandahélla och
hittills rdidande planering f6r parkering leder
till att bilister och anvindare av parkering
inte betalar dessa kostnader till fullo.

Det g6r att vi far ett system med orittvis
subventionering av parkering, som betalas
av de som inte dger bil

*  Subventionerad parkering dr inte bara
orittvist, utan leder till ett f6rhojt
bilinnehav och bilanvindning och gér det
dirmed svarare for oss att na uppsatta
mdl. Det minskar ocksd undetlaget f6r
kollektivtrafiken, vilket g6r det svirare att
erbjuda attraktiva alternativ till bilen

*  Avgiftsreglering av parkering i stadskdrnan
ar inte en dodsstot for handeln, utan
ska istillet ses som ett verktyg for att



tillgdnglicodra centrum f6r fler potentiella
kunder. Handeln gynnas mer av fler korta
bestk dn fa linga

»  Stora parkeringsytor skapar inte attraktiva
centrummiljéer. Det gér man istillet
med en klok dimensionering och
lokalisering av parkering, baserad pa
kunskap om anvindning, omsittning och
alternativkostnad

*  Parkeringsavgifter 4r inte en intdktskilla
f6r kommunen, utan ett sitt att sikerstilla
tillginglighet och en fungerande
trafiksituation 1 omrdden med hég
efterfrigan pa gaturummet och stadens ytor

Det handlar om att tydligt sitta parkering

i relation till den tdta och attraktiva stad

som 1 manga fall efterstrdvas och att forstd
svirigheterna med att uppna detta med hdga
minimital och laga parkeringsavgifter. Detta
behover kommuniceras till olika aktorer, bade
inom och utom den kommunala organisationen,
som pi ett eller annat sitt arbetar med
parkeringsfragor.

Ett forsta steg 4r att ta fram en
parkeringsstrategi som tydligt kopplar
parkeringsarbetet till de 6vergripande mal som
kommunen har. Resultaten fran projektets
workshoppar visar dock att detta inte ricker,
eftersom flera kommuner har ett strategiskt
arbete som upplevs fungera vil och som pekar
ut malsittningar att arbeta mot. Strategin maste
dirfor ocksa tydliggdra vilka beslut och dtgirder
pé parkeringsomrddet som gar 1 linje med den,
for att inte riskera att motarbetas av de konkreta
besluts som tas.

Om det finns mal om minskad biltrafik och
parkeringsstrategin ska st6dja detta arbete

sd maste den ocksa tydligt siga att detta mal
inte dr forenligt med en parkeringsnorm som
planerar f6r en hég biltillgdnglichet och ett
hégt bilinnehav. Och detta maste férankras
pé samtliga nivier inom kommunen och dven
kommuniceras utit.

En 6kad kunskap hos beslutsfattare och en
Okad forstielse hos allminheten 6ppnar f6r
storre mojligheter att agera och ta beslut i linje
med uppsatta mél. D4 handlar det inte om att
begrinsa eller bestraffa, utan om att méjliggéra
och férbittra. En av workshopdeltagarna
uttryckte det som att:

”Vi maste skapa en stegvis vig som tydligt visar
hur parkeringsplaneringen bidrar till att ta oss
mot mélen”

For att skapa ytterligare politiskt utrymme
tor att hantera parkeringsfrigor i linje

med 6vergripande malsittningar har det
ocksa foreslagits att frigorna borde lyftas

pé regional nivd, méjligen 1 form av en
regional parkeringsstrategi f6r att skapa
samsyn och gemensamma prioriteringar Gver
kommungrinserna.

Forbattra pendlarparkeringar
Workshoppen om pendlarparkeringar
resulterade 1 ett antal forslag till
forbittringsatgirder som kan vidtas relativt
omgiende.

Nulage

Det finns ett behov av férdjupad kunskap

om pendlarparkeringar i Skdne, framfor allt
kring vem som anvinder dem om hur stort
upptagningsomrade de har. Det handlar om att
ge tydliga svar pa vilka nyttor de faktiskt for
med sig och f6r vilka grupper.

En vidare friga utifrdn detta dr hur man ska
styra och reglera for att tillgingliggéra (bil-)
parkering for just pendlare, sarskilt i mindre
orter. Det bor finnas vinster med ett férdjupat
erfarenhets- och kunskapsutbyte de skinska
kommunerna emellan.
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Prioritering och utveckling av utkanten av de storre stider som utgor regionala

pendlarparkeringar milpunkter i samband med att nya omrdden
I mindre orter bor pendlarparkeringar for i byggs ut och foérses med attraktiv kollektivtrafik.
forsta hand cykel utvecklas, medan bilparkering Som exempel kan nimnas pendlarparkering i
bor lokaliseras till hallplatser vid starka anslutning till den nya spdrvigen i Lund och tll
kollektivtrafikstrak vid det storre vignitet. Helsingborgsexpressen. Ett sidant uppligg talar
Bilparkering foreslogs ocksa lokaliseras i emot de studier som gjorts, som visar att en
anslutning till handel och service for att pa optimal lokalisering dr sa nira resans startpunkt
s4 sitt mojliggora for okat samnyttjande. Det som mdjligt. Det som krivs for att det ska
skulle kunna ses som en alternativ strategi till fungera dr en vildigt frekvent kollektivtrafik
att forsoka reglera pendlarparkeringar sa att de in till centrum och 6vriga malpunkter i staden,
anvinds just av pendlare, f6r att fi ut maximal samt begrinsningar for biltrafiken som gor
nytta av den hardgjorda ytan. att det tar avsevirt lingre tid att resa hela

vigen med bil eller h6ga parkeringsavgifter
Ett alternativ 4r ocksa att arbeta med vid exempelvis arbetsplatser. Den sistnimnda
pendlarparkeringat, eller infartsparkeringar, i faktorn dr ofta svir f6r kommunen att

Skanetrafiken arbetar utifran ett "hela-resan-tank”, dar kollektivtrafiken ar en del, i kombination med
anslutande resor med bland annat cykel och bil. Attraktiva pendlarparkeringar ar en viktig del i detta synsatt
dar olika fardsatt kombineras till en sammanhangande resa.

Ansvarsfordelning mellan kommun och Skanetrafiken & den samma som for 6vrig infrastruktur inom
kollektivtrafiken. Detta innebar att:

e Skanetrafiken star for informationsenheter i form av realtids-informationstavlor, hallplatsskyltar, tidtabeller,
m.m.

e Kommunen ansvarar for markarbeten (inkl. fundament och rérdragning for el) och hallplatsutrustning
(sasom exempelvis bankar och vaderskydd).

Kommunen kan sedan anstka om upp till 50 % medfinansiering hos Skanetrafiken, for sina delar av
infrastrukturen inklusive hallplatsutrustningen.

Skanetrafikens Hallplatshandbok beskriver ambitionsnivan for pendlarparkering. Riktlinjerna hari sager att det
ska finnas cykelparkering med ramlasmojlighet vid hallplatser med fler an 15 pastigande (hallplatsklass 4).
Pendlarparkering for bil ska finnas vid hallplatser och stationer med minst 400 dagliga av- och pastigande
(hallplatsklasser 1-3). Vid dessa bor det ocksa finnas vaderskyddad cykelparkering.

Avstandet mellan bilparkering och stationsentré bor vara maximalt 200 meter och mellan bilparkering och
busshéllplats maximalt 100 meter. For cykelparkering bor avstandet till stationsentré eller busshaliplats vara
maximalt 25 meter.

Information om pendlarparkeringar och anslutande resmajligheter med kollektivtrafik ar av stor betydelse
och maste vara tydlig for resenarerna. Det betyder att den dels ska vara tydligt markerad sa att den
uppmarksammas och dels att den ar utrustad med realtidsinformation om lediga parkeringsplatser och
aktuella avgangstider. | de fall pendlarparkeringen ar kopplad ett abonnemang/periodkort kan informationen
aven ges via Skanetrafikens mobilapplikation.

Las mer i Skanetrafikens hallplatshandbok: www.skanetrafiken.varumarkesmanual.se/sv/hallplatser/inledning



péverka direkt, men nés indirekt av regleringar
av gatumarken som skapar underlag f6r
términsbeskattning av fri arbetsplatsparkering.

Ansvar

Det finns férslag och tankar frin kommunerna
som pekar pa en vilja till utékat regionalt
samarbete kring pendlarparkeringar. Ett sitt
att fokusera pa denna fraga skulle kunna

vara att ta fram en regional riktlinje f6r
pendlarparkeringar, liknande den som tagits
fram av Trafikforvaltningen i Stockholms
lins landsting. Dir anges regionala riktlinjer
for bland annat lokalisering, utformning,
dimensionering, tekniska l6sningar, reglering
och medfinansiering. Det skulle ocksa kunna
peka ut en 6nskan om hur riktlinjen ska bidra
till Gvergripande mal for trafiken i regionen.

Reglering av pendlarparkering |
Helsingborg

Helsingborgs stad och Skanetrafiken samverkar
1 utvecklingen av ett grinssnitt som mojliggor
tor deras applikationer att kommunicera med
varandra. Helsingborgs stad har upphandlat

tre olika applikationer for digital betalning av
parkering. Skanetrafiken har en ny applikation
for digitala kollektivtrafikbiljetter.

Staden har, som ett av sina mal, en 6nskan

om att fa fler pendlare att vilja miljévanligare
alternativ for resor till och fran Helsingborg. 1
den processen har de i forsta hand forsokt titta
pé behovet f6r den som reser. Manga som bor
utanfor staden har ofta ett behov av att kunna
vara maximalt flexibla i starten av eller och
slutet av sin resa vilket manga ginger innebir
att géra denna del av resan med bil.

Idén dr att fa dessa personer att vilja ett
gronare alternativ f6r huvuddelen av resan och
dirmed vilja att byta transportsitt, fran att resa
med bil hela vigen till att kombinera bil och
kollektivtrafik.

En utmaning med befintliga pendlarparkeringar
ar att de ofta ligger i ligen som ér

e

4
4$\chne

parkeringssamordnare pa
stadsbyggnadsforvaltningen
Helsingborgs stad

"Vi har en framtidsvision med mycket mindre
bilparkering och lagre bilinnehav an idag. Vi har
redan borjat att minska antalet parkeringsplatser till
forman for fortatning, samtidigt som vi har fler bilar
i staden idag an for fem ar sedan.

Utmaningen bestar i att skapa smart och
ansvarsfull stadsbyggnad som bar mot visionen
men ocksa hanterar dagslaget. | ett forsta steg
sa handlar det om att mojliggora parkering for
boende, samtidigt som arbetsplatsparkeringen
maste kosta, sa att man har bade majlighet och
tydliga incitament att lamna bilen hemma.

Staden maste vara drivande och se till att det
blir marknadsmassiga priser for parkering och
formansvarde pa arbetsplatsparkering och
aven tillhandahélla parkering i form av flexibla
|6sningar med konverterbara eller modulbyggda
P-anlaggningar.

Helsingborg ar en valdigt bilanpassad stad, sa
det maste skapas gehor och politisk forankring
for avgifter pa allman platsmark. Staden och
fastighetsagarna maste fora dialog om hur
parkeringsmarknaden ska utvecklas framat,
utifran tydliga signaler fran staden och ett storre
grepp om parkering an att bara tillgangliggora
parkeringsplatserna for den egna fastigheten.

Nya tekniska I6sningar som mojliggor delning av
parkeringsplatser och integrerad parkeringsledning
bidrar ocksa till att skapa en storre och battre
fungerande marknad for parkering.”
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attraktiva dven fér andra personer dn
kollektivtrafikpendlare. Det gbr att kapaciteten
ofta ir otillricklig f6r alla som vill parkera

dir. Det hade varit 6nskvirt att kunna reglera
och styra parkeringskapaciteten och gora den
tillgAnglig i férsta hand £6r de personer som
reser vidare med kollektivtrafik.

Den 16sning som Helsingborgs stad och
Skanetrafiken nu utvecklar bygger pa att
pendlarparkeringarna avgiftsbeliggs. Denna
parkeringsavgift dterbetalas sedan till de
personer som parkerat for att resa vidare
kollektivt. Verifikationen sker genom att
Skanetrafikens applikation vid en pabérjad
resa kontrollerar om den som reser ocksi har
parkerat ddr resan startade. Om sa ar fallet sa
blir parkeringen avgiftsfrii 12 timmar — en
’kickback” till den som viljer en gronare resa.

P4 samma gang blir parkeringen mindre
attraktiv for de som parkerar i annat syfte

an for att resa med kollektivtrafiken. De
erligger parkeringsavgift, men far ingen
’kickback”. Rimligen kommer detta att frigéra
parkeringskapacitet for de som vill byta fran bil
till kollektivtrafik f6r en del av resan.

Helsingborgs stad avser att testa detta uppligg i
forsta hand pd RamlGsa station samt Rydebick
station for att sedan utvdrdera uppligget.

Ny kommunal kravstédllning
Kommunens viktigaste instrument for att
péaverka parkeringssituationen dr det mandat att
stilla krav enligt PBL, som i regel manifesteras
i en parkeringsnorm med parkeringstal. Som
resultaten frin projektets sista workshop visar
sd tenderar kommunerna att stilla krav pd
antal, men inte i nagon storre utstrickning pa
utformning av parkering. Utformningskrav £6r
cykel foreslds i avsnittet om cykelparkering,
torslagen nedan fokuserar pd bilparkering,

En kommunal kravstillning som bittre
motsvarar de mal och utmaningar vi har

bér bidra till en minskad subventionering av
parkering och ge férutsittningar f6r en mer
attraktiv stadsbyggnad. Parkeringsnormen

bér ddrfor ligga storre vikt vid utformning

an antal, pd kvalitet framf6r kvantitet. Har
foljer ett antal forslag pa ny kravstillning i
kommunala parkeringsnormer, fér en bittre
fungerande parkeringsmarknad och attraktivare

stadsbyggnad.

Undvik 6verutbud

Till att bérja med handlar det om att sluta
planera for ett 6verutbud av parkering, som
inte tar hinsyn till kostnad och betalningsvilja.
Atminstone i stiders centrala delar bor
minimitalen for bil kraftigt sdnkas eller helt
avskaffas. Pa detta sitt arbetar man idag i flera
stider, bland annat i Portland (Oregon), Chapel
Hill (North Carolina) och 1 Oslo.

Den stora fordelen med att avskaffa minimitalen
ar att det mojliggor ett billigare byggande och en
storre variation av bostader och lokaler — olika
vil forsedda med bilparkering beroende pi vilken
malgrupp som adresseras.

Det ar viktigt att poidngtera att sinkta minimital
inte innebir att kommunen férbjuder parkering;
Det ir tvirtom ett f6rbud som tas bort, férbudet
att bygga nytt utan att tillhandahalla mangder

av parkering, Istillet limnas 4t andra aktorer
(fastighetsdgare och byggherrar) att bedéma
marknaden och sina kunders efterfrigan pa
parkering.

Behall alternativkostnaden

Parkering under jord och pa sma férgardar

och innergéirdar innebdr att resurser lases till
parkeringsindamal och att alternativkostnaden
blir lika med noll. Branschorganisationen
Fastighetsdgarna podngterar i en rapport att det
som byggs idag vintas kunna std kvar i uppemot
100 ar. Att utforma staden endast efter den
trafik och efterfrigan pi parkering som vi har
idag riskerar ddrfor att bade vara olénsamt och
motverka f6rindring i mer hallbar riktning.



Losningen r att istillet utforma anliggningar
tor flexibel anvindning Gver tid, sé att de

kan tillgodose parkeringsefterfrigan idag och
efterfrigan pa andra funktioner i framtiden.
Detta innebir att parkering bér byggas i
anliggningar ovan mark (i flera plan for effektiv
markanvindning), vars stomme antingen kan
stillas om till annan anvindning eller med

en konstruktion som medger nedmontering
och flyttning istillet f6r fasta konstruktioner
som madste rivas vid férindrad efterfrigan.
Parkeringsanliggningar som medger
omstillning till annan anvindning behéver
beakta tillrdcklig takhdjd, bjalklag t6r 6kade
laster och moijligheter till Skat ljusinslapp.
Forslag pa denna typ av nya konstruktioner
tas nu fram pa flera héll i virlden och bor
undersokas vidare for att se vilka mojligheter
som finns och vilka I6sningar som dr de mest
lingsiktigt hallbara.

Behall kommunal radighet

Ett problem med radande planering f6r
parkering dr att den i regel innebir att
kommunen sldpper sin radighet 6ver
parkeringsutbudet i samband med att det
tillskapas. Det dr det som gor att det blir svart
f6r kommunen att bade sikerstilla ett visst
utbud av parkering och se till att parkering
inte subventioneras. Givet hur samhillet och
parkeringsmarknaden ser ut idag sa verkar
kommunen stillas infor valet att antingen se
till att det inte byggs ndgra parkeringsplatser
alls eller att acceptera att bilparkeringen
subventioneras.

Ett satt att komma runt detta, &tminstone

i centrala ligen dir marken 4r som mest
virdefull, 4r att stilla krav pd att parkering

ska 16sas genom parkeringskép 1 nirliggande
kommunala parkeringsanliggningar. S4 arbetar
man exempelvis i Stavanger och i Carmel

Principskiss for
ombyggningsbart
parkeringshus
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(Kalifornien). P4 detta sitt kan staden/
kommunen se till att det finns tillrickligt med
parkeringsplatser 1 strategiska ligen, samtidigt
som avgifter tas ut som ticker anldggningens
kostnader. Det sikerstills alltsa att det finns
parkering, men kommunen har kvar ridigheten
over hur den regleras. Skulle det visa sig att
utbudet Gverstiger efterfragan kan Gverutbudet
nyttjas av nya exploateringar i staden.

Stall krav pa attraktiv utformning
Parkeringsytor och parkeringsanliggningar
har stor inverkan pa hur staden ser ut och
hinger samman. Fel utformad kan parkering
skapa onddiga avstand och hil i staden. Ett
antal stider stiller krav pa utformning av
parkeringslosningar for att undvika dessa
negativa effekter.

I Sacramento (Kalifornien) far parkering inte
anlidggas framfér byggnader, ut mot gatan, sa
att det skapar en barridr mellan butiksentréer
och gangtrafikanter. I Portland (Oregon)

sitter staden en grins for hur stor andel

av en byggnads fasad som far upptas for
parkeringsindamal. Ytterligare ett krav, som ofta
diskuteras, ir att storre parkeringsanliggningar
ska utformas med annat innehall 4n parkering i
bottenviningarna, for att gynna stadslivet.

Bostadsbestand i Skane

2017 2030 2050
Befintligt M Tilkommande

Nya, innovativa mobilitetsldsningar

Vid sidan om att se Gver och minska
minimitalen f6r bilparkering sa uttrycktes
under en av workshopparna intresse for att
mojliggdra fler innovativa mobilitetslésningar,
fran biade kommunala tjdnstepersoner och
fastighetsaktorer:

P-normen far inte begrinsa
mojligheterna till nya
losningar
I ett antal svenska kommuner haller ett
skifte pa att dga rum, dir fokus flyttar fran
parkering till mobilitet. Parkering blir d4 till
en 16sning for att ordna mobilitet, bland
minga andra I6sningatr. Ansvaret for att hitta
fungerande helhetslosningar f6r mobilitet avilar
savil kommunen som fastighetsaktorerna.
Kommunen behdver understédja nya 16sningar
som bygger pd ett ligre bilinnehav och
minskad bilanvindning, framfér allt genom
att avgiftsbelidgga gatumark och kommunal
parkering pd tomtmark. Fastighetsaktorerna
behéver samtidigt ta ett storre ansvar fOr att
utveckla och redovisa kreativa 16sningar.

Den oro som finns i manga kommuner

for att fordndra parkeringsplaneringen och
parkeringsnormens krav pd antal bilplatser,
kan stillas mot vetskapen att de férindringar
vi infér frin och med nu endast péverkar den
tillkommande bebyggelsen.

I Skane fanns det 2017 omkring 600 000
bostider, varav drygt hilften i flerbostadshus.
Enligt Linsstyrelsen Skanes regionala
bostadsanalys vintas det byggas 7 000 nya
bostider per ar. Det innebdr omkring 90 000
nya bostider till 2030 och 230 000 till 2050, eller
mindre dn 15% respektive 30 % av det totala
bostadsbestindet.

Majoriteten av den stad vi kommer att ha

ar 2030 och 2050 finns redan pa plats och
forindringar som kan framsta som radikala
péverkar bara en begrinsad del av framtidens
stad. Det finns alltsd utrymme for att prova nya
16sningar och idéer f6r framtidens mobilitet.



——— Transport som tjanst - EC2B i Brf Viva
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Parallellt med utvecklingen av enskilda mobilitetstjanster och delad mobilitet har olika integrerade system
for mobilitetstjanster utvecklats. Har lyfts Transport som tjanst eller Mobility as a Service (MaaS) allt oftare
fram som en mojlighet att reducera efterfragan pa resor med privata bilar och darigenom minska biltrafiken i
staderna.

Transport som tjanst-konceptet definieras pa olika satt av olika aktorer, beroende pa utgangspunkt. Inom
natverket MaaS-Alliance anvands en definition, som har mer fokus pa kunderna och deras krav pa en
valfungerande transporttjanst:

“Mobility as a Service (MaaS) puts users, both travellers and goods, at the core of transport services,
offering them tailor-made mobility solutions based on their individual needs. This means that, for the first
time, easy access to the most appropriate transport mode or service will be included in a bundle of flexible
travel service options for end users.”

Bland kollektivtrafikens aktorer anvands istallet begreppet kombinerad mobilitet, men innebdrden ar
densamma.

Mobilitet som tjanst demonstreras sedan inledningen av 2019 i Brf Viva i Goteborg i form av
mobilitetstjiansten och mobilapplikationen EC2B. Tjansten ger de boende i Brf Viva samlad tillgéang

till olika mobilitetstjanster som ingér i deras boende: Cykelpool, bilpool och méjligheten att képa
kollektivtrafikbiljetter, alltihop tillgangligt i en och samma applikation. Dessutom erbjuder tjansten radgivning
kring hallbart resande och ett "community” for att exempelvis underlatta samakning med sina grannar. |
samband med inflyttning erbjuds ett radgivnings-samtal med en resecoach, for att hjalpa boende hitta bra
I6sningar for just deras resande. Under informationstréffar far de boende hjalp med att komma igang och
mojlighet att testa fordonen.

Detta ar ett viktigt demonstrationsprojekt for att testa transport som tjanst, som utvarderas inom

ramen for ett EU-finansierat projekt (IRIS-projektet). Det handlar om att utvardera optimal placering av
mobilitetstjansterna i husen och anvandning av mobilitetstjansterna, men aven hur den digitala applikationen
kan utvecklas avseende anvandbarhet. En annan central del som testas ar skapandet av hallbara
affarsmodeller och samverkan mellan olika typer av aktorer.

Ldas mer om transport som tjanst:
—__ https://maas-alliance.eu/

Brf Viva, Goteborg



Mo-Bo &r en hopskrivning av orden Mobilitet och Boende och ar namnet pa ett innovationsprojekt,

finansierat inom ramen for Viable Cities — Energimyndigheten. Syftet har varit att utveckla och testa hur

nya arkitektoniska losningar for flerbostadshus, med tillhdrande mobilitetstjanster och affarsmodeller, kan
stddja hallbar mobilitet. | projektet uttrycks det som att man vill franga dagens normallage och hitta ett "New
Normal” dar hallbar mobilitet, jamlik tillgang till mobilitet och rattvis fordelning av gemensamma ytor och
kostnader ar i fokus.

"Mer forskning och tester behdvs for att kunna sakerstélla vilka atgarder som verkligen fungerar, men &
andra sidan hur vet vi att ett normalt p-tal fungerar?” (Theory Into Practice, 2019)

Mo-Bo har bland annat utmynnat i en detaljplan for nya bostader, dar parkeringsefterfragan bedémdes till noll
bilplatser (exkl. platser for rorelsehindrade), givet att foljande mobilitetsatgarder vidtogs:

Bilpool som inledningsvis knots till fastigheten, med betald avgift for de boende i 5 ar
Cykelpool

Mobilitetsfond dar byggaktoren avsatt 2 miljoner for drift av mobilitetstjansterna
Aterbruksrum och fastighetsnara atervinning

Hogkvalitativ cykelparkering samt utrymme for cykelmek och -tvatt

Folieforskning under 5 ar

Mobilitetstjansterna ar dock bara en del av Mo-Bo. Det unika for projektet ligger i hur dessa tjanster
inlemmas i ett helhetstank kring arkitekturen och rummen dér dessa tjanster tillhandahalls. Projektet myntar
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begreppet "Delningsarkitektur” med vilket avses rum som stottar delning av fastighetsgemensamma ytor
och tjanster, daribland mobilitetstjanster. Delningsarkitekturen forkroppsligas i tva storre rum, som ppnar
huset mot gaturummet och utgér samlingsytor for husets boende samt uppstallningsplats for husets delade
och privata fordon. En férutsattning for denna blandning ar eldrivna fordon som kan dela yta med andra
funktioner. Ytorna for delningsarkitekturens rum tas fran de ytor som annars hade anvéants for uppstalining
av privatagda fordon.

Resultaten fran Mo-Bo visar att detta nya satt att tanka kring och bygga for mobilitet mojliggor flera
effektiviseringar och besparingar:

e Minskade biytor till foljd av delad mobilitet istallet for privatagd. De nya ytorna blir mer exklusiva men
ocksa tillgangliga for fler an ett traditionellt garage
Minskade driftskostnader pa grund av mindre ytor att varma upp och underhalla

e Minskad miljopaverkan i byggskedet

e Enny typologi och terminologi fér delad, fossilfri mobilitet, som finns dokumenterad i planhandlingar och
visualiseringar

e Gemensamma rum for att stotta delning och hallbart resande

e Minskade byggkostnader

e Envaldokumenterad process for bostadsbyggande for delad, hallbar mobilitet, samt redovisning av
nuvarande planerings hinder och méjligheter

Det finns ocksa resultat i form av kraven pa olika aktorer for att lyckas med denna typ av projekt. For
bostadsutvecklare kravs:

Intresse for klimatfragan och forstaelse for hur den kan omsattas i héllbara affarsmodeller
Kunskap om sina begransningar och majligheter

Mod och vilja att satsa pa nya losningar

Trygghet i sin process

Av kommunerna kravs att de:

e |Initierar och slapper fram testbaddar/pilotprojekt som bryter nuvarande normer
o  Sakerstaller utvardering av pilotprojekt for att ny kunskap ska utvinnas
e Inser och anvander sin avgorande roll i att skapa ett mer hallbart resande

Las mer om Mo-Bo:
https://www.mo-bo.se/
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