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Forord

Studien om Parkering i den hdllbara staden — Om lokala effekter i den offentliga miljén har
genomforts av Tekn. Dr. Michael Johansson vid Inst. for Tjanstevetenskap vid Lunds
universitet, Campus Helsingborg. Arbetet ar genomfért inom ramen for det pagaende
internationella Interreg North Sea forskningsprojektet SHARE-North Squared (SN?):

Co-funded by
the European Union

HILCITrCyYy
North Sea

SHARE-North squared (SN2?) har féljande malsattning:

The project aims to increase the sustainability, resource and spatial efficiency of real estate
developments as well as the affordability of housing by integrating shared mobility as a means
of supporting multimodal travel behaviour and for reducing car ownership, car dependency
and the demand for parking.

Studien bygger till stora delar pa forfattarens doktorsavhandling Hdllbar mobilitet —
Miljéstrategiska effekter pd groénytor och ekosystemtjidnster i samband med urbana
fértdtningsprocesser (Johansson, 2017).

Forfattaren ar sjalv ansvarig for innehallet med tolkningar, beradkningar, samt slutresultat.
Notera att studien ar en generell 6versyn dver kommunernas parkeringssituation.

Forfattaren vill passa pa att rikta ett stort tack till alla personer som tagit sig tid till att pa olika
satt bidra med input till studien.
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Summary

Car parking is a major problem in urban areas in both developed and developing countries.
Following the rapid increase of car ownership, many cities are suffering from lacking car
parking areas with imbalance between parking supply and demand which can be considered
the initial reason for many urban parking problems. This imbalance is partially due to
ineffective land use planning and miscalculations of space requirements during first stages of
planning.

Shortage of parking space, high parking tariffs, and traffic congestion in search for a parking
place are only a few examples of everyday parking problems. Parking policy has traditionally
been supply oriented. Although exceptions exist, for most forms of parking, cashing out free
or subsidized parking and eliminating cruising for parking as much as possible are the most
important messages of current literature. Nevertheless, for better policy making, cities need
to better understand the interaction between parked cars and cars in transit.

Most parking jurisdictions around the world require a certain number of off-street parking
spaces at most homes. Parking minimums increase parking supply beyond what property
owners would voluntarily provide, to improve motorists’ convenience and reduce eventual
spillover problems. Property owners, in that perspective, force many households to pay for
expensive parking facilities they don’t perhaps need, and increase total housing costs as a
result. Adapting parking for sustainable cities involves implementing strategies and practices
that minimize the environmental impact, optimize land use, and promote alternative
transportation options.

This study explains how to encourage carsharing to reduce the number of individual vehicles
on the road. Hence, it is estimated that about 30% of all traffic on the city roads are vehicles
in search of parking. The answer to this probably lies in cities embracing the idea of Living as
a Service (LaaS) — sharing transportation to reduce traffic on the streets and the parking
numbers. The study also aims to raise awareness about sustainable transportation options
and the environmental impact of excessive parking. Current thinking redefines the parking
problem as improper management and, in many cases, oversupply. Solutions for the future
include design, management, and potential reductions.

This study also shows that more land could become available for other uses. The potential to
redevelop parking expands as the demand for parking reduces, but the ability to redevelop
these parcels may depend on both the configuration of parking and its location. This increases
the number of uses and destinations in an urban area, reduces the distances people would
need to travel to these types of destinations, and would create more inviting, transit friendly,
and walkable environments. The ability to do this within existing development may vary
depending on the size and configuration of parking.

More parking is linked to auto-dependent urban form. High parking minimums push buildings
back from the street and make transit and pedestrian access both difficult and univiting. As
parking minimums increase, urban form becomes less compact and more auto dependent.
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High minimum parking requirements are linked to reduced development densities. Parking
takes up space that could otherwise be used for additional units.

Adapting parking for sustainable cities requires a holistic approach that considers the broader
urban planning context and promotes alternatives to private car usage. Integrating smart
technologies, promoting alternative transportation, and fostering sustainable urban design
are key elements of creating parking solutions that align with the principles of sustainability.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund
En resa med kollektivtrafik startar och slutar vid en hallplats, eller vid en busstation. En bilresa
startar och slutar som bekant pa samma satt fast pa en parkeringsplats. En bilresa daremot,
beddms inte sdllan behdva minst tre parkeringsplatser; en vid hemmet, en vid arbetet, samt
en vid fritidsaktiviteten och/eller vid affaren.

Persontransporter skapar manga saval direkta som indirekta effekter i stader, bland annat i
form av bade indirekta globala miljo- och klimatutsldapp, som lokala avgas- samt
partikelutslapp. Persontransporter paverkar dven genom mer direkta effekter i form av
ytbehov, som till exempel trangsel, och barridareffekter som inte alltfor sallan leder till
overkonsumtion av stadens i manga fall begransade yta. Inte minst genom det upplevda
behovet av att behova producera fler och nya parkeringsplatser i urbana miljéer. Antalet
parkeringsplatser beddms samtidigt vara avgorande for stadernas totala mangd
trafikbelastning, bilberoende, och dess mojlighet till attraktiva stadsmiljoer (Gou, 2013). |
samband med parkeringsplatser uppstar soktrafik till lediga parkeringsplatser.

Persontransporter visar, oavsett drivmedel, pa manga utmaningar i staden, som krav pa béttre
nyttjande av tillganglig mark. Persontransporter tar plats. | vixande stader ska allt fler
transporter dela pa samma offentliga utrymme. | svenska stader utgor gatuparkering en stor
del av gatuutrymmet och styr pa manga satt hur privata bilar anvdands och hur gator kan
anvandas. Att reglera gatuparkeringen ar darfér en nyckelfraga for hur val kommunen lyckas
med att framja hallbar mobilitet och darmed styrning mot ett klimat- och transporteffektivt
samhaélle (Romson, 2022).

1.2.  Problemstallning

Stader har idag pa manga satt vaxtvark. Konkurrens om marken i stadderna okar standigt. Ett
kontinuerligt bostadsforsoérjningsbehov skapar urbana fortatningsprocesser, vilket i sin tur
leder till stigande markvarden. En hallbar samhaéllsplanering syftar till att bygga staden for
medborgare som redan finns. Den syftar till att bygga for alla dem som kommer och gar. Och
framforallt f6r manniskor som annu inte ar fédda. En stad racker langre an en livstid. Att har
och nu forma ett samhalle som ocksa passar framtidens medborgare, och deras behov innebar
en stor utmaning.

Det handlar om att ta ansvar for manniska, miljo, och samhalle. Hallbar samhaéllsplanering ar
brett i sin definition, men har ett tydligt fokus pa samverkan mellan de ekonomiska, sociala
och miljdmassiga aspekterna, utan egentlig inbordes prioriteringsordning. Dagens
persontransporter, och dess majlighet till hallbar mobilitet har naturligtvis en stor miljo- och
markpaverkan och innebar saledes en stor framtida utmaning. Dagens samhallsplanering ar
saledes i behov av ett paradigmskifte. Framforallt nar det galler synen pa persontransporter i
morgondagens stad.

En personbil star som bekant i genomsnitt parkerad 23,25 timmar per dag, eller 97 procent av
sin livstid (Shoup, 2018). | stader ar runt 80 procent av bilresorna samtidigt kortare dn 3-4
kilometer (Trafikverket, 2013). Det ar avstand som med latthet i manga fall kunnat
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genomféras med andra transportmedel. Parkeringsnormer ar idag den modell som
kommunerna utvecklat for att kunna stalla krav pa parkeringsplatser i byggprojekt pa privat
kvartersmark (Fastighetsdgarna et al, 2020). Bilismen medfér saledes flera urbana
utmaningar, som kan ha negativ inverkan pa bade miljon och samhallet:

e Miljopaverkan: Bilismen bidrar till koldioxidutslapp och andra luftféroreningar som
skadar miljon och halsan, vilket kan leda till klimatférandringar och sjukdomar,

o Trafiksdkerhet: Bilismen bidrar till trafikolyckor, skador och dddsfall. Dessutom leder
bilismen till trangsel och trafikstockningar, vilket kan leda till 6kad stress och
tidsforluster,

e Stadsplanering: Bilismen kan leda till en stadsmiljo som &r fokuserad pa bilar, vilket kan
paverka stadens utformning och skapa miljéer som ar mindre lampade for fotgangare
och cyklister,

e Resursanvandning: Bilismen krdaver anvandning av fossila branslen, vilket leder till 6kad
efterfragan pa olja och andra resurser,

e Sociala konsekvenser: Bilismen kan skapa ojamlikhet och segregering, eftersom vissa
grupper har stérre méjligheter att dga och anvanda bilar an andra grupper.

1.3.  Syfte och malsattning
Malsattningen med denna studie ar att studera hur parkeringsplaner kan uppséattas for
nybyggnadsomraden och vilka effekter parkering har i den hallbara staden. Malsattningen ar
dven att belysa hur bildelningstjanster bor framjas for hallbar samhallsplanering.

Syftet med denna studie ar saledes att ge vagledning for intresserade aktorer om parkering
och sprida kunskap om, samt utgéra underlag for beslut om hallbara parkeringsstrategier.
Studien syftar vidare till att belysa markanvandning och hur samt varfér samnyttjande av
parkeringsplatser ska kunna framjas.

2. Metod

2.1.  Forskningsdesign
Den forskningsdesign som anvants for insamling av empiriskt material i denna studie ar bland
annat internationell och nationell litteratur- och kunskapssammanstallning tillsammans med
teoretiska berakningsexempel.

Studiens generaliserbarhet begransar sig till att galla framst i Sverige. Detta eftersom
regelverk och tillvagagangssatt gallande hantering av parkering kan se olika ut i andra lander.
Parkeringens saval indirekta som direkta effekter pa staden ar dock densamma runt om i
varlden. Kommuner &ar viktiga aktorer for hallbar samhallsplanering genom sitt planmonopol
och spelar en viktig roll nar det galler mojliggérandet av hallbar mobilitet genom lokala
parkeringsatgarder. Kommunerna har samtidigt ett lagstadgat ansvar for samhallsplanering,
genom plan- och bygglagen och pa sa vis genom arbetet med saval detaljplaner (DP) som
kommunévergripande dversiktsplaner (OP).
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2.2. Litteratur- och kunskapssammanstallning
En nationell och internationell litteratur- och kunskapssammanstallning har genomforts for
att undersoka, forsta och belysa den aktuella kunskap som finns inom d@mnesomradet.
Litteratur- och kunskapssammanstallningen har framst riktats mot olika myndighetsrapporter,
vetenskapliga artiklar och internationella samt nationella parkeringspolicys. Av det totala
antalet rapporter och artiklar som inhamtats, har darefter ett urval av artiklar valts och vidare
studerats.

2.3.  Schabloniserad berakningsanalys
En teoretisk berdakningsanalys av parkeringens effekter har genomforts i studien. Detta for att
erhalla en teoretisk forstaelse kring vilka matbara effekter och kostnader som parkering i en
kommun innebar. Det ar dock viktigt att notera att trots férdelarna kan schabloniserade
berdakningar ha sina begransningar och kan vara mindre exakta an mer detaljerade metoder.
Anvandningen av schabloner bor 6vervagas i forhallande till det specifika syftet och den niva
av precision och detaljer som kravs for beslutet eller analysen i fraga.

3. Teori

3.1. Teoretisk ansats
Studien baseras pa en utvecklad teoretisk modell av férfattarens doktorandarbete (Johansson,
2017). Den teoretiska modellen nedan (Figur 1) visar olika O©nskvarda offentliga
planeringsparadigm; bilsnal-, energisnal- samt fossilbranslesnal samhallsplanering. Modellen
visar ocksa hur dessa planeringsparadigm pa olika satt, antingen var for sig eller tillsammans,
forhaller sig till begreppet hallbar utveckling. Modellens systemgrans baseras pa miljomassiga
ramar for mojliggérandet av paradigmskiftet genom féljande processer:

e Overflyttning - genom fardmedelsférdelning frdn behovet av eget bildgande till olika
delningstjanster,

e Smarta losningar — genom teknikutveckling och innovationer som stimulerar och
underlattar overflyttningsprocessen, och

e Samhallsplanering — genom det strategiska arbetet med styrmedel, policyutveckling
och samverkan mellan och inom organisationer for att utifran kommunala
forutsattningar underlatta 6verflyttning och mojliggérandet av smarta I6sningar.

For att mojliggora hallbar utveckling, kravs en viss tillganglighetsgrad (rod streckad linje) till
delade mobiliseringslésningar (sa kallad hallbar mobilitet).
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Figur 1. Teoretisk modell av studiens forskningsansats (Johansson, 2020).

Studien belyser snarare fragestallningarna genom hur samhallsplanering bor vara och svarar
inte direkt pa specifika fragor om vad som ar ratt eller fel inom samhallsplanering. En normativ
forskningsansats syftar till att forsta samt belysa hur till exempel organisationer bor kunna
fatta rationella beslut. Detta for att kunna uppna bade uppsatta, och dnskvarda mal inom
hallbar samhallsplanering. Hallbar utveckling far samtidigt en allt tydligare roll inom
samhallsplaneringsprocessen. Hallbar utveckling ar inget konstant fenomen, eller for den
delen bestaende tillstand, utan bor definieras som ett visionsarbete som hela tiden bor
omprovas, utvecklas och forbattras.

Det staller krav pa att finna nya innovativa satt att utveckla den i manga fall komplexa
kommunala planeringen. Det visar sig finnas svarigheter i att pa ett sa likvardigt satt som
mojligt hantera hallbarhetsbegreppets tre dimensioner. Det kan resultera i att
hallbarhetsbegreppet missbrukas, eller feltolkas, och blir saledes mer retorisk dn praktisk
vagledning. Idag anvands begreppet hallbar utveckling till exempel i manga kommunala
Oversiktsplaner mer som slentrian, 3n som pavisar ett stindigt kvalitets- eller virdeskapande
forandringsarbete.
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Den normativa forskningsansatsen granskar och analyserar moraliska dilemman och kan
erbjuda normativa vagledning for beslutsfattande. Den normativa forskningsansatsen ar
sarskilt anvandbar nar man vill granska och bidra till diskussioner om vad som anses vara
onskvart eller ratt. Det ar dock viktigt att vara medveten om dess begransningar och att
utforska kompletterande forskningsansatser nar det behovs for en mer omfattande forstaelse.
Utifran detta perspektiv kan parkering ses som olika teoretiska dilemman:

Parkering som kollektiv nyttighet kan kdannetecknas av tva grundlaggande forutsattningar;
icke rivalitet samt icke exkluderbarhet.

e Icke rivalitet - innebadr att en persons konsumtion av en tjanst inte paverkar
kvantiteten, eller utbudet av samma tjanst som en annan person kan konsumera.

o Icke exkluderbarhet - innebar att det inte heller gar att utesluta nagon fran att
konsumera en tjanst utan den ar tillganglig for alla som ar intresserad av den.

Pa en fri marknad leder till exempel ett for hogt pris pa tjansten till att efterfragat behov faller
och att priset sakta pressas ner mot en balans for att tillgodose utbud och efterfragan. Om
priset istallet ar for 1agt kommer priset att istallet stiga till dess att utbud och efterfragan ar i
balans.

Sjalva uppratthallandet av kollektiva nyttigheter av till exempel tjanster ar en standig
utmaning for saval samhaéllen, som for organisationer, verksamheter och féretag. Det beror
ofta pa svarigheter med kollektivt handlande. Det bedéms ofta som svart att veta hur
marknaden ska agera vid ett givet tillfdlle med dess forutsattningar. Svarigheten ar att undvika
s.k. fripassagerare, dvs. individer som utnyttjar den kollektiva (gemensamma) nyttigheten,
men inte bidrar till dess uppratthallande. Ett exempel kan vara att vid fenomenet fri parkering
maste nagon annan i systemet bekosta tjansten. "Kostnaden” for fri parkering ligger darmed
i det osynliga i form av anlaggande, drift, service och underhall.

Kollektivt handlande innebar skapandet av gemensamma nyttor for alla manniskor. Ett s.k.
kollektivt handlande stravar efter nyttor for fler dan just en person (jmf. det kollektiva
handlandets problem). En parkeringsplats kan ses som en kollektiv nytta. Och det kan dven
offentliga miljoer som till exempel gronomraden i form av park, eller motesplatser i form av
torg ocksa gora.

Parkering genom fangarnas dilemma

Samtidigt kan utmaningen med till exempel soktrafik till ledig parkeringsplats kan jamféras
med “fangarnas dilemma” fast dar malet inte ar att bryta sig ur fangelset, utan att ta sig
snabbast hemifran till jobbet. Valet i detta fall kan vara att ta bilen eller bussen. Bussen kanske
till en borjan gar snabbast for individerna, men om nagra istallet boérjar att ta bilen, sa uppstar
koer, vilket aven drabbar bussresendrerna. Detta resulterar istéllet i att alla tar bilen, och den
genomsnittliga restiden blir langre an om alla tog bussen. Dessutom finns det ingen anledning
att ta bussen om alla andra tar bilen: da drabbas man dubbelt (Pihl, 2007).

Forandringar i trafikinfrastruktur och vagutbud har en dynamisk paverkan pa efterfragan. Nar
exempelvis en vag byggs ut sa att restiden minskar blir det ocksa fler som véljer att ta bilen,

11
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for att dra nytta av den nya kortare restiden. Darmed tillmotesgar inte bara utbudet den
existerande efterfragan, utan skapar ocksa ny efterfragan. Den har samverkan mellan utbud
av infrastruktur och utveckling av resvanor och boende gor att transportekonomi, ocksa blir
till transportpolitik. Vars och ens asikt om vilken plats bilen skall ha i samhallet paverkar vilken
transportinfrastruktur man forordar. Trangsel ar forknippat med rusningstimmarna fére och
efter arbetstid, sarskilt i storstdder. Uppkomsten av trangsel har blivit mer uppenbar da:

e Bilism 6kat markant under de senaste decennierna
e Bilokningen har skett pa bekostnad av minskat anvandande av kollektivtrafik
e Privata bilar bidrar mer till trangsel an kollektivtrafiken

Att forsoka “bygga bort” trangsel genom stora infrastrukturinvesteringar har visat sig vara
omojligt i stora stader (miljonstader) da nya vagar tenderar att attrahera nya bilister som
tidigare akte med andra fardmedel, till exempel kollektivtrafik, pa andra vagar, under andra
tider utanfor rusningstid-eller undvek vissa bilresor (sdsom inkdpsresor som kunde vanta eller
goras lokalt i mindre dyrare butiker). | miljonstader finns sa mycket bilkéer att nya vagar ger
mojlighet till bilresor folk 6nskat gora men undvikit, sa att nya vagar ger mer trafik.

Parkering genom allmdnningens dilemma

Allmanningens dilemma eller allmanningarnas tragedi (tragedy of the commons) ar ett annat
uttryck som har med situationer att gora, dar ett antal personer skall samarbeta, men dar det
handlingssatt som ar bast ur ett individuellt perspektiv dr daligt ur det gemensamma
perspektivet. Det exempel Hardin anvande for att illustrera problemet var den situation som
uppkommer da ett antal boskapsagare gemensamt nyttjar ett visst betesomrade. Ett antal
bonder i ett omrade dger dkrar. Dessutom finns en allmanning, en aker som ags gemensamt.
Varje bonde brukar de egna dkrarna, men ingen brukar den gemensamma akern for var och
en far ut for lite av sina arbetstimmar. Eller, i ett havsomrade fiskar ett antal yrkesfiskare. De
fiskar for mycket och fangsterna minskar. Varje fiskare fiskar da fler timmar for att behalla sin
inkomst, vilket leder till att fisken tar slut annu snabbare. Man kan dela upp dessa situationer
i tva kategorier:

e Gemensamma kollektiva resurser, till exempel naturtillgdngar, som kan éverutnyttjas
om de kan utnyttjas gratis, eller t.ex. dverkonsumtion av stadens yta.

e Insatser for det gemensamma, dar var och en maste stalla upp med arbete eller bidrag
for att det gemensamma skall fungera. T.ex. ta bilen ndr man maste, inte av slentrian.

Sadana problem har varit grundlaggande under mansklighetens hela historia. Men de ar annu
mer betydelsefulla i modern tid pa grund av stddernas vaxtvark och den allt storre
resursforbrukningen, vilka har medfort att gemensamma resurser som naturtillgangar har
Overutnyttjats och miljon har dverbelastats. Bilkoer ar ett exempel pa att en offentlig resurs
Overanvands. Alla valjer bilen for att forkorta egen restid, men dnda blir restiden langre dn om
resendrerna hade akt buss i stallet. Och det belastar dven den offentliga trafikmiljon.
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Svensk samhallsplanering — en historisk tillbakablick

| efterkrigstidens fotspar bedémdes manga samhallsplaneringsproblem “relativt enkla att
|6sa”. Detta eftersom det fanns en gemensam koncensus kring vilka infrastrukturella atgarder
som behovde genomfoéras i stdderna. Enligt Rittel & Weber (1973) handlade det till stora delar
om att i forsta hand bygga upp, och ut en val fungerande infrastruktur som till exempel vatten-
och avlopp, bygga nya hus, etablera industriomraden, samt bygga nya gator och vagar. Under
1960-talet fortsatte bostadsexploateringen i manga lander. D3 valfardsverige samtidigt
byggdes upp blev fokus pa miljonprogramsomraden. Miljonprogramomraden skapade
bostader till manga men effekterna pa trafikinfrastrukturen blev mer eller mindre
permanenta. Det byggdes in ett mer eller mindre ofrivilligt bilberoende.

Idag finns manga dynamiska intressekonflikter i samband med samhallsplanering. Att
identifiera det komplexa forhallandet inom samhallsplanering om vad som anses som vara
"ratt eller fel” leder i manga fall istdllet till oformaga att vaga planera pa ett rationellt och
effektivt satt (De Roo & Silva, 2010; Hillier, 2010). Det ar latt att utvecklingen inom
samhallsplanering istadllet blir en fortsattning pa gardagens planeringslosningar. Rittel &
Weber (1973) syftar bland annat pa “dilemma in a general theory of planning”, i vilket det
teoretiska planeringsdilemmat blir att faktiskt vaga “gissa” vilka framtida samhalleliga effekter
som uppstar inom samhallsplaneringen (Paterson, 2007). Det kan innebara att resultatet av
samhallsplaneringen inte alltid ar vantade (Bertolini, 2010).

Ett aktuellt exempel pa det teoretiska planeringsdilemmat kan vara vid till exempel planering
och dimensionering av lokala dagvattensystem. Dar konsekvenserna av kommande intensiva
regnhdndelser maste beaktas och dar hdndelseforloppen ar mycket snabba, med avrinning
fran ytor som till stor del ar hardgjorda. Med osékra framtida lokala klimat- och miljoeffekter
med mer intensiva askskurar som kan ge mycket stora regnmangder pa valdigt kort tid. Denna
typ av skurar kan leda till problem i stader dar dagvattensystemen inte kan ta emot de stora
regnmangderna och det blir dversvamning som foljd.

Att kunna dimensionera ratt for framtidens vaderfenomen innebar darfor en stor osdkerhet,
men maste danda beaktas. Detta eftersom sannolikheten med intensiva perioder av stor
regnnederbord framéver bedoms som allt mer vanliga. Renn (2008) uttryckte problemet med
denna osakerhet som “there is no universal accepted or rationally required strategy for
evaluating different options with uncertain consequences”.

Det finns inte en “absolut sanning” eller en “quick fix” inom samhallsplanering. Utan det finns
en mangfald av olika strategier och atgiarder som kan tillampas vid olika
samhallsplaneringsfragor (Hendriks, 1999). Denna mangfald av strategier och atgarder
betyder dven att aktorer upplever olika samhalleliga varden, ofta helt baserade utifran deras
egen amnesmassiga bakgrund, kompetensomrade (Baum, 1977). Det gar att inte att pavisa
nagon "absolut sanning” inom samhallsplanering (Van Eeten, 1999).
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Dagens planeringsidealism

Effekter av till exempel fortatningsprocesser ar inte alltid ar latta att forutse (Allmendinger,
2002). Selle (2000) menar att en |6sning kan vara att fokusera mer pa olika samarbetsformer,
inom och utanfor sin egen organisation. Ingen kan egentligen forutse hur varlden kommer att
se ut i framtiden, samt vilka trender som framover kommer att galla. Dagens
planeringsidealism beddéms dock inte alltid vara tillrackligt kritiskt reflekterande (Forester,
2012). | Sverige har, enligt Hagson (2012), sedan lange haft en mer utopiskt inriktad
samhallsplanering, vilket innebar ett omfattande bestand av kommunalt dgd mark samt
produktion och férvaltning av hyresbostader i kommunal regi, det vill sdga en utpraglad
funktionssocialism inom samhalls- och trafikplaneringen.

Banister (2008) daremot, efterlyser tydliga strategier for att knyta ihop hallbarhet och
samhallsplanering, genom bland annat mojliggérande av olika innovativa urbana transport-
och mobilitetslésningar med en tydligare prioritering av kollektivtrafik. Avsikten &r inte pa
nagot satt att forbjuda eller bannlysa bilen, eftersom det skulle vara svart att helt uppna, utan
avsikten ar att utforma staderna sa att bilen helt enkelt inte langre skulle behodvas (Banister,
2008). Enligt Banister (2008) handlar samhallsplanering pa sa vis om vad som redan finns och
vad som sedan ar onskvarda mal (vad vill staden?) samt vilken roll transporter kan, och bor,
ha for att uppna dessa mal.

4. Det svenska folkhemmet

4.1. Paverkansfaktorer for fortsatt bilberoende

4.1.1. Ekonomisk tillvaxt
Utvecklingen av den ekonomin, uttryckt i bruttonationalprodukt per invanare, avspeglar
mycket av hur képbenagenheten &dr inom olika omraden. En kontinuerligt stigande BNP
innebar ett ekonomiskt utrymme att undan for undan ytterligare hoja levnadsstandarden. Hur
det gar for den tillvaxttakten avgor naturligtvis vilken mojlighet som finns for att spendera pa
privatkonsumtion, och i sin tur pa hur mycket som kan spenderas pa bilen.

4.1.2. Individuella resmonster

Resmonster foérandras standigt och mer mot individuella resor. Det kan vara en effekt av ett
mer spritt boende, familjesituation, deltidsarbete, flexibla arbetstider, etc. Det ar en
utveckling som inte riktigt passar kollektivtrafik sarskilt bra. Det &r svart att finna logiska
resmonster for individuella resor. Till detta tillkommer dven den forvintade geografiska
okningen av arbetsmarknadsregioner och det spridda geografiska livsstilsmonstret med olika
aktiviteter pa olika platser och pa olika tider. Utvecklingen tycks i manga fall ga i en riktning
som forutsatter fortsatt bilinnehav.

4.1.3. Intakter fran miljoskatter
Intakter fran miljoskatter 6kade 2018 jamfoért med aret innan. Det ar framst hushallen som
bidrar mest till miljoskatteintdkterna (SCB, 2020). Enligt SCB (2020) uppgick
miljoskatteintakter till 96,9 miljarder kronor, vilket ungefar motsvarar tva 2 procent av
Sveriges BNP. Miljoskatter delas in i energiskatter, transportskatter, skatter pa féroreningar
och skatt pa naturresurser. Allra mest bidrar de energirelaterade skatterna till
miljoskatteintakterna. De utgor 76 procent av de totala miljoskatterna. Energiskatterna bestar
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bland annat av energiskatt pa branslen, koldioxidskatt och elektricitetsskatt. Darefter kommer
transportskatter, som bland annat bestar av fordonsskatt, trangselavgifter och flygskatt.
Transportskatterna utgdr 22 procent av de totala miljoskatteintakterna (SCB, 2020).

4.2.  Miljo- och klimateffekter av personbilsanvandandet

4.2.1. Avgas- och partikelutslapp

Trafiken svarar idag for en vasentlig del av lokala luft- och partikelutslapp. Av naturliga skal
beddms problemen vara storst i de storre tatorternas centrala delar dar belastningen ar som
storst och luftomsattningen i manga fall som samst. Luft- och partikelutslapp innehaller manga
tusentals olika dmnen som dessutom skiftar i sammansattning under olika
drivmedelsforhallanden. En fullstandig kartlaggning kan darféor vara komplicerad.
Lagstiftningen har darfor kommit att intressera sig for nagra fa amnen, som man vet ar
skadliga, framst koloxid, oférbranda kolvaten, kvaveoxid och bly.

4.2.2. Soktrafik till parkeringsplats
Letandet efter en ledig parkeringsplats har visat sig vara en ansenlig del av stadstrafiken och
bidrar till tidsforluster och trangsel (Shoup 2018). En 6kad effektivisering av transportsystemet
(byggande av gator, vagar och parkering) leder inte till en minskad forbrukning av den aktuella
resursen i motsvarande grad. Utan en del av rationaliseringsvinsten kompenseras istéllet av
en 6kad anvandningsgrad (Gullberg, 2015).

Effektiva, eller pa annat satt forbattrade, vagar lockar till sig mer trafik sa kallad genererad
trafik (Litman, 2004). Minst atta procent av trafiken i stdderna anses vara sa kallad soktrafik
(Fastighetsadgarna et al, 2020; Shoup, 2006). Soktrafik uppstar nar prissattningen av parkering
inte formar se till att skapa en balans mellan utbud och efterfragan (Fastighetsdgarna et al,
2020) eftersom ett for lagt pris innebar att platserna fylls, 6verbeldaggning uppstar och féljden
blir ett letande efter en ledig plats.

4.2.3. Parkeringens paverkan pa ekosystemtjanster
Allt fler hardgjorda ytor i form av till exempel gator, vdagar och parkeringsplatser skapar
konkurrens med Dbefintlig gron infrastruktur. Parkeringens paverkan pa urbana
ekosystemtjanster kan saledes vara betydande och varierar beroende pa faktorer som
parkeringsutformning, storlek, placering och anvdandning. Ekosystemtjanster refererar till de
olika fordelar och resurser som manniskor erhaller fran naturliga ekosystem, och manga
urbana omraden har sina egna unika ekosystemtjanster.

Stora parkeringsytor med impermeabla ytor som asfalt 6kar risken for dversvamningar genom
att minska majligheten till naturlig infiltration. Detta paverkar dagvattenhanteringen och kan
leda till 6kad belastning pa avloppssystemet. Asfalterade parkeringsomraden kan bidra till den
sa kallade ”urban heat island effect” det vill siga varmeo-problematiken genom att pa den
lokala platsen absorbera och behdlla varme. Detta kan hoja temperaturen i narliggande
omraden och paverka det lokala mikroklimatet.

Anlaggande av parkeringsytor pa befintliga gronomraden och vegetationsytor minskar
tillgangligheten av ekosystemtjanster som estetiskt varde, luftrening och habitat for vaxt- och
djurliv. Parkeringar kan ocksa skapa barridrer och pa sa vis begransa tillgangligheten av
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ekosystemtjanster for manniskor och vaxt- samt djurliv, sarskilt om de dominerar den fysiska
stadsstrukturen. Stora och framforallt daligt placerade parkeringsomraden kan ta upp
utrymme som annars skulle kunna anvandas for andra andamal, sasom grénomraden eller
bostader.

For att minimera parkeringens negativa paverkan pa urbana ekosystemtjanster ar det viktigt
att implementera hallbara parkeringsstrategier, inklusive gréna parkeringslosningar,
anvandning av permeabla material, integration av gronomraden och framjande av
kollektivtrafik och delningstjanster. Pa detta satt kan stader balansera behoven av parkering
med bevarandet och forstarkningen av ekosystemtjanster.

5. Parkering

5.1. Vad ar parkering

Uppskattning visar att det finns ndgonstans mellan 15-25 miljoner parkeringsplatser i Sverige.
Det ar en total mangd hardgjord yta som motsvarar hela Géteborg (500 kvadratkilometer)
(Fastighetsagarna, 2020). | Sverige har kommunerna det 6vergripande planeringsansvaret for
parkering. Detta enligt plan- och bygglagen (PBL) (1 kapitlet 2 § samt 4 kapitlet 13 §).
Kommunen har som ansvar att ange var parkering skall arrangeras, men har dock ingen
skyldighet att sjalva ordna parkering. Denna skyldighet har istéllet fastighetsdgaren.
Kommunen anger alltsa det parkeringsbehov som fastighetsagaren har i uppgift att tillgodose.
Dar fungerar parkeringsnormen som vagledning. Bland annat vid arbete med detaljplaner, och
som krav vid bygglov.

Parkering definieras av trafikférordningen som “att stanna ett fordon av varje annan orsak én
att lasta eller lossa gods, att ta upp eller Iimna av passagerare, eller fér att trafiksituationen
kréiver det”. Parkering sker ofta inom ett pa gatan markerat vagavsnitt avsett for ett fordon
och kallas for parkeringsruta. Det finns i huvudsak tre overgripande parkeringstyper hur en
grupp parkeringsrutor kan vara utplacerade. Dessa typer ar:

e Fickparkering - dar fordon parkeras i rutor, eller fritt baserat pa tillganglig yta, och som
ar placerade efter varandra pa rad,

e Lodrat parkering - dar fordon parkeras lodratt, sida vid sida. Denna parkeringstyp ar
mycket vanlig vid exempelvis képcentrum, och

e Vinkelparkering - dar fordon parkeras i vinkel fran kantstenen.

Det finns alltsa ett antal olika parkeringstyper som pa olika satt syftar till att skapa utrymme
for sd manga parkeringsplatser som mdjligt. En personbil behéver minst ca 12 m? (2,4 m X 5,0
m) i ansprak for att std parkerad. Men det totala parkeringsbehovet tillsammans med
angransande korytor och mandvreringsytor blir cirka 20-25 m? per personbil. Detta for att
kunna ta sig in och ur parkeringsplatsen (Holmberg, 1996).

| bilden nedan illustreras skillnaden mellan parkeringsplats och parkeringsyta. | den svarta
rutan nedan till vanster i bild, sa ar parkeringsplatsen blamarkerad, och parkeringsytan, det
vill sdga den plats som kravs for att kunna tillgodose parkeringsbehovet ar i den svarta rutan
rodmarkerad. Vid berdkningar av parkeringsbehovet i denna studie ar parkeringsytan

16



wWiterreg Go-funded by
North Sea ‘the European Union

relevant, alltsa inte enbart parkeringsplatsen. Detta eftersom bilar annu inte kan flyga in i
parkeringsrutan, utan behover omkringliggande plats for mandvrering in till, och fran

parkeringsplatsen.

Figur 2. Parkeringsplats (bla fyrkant) och parkeringsyta (rod cirkel).

5.2. Parkeringens olika anvandningsomraden
Parkering har flera olika anvandningsomraden beroende pa kontexten:

Underlattar resor: Parkering mojliggor for fordon att stanna och vara sakert placerade
medan foraren lamnar eller hamtar passagerare, handlar eller utfér andra arenden.
Detta underlattar resan och gor det mojligt for manniskor att ta sig till olika platser pa
ett smidigt satt,

Tillganglighet: Parkering kan hjalpa till att 6ka tillgangligheten till olika platser, som till
exempel butiker, kontor och bostadsomraden. Detta ar sarskilt viktigt for personer
med funktionsnedséattningar, dldre personer och personer med sma barn, som kan ha
svart att ga langa strackor,

Ekonomi: Parkering kan bidra till att generera inkomster for foretag, kommuner och
andra organisationer som erbjuder parkeringstjanster. Detta kan ocksa leda till
ekonomisk utveckling och skapa nya jobbmdjligheter,

Sakerhet: Parkering kan hjalpa till att 6ka sakerheten genom att fordon som parkeras
pa ett organiserat satt minskar risken for trafikstockningar och andra trafikrelaterade
problem. Det kan ocksa hjalpa till att minska risken for stolder och andra brott.
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Trots att parkering har olika anvandningsomraden uppstar saval utmaningar som problem
med parkering:

e Brist pa parkeringsplatser: En av de storsta utmaningarna med parkering ar bristen pa
tillrackligt med parkeringsplatser, sarskilt i tatbefolkade omraden. Detta kan leda till
att forare kor runt i onddan for att hitta en ledig plats, vilket leder till trafikstockningar
och 6kad luftférorening,

e Kostnader: Parkeringsavgifter kan vara hoga i vissa omraden och kan utgéra en stor
ekonomisk belastning for forare. Detta kan sarskilt vara problematiskt for personer
med lag inkomst och studenter som kanske inte har rad att betala for parkering,

e Sdkerhet: Parkering kan ocksa vara en sdakerhetsrisk, sarskilt om parkeringsplatserna
ar daligt upplysta eller omradet inte ar sakert. Detta kan Oka risken for stold,
skadegorelse och andra brott,

e Miljo: Parkering kan ocksa bidra till miljoproblem, sarskilt om det leder till 6kad trafik,
trafikstockningar och luftférorening. Det kan ocksa leda till forlust av gronomraden och
okad ytanvandning for parkeringsplatser,

e Planering: Parkering kan krava noggrann planering och utformning for att fungera
effektivt. Detta kan vara sarskilt utmanande i dldre stader dar utrymmet ar begransat
och det finns begransningar i hur parkering kan byggas ut.

5.3.  Parkeringens huvudsakliga funktioner
Det finns utifran parkeringens anvandningsomraden tva grundlaggande parkeringsstrategier:

e att pa sikt forandra utbudet pa parkeringsplatser for att paverka resvanor i ett langre
tidsperspektiv, och

e att genom reglering och prissattning paverka det befintliga parkeringsutbudet.

Den ena parkeringsstrategin behoéver naturligtvis inte utesluta den andra. Prissattningen
skulle dels kunna innebédra olika varianter av prisdifferentiering beroende pa till exempel
omradets karaktar, och givna forutsattningar som narhet till kollektivtrafik (Boverket, 2014).
Dels skulle det kunna innebdara prissattning genom sa kallad zonindelning (vilka stracker sig
som ringar ut fran centrum). Rent generellt har parkering tre huvudsakliga funktioner:

e langtidsforvaring av bilen vid bostaden, eller
e halvlangtidsforvaring vid till exempel arbetet eller liknande, och
e korttidsparkering i samband med ett kortare inképsarende.

Kommunen har bland annat tre olika satt att reglera parkering pa gatumark, och som kan
anvandas var for sig eller i kombination med avrandra:

e parkeringsforbud, eller
e reglering av hur lange ett fordon far sta parkerat, och

e avgift for att std parkerad.

18



Wierreyg
North Sea

EE

nde
e

8
R
B

by
n Union

@ g
me

Hur kommun far foreskriva om parkeringsforbud regleras i Trafikférordningen (1198:1276)
medan mojligheten att ta ut avgifter regleras i lagen (1957:259) om ratt for kommun att ta ut
avgift for vissa upplatelser av offentlig plats, etc. Avgifter och tidsreglering bidrar dven till att
uppna en O0kad omsattning pa parkeringsplatser, och leder till i manga fall till en hogre
nabarhet och tillganglighet till parkeringsmojligheter. Detta kan samtidigt, om det inte
forebyggs dven leda till soktrafik pa grund av fler bilar i rérelse under samma tidsramar.

5.4. Parkeringsnorm
Parkeringsnorm ar kommunens egna regelverk for hur bilparkering ska anordnas. Framst vid
ny- eller ombyggnation av bostadsomraden. Parkeringsnorm anger vanligtvis antal bilplatser
per lagenhet, per anstalld, eller per kvadratmeter byggnadsyta. Det ger i sin tur ett minsta
antal parkeringsplatser som kravs for bygglov inom bostadsomradet. Parkeringsnorm innebar
att bilparkering gors billig pa bekostnad av hégre bostadshyror och de som missgynnas mest
av dagens system ar de unga (Trafikanalytiker Pelle Envall i Dagens Industri 2020-12-09).

Om parkeringstalet for bostader i en kommun till exempel ar 1, sa krdvs det minst en
parkeringsplats per bostad. Om parkeringstalet for bil ar lagre dn 1, sa forutsatts istallet att
hushall inom omradet inte har behov av egen bil. Detta forekommer framfor allt i till exempel
flerbostadshus med god tillgang till kollektivtrafik.

Parkeringsnorm fungerar som ett styrverktyg for parkering i en kommun. | dagslaget sa ar det
exploatoren av ett bostadsomrade som ansvarar for hur parkeringsfragan ska losas. Det
innebar, att om exploatdren kan visa att efterfragan av parkering forvantas vara lagre an
radande parkeringsnorm sa finns det mojlighet att i omradet sianka parkeringsnormen. Sjalva
efterfragan av parkeringsplatser gar samtidigt att paverka genom framjandet av tillgdanglighet
till hallbar mobilitet. Parkering i sig kanske inte kan bedémas fordndra andra alternativa
fardmedels attraktivitet, men daremot kan bilismens attraktivitet minska genom att Oka
utbudet av fardmedelsalternativ, utan behov av privat bildgande. Genom att prioritera god
tillganglighet till andra hallbara trafikslag och att samtidigt erbjuda dessa god framkomlighet
i trafikmiljon 6kar mojligheten till att fler valjer att ga, cykla, aka kollektivtrafik, taxi samt i
storre utstrackning dven nyttja bil- och cykeldelningstjanster.

Parkering kan stdodja byggandet av en hallbar stad. Hur enkelt det &r att hitta en
parkeringsplats, det vill siga narhet till parkering, och antalet parkeringsplatser har darfor stor
betydelse for valet av fardmedel. Parkeringsplatser bor anpassas efter radande behov av
parkering. Bland annat for att tillgdngen pa parkering inte ska vara storre dn efterfragan.
Parkeringsnormerna i Sverige ar direkt hamtade fran USA, redan under bilismens guldalder pa
1950-talet (Lundin et al 2007). Darefter har inte mycket hdant med parkeringsnormer. Enligt
Lundin (2004) bér kommunala parkeringsnormer justeras med jamna tidsintervall, i regel vart
10 ar, och baseras pa forandringar i biltathet.

Samtidigt sa ar utmaningen med fortatning att da det stélls krav pa parkering racker inte
tomtmarken till for markparkering, utan parkering maste forlaggas i garage under husen eller
i ett parkeringshus. Det 6kar byggkostnader och forandrar byggrattskalkyler (Fastighetsdgarna
et al, 2020). Med sankta parkeringskrav kan resurser och ytor frigdras for exempelvis nya
bostader. Har foljer ett enkelt rakneexempel enligt Fastighetsdgarna et al (2020):
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Ett bostadskvarter med 100 ldgenheter och med ett bilinnehav pa 0,5 bilar per hushdll har ett
uppskattat behov av 50 parkeringsplatser. Om hushdllen istdllet skulle ga éver till att anvénda
bilpool istdllet for privatdgda bilar, s skulle sdledes det uppskattade behovet vara 5-10
parkeringsplatser. Mdngden parkeringsyta skulle sdledes minska med upp till 80 procent och
féljaktligen dven anldggningskostnaden, vilket i sin tur pdverkar byggprojektets
byggrdttskalkyl och genomférbarhet.

Sma lagenheter i centrumnadra lagen fordyras eller sa byggs de inte alls nar kravet pa
parkeringsplatser ar hogre an vad betalningsviljan ar (Trafikanalytiker Pelle Envall i Dagens
Industri 2020-12-09). Eftersom parkeringsnormer har svag koppling till tillgang och efterfragan
finns risk for att det skapas en 6verproduktion av parkeringsplatser (Fastighetsdgarna et al,
2020). En hog parkeringsnorm (minsta antal parkeringsplatser per bostad) tvingar marknaden
till fler stora lagenheter (Fastighetsagarna et al, 2020). Idag har flera stader runt om i varlden
tagit bort parkeringsnormer och infért maxnormer (Fastighetsdgarna et al, 2020) vars syfte ar
att skapa en parkeringsmarknad i balans, och med det ett betydligt lagre tillskott av ny
parkering.

5.5. Parkeringstal

Kommuner har som tidigare ndmnts ett 6vergripande ansvar for planering av parkering.
Kommuner tar med bakgrund av detta fram olika styrdokument. Bland annat i form av olika
parkeringspolicys med lokala parkeringstal. Vanligtvis redovisas parkeringstal i styrdokument
som en maximi- eller miniminorm. Allt fler kommuner har borjat att anvanda sig av sa kallade
grona parkeringskdp och flexibla parkeringstal. Parkeringstal ar en politisk reglering som
tvingar fastighetsdagare att bygga ett visst antal bilplatser fér varje bostad som uppfors
(Trafikanalytiker Pelle Envall i Dagens Industri 2020-12-09). Bakat i tiden var det staten som i
praktiken reglerade detta tal.

Enligt PBL ska en tomt arrangeras sa att det pa tomten, eller i narheten av den i skalig
utstrackning finns lampligt utrymme for parkering, lastning och lossning av fordon. En
parkeringspolicy fungerar som en guide for vagledning avseende hur parkering for bil och cykel
kan hanteras vid framtagande av detaljplan. Sjalva parkeringstalen tillampas sedan vid
bygglovsforfarandet.

Boverket har bland annat publicerat en vagledning om hur parkering kan anvandas som ett
verktyg for hallbar samhallsplanering (Boverket, 2018). Vagledningen redovisar vilka krav PBL
staller pa parkering kopplat till plan- och bygglovsprocessen (Boverket, 2018). Enligt Boverket
(2018) papekas att tillgdngen till parkeringsplatser dr en av de faktorer som har storst
betydelse for val av transportmedel och med det 6vergripande resmonstret i en stad. Det
innebar stora mojligheter att anvanda parkering som styrmedel for hallbar samhallsplanering.

5.6. Flexibla parkeringstal
Kommunen kan arbeta med sa kallade flexibla parkeringstal i sjalva parkeringsnormen
(Boverket, 2018). Flexibla parkeringstal innebér att antalet parkeringar rdknas ut beroende pa
faktorer sa som néarhet till kollektivtrafik, bostadsstorlek, cykelanlaggningar med mera
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(Fastighetsagarna et al, 2020). Flexibla parkeringstal gor det mojligt for byggaktoren att fa ett
lagre parkeringstal genom att vidta atgarder som minskar efterfragan pa parkering
(Fastighetsagarna et al, 2020). Pa sa vis behover inte fastighetsagaren bygga parkeringsplatser
enligt radande parkeringsnorm. Detta skapar incitament att for byggaktérer och
fastighetsdgare etablera |6sningar som framjar hallbar mobilitet for att minska bilberoendet.

Flexibla parkeringstal innebar saledes daven att kommunen ger byggherrar mojlighet att
paverka antalet parkeringsplatser som maste byggas i samband med uppférandet av nya
lagenheter och kontorshus. Kommun som planmyndighet ger pa sa vis en rabatt pa det totala
parkeringstalet i de fall dar byggherren viljer att tillhandahalla andra mobilitetstjanster.
Mobilitetstjanster ar olika transportlésningar som pa olika satt 6kar boendes och verksammas
mojlighet till hallbar mobilitet, och saledes minskar incitamenten till att behdva dga egen bil.
Det kan vara tjanster i form av integrering av en bil och/eller cykelpool vid nybyggnad av
bostdder eller helt enkelt rabatt for boende pa kollektivtrafikkort.

Flexibla parkeringstal innebar att ekonomiska resurser frigdrs genom att till exempel farre
parkeringsplatser eller kostsamma garage behover byggas. En del av de insparade pengar pa
satsas istdllet pa att oka tillgangligheten till hdllbar mobilitet. Eller pa andra atgarder som
minskar behovet av att behdva géra inkdpsresor med bil, till exempel smidigare [6sningar for
hemleveranser. Vilken form av rabatt som ska ges pa parkeringstalet, beror naturligtvis pa
platsens unika forutsattningar och vilka mobilitetstjanster, samt andra atgarder som
genomfors for boende. En bilpoolsbil ersatter i genomsnitt 5-10 bilar, visar flera olika
forskningsstudier (Fastighetsdgarna et al, 2020; IVL 2017). Det finns ett antal olika
mobilitetstjanster som kan majliggdra hallbara mobilitetsresor, som till exempel:

e Bilpool

e Cykelpool

e Lastcykelpool

e Mikromobilitet (elsparkcyklar, latta elfordon, etc.)
e Intelligenta leveransskap for hemleveranser

e Rabatterade kollektivtrafikkort

e Rabatterad hemkdrning av matvaror

5.7. Parkeringskop

Grona parkeringskop ar ett initiativ som syftar till att minska utslappen av vaxthusgaser fran
transportsektorn genom att erbjuda bilister maojligheten att kdpa och anvianda "gréna"
parkeringsplatskrediter. | praktiken fungerar det sa att en organisation, vanligtvis en kommun
eller en byggnadsagare, séljer krediter som representerar ett visst antal timmar av parkering
pa en "gron" parkeringsplats, vanligtvis en plats som ar utrustad med laddstationer for elbilar
eller som ar avsedd for delning av fordon eller cyklar. Bilister som kdper dessa krediter kan
sedan anvdnda dem for att parkera pa en av dessa platser, istdllet for att anvdnda en
traditionell parkeringsplats som inte ar miljovanlig. Grona parkeringskop kan ha flera fordelar,
inklusive att de framjar anvandning av miljovanliga fordon och bidrar till att minska
trafikstockningar och fororeningar i stadskarnor. Dessutom kan de hjdlpa organisationer att
uppna sina hallbarhetsmal och 6ka medvetenheten om miljofragor.
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5.8. Parkeringi OP
Parkering innebar en stor paverkansfaktor pa sjalva bilanvandningen. Bade i och runt en
kommun. Darfér behover parkeringsfragor behandlas tillsammans med Ovrig
oversiktsplanering. Parkering har trots det aldrig varit en del av planeringen av
transportsystemet (Trafikanalytiker Pelle Envall i Dagens Industri 2020-12-09).

Boverkets (2018) rad for OP &r att ta fram parkeringspolicy och ha tidig dialog med involverade
byggherrar, fastighetsdgare och exploatorer. Mer specifikt om parkeringsbehov kopplat till
kommunens olika exploateringsomraden. Ifall byggherren samtidigt arbetar med att ge
boende tillgang till olika mobilitetstjanster som till exempel fordonspool sa kan kravet pa
parkeringsplatser reduceras vid framtagande av en detaljplan, eller vid sjalva
bygglovsproévningen. Detta ar en frivillig atgard fran byggherrens, eller fastighetsagarens, sida
vilket inte kan stdllas som krav under sjdlva planprocessen, eller vid bygglovsprovningen. |
plan- och bygglagen 3 kap, 15§ foreskrivs féljande om parkering:

“Tomter som tas i ansprdk for bebyggelse skall anordnas pd ett sdtt som dr ldmpligt med
hédnsyn till stads- eller landskapsbilden och till natur- och kulturvirdena pa platsen. Dessutom
skall tillses att ldmpligt utrymme fér parkering, lastning och lossning av fordon i skdlig
utstréckning anordnas pa tomten eller i ndrheten av denna. Om tomter tas i ansprak for
bebyggelse som innehdller en eller flera bostdder eller lokaler fér barnstuga, skola eller annan
jémforlig verksamhet, skall det finnas tillréickligt stor friyta som dr ldmplig fér lek och
utevistelse pd tomten eller pd utrymmen i nérheten av denna. Om det inte finns tillréickliga
utrymmen fér att anordna bdde parkering och friyta, skall i férsta hand friyta anordnas”.

Parkering vid nybyggnation av bostdader och parkeringsanlaggningar regleras i Plan- och
Bygglagen (PBL). PBL (2010:900, Kap. 8 och 9 §) anger bland annat att:

“en obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas pa ett sdtt som dr Impligt med hénsyn till
stads- eller landskapsbilden och till natur- och kulturvirdena pd platsen” och att det “pad
tomten eller i nédrheten av den i skdlig utstréickning finns Idmpligt utrymme fér parkering,
lastning och lossning av fordon”.

Vanebilister vill naturligtvis ha parkering i direkt narhet till sin bostad. De ar med stor
sannolikhet villiga att betala for det. Sallanbilister upplevs istdllet kulle kunna tanka sig
parkering langre bort. | de fall det ar billigare. Vad ar egentligen ”i narhet till” och ”i skalig
utstrackning”. Skalig kan vara:

e Kopplat till bostad (storlek)

e Narhet till kollektivtrafik och centrum
e Malgrupp (studenter, seniorboende)
e Kostnad for parkering

Det ar kommun som i detaljplan kan bestamma vad som egentligen ar parkering i skalig
utstrackning, och vad som definieras vara i narheten av tomten (Kap. 8., 13 §). Enligt PBL har
kommunen genom planmonopolet méjlighet att styra bil- och cykelparkeringens omfattning.
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5.8.1. Tillaggsdirektiv till utredningen Samordning for hallbart bostadsbyggande - Dir.
2020:15

Det sker for narvarande (ar 2020) en regeringsutredning om hur samordning mellan berdérda
parter i samhallsbyggnadsprocessen i kommuner framdver kan komma att se ut. Utredningen
har som uppgift att dven se pa mojlighet till krav pa transportplaner i detaljplanering for
nyetablering av bostdder (SOU 2019:17). Det innebar en 6versyn av plan- och bygglagen
(2010:900) for att starka forutsattningar for transporteffektivitet och tillganglighet genom
hallbara transporter. Samt utveckla mojligheter att framja langsiktigt hallbara stadsmiljoer.
Syftet med utredningen ar saledes att sammanfattningsvis skapa forutsattningar for en
samhallsplanering som framjar hallbara livsmiljéer med minskad miljo- och klimatpaverkan.
Vad detta i praktiken kommer att innebara ar i skrivande stund oklart.

5.8.2. PBL enligt tillaggsdirektivet - Dir. 2020:15
En grundlaggande princip i PBL ar att mark far tas i ansprak for att bebyggas endast om marken
fran allman synpunkt ar lamplig for andamalet som avses (2 kap. 4 § PBL).
Lamplighetsprovningen sker vid planlaggning, och i arenden om bygglov och férhandsbesked.
Planlaggning och lokalisering av bebyggelse ar tankt att ska ske med utgangspunkt i allmanna
och enskilda intressen.

Regeringen bedOmer samtidigt att planering i hogre grad behover framja en
bebyggelsestruktur som i sin tur leder till en 6kad transporteffektivitet. Detta kan ske bland
annat genom att framja majligheterna till att ga, cykla och aka med kollektivtrafik tillsammans
med atgarder som mojliggor nyttjandet av hallbara transporter. Den kommunala planeringen
bor saledes medverka till att gang-, cykel- och kollektivtrafik samt hallbara godstransporter
ges battre forutsattningar. Kommunen bor kunna avsta fran att krava utrymme for parkering
i hogre utstrackning ani dag Enligt PBL ska en tomt ordnas sa att det pa tomten eller i ndrheten
av den i skalig utstrackning finns [ampligt utrymme for parkering, lastning och lossning av
fordon (8 kap. 9 § forsta stycket 4 PBL, jfr 4 kap. 13 § 1 PBL).

Fran att bilparkering har setts som nagot nédvandigt for boende och andra ska kunna forflytta
sig finns numera manga kommuner och byggherrar med uppfattningen att det finns ett varde
i att kunna klara sin vardag med hjadlp av andra fardmedel dn en privatiagd bil. Samtidigt
behover transportbehoven i de fallen tillgodoses pa andra satt. Bland annat genom olika typer
av losningar for tillganglighet genom hallbara transporter eller digitala I6sningar.

5.9. Markanvisning - Exempel Helsingborg
Markanvisning innebar en sa kallad option for till exempel ett byggféretag att under en
begrdnsad tid och pa vissa specifika villkor forhandla med en kommun om férutsattningarna
for att kunna uppfora ett nytt bostadsomrade.

Markanvisning i Helsingborg leds av stadens mark- och exploateringsenhet. Beslut i frdga om
markanvisning fattas av mark- och exploateringsenhetens chef, pa delegation av
kommunstyrelsen. Kommunstyrelsen fattar beslut i fragor om markoverlatelse,
markupplatelse samt direktanvisning. Det finns i Helsingborgs stad olika metoder och
medvetna forfaranden for just markanvisning: anbudsférfarande, samverkansférfarande,
direktanvisning och markanvisningstavling:
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Ett anbudsforfarande innebar att Helsingborg stad genom tavling vander sig till
fastighetsutvecklare for att utveckla kommunal mark. Det dr sedan infor exploatering av
stadens detaljplanelagda omraden som gallande férutsattningar och kriterier utannonseras.
Vilka kriterier som anvands beslutas fran fall till fall av mark- och exploateringsenheten (MEX).

Ett samverkansforfarande innebar att fastighetsutvecklare bjuds in att anmala intresse for ett
specifikt omrade utan befintlig detaljplan, eller dar ny detaljplan ar tankt att tas fram.
Helsingborgs stad utser en eller flera intressenter och tecknar ett markanvisningsavtal infor
gemensamt framtagande av en detaljplan. Intressenter ldamnar in forslag i form av enkel
beskrivning av ambitionsniva och referensmaterial. Darefter tecknas markanvisningsavtal.
Sedan tas tillsammans med utvalda intressenter fram ett forslag till detaljplan. Darefter
tecknas markupplatelse- eller markoverlatelseavtal.

Vid direktanvisning vander Helsingborgs stad sig till fastighetsutvecklare med en tavling
avseende markanvisning och for att utveckla kommunal mark. En fastighetsutvecklare viljs
sedan ut av kommunen. Och slutligen i en markanvisningstavling tilldelar Helsingborgs stad en
markanvisning till en sarskild fastighetsutvecklare i de fall dar staden bedémer att laget for
exploatering ar unikt och dar intresset for marken ar stort. Sjalva forfarandet, eller
tillvagagangssattet vid denna form av markanvisningstavlingar liknar i grund och botten
anbudsforfarandet, men skillnaden ar att kraven pa inlamnat material ofta ar stérre och att
det finns ett storre fokus pa gestaltningsfragor.

5.10. Mobilitetsnorm
Begreppet "mobilitetsnorm" syftar pa en strategi som gar ut pa att framja hallbara
transportsatt och minska bilanvandningen genom att satta en norm for hur mycket resande
som ska ske med bilen. Istdllet for att fokusera pa att bygga mer parkeringsplatser eller utdka
vagnatet, handlar mobilitetsnormen om att skapa forutsattningar for en mer hallbar mobilitet
genom att prioritera andra transportsatt.

En mobilitetsnorm kan innebara olika atgarder och insatser som syftar till att minska
bilanvandningen och framja andra transportsatt. Det kan handla om att investera i
kollektivtrafik, cykelinfrastruktur och gangvagar, inféra begransningar for biltrafiken i
stadskarnor, erbjuda incitament for att anvanda mer hallbara transportsatt, och sa vidare.

En mobilitetsnorm kan ha flera fordelar. Genom att minska bilanvdandningen kan det bidra till
att minska trangsel och luftféroreningar, samt forbattra trafiksakerheten. Dessutom kan det
leda till en 6kad tillganglighet och battre hdlsa for manniskor genom att framja cykling och
gang. En mobilitetsnorm kan ocksa vara kostnadseffektiv, da det kan innebéara lagre
investeringskostnader for parkeringsplatser och vagar.

Det ar viktigt att notera att en mobilitetsnorm inte nédvandigtvis innebar att bilanvandningen
helt forbjuds, utan snarare handlar om att skapa en balanserad och hallbar mobilitet som
framjar olika transportsatt. Nedan foljer exempel pa Helsingborgs, Sundsvalls, Gavles och
Sundbybergs mobilitetsnormer och deras arbete med parkeringstal samt olika
mobilitetsldsningar och erbjudanden:
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5.10.1. Mobilitetsnorm Helsingborgs stad
Mobilitetsnorm Helsingborg ligger till grund for parkeringstalen for bil- och cykelparkering vid
bygglov. Mobilitetsnormen kan dven vara ett stod i planprocessen, da parkeringsbehovet tas
fram. Vissa mobilitetsatgarder kan reducera bilparkeringstalet om atgarderna bedéms minska
parkeringsbehovet.

Helsingborg menar att ett medel att minska bilresande ar att erbjuda bilparkering vid
bostaden sa att det blir enkelt att lamna bilen hemma och istéllet vadlja att resa hallbart till
arbete, skola, fritidsintressen med mera. Stadens strategi for parkering ska saledes tillgodose
behovet av parkering och samtidigt verka for effektiv markanvandning och underlatta for
hallbara resor. Hur parkeringen |6ses ar till stor del upp till byggherren. | forsta hand ska (PBL
8 kap 9 §) parkering (bade for bil och cykel) |6ses pa tomten eller i narheten.

Mobilitetsnormen sadkerstaller att alla byggherrar och fastighetsagare hanteras pa ett likartat
satt vad galler parkerings- och mobilitetsfragor (likstallighetsprincipen). Normen anger ett
minimum av parkeringsplatser. Det vill saga byggherren eller fastighetsagaren kan anlagga fler
parkeringsplatser om sa behdvs. Storre parkeringsanldaggningar bor innehalla hallbara
mobilitetstjanster.

Parkeringsnormen har olika parkeringstal for olika delar av kommunen eftersom bilinnehavet
ser olika ut i olika delar av kommunen, och férutsattningar att resa hallbart ar ocksa olika i
olika delar av kommunen. Dessa olika férutsattningar har resulterat i att kommunen har delats
upp i olika zoner med viss skillnad i parkeringstal for bostader och verksamheter.

Bra mobilitetslosningar dar det erbjuds alternativ till den egna bilen, kan fa ner
bilanvandandet och eventuellt bilinnehavet. Utvecklingen av mobilitetsatgarder gar snabbt
och de paket som foreslas nedan ska ses som ett utgangslage och inte hamma utveckling och
innovationer. Atgirderna som foreslas, kan bytas ut mot andra mobilitetsatgarder som har
samma potential:

e Bilpool dar manadskostnaden ingar i hyran/avgiften de forsta fem aren. En bilpoolsbil
kan forsorja max 40 lagenheter, tva bilpoolsbilar kan forsérja max 80 lagenheter och
sa vidare,

e Avgiftsfri cykelpool med bland annat lastcyklar, cykelkadrror och elcyklar i minst fem ar,

e Erbjudande om personlig resecoach vid tva tillfallen efter inflyttning,

e Prova-pa-kort pa kollektivtrafik till hushallet i minst en manad.,

e Latt ndbara cykelrum med dorrbredd anpassat efter lastcyklar och dérréppnare samt
bra cykelfaciliteter som till exempel luftpump och cykeltvatt, och

e Informationsinsats kring hallbart resande vid forsaljning och inflyttning samt tillganglig
information hos fastighetsagaren.

Den ambitidsa nivan kan ge 15 procent rabatt pa parkeringstalen.

Parkeringstal for bilar (bostdder) i Helsingborgs stads mobilitetsnorm:
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Antal parkeringsplatser per bostadsenhet I

2 2 2 2

Enbostadshus
Gruppbebyggelse 1,3 13 1,5 1,5

Max 35 kvadratmeter 0,3 0,1 0,4 0,1 0,5 0,1 0,6 0,1
Max 65 kvadratmeter 0,5 0,1 0,55 0,1 0,65 0,1 0,8 0,1
Max 120 kvadratmeter 0,8 0,1 0,85 0,1 09 0,1 1,1 0,1
Mer &n 120 kvadratmeter 0,9 0,1 1 0,1 11 0,1 1,2 0,1

5.10.2. Mobilitetsnorm Sundsvalls kommun
Sundsvalls mobilitetsnorm ska framja ett minskat bilanvandande och uppmuntra till I6sningar
som bidrar till 6kat hallbart resande. Att ha tillgang till parkering ar en forutsattning for att
kunna anvanda bil och cykel pa ett fungerande satt. Samtidigt tar framférallt bilparkering
mycket mark i ansprak vilket i stor utstrackning paverkar vad som kan byggas i staden och hur
stadsbilden ser ut. Sundsvall har lange haft mycket bilparkering till laga priser och det
motverkar malet om att fler sundsvallsbor ska ga, cykla eller dka kollektivt. Darfér behoéver
parkeringsforsorjningen vara balanserad med hansyn till tillgdnglighet, stadsbild,
markutnyttjande och ett hallbart transportsystem.

Kommunen vill skapa forutsattningar for en god mobilitet, vilket innebar ett brett utbud vid
val av fardmedel. Darfér uppmuntrar kommunen exploatorer till olika mobilitetslosningar for
att minska behovet av bilparkering vid flerbostadshus och verksamheter. Men om exploatoren
anser att det finns ett behov, sa finns mojlighet att utoka parkeringstalen.

Alla bygglovspliktiga flerbostadshus och verksamhetsprojekt ska genomféra en utredning for
att beskriva hur mobiliteten till, fran och runt fastigheten ska fungera. |
mobilitetsredogorelsen ska ocksa vald niva av mobilitetsatgarder presenteras med en
redogorelse pa hur atgarderna kommer att uppfyllas. Det kan till exempel vara ritningar som
visar placering och utformning av cykelparkering och 6vriga cykelfaciliteter, avtal mellan
exploator och leverantoér av bil- eller l1adcykelpool samt en plan pa hur exploatérer kommer
att kommunicera de olika mobilitetslésningarna till framtida boende eller hyresgaster.

Behovet av parkering ser olika ut pa olika platser i kommunen. Behovet ar beroende av tillgang
till kollektivtrafik, trygga och framkomliga gang- och cykelvagar, narhet till service och hur nara
stadskarnan platsen ligger. Utifran detta har kommunen delats in i tre zoner (A, B och C) och
denna zonindelning galler for bade bil- och cykelparkering:

Zon A innefattar den centrala staden samt delar av de mest centrala bostadsomradena. | zon
A finns god tillgang till gang- och cykelvdg med hog standard och avstandet i till stadskarnan
ar inom 1,5 km. Stadsbusslinjerna trafikerar hela zon A.

Zon B omfattas av stadsdelarna utanfér zon A. De som bor och arbetar inom zon B har for det
mesta en hallplats for stadsbusstrafiken narmare an 400 meter eller sa ar avstandet till de
centralaste delarna av staden inom 2,5 km. Tillgadngen till gang- och cykelvag ar god.

Zon C omfattas av 6vriga kommunen.
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Frikdp av parkering innebar en maojlighet for fastighetsagaren att kdpa sig fri fran ansvaret att
anlagga parkering pa den egna fastigheten. Dar madjlighet finns kan kommunen erbjuda
exploatoren ett frikdpsavtal.

Samnyttjande av bilparkering ar ett effektivt satt att minska parkeringsbehovet och nagot som
kommunen uppmuntrar. Samnyttjande vid en verksamhet innebdr att ingen har fasta
bestamda platser utan alla som har ett behov av att parkera staller sig pa en ledig plats.
Samnyttjande sker ocksa nar parkeringsplatserna nyttjas av olika verksamheter under olika
tider pa dygnet. Platser som under dagtid anvands till kontor samnyttjas mycket bra med
fritidsaktiviteter under kvallar och helger.

Flexibla parkeringstal for bilparkering baserat pa lage och foérutsattningar ger exploatéren
storre moijlighet att prioritera friytor och anpassa antalet bilparkeringsplatser efter projektets
forutsattningar. Sundsvalls kommun erbjuder och uppmuntrar darfor byggherrar att hitta
|6sningar dar de som har behov av bilparkering har tillgang till det samtidigt som alternativet
att ga, cykla eller aka buss alltid ska premieras for de som har majlighet att valja dessa fardsatt.
Genom att gora olika typer av mobilitetsatgarder kan bade byggkostnader och utrymme for
skrymmande bilparkering minskas.

I zon A och zon B kan en exploator fa reducering i parkeringstalet for bil om féljande ar uppfylit:

e Det kommer finnas goda anslutningar till huvudstraken for cykel,
e Allmanna parkeringar i omradet ar avgiftsbelagda.

Om dessa forutsattningar finns kan exploatéren ga vidare med ett paket av mobilitetsatgarder
for att reducera parkeringstalen.

Mobilitetsatgarder for bostader niva 1 (20 % reduktion pa parkeringstalet):

e Minst halften av cykelparkeringarna ska vara beldagna inomhus eller under tak samt
lattillgangliga fran markplan,

e Cykelparkeringen ska vara lokaliserad narmare eller inom samma avstand fran entrén
an motsvarande bilparkering,

e Cykelparkeringarna ska ha tillracklig yta. C/C matt ska vara minst 600 mm, for
ladcykelparkering 1200 mm,

e Cykelparkeringen ska mdjliggdéra ramlasning. Cykelstall dar endast framhjulet sitter
fast ar inte tillrackligt,

e | eller i narheten av cykelrummet/cykelrummen ska yta eller utrymme finnas for
cykelfaciliteter sasom cykelpump, verktyg, servicebdank och mojlighet att spola av
cykeln. Ytan eller platsen ska vara lattillganglig fran alla cykelrum. Oljefilter for
spillvattnet ska finnas i anslutning till platsen dar cyklar kan tvattas,

e Plats ska avsattas for parkering av cyklar som tar upp storre utrymme sasom ladcyklar,
cykelkarror etcetera. Rekommenderad andel ar 5 % av antalet lagenheter,

e Utformningen ska ta hansyn till att olika typer av cyklar har olika bredd och
svangradier, exempelvis ladcyklar. Detta stéller krav pa anpassning av dérrars bredd,
hissar samt friyta mellan cyklar,
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e Det ska vara latt att anvanda cykelparkeringarna utan att vara fysiskt stark. Detta
staller krav pa typ av cykelparkering och automatiska dérréppnare,
e Det ska finnas barnvagnsrum som ar skilt fran cykelparkeringen.

Mobilitetsatgarder for bostader niva 2 (30 % reduktion pa parkeringstalet):

e Samtliga boende ska erbjudas ett kostnadsfritt medlemskap i bilpool i minst 10 ar fran
den dag de flyttar in. Medlemskapet ar kopplat till lagenheten och ska erbjudas nya
hyresgaster eller bostadsrattsinnehavare som flyttar in under tioarsperioden,

e En parkeringsplats per 50 lagenheter ska reserveras for bilpool. Nar farre an 50
lagenheter byggs kan medlemskap bekostas i narliggande bilpool,

e Bilpoolsbilar ska ha egna parkeringsplatser utover ordinarie parkeringstal,

e Parkeringsplatser for bilpool ska vara lokaliserade ndarmare entrén an Ovriga
parkeringsplatser for bil. De kan med férdel lokaliseras utomhus,

e Bilpoolsparkering ska ligga pa kvartersmark,

e Bilpoolsbilen ska vara tillganglig for andra bilpoolsmedlemmar utanfor fastigheten att
anvanda,

Mobilitetsatgarder for bostader niva 3 (40 % reduktion pa parkeringstalet):

e Samtliga boende ska erbjudas ett kostnadsfritt medlemskap i cykelpool i minst 10 ar
fran den dag de flyttar in,

e Medlemskapet ar kopplat till lagenheten och ska erbjudas nya hyresgaster eller
bostadsrattsinnehavare som flyttar in under tiodrsperioden,

e Poolcyklarna ska ha egna parkeringsplatser utover parkeringstalen for cykel,

e Det ar lampligt att tillhandahalla tva eldrivna Iadcyklar per 50 lagenheter,

e Dubbdack ska finnas till samtliga cyklar

Parkeringstal for bilar (flerbostadshus) i Sundsvalls kommuns mobilitetsnorm:

Zon A ZonB ZonC
Lagenheter 0.3 0.5 0.8
mindre an 35 kvm
Lagenheter 0.5 0.7 0.8
35-55 kvm
Lagenheter 0.65 0.8 1
storre an 55 kvm.
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5.10.3. Mobilitetsnorm Gavle kommun
Gavle vaxer samtidigt som det rader bostadsbrist. Effektivare parkeringsldsningar frigér mark
for bostader, gronare ytor och battre livsmiljoer i staden.

Parkeringstalen i kommunen ar flexibla vilket innebar att antalet parkeringsplatser for bil kan
reduceras om fastighetsagaren genomfor andra mobilitetslésningar. Atagandet ar frivilligt for
fastighetsdagaren och regleras i ett avtal om parkeringslosning mellan kommunen och
fastighetsagaren. Avtalet tydliggér att kommunen godtar fastighetsagarens |l6sningar och
lagre parkeringstal for bil. Syftet ar att 6ka anpassningsmojligheterna i parkeringssystemet och
ta hojd for att det inte ar mojligt att forutsdga samtliga exploateringars framtida
parkeringsbehov samt att skapa battre forutsattningar for hallbart resande.

Utbudet av parkering paverkar bilanvandandet. Parkerade fordon tar plats, bade pa gatan och
pa kvartersmark. Biltrafiken kraver plats som ar kostsam, bade att anldgga och att underhalla.
Fordon i rorelse bidrar till trangsel och buller. Att satsa pa mobilitetslésningar innebar bade
ekonomiska och miljomassiga vinster, men dven sociala fordelar da ett transportsystem med
fokus pa gang, cykel och kollektivtrafik ar mer jamlikt. Forbattrade mojligheter att ga och cykla
bidrar samtidigt till battre folkhdlsa och en mer attraktiv livsmiljé.

Mobilitetsnormen ar ett verktyg for att uppna malen i kommunens parkeringspolicy. Malen ar
uppdelade i tva delar:

Parkeringsmal for en attraktiv och tillganglig stad

e Parkering ska medverka till en effektiv markanvandning,

e Parkering ska medverka till en god tillganglighet till centrum, i férsta hand for
besokare,

e Parkeringar i Gavle upplevs som valskotta och trygga

Parkeringsmal for ett hallbart transportsystem

e Parkering ska framja resandet till fots, med cykel och kollektivtrafik,

e Parkering anvands som verktyg for att minska trafikarbetet med bil,

e Parkering ska medverka till att de skadliga utslappen fran biltrafiken minskar,
e Parkering ska medverka till att godstrafiken i den centrala staden minskar

Syftet med zonindelningen ar att efterfragan pa parkering, bade for bil och cykel, forvantas
skilja sig at beroende pa geografiskt lage, projektets storlek och malgrupp,
kollektivtrafikforsorjning och service i ndromradet. Den forvantade efterfragan och darmed
parkeringstalet baseras pa berdkningar om befintligt bilinnehav i olika omraden, boendetathet
dar sadan statistik finns, bebyggelsens lage och mojligheter att resa pa andra satt an med bil.

Genom samnyttjande av parkering okar beldggningsgraden o6ver dygnet och samma
parkeringsplats kan anvandas for olika dandamal under olika tider. Exempelvis kan
personalparkering som anvands av arbetstagare pa dagtid anvdandas som besdksparkering for
handel eller verksamheter av mer fritidsbetonad karaktar ovrig tid.
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Gemensamma parkeringsanlaggningar i flera plan framjar effektiv markanvandning och
samnyttjande av parkeringsplatser. Parkeringshus bér om mgjligt ordnas som mobilitetshus
istallet for traditionella parkeringsgarage. Mobilitetshus erbjuder storre flexibilitet och manga
fler funktioner, och kan forutom bilparkering mojliggora att parkera cykel, ladda elfordon,
nyttja fordonspool eller andra delningstjanster, tvatta och meka fordon, sopsortera, hamta e-
handelspaket mm. Strategisk fordelning av ytor i mobilitetshuset avgdr hur attraktiv den
enskilda funktionen upplevs. For att parkeringshusen ska bidra till ett trivsamt och tryggt
gaturum kan det finnas publika funktioner i bottenvaningen, samt kombineras med andra
anvandningssatt sa som kontor och bostader.

Mobilitetskop kan vara en mojlighet for fastighetsagaren som innebdr att denne koper
genomfdrandet av mobilitetslésningarna som omfattas av avtalet om parkeringslésning. En
engangssumma betalas till extern part som atar sig att genomfora atgarderna.

Mobilitetskop ar ett enkelt satt for fastighetsdgaren att uppfylla de ataganden som avtal om
parkeringslosning innebar. Vissa mobilitetslosningar kan inte I6sas genom mobilitetskop,
exempelvis att ordna cykelparkering av hog kvalitet, som maste genomforas av
fastighetsagaren.

Ett podngsystem med tre nivaer har tagits fram for att skapa en rattvis bedémning vid
reducering av parkeringstalet for bil. Mobilitetsnivaerna ar vagledande i beddmningen, och
behover alltid anpassas till lage och malgrupp:

Information | Cykel Kollektiv- Bil Overgripande

trafik
Genomforandeplan®

Information Cykel- Kollektivirafik | Sarredovisad | Uppfdljning*

och marknads- | parkering +* | -erbjudande* | parkeringsav

foring® gift*

Identitet Cykelpool** | Arlig aktivitet | Bilpool** Kombinerad
med mobiltet som
kollektivtrafik- tjanst**
erbjudande**

Arlig aktivitet | Cykelservice | Kollektivtrafik | Avstind Mobilitetshus**

(-rum) erbjudande for
anstillda

Cykelvinlig Parkerings- | Gron resplan
arbetsplats avgift
Prova péi el- Parkerings-
cykel kdp
Formans- Biluthyrning
cyklar

Egna forslag

*ingdr i baspaket
#*stjarnatgard
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Olika mobilitetspaket beroende pa ambitionsniva:

4.3.1 Baspaket mobilitet
Reducering: 0,05 avdrag for bostader, 10% avdrag for personalparkering
Atgirder: gulmarkerade atgirder i tabell 10.

4.3.2 Mobilitet medelniva

Reducering: 0,1 avdrag for bostiader, 20% avdrag for personalparkering
Atgirder: baspaket och ytterligare 5 mobilitetslosningar varav minst 1
stjarnatgard.

4.3.3 Mobilitet hog niva

Reducering: 0,2 avdrag for bostader, 30% avdrag for personalparkering
Atgirder: baspaket och ytterligare 6 mobilitetslosningar, varav minst 3
stjarnatgarder.

4.3.4 Bilfritt boende

Som pilotprojekt kan det ocksa vara maojligt att skapa "bilfritt boende”, det vill
saga att antalet parkeringsplatser for bil reduceras kraftigt och att framst
parkering for bilpoolsbilar, rorelsehindrade och besokare ordnas.
Fastighetsiagaren maste da genomfora lingtgaende insatser som bedoms
eliminera efterfrigan pa bilinnehav hos de boende. En sédrskild bedomning
behover goras i varje enskilt fall.

Parkeringstal for bilar (bostader) i Gavle kommuns mobilitetsnorm:
Typ Zon | P-tal for P-tal for bil per Ight Kommentar
cykel per
lght, minst Min-max | Med
(varav plats- mobilitets-
krivande) losningar
Flerbostadshus 0 2.5% (5 %) 0,4—0,9 0,2-0,35 Vid stérre
exploateringar bér
! 2,5% (5 %) 0,509 0,3-0,45 bilparkering
2 2.5% (5 %) 0,7-1,0 0,5-0,65 samlas i samlade
anldggningar,
3 2,5% (5 %) 1,0-1,5 0,8-0,95 ox erfi;llvigs
4 2,5% (5 %) 1,0-2,0 0,8-0,95 mobilitetshus.
Smi ligenheter | o 1,5 (5 %) 0,2-0,9 0,1-0,15
< 35 m?2 1-2 | 1,5(5%) 0,4-1,0 0,2-0,35
3-4 | 1,5(5%) 0,5-1,0 0,3-0,45
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5.10.4. Mobilitetsnorm Sundbybergs stad
Sundbyberg har en hog befolkningstillvaxt vilket kraver en god mobilitet och ett effektivt
nyttjande av ytor. Mobilitetsnormen anger hur manga parkeringsplatser for cykel och bil som
exploatorer ska bygga, sa kallade parkeringstal. Normen ar flexibel vilket innebar att antalet
parkeringsplatser minskar om exploatoren genomfoér mobilitetsatgarder.

Sundbybergs stads parkeringstal for bil ar flexibla avseende flerbostadshus. Det innebar att
parkeringstalet ar beroende av vilka mobilitetsatgarder som genomfors. Om parkering inte
kan tillgodoses pa kvartersmark kan ett parkeringskop bli aktuellt. Det innebar att exploatoren
ordnar parkering pa annan plats dn inom den egna fastigheten.

For att genomfora nasta niva kravs att de tidigare nivaerna ar genomférda:

Niva 1: inga mobilitetsatgarder genomfors.

Niva 2: grundlaggande mobilitetsatgarder,

Niva 3: tillgang till bilpool i minst tio ar fran inflytt samt kontinuerlig information,

Niva 4: varje hushall erbjuds ett SL-kort i ett ar samt tillgang till cykelpool i minst tio ar fran
inflytt samt kontinuerlig information,

Niva 5: ytterligare mobilitetsatgarder samt kontinuerlig information.
Mobilitetsatgarder som forvantas genomforas for niva 2.

e Cykelparkeringen ska ha tillracklig yta,

e Cykelparkeringen ska mojliggéra ramlasning. Cykelstall dar endast framhjulet sitter
fast ar inte tillrackligt,

e | eller i narheten av cykelrummet/cykelrummen ska yta eller utrymme finnas for
cykelfaciliteter sasom cykelpump, verktyg, servicebank och mojlighet att spola av
cykeln. Ytan eller platsen ska vara lattillganglig fran alla cykelrum. Oljefilter for
spillvattnet ska finnas i anslutning till cykeltvatten,

e Plats ska avsattas for parkering av cyklar som tar upp storre utrymme sasom ladcyklar,
cykelkarror etcetera. Rekommenderad andel ar 5 % av antalet lagenheter,

e Utformningen ska ta hansyn till att olika typer av cyklar har olika bredd och
svangradier, exempelvis ladcyklar. Detta stéller krav pa anpassning av doérrars bredd,
hissar samt friyta mellan cyklar,

e Det ska vara latt att anvanda cykelparkeringarna utan att vara fysiskt stark. Detta
staller krav pa typ av cykelparkering och automatiska dérréppnare.,

e Cykelparkeringen ska vara lokaliserad narmare eller inom samma avstand fran entrén
an motsvarande bilparkering,

e Det ska finnas barnvagnsrum som ar skilt fran cykelparkeringen,

e Minst 30 % av parkeringsplatserna ska vara utrustade med laddstationer for bil,

e Minst 30 % av parkeringsplatserna ska vara forberedda for framtida behov av
laddstationer for bil
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Mobilitetsatgarder som forvantas genomforas for niva 3:

Samtliga boende ska erbjudas ett kostnadsfritt medlemskap i bilpool i minst 10 ar fran
den dag de flyttar in. Medlemskap ar kopplat till lagenheten och ska erbjudas nya
hyresgaster eller bostadsrattsinnehavare som flyttar in under tioarsperioden,

En parkeringsplats per 50 lagenheter ska reserveras for bilpool. Nar farre an 50
lagenheter byggs ska medlemskap bekostas i narliggande bilpool,

Bilpoolsbilar ska ha egna parkeringsplatser utover ordinarie parkeringstal,
Parkeringsplatser for bilpool ska vara lokaliserade narmare entrén an Ovriga
parkeringsplatser for bil,

Bilpoolsparkering ska ligga pa kvartersmark,

Bilpoolsbilen ska vara tillganglig for andra bilpoolsmedlemmar utanfor fastigheten att
anvanda.

Mobilitetsatgarder som forvantas genomféras for niva 4.

Vid inflyttning ska ett arskort for resor med SL inga till en vuxen per ldgenhet. SL-kortet
tillfaller de som blir folkbokfoérda pa adressen vid byggnadens fardigstallande,
Samtliga boende ska erbjudas ett kostnadsfritt medlemskap i cykelpool i minst 10 ar
fran den dag de flyttar in. Medlemskapet ar kopplat till Iagenheten och ska erbjudas
nya hyresgaster eller bostadsrattsinnehavare som flyttar in under tioarsperioden,
Poolcyklarna ska ha egna parkeringsplatser utéver parkeringstalen for cykel,

Det &r lampligt att tillhandahalla en elcykel och tva eldrivna ladcyklar per 50
lagenheter. Till elcyklarna ska dubbdack inga.

Parkeringstal for bilar (flerbostadshus) i Sundbybergs stads mobilitetsnorm:

Bilparkering avseende flerbostadshus

NIVA1 NIVA 2 NIVA 3 NIVA 4 NIVA 5
Mobilitets- Inga Grundldggande Bilpool SL-kort, Ytterligare
atgdrder mobilitetsatgarder mobilitetsatgérder cykelpaool mobilitetsatgarder
Ligenhets-
storlek
Sma lagenheter 04 03 025 0,20 < 0,20 beroende pi
< 45 kvm atgard/atgarder
Mellanlagenheter 0,55 0,45 035 0,25 < 0,25 beroende pa
4570 kvm ’ atgérd/atgarder
Stora lagenheter 07 06 045 03 < 0,3 beroende pa
= 70 kvm ' atgdrd/atgarder
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6. Parkeringsalternativ

Det finns ett antal olika forvaringsmojligheter av bil som till exempel: garage, parkeringshus
och gatu- samt kantstensparkering. Alla med olika egenskaper avseende ekonomi och
ytbehov:

6.1. Garage

Garage ar en plats- och yteffektiv parkeringsatgard. Garage innebar 6kade byggkostnader.
Samtidigt innebar byggandet av garage en belastning pa transporter i byggskedet. Detta i
samband med mass- och schakthantering. Att grava djupa hal i marken, och sedan flytta bort
uppgravda massor kraver stor miljo- och klimatbelastning. Mest i form av o©kade
lastbilstransporter i olika exploateringsprojekt. Det blir med garage aven stora ekonomiska
kostnader i samband med mass- och schakthantering eftersom det &ar manga
lastbilstransporter som kostar pengar (Johansson & Bramryd, 2020).

6.2. Parkeringshus
Parkeringshus beddms vara yteffektiva i forhallande till kantstensparkering. Parkeringshus
skapar mojlighet att halla gator fria fran tillfalligt parkerade bilar. Detta eftersom man vid
behov kan lagra och foérvara bilar i flera vaningsplan. Vilket i sin tur skapar mdjlighet att
anvanda den offentliga miljon till andra dndamal som till exempel att utveckla urbana
ekosystemtjanstvarden i form av buskage och tradplantering. Eller anldaggande av gang- och
cykelvagar istéllet fér kantensparkering. Aven pa fasad och tak kan viaxtlighet planeras.

6.3. Gatuparkering

Gatuparkering ar en mycket vanlig parkeringsform. Framfoérallt i manga stadskdrnor, men dven
i mer perifera bostadsomraden. Desto ndarmare stadskdrnan i storre stader, desto storre
sannolikhet forekommer parkeringsavgift for gatuparkering. Parkering langs en gata innebar
samtidigt att trafiksituationen blir mer komplicerad, vilket dven kan paverka trafiksakerheten
negativt. Detta eftersom det finns en sakerhetsrisk med kantstensparkering for oskyddade
trafikanter (Tyréns, 2010). Figuren nedan visar overgripande effekter pd samhallsplanering
beroende pa val av strategisk parkeringsatgard:

Positiv effekt (+) Parkeringsalternativ Negativ effekt (-)

Yteffektiv markanvandning Garage (under mark) Dyrt alternativ

Kapacitetseffektiv Krav pa klimatanpassning
(6versvamningsrisk)
Otrygghet

Stor masshantering
Okad trafikbelastning?

Tillganglighet till butiker Gatuparkering (parkeringsplats) | Konflikt av offentlig miljo
Av- och palastning Ytkravande markanvandning
Yteffektiv markanvandning Parkeringshus Dyrt alternativ

Flexibel (kan omvandlas beroende pa (Gemensambhetsparkering) Otrygghet

forutsattningar) Okad trafikbelastning?
Kapacitetseffektivt

Kan verka som MobilitetsPunkt

Moijlighet till andrad fardmedelsfordelning Infarts- och pendlarparkering Konflikt med jordbruksmark
Underlag for kollektivtrafik Otrygghet

Figur 3. Generella effekter beroende pa valet av parkeringsalternativ.
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Parkeringsanlaggning har mojlighet att kombinera samordningslésningar med boende,
tillfalliga boendebesok, kontor och service- och handelns parkeringsbehov (SKL, 2016).
Parkeringsanlaggning ar yteffektiv i forhallande till kantstensparkering, och skapar samtidigt
mojlighet att undanhalla gator fran tillfalligt parkerade bilar. Det skapar forutsattningar for
att, som tidigare namnts, ge omgivande gator majlighet till mer gréonska i form av buskage och
tradplanteringar. Kostnad for att bygga parkeringsanldaggning ar dock stor. Det finansieras
bland annat genom att hyra ut parkeringsplatser till boende, tillfilliga besckare och foéretag
(Lunds kommun, 2013).

7. Parkering - fran produkt till tjanst

7.1.  Parkering som tjanst — fran kommunal transportrestprodukt till affarsmodell
"Parkering som tjanst" (eng. "Parking as a Service" eller "PaaS") ar ett begrepp som innebar
att man betalar for parkering som en tjanst istadllet for att dga eller hyra en specifik
parkeringsplats. Tanken ar att man enkelt ska kunna hitta tillgangliga parkeringsplatser genom
en app eller en annan digital plattform och betala for den tid man vill parkera.

Fordelarna med parkering som tjanst ar att det kan oka tillgangligheten av parkeringsplatser
och minska antalet bilar som soker efter parkering, vilket i sin tur kan minska trafikstockningar
och luftféroreningar. Dessutom kan det gora det enklare och smidigare for manniskor att
parkera i stadsmiljoer och pa andra platser dar parkering kan vara en utmaning. Parkering som
tjanst kan ocksa erbjuda olika typer av parkering, som till exempel kort- eller
langtidsparkering, parkering i parkeringshus eller pa gatan, och kan dven inkludera andra
tjanster som bilvard eller laddning for elbilar. Nedan foljer nagra exempel pa hur man kan se
parkering som en tjanst:

7.1.1. Wace

Wace éar en digital app-baserad tjanst som hjalper parkeringsinnehavare att hyra ut platser
som inte anvands. Forhyrda platser, foretagsparkeringar och boendeparkeringar, sa kallade
dolda parkeringar, kan samtliga bli tillgangliga i appen. Underutnyttjade parkeringsplatser kan
pa sa vis betala sig sjdlva genom att vara i tjdnst nar de inte behovs. Tjansten fungerar som sa
att bilférarna far ett okat antal tillgangliga parkeringsplatser att valja mellan och kér dit det
finns en ledig plats. Precis som fér manga av dagens parkeringsappar betalar bilféraren for
den tid bilen star parkerad. Wace tillater att fler parkeringsplatser blir tillgangliga for alla.
Tjansten baseras pa affairsmodell kopplade till privatpersoner, féretag och fastighetsagare
(parkeringsvard):

Privatperson

Med Wace kan privatpersoner enkelt hyra andras parkeringsplatser men dven hyra ut egna
parkeringsplatser. Man kan till exempel som privatperson hyra ut sin egen parkeringsplats nar
man ar pa jobbet, utrdttar drenden (handlar, tranar, besoker) eller reser. Sa lange man som
privatperson disponerar en specifik parkeringsplats och har dgarens tillstand kan man hyra ut
den genom Wace. Som privatperson kan man sjalv bestimma hur ofta man hyra ut platsen,
vilka tider som galler och till vilket pris parkeringen ar tillganglig. Wace ar motesplatsen mellan
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utbud och efterfragan, och ar i sammanhanget sjalva tjansten som hjalper privatpersoner att
hyra ut den.

Man betalar ingen manads- eller arsavgift for att anvanda Wace. Man betalar heller inga extra
avgifter utover sjalva parkeringsavgiften. Wace affarsmodell baseras istallet pa en del av den
parkeringsavgift anvandare betalar till uthyraren (provision). | utbyte skéter Wace bokning-
och betalningssystem och gor parkeringsplatsen synlig for anvandare. Det ar upp till
parkeringsvarden att sjalv hantera skatter korrekt. For privatpersoner i Sverige galler att upp
till 40 000 kr i hyresintakter ar skattefritt. Erhalls hogre inkomster/intakter fran uthyrning av
parkering ska intdkterna darfor deklareras. Med Wace far man som privatperson tillgang till
och madjlighet att parkera pa parkeringsplatser som annars i vanliga fall ar "forbjudna” eller
dolda i trafiksystemet, det vill sdga privata, forhyrda och till och med foretagens
parkeringsplatser. Tjansten erbjuder daven mojlighet att “boka” en parkeringsplats.

Man registrerar parkeringen genom att positionera parkeringsplatsen pa appens karta med
tillhérande foto och adress. Darefter bestammer man och anger pris och nar platsen ar ledig.
Antingen enligt ett visst aterkommande schema eller olika stro-tider da och da. Man kan som
privatperson sedan se hur mycket platsen ar uthyrd, bestdlla rapporter och begira
utbetalningar i mobil- eller webbappen. Man bestammer sedan sjalv om parkeringen ska vara
tillganglig for vem som helst eller bara for de som man sjalv bjuder in. P4 www.wace.se finns
en kalkylator dar man som privatperson kan géra ekonomiska berdkningar kring sin egen
parkeringssituation. Man fyller i kalkylatorn vad en parkeringsplats kostar i sitt omrade per
timme (SEK), hur manga dagar i veckan man jobbar och antal timmar man jobbar (Timmar)
samt forvantad beldaggningsgrad (%). Darefter erhdller man schabloniserad bruttointdkt per
manad (SEK) och bidragande till miljo- och klimatbesparing (ton CO2/ar baserat pa utslapp
fran en mellanstor bil).

Foretag

Wace kan daven fungera som en parkeringslosning for foretag. Det kan handla om att omradet
foretaget ar lokaliserat har parkeringsbrist. Till exempel om féretaget behdver nagon extra
parkeringsplats da och da under kontorstid. Eller att foretaget kan hyra ut egna parkeringar
nar det inte finns behov fér dem. Det kan till exempel gilla tomma kund- och
personalparkeringar nattetid som kan hyras ut till boende i ndromradet. Som foéretagskund
erbjuder tjansten att samla parkeringskostnader pa en plats som sedan faktureras foretaget.

Tjansten erbjuder liknande forutsattningar for foretag som for privatkunder om man vill till
exempel vill hyra ut parkeringsplats enligt ett schema, eller gora platsen tillgénglig fran gang
till gang. Detsamma géller att det krdvs parkeringsplatsagarens tillstand for att hyra ut
parkeringen. Om foreatget hyr ett kontor sa ar det hyresvarld som ager parkeringen. Wace
bistar med ett avtal som hyresvarden behdéver skriva under, och som kan ldggas som bilaga till
hyreskontraktet. Om ett parkeringsbolag bevakar och genomfor tillsyn pa parkeringen maste
dessa naturligtvis ocksa informeras om tjansten.
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Fastighetsdgare

Av samma anledning som for foretag sa kan fastighetsagare hyra ut tomma parkeringsplatser
vid sin fastighet. Man kan dven som fastighetsdagare uppmuntra och mdojliggéra for sina
hyresgaster att hyra ut sin parkeringsplats nar den inte anvands. Att som fastighetsdgare kan
tjansten innebadra minskat antal felparkerade bilar pa fastigheten. Man kan dven pa sa vis fa
kontroll pa vilka bilar som parkerar frekvent pa gastparkeringarna, samt ge till exempel
hantverkare mojlighet att “boka” gastparkering. Man kan dven ge incitament att hyra ut
parkeringar mellan hyresgaster i dagar, veckor eller manader och pa kvallar, natter och helger.
Pa sa vis behover inte outhyrda parkeringsplatser vara en kostnad. Som fastighetsagare
behovs inget ytterligare tillstand for att hyra ut parkeringarna det enda ar att se till att
parkeringsplatsen gar att anvanda. Har det kommit mycket sn6 behéver den till exempel
skottas sa det gar att parkera.

7.1.2. ApParkingSpot
ApParkingSpot ar ocksa en digital app-baserad parkeringstjanst. Upplagget och affarsidén
paminner mycket om Wace, det vill sdga att man genom ApParkingSpot kan hyra ut lediga
parkeringsplatser. Tjansten erbjuder en marknad for utbud och efterfragan avseende lediga
parkeringsplatser. Parkeringsplatsen kan vara en utanfér sitt hus eller lagenhet, en
uppfartsparkering som inte anvands, eller en arbetsplatsparkering som inte anvands under
lediga dagar.

ApParkingspot har som mal att vara den mest intelligenta parkeringslésningen i utvecklingen
av den smarta staden. Genom att tillhandahdlla tjénster for bdttre utnyttjande av
infrastrukturen kring parkeringar och elektriska laddstationer frédmjar vi rérelse och
tillgdnglighet i staden. Tjansten riktar sig uttalat till fastighetsdgare, privatpersoner, foretag
och affars-, kdpcentrum samt hotell (parkeringsvardar):

Fastighetsdgare

ApParkingspot tillhandahaller 16sningar som omvandlar tomma parkeringsplatser till en
potentiell inkomstkalla och ser parkeringar som tillgang for alla fastighetsforetag. Parkeringar
kan till exempel anvdndas da den ordinarie hyresgédsten anvander sin egen bil. Tjanstens
digitala plattform ar utvecklad for att kunna integreras med redan befintliga system och later
fastighetsagare hyra ut parkeringar automatiskt.

Privatperson

Tjansten erbjuder tillgdngliga och lediga parkeringsplatser med modjlighet att forboka
parkeringsplats. Precis som med Wace ladda man ner appen, soker och férbokar en
parkeringsplats nar och var man behover tillgang till den. Samtidigt kan man dessutom hyra
ut sin egen parkeringsplats nar den star ledig.

Foretag, kopcentrum och hotellverksamhet

Tjansten erbjuder mojlighet for saval foretag som for kopcentrum att hyra ut
parkeringsplatser som ofta star tomma pa kvallar och helger. Att nyttja resurser sa optimalt
som mojligt ar viktigt for alla foretag och hotell. Tillgang till parkering ar viktig och en av de
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vanligaste fragorna vid till exempel hotellbokning. Hotellen kan ta del av tjansten genom att
erbjuda att hyra ut lediga parkeringsplatser, men aven att vid parkeringsbrist erbjuda
parkeringar for gaster i hotellets direkta narhet. Tjansten beddms som enkelt att anvanda
genom att erbjuda en soktjanst dar man bokar ledig parkeringsplats och sedan navigera till
den lediga platsen. Priset bestams fritt genom att valja tim-, dag-, vecko-, och/eller
manadspris.

7.1.3. Garageplatsen.se
Precis som Wace och ApParkingSpot sa erbjuder Garageplatsen.se maojlighet att bade hyra och
att hyra ut garageplats. Tjanstens idé ar att vara en transparent och rikstdckande
marknadsplats for garage- och parkeringsplatser. Garageplatsen.se underldttar bdade fér den
som dger en plats, och fér den som letar.

Affarsidén ar som tidigare att mojliggora att hyra ut parkeringsplats da den inte anvands
genom att ldgga upp en annons pa Garageplatsen.se. Affarsmodellen baseras pa flera olika
prismodeller och som ar framtagna for att passa kundernas behov. Annonsen ar aktiv pa
hemsidan i 60 dagar for 90 kr. For foretag som vill annonsera ut lediga parkeringsplatser finns
tva prismodeller. Forutom samma forutsattningar som for privatpersoner sa finns det dven for
foretag mojlighet till abonnemang. Vid abonnemang kan foretaget obegransat annonsera till
ett fast pris och skoter da kontrakt och avisering av hyra sjalv till en kostnad pa 599 kr (exkl.
moms) per manad. Faktureras manadsvis med en manads uppsagningstid.

8. Teoretiska berdakningsexempel

Kostnaden for parkering ar pa olika satt subventionerad, och fordelas pa hyror,
fastighetspriser, [6ner etc. De som nyttjar parkering har sallan majlighet att géra ekonomisk
avvagning mellan den egna nyttan av att parkera, och den faktiska kostnaden for att
tillhandahadlla parkeringsplatsen (Hedstrom & Svensson, 2011). Efterfrdgan pa
parkeringsplatser hanger till viss del ihop med kostnaden foér parkeringsplatser. Med stor
sannolikhet betalar parkeringsanvandarna idag sallan eller aldrig fullt pris for vad det kostar
att anlagga och skota de parkeringsplatser som idag nyttjas. En parkeringsplats ar aldrig gratis.
Antingen betalas den av anvandarna, ingar i lokal-/bostadshyra, ldggs pa varupriser eller
subventioneras/betalas av skattemedel (Orebro, 2016).

Anlaggande av parkeringsplats medfor kostnader fér dgaren av parkeringsytan. Om ingen
avgift tas ut, till exempel for parkeringsplatser i ett bostadsomrade, sprids istéllet kostnaderna
pa samtliga boendes hyror (Norrkdpings kommun, 2011). Billigast i sammanhanget ar att
anldagga markparkeringar. Cirka 15 000 kr/bpl (Malmé Stad, 2010) men ar samtidigt en av de
mest ytmassigt krdavande parkeringsformerna. | bilparkeringens totalkostnad inkluderas
byggkostnad, markpris, ranta, avskrivning och driftskostnader. Markpriserna och kostnaderna
varierar i olika delar av landet.

En bilplats i garage utgor till exempel cirka 12 procent av den totala byggkostnaden for en 3:a
pd 75 m? (25 000-30 000 kr/m?) (Orebro, 2016). F& boende férvintas vilja betala
totalkostnaden av bilparkeringen sa den rabatteras ofta till ldangt under halften och ofta
betydligt mer dn sa. Resten slas ofta ut pa samtliga boende i omradet. De som parkerar bilen
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far sallan mojlighet att géra en avvagning mellan den egna nyttan av att parkera och den
faktiska kostnaden for att tillhandahalla parkeringsplatsen (VTI, 2010).

Ur samhallsplaneringssynpunkt ar det inte en |0sning att i centrala omraden anldgga ny
markparkering. Fast att det ar en billigare parkeringslosning an till exempel parkeringshus,
eller garage. Berdkningsexemplet nedan klarlagger teoretiskt potentiella mdjligheter av
parkeringsintakt vid 80 % belaggningsgrad (8 timmar/dag) i ett parkeringsomrade (gatumark)
med 500 parkeringsplatser:

Gatumark Parkeringsintakt vid 80 % beldaggningsgrad (8-timmar om dagen)
Kostnad Per dag Per manad (30 dagar) | Per ar (52 veckor)

5 kr/tim. 2,000 60,000 720,000

10 kr/tim. 4,000 120,000 1,440,000

15 kr/tim. 6,000 180,000 2,160,000

20 kr/tim. 8,000 240,000 2,880,000

25 kr/tim. 10,000 300,000 3,600,000

30 kr/tim. 12,000 360,000 4,320,000

50 kr/tim. 20,000 600,000 7,200,000

100kr/tim. 40,000 1,200,000 14,400,000

Figur 4. Exempel pa parkeringsintakt vid 80 % beldaggningsgrad (8 timmar/dag) vid en 500
parkeringsplatser stor yta.

Berdkningsexemplet ovan visar potentiella teoretiska intaktsmojligheter (enbart genom
parkeringsavgift). Vid anlaggande av ett, i detta fall fiktivt och pahittat parkeringsomrade med
500 parkeringsplatser centralt beldget (se anlaggningskostnad nedan). Totalt ytansprak for
parkeringsplatser i ovan namnda exempel skulle i praktiken kunna uppga till ett behovavcal
hektar parkeringsyta. Rakneexemplet avser en konstant beldggningsgrad pa 80 %. 80 % ar en
beldggningsgrad som efterstravas i manga kommuner. Som till exempel i Uppsala kommun
(Uppsala kommun, 2014). 80 % belaggningsgrad innebar saledes motsvararande konstant 400
parkerade personbilar/timme.

Stockholms stad (2013) visar pa en belaggningsgrad pa ca 90 % i genomsnitt under hosten
2011, dagtid pa avgiftsbelagd parkering. Beldggningsgraden i Stockholm (2013) har sedan
2007 varierat mellan 88 och 92 %. Naturligtvis r det en mangd olika faktorer som paverkar
bade valet, och kanske framforallt tidslangden pa parkering. Det kan vara faktorer som till
exempel narhet till malpunkt, antal lediga platser, latthet att parkera, priset, betalningssatt
och upplevd trygghet.

Enligt Fredriksson (2005) ar inte alltid priset den viktigaste faktorn vid valet av parkering. Priset
kommer som faktor tva, tillsammans med att det ska vara latt att parkera och antalet lediga
platser. Narhet till malet ar den viktigaste faktorn vid valet av parkering (Fredriksson, 2005).
Litteraturstudier visar pa att parkeringsavgifter verkar ha en storre paverkan pa
bilanvandningen an till exempel miljoskatter i form av bensinprisdkning, och ar upp till 1,5-2
ganger sa stor paverkansfaktor (Trafikverket, 2015). Det skulle enligt Trafikverket (2015) med
svenska forhallanden betyda omkring 3-6 % minskning av antalet personer som anvander sin
bil och parkerar, vid en 10 % -ig hdjning av parkeringsavgift. Tidsreglering ar, som tidigare
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namnts, en annan viktig faktor for tillganglighet till parkeringsplatser. Tidsreglering kan
tillampas pa parkeringsplats, beroende pa andamalet for parkering:

e 1-2 timme/ar kan till exempel tillampas vid olika servicefunktioner, eller affarer som
kraver kortare drenden och dar det ar ett stort parkeringsbehov.

e 3-4 timmar kan tillampas vid t.ex. vardcentraler, kurs- och utbildningsfunktioner,
kulturella inrdttningar (som museum, teater och biografer), men aven vid storre
kopcentra dar flera inkdp/arenden samtidigt kan utrattas.

Nivan pa parkeringsavgifter bestams dock av kommun och fastighetsdgare, enligt lagen och
forordningen om parkeringsavgift jamte trafikférordningen och lokala trafikféreskrifter med
stod av forordningen samt lagen om kontrollavgift vid olovlig parkering (Trafikverket, 2015).

Parkerings som till exempel prissattning behover inte alltid direkt leda till att 6ka andra
fardmedels attraktivitet, ddremot kan bilens attraktivitet minskas, och pa sa satt kan andra
fardmedelsval stimuleras. Enligt Trafikverket (2015) kan parkeringsavgifter bidra till att oka
konkurrenskraften hos alternativa fardmedel, som kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik.
Vilket i sin tur kan ge ytterligare 6kad effekt av de atgarder som stimulerar dessa. Fig. 5 nedan
visar en schablonmassig anlaggningskostnad for olika former av parkeringsalternativ med
ovan namnda exempel pa 500 parkeringsplatser:

Typ av parkering Anlaggningskostnad exkl. Kostnadsexempel
markkostnad (SEK/bilplats) Anlaggningskostnad 500
parkeringsplatser (SEK)
Grusad mark 10,000 — 20,000 5,000,000 — 10,000,000
Markparkering 20,000 - 30,000 10,000,000 - 15,000,000
Enklare P-dack 70,000 - 100,000 35,000,000 - 50,000,000
Parkeringshus 150,000 - 400,000 75,000,000 - 200,000,000
Underjordiskt garage (1 van) | 300,000 — 750,000 150,000,000 - 375,000,000

Figur 5. Exempel pa anlaggningskostnad beroende pa parkeringsalternativ (Norrképings
kommun, 2011).

Beroende pa typ av parkeringsalternativ kostar en parkeringsplats mellan ca 5-15 miljoner
kronor (exklusive markkostnad) fér grusad mark och markparkering. 35-50 miljoner kronor for
ett enklare parkeringsdack. 75-200 miljoner kronor for ett parkeringshus samt 150-375
miljoner kronor for ett underjordiskt garage i en vaning. Rikneexemplet 6verensstammer val
med anlaggningskostnad per bilplats, beroende pa typ av parkering i Malmo (2010):

Typ av parkering | Anlaggningskostnad per bilplats (kronor)
Markparkering 15 000

Parkeringshus 120 000

Garage vaning -1 | 250 000

Garage vaning -2 | 350 000

Garage vaning -3 | 450 000
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Figur 5. Uppskattad anldaggningskostnad per bilplats beroende pa typ av parkering (Malmo,
2010).

Sa mycket kostar parkeringar att anldgga (Stockholm Parkering):

e Asfalterad yta: 10—15 000 kronor/plats

e Parkeringsdack: 50—-100 000 kronor/ plats

e Parkeringshus (ovan jord): 100—300 000 kronor/ plats
e Nedschaktat garage: 350-450 000 kronor/ plats

e Bergrum i befintlig miljo: 500-600 000 kronor/plats

e Mekaniskt garage: 800-1000 000 kronor/ plats.

Beroende pa vald prissattningsniva (5-100 kr/timme) (enligt tidigare rakneexempel) skulle
parkeringsomradet med 500 parkeringsplatser teoretiskt sett kunna bara sina egna
anlaggningskostnader i samband med grus- eller markparkering, redan efter ett ar vid en
prissattning mellan 10-25 kr/timme. Vid en prissattningsniva pa 5 kr/timme skulle det kunna
ta upp till cirka 5 ar att finansiera anldggningskostnaden av en markparkering. Att ha en
prissattningsstrategi pa 10 kr/timme skulle innebdra en aterbetalningstid pa ca 60 ar, osv.
Bortsett fran detta, uppstar aven kostnad for drift och underhall, som enligt Shoup (2018)
uppskattas till ca 500 USD/ar (cirka 5000 kronor/ar). En hog prissattningsstrategi kan ha en
avskrackande effekt vilket skulle kunna innebara att desto hogre parkeringsavgifter, desto
mindre betalningsbendgna bildgare. Samtidigt ar det viktigt att parkeringsplatser bekostas av
anvandarna, och inte finansieras av alla invanare, det vill siga dven de invanare som inte har,
eller behover tillgang till egen personbil.

Berakningsexemplet nedan utgar fran att en parkeringsplats tar ca 12,5 m? i ytansprak, men
att det totala behovet tillsammans blir 20 m? med omkringliggande kdérytor som krévs for att
kunna parkera. Figur 6 visar att saval parkeringsnorm som bildelningsetablering har stor
betydelse for att reducera behovet av hardgjorda ytor.

En hyfsat |ag parkeringsnorm, i detta exempel 0,3 (dvs 0,3 parkeringsplatser per lagenhet) och
bildelningsalternativ, i exempel ersattande av fyra privata bilar, ar saledes effektiva strategiska
verktyg for hallbar samhallsplanering. Storst effekt bedoms vara en kombination av lag
parkeringsnorm och bildelningstjanst. Samtidigt kraver en |3g parkeringsnorm tillgang till
bildelningstjanst eftersom det da kan komma att finnas behov av biltiligang, dock utan att
behova dga egen bil.

Exemplet nedan visar till exempel att en teoretisk 6kning av invanarantalet (urbanisering) med
50 000 invanare skulle i praktiken krdava en parkeringsyta motsvarande ca 62 fotbollsplaner.
Detta baserat pa ett fortsatt bilinnehav pa 441 bilar per 1000 invanare, det vill sdga om
ingenting gors for en forandrad fardmedelsfordelning genom sa kallad “same procedure as
last year-planering”. Det betyder att om radande parkeringsnorm ar 1 (en parkeringsplats per
lagenhet) och trenden for radande bilinnehav haller i sig ar samma forutsattningar for
parkeringsbehov nerskalat till 1000 nya invanare motsvarande 1,2 fotbollsplaner. En
fotbollsplan berdknas vara 7 140 m2 (vilket ar planmattet for Friends Arena och Olympia i
Helsingborg). En halvering av parkeringsnormen (0,5 parkeringsplatser per lagenhet)
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reducerar parkeringsbehovet till 0,6 fotbollsplaner. Det tal att tankas pa vid byggande av nya
bostadsomraden. En bildelningsbil ersatter fem privata personbilar (Indebetou & Borefelt,
2014). Trots att bildelningsbilen sjalv kraver en parkeringsplats, frigor bildelningstjansten
parkeringsyta motsvarande 4 privata personbilar (vilket motsvarar en parkeringsyta av 80 m?).

Figur 6. Tabell 6ver forvantad befolkningsékning genom urbanisering, bilinnehavparkeringstal
samt forvantat behov av parkeringsyta i form av fotbollsplaner.

Urbanisering Bilinnehav Parkeringstal Forvantat behov av parkeringsyta

(befolkningsokning) | (441 bilar/1 000 invanare) | (parkering/lagenhet) | motsvarande...

1 000 invanare 441 bilar 1 1,2 fotbollsplaner
0,5 0,6 fotbollsplaner
0,3 0,37 fotbollsplaner

10 000 invanare 4 410 bilar 1 12 fotbollsplaner
0,5 6 fotbollsplaner
0,3 3,7 fotbollsplaner

25 000 invanare 11 025 bilar 1 31 fotbollsplaner
0,5 15,5 fotbollsplaner
0,3 9,2 fotbollsplaner

50 000 invanare 22050 1 62 fotbollsplaner
0,5 31 fotbollsplaner
0,3 18,5 fotbollsplaner

Berdkningsexemplet dar som tidigare namnts av teoretisk karaktdar men visar styrkan med att
aktivt verka for att reducera behovet av parkeringsplatser genom laga parkeringstal i nya
bostadsomraden. Det géller i manga fall for flera fortatningsprocesser oavsett stad. Exemplet
innebar kanske inte nédvandigtvis ett behov av nyanldaggande av parkeringsplatser, utan man
antar att redan befintliga parkeringsplatser kan komma att anvandas i forsta hand. Darefter,
vid nyproduktion av parkeringsplatser far man stélla sig frdgan om man ska bygga
parkeringshus, parkeringsgarage och/eller kantstensparkering samt markparkering.

Parkeringsbehovets effekter pa befintliga offentliga gronytor

Genom att nyproducera parkeringsplatser sker en bekostnad pa andra kvaliteter och varden i
staden. En effekt kan vara forlusten av gronytor eller annan form av vegetation. Gronytornas
varde och kvaliteter uppstar genom deras ekosystemtjanster vilka ar de funktioner hos
ekosystem som gratis gynnar oss manniskor. Detta genom att uppratthalla, men &aven
forbattrar, manniskor vdlmaende och livsvillkor. Grénytorna har aven férmaga att bland annat
binda koldioxid genom sa kallad kollagring (kolsanka). Férutom att verka for manniskors
valmaende och agera kolsanka levererar enligt Fitter et al (2010) den urbana naturen dven
andra olika ekosystemtjanster, som t.ex. forsorjningstjanster (ger mojlighet att odla mat och
genererar vaxtmaterial som kan anvandas som biobranslen eller jordférbattring), reglerande
tjanster (renar luft och vatten, reglerar temperaturen och vinden i staden, lagrar koldioxid,
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forebygger erosion och tillhandahaller pollinering), kulturella tjanster (mojliggor rekreation,
halsa och turism) och stdédande tjanster (bidrar till flera grundlaggande funktioner som
jordmansbildning, fotosyntesen samt narings- och vattencyklerna).

Men, for att i detta fall fokusera pa gronytornas betydelse som urbana kolsankor lagrar enligt
(Bengtsson, 2012) ungefar 19 ton kol per hektar i Lunds tatort. Upplagringsférmagan hos
vegetationsytorna i staden beror givetvis pa en mangd olika faktorer som till exempel
vaxtgeografisk region, markens bordighet, klimatférhallanden, och mansklig styrning av
vegetationsetableringen. Vid tidigare ekologiska uppskattningar av koldioxidupplagring i
vegetation underskattades ofta de urbana omradenas kolupplagring.

Ett antal vetenskapliga studier har rdaknat pa urbana omradens férmaga att lagra kol, och i
Leicester (England) uppgar kolforradet i stadens vegetation till 31 ton per hektar (Davies et al,
2011), medan i Leipzig (Tyskland) uppskattas traden lagra 11 ton per hektar (Strohbach et al,
2012) och i Hangzhou (Kina) uppgar kolférradet till 30 ton hektar, fast da raknat pa endast trad
med en diameter vid brosthojd 6éver 4 cm (Zhao et al, 2010). | Seattle (USA) uppgar kolforradet
i urbana trad till 18 ton hektar, men da raknades, endast trad med en diameter vid brésthojd
storre an 5 cm (Hutyra at al, 2011). | trad i Chicago (USA) uppgar kolforradet till 11 ton per
hektar (Nowak, 1992).

Det ar saledes svart att gora jamforelser med andra stader, regioner och lander eftersom
kolférraden beror pa manga olika faktorer, som till exempel stadens gronyteutbredning och
mangden stora trad (Bengtsson, 2012). Utmaningen med verifiering av namnda siffror ar att
de experimentellt framtagna fran just faltstudier i blandad, typisk urban vegetation.

De flesta litteraturdata avseende vegetationens potential fér upplagring av organiskt kol har
tidigare baserats pa vegetationsstudier i icke-urbana ekosystem, dvs. bokskog, granskog, etc.,
varefter vardena har implementerats pa de urbana gronytornas forhallanden. Det som gor att
vardena skiljer sig at fran olika stader ar det faktum att de ligger i olika vaxtgeografiska zoner,
dvs. olika vaxt- och klimattyper med olika stor biomassaproduktion.

| Sverige skiljer sig vegetationens biomassaupplagring at om t.ex. staderna ligger i olika
klimatzoner, dvs. i norra eller sodra Sverige, framst beroende pa vegetationsperiodens langd
under aret och pa naringstillgang samt markstruktur. Den storsta skillnaden beror saledes pa
om det ar en stad pa jordbruksmark, dvs. med god bordighet, eller om det ar en gronyta pa
tidigare, mera improduktiv. mark. Lund och Helsingborg har relativt lika
vegetationsférutsattningar, och varden fran Lund kan forutsattas stamma relativt val med
situationen i Helsingborg. Klimat och marktyp &r nastan desamma (Lundaslatten resp.
Helsingborgsslatten) och med ungefar samma boérdighetsklass.

En annan viktigt viktig faktor dr hur utvecklad och gammal vegetationen tillats att bli, Aven
artsammansattningen ar av central betydelse, dvs. om arterna ar perenna, eller annuella och
bryts ner varje ar. Vedartad vegetation, trdad och vissa buskar, som tillats uppna en fullt
utvecklad biomassautveckling, har den storsta kolackumuleringsformagan pa nagot langre
sikt. Det ar vidare viktigt att uppskatta hur stor andel av fornafallet och skérdad vegetation
som tillférs marken inom vegetationsytorna, och hur mycket organiskt material som pa sikt
kan lagras upp i marken som humusamnen.
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Stad Parameter Berakning Kollagring (+) Hardgjord yta (-)
(yta*hektar)
kolupptag/ton forlust/ton

Helsingborg Gronyta 1818*19 34,600

Hardgjord yta 1801*19 34,300

Parkeringsyta 120*19 2,280
Stockholm Gronyta 24223*19 460,238

Hardgjord yta 12294*19 233,587

Parkeringsyta 681*19 12,939
Goteborg Gronyta 12870*19 244,530

Hardgjord yta 7302*19 138,738

Parkeringsyta 367*19 6,973
Malmo Gronyta 3564*19 67,716

Hardgjord yta 3652*19 69,388

Parkeringsyta 232*19 4,408

| ovan ndmnda berdkningsexempel innebar grényta, enligt SCB (Statistiska centralbyran) alla
vegetationskladda ytor, som tillsammans skapar den samlade gronstrukturen inom
tatortsgranserna. Detta kan gélla allmanna parker och 6ppna grasytor samt andra trad- eller
grasbevuxna ytor, vid byggnation dverblivna grona ytor (impediment), villatradgardar, grona
ytor mellan flerbostadshus eller industribyggnader och dven gréna strak mellan vagar
etc. Grona tak och gréna vaggar har daremot inte inkluderats i berdakningarna pa grund av
deras relativt sett begransade utbredning.

Hardgjord yta definieras som artificiellt anlagd mark som saknar vegetation. Hit rdknas
byggnaders tak, parkeringsplatser, gator och vagar, jarnvagar, gangvagar, cisterner och dylikt.
Av undersokningstekniska skal kan hardgjord yta daven omfatta naturligt hardgjorda och
vegetationsldsa ytor sa som berg i dagen, grusplaner, sanddynor och strander. Hardgjord yta
sonderfaller vidare i underkategorierna byggnad, vag- och jarnvag samt ovrig hardgjord mark.
Landarealen inom tatortsgransen. Pa grund av bearbetningstekniska skdl stammer egj
landarealerna i denna undersokning helt 6verens med tatorternas landareal publicerade pa
annat hall enligt SCB.

Berdkningsexemplet klarlagger dock att andelen gronyta (vegetation) i Helsingborg bland
annat innehaller en total kollagring (upplagrat organiskt kol i vaxter och mark) pa ca 35 000
ton. Och den totala mangden parkeringsyta (statistik fran SCB 2015) i Helsingborg innebar
saledes en forlust av upplagrat organiskt kol i vaxter och mark med ca 2 280 ton. | Stockholm
innebar som exempel sjdlva parkeringsytan en kolférlust med ca 13 000 ton, och i Goteborg
ca 7 000 ton samt Malmo ca 4 500 ton.
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En parkeringsplats har sdledes ett ekologiskt varde. | detta fall i form av forlust av gréonytornas
kollagring i urbana miljoer. Desto lagre parkeringsnorm skulle i praktiken innebdra desto
mindre ytansprak till parkering och saledes 6kad potential som kolsanka.

9. Diskussion

Hallbar samhallsplanering innebdr mojliggérande av en attraktiv stadsmiljo for manniska,
milj6é och samhalle. | den attraktiva staden ska det vara en sjdlvklarhet att resa med hallbara
transportslag. En hallbar samhallsplanering ar saledes beroende av att bilismens attraktivitet
minskas, samtidigt som tillgdnglighet till hallbar mobilitet framjas. Det kravs dven innovativa
och framsynta angreppssatt inom samhallsplaneringen. Detta for att samtidigt vidareanpassa
staderna till rddande foranderliga klimat- och miljoscenarion. De senaste artiondens allt
tydligare fokus pa lokala miljo- och klimatfragor, visar ocksa pa ett allt starkare behov av att
sa langt som moijligt verka for mojligheter till hallbar utveckling.

Denna studie bidrar till att 6ka kunskapen kring mojligheter och effekter kopplade till saval
befintliga som nya parkeringsstyrmedel. Allt fler kommuner valjer att arbeta med sa kallade
flexibla parkeringstal for tomtparkering vid nybyggnation genom bland annat lokala
mobilitetsnormer. Att erbjuda plats for parkering innebar ofta en prioritering av biltrafik fore
andra fardmedel och andra stadsmassiga kvaliteter. En tydlig inriktning ar att en del av
tillgangligheten med bil maste ersattas med annan tillganglighet for att stader ska kunna vaxa
pa ett hallbart satt. Lagre krav pa etablering av parkeringsplatser i samband med nybyggnation
kan till exempel framja arbetet med hallbart resande men det far inte bli sa l1aga krav att de
boende ”tvingas” ta bilen fran bostaden till sin arbetsplats for att man inte har en
parkeringsplats vid bostaden.

Att styra bilparkering ar en av flera atgarder som staden kan anvanda for att minska
bilresandet och darmed férbattra luftkvaliteten samt buller- och trangselsituation. Offentlig
service, nojesutbud, butiker maste vara tillgangliga dven for dem som inte har mojlighet att
anvanda alternativa transportmedel. Det behovs saledes en avvagning mellan
tillganglighetsbehovet med bil och de 6vriga ambitioner staden har.

Parkering for boende pa kvartersmark bor utformas sa att den mojliggor for de boende att
ldmna bilen hemma och istdllet valja kollektivtrafik eller cykel. Tillgang till parkering vid
arbetsplatser bor darfor inte prioriteras. Kundparkering ar viktig for vissa delar av naringslivet.
Manga kunder behover inte ta bilen for att utrdtta sitt drende men det ligger en
konkurrensfordel i att tillgodose ett visst behov.

Samnyttjande av parkeringsplatser ska frdmjas En bilplats kan nyttjas av flera olika bilister om
anspraken pa platsen sker vid olika tidpunkter. Det ger en effektiv anvdndning av
parkeringsytorna. Ett sddant samnyttjande férutsatter att bilplatserna ar 6ppna for flera olika
andamal. Bilpooler och 6vriga mobility managementatgarder bor framjas For att minska
markbehovet for bilparkering ar det bra att samutnyttja dven bilen. Med hjalp av bilpooler
minskar byggkostnaderna, bilanvdandningen och pa sikt dven bilinnehavet.
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Samspelet mellan tomtmarksparkering och gatuparkering ar viktigt. Detta pa grund av att
tillgdng och avgiftsniva pa gatuparkering paverkar hur parkeringsplatser och andra
mobilitetslésningar kan ordnas av fastighetsdgarna vilket inverkar pa ekonomin for saval
bostadsbyggande som boende. Tidigare forskning (Shoup 2006; Johansson, 2017) har bland
annat visat att tillgang och avgiftsniva pa parkering ar viktiga faktorer for den som anvander
egen bil.

Trafikférordningens allmanna regler om stannande och parkering (kap 3 §§ 47 — 57)
foreskriver bland annat att fordon inte far parkera mer dn 24 timmar under vardagar pa allméan
plats eller allmadn vag inom tattbebyggt omrade. Gatumark ar i detaljplaner markerat som
allman plats vilket innebar att platsen inte far upplatas for en enskild verksamhet och inte far
stangas av for allmanheten (Romson, 2022).

En fungerande marknad for parkering forutsatter goda kunskaper om hur efterfragan pa
parkering ser ut, hur parkeringsutbudet ser ut, hur mycket parkering det finns och om den ar
ratt prissatt (Fastighetsagarna et al, 2020). En fungerande marknad kraver aven fungerande
styrmedel. Arbetet med parkeringsnormer skiljer sig at i kommuner. Parkering ar ett viktigt
strategiskt verktyg som kommunen har ansvar for, och pa sa vis mojlighet att uppna hallbar
samhallsplanering.

Den lokala parkeringspolitiken pdaverkar saledes i hog utstrackning stadens
fardmedelsfordelning, och tillgdnglighet samt karaktar. Parkeringspolitiken ar ett kraftfullt
satt att styra framtida markanvandning i staden mot en hallbar utveckling. Parkering ar
samtidigt en forutsattning for en fungerande och tillganglig stad. Men vilket stéller krav pa
stora och ofta kostsamma ytor, vilka i sin tur har paverkan pa stadsmiljon. Oftast
subventioneras parkeringsplatserna samtidigt av icke anvandare.

Stadsplanera och inte enbart trafikplanera

Bebyggelse- och transportplanering behover pa ett tydligare satt samordnas. Detta for att
kunna uppna uppsatta klimat- och nationella miljomal. En tydligare samordning mellan
bebyggelse- och transportplanering kan leda till minskad efterfragan pa transporter. Tidigare
har transportarbetet maximerats for att skapa madjlighet till individuell rorlighet, vilket till
stora delar skett pa bekostnad av transportsystemets tillganglighet. Transportarbetet har
lange setts som ett valfardsmatt for den enskilda manniskans frihet. Det krdvs en ny sorts
frihet. Hallbar samhaéllsplanering transportplanering kan generera mervarden som till exempel
minskad klimatpaverkan genom bland annat ett reducerat behov av markatgang for
parkeringsplatser.

Tjanstefiera parkering

Transportbranschen ar pa manga satt konventionell och i manga fall inte direkt nyskapande.
Det ar en bransch i behov av forandring. Det kan komma att vara pa vag att fordndras.
Tjanstefiering har dock anammats inom olika stader och regioner genom olika hyr- och
pooldelningstjanster. Pa manga hall i varlden pagar en kontinuerlig utveckling av begreppet
"Mobility as a Service” (MaaS) dar det dvergripande malet &r att erbjuda samordnade paket
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av olika tjanster. Och som tillsammans ger en god tillganglighet att tjansten pa allvar kan
konkurrera med eget bilagande.

Tjanstefiering kan dock aven ha olika disruptiva effekter pa samhallsplaneringen. Detta bland
annat genom denna utveckling idag beddéms vara relativt oreglerad, och dar olika
marknadsintressen och riskkapital styr. Detsamma galler inom till exempel parkering dar det
skapas plattformar och motesplatser dar utbud och efterfragan av privata parkeringsplatser. |
studien illustreras detta genom olika tjansteappar med liknande syfte — att hyra ut lediga
parkeringsplatser vid behov.

Bygga beteende i samhallsplanering

Vad forskning visar ar behov av att kunna underlatta denna tjanstefiering av transportsektorn.
Da kravs bland annat infrastrukturella insatser. Det betyder till exempel att bygga in attraktiva
och tillgdngliga mobilitetslosningar, dels vid nyproduktion, dels i befintligt bostadsbestand.
Detta for att skapa forutsattningar till att inte behova dga egen bil. Dessa mobilitetstjanster
kan komma att innebéara reducerade kostnader vid byggandet av nya bostadsomraden. Ofta
med anledning av att olika Mobilitetshubbar, eller Mobilitetsnoder, framjar ett minskat
parkeringsbehov for den egna privatdgda bilen. Inom detta @mnesomrade krdvs dock
ytterligare forskning.

Betalningsvilja och parkeringsvilja

Forskning om faktorer som styr utbud av parkeringsplatser ar idag begransad. Det finns
forskning om parkeringsavgifter givet ett specifikt utbud (Shoup, 2018). Ett lagt pris pa
parkeringsplatser genererar ofta en hog efterfragan. Och ett mycket hogt parkeringspris kan
pa sikt generera |ag efterfragan. Detta ar dock helt avhangigt kundens betalningsvilja i den
specifika situationen. Och hur lange parkeringen i sig avser. En I6sning skulle kunna vara att
hoja avgiften, tills dess att soktrafiken ar borta. Men ar det sa enkelt? Parkeringsavgifter,
precis som nar det gédller andra produkter eller tjanster, motsvarar den marginella
alternativkostnaden, det vill sdga vardet pa produkten eller tjansten (i detta fallet parkering)
som avgiften baseras utefter. Soktrafik med tillhorande trangsel pa gator tyder dock pa att
vagtrafik i stader uppenbarligen manga ganger ar underprissatt.

Trangsel skulle kunna indikera pa en obalans mellan utbud och efterfragan. Detta eftersom
priset inte alltid regleras efter marknaden. Avgift pa gatuparkering kan havdas sattas pa
samma niva som parkering i till exempel privata parkeringshus. Detta eftersom det troligen
motsvarar den marginella kostnaden. Laga, eller inga parkeringsavgifter alls, leder 6verlag till
ett sa kallat free rider-problem. Problemet uppenbarar sig specifikt i de fall dar kommun till
exempel tillhandahaller gratis parkering utanfor ett parkeringsgarage eller parkeringshus.
Bilister valjer da att stalla sig pa en parkeringsplats som &r gratis, snarare an att betala for
samma tjanst. Givet ar det finns lediga platser pa gatuparkering.
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Nagon betalar nagonstans i systemet

Fokus inom samhallsplanering har lange riktats mot uppenbara symtom genom att kartlagga,
bygga bort existerande och prognostiserade koer, flaskhalsar och férseningar (Gullberg, 2015).
Parkering ar som tidigare namnts, vid ratt nyttjat, ett kraftfullt styrmedel for att verka for
hallbar mobilitet. Naturligtvis paverkar utbud och priset pa parkeringsplatser sjdlva
fardemedelsvalet, men det paverkar adven i stor utstrackning kommuners
bebyggelseutveckling. Parkeringsfragor behandlas ofta separat i kommun, och inte som en
integrerad del av hallbar samhiéllsplanering. Manga atgarder som till exempel
kollektivtrafiksatsningar, eller utveckling av gang- och cykelinfrastruktur, dr dock inte mojliga
om det inte finns en val genomford lokal parkeringspolitik som stottar dessa atgéarder.
Parkering upplevs saledes vara en tamligen outnyttjad potential fér hallbar samhaéllsplanering
(Boverket, 2014).

Parkering ar en forutsattning for en levande stad, och for en effektiv resa med bil. Tillgangliga
och funktionella smarta parkeringsanlaggningar reducerar soktrafik genom att biltrafikanter
inte behover aka runt och leta efter en ledig parkeringsplats. Om soktrafik till lediga
parkeringsplatser minskas sa ar detta en vinst for miljon. Att samtidigt 6ka effektiviteten i
sokandet efter parkeringsplatser kan tillgangliga parkeringar nyttjas maximalt. Lokala
parkeringsfragor kan dock i manga fall vara kansligt. Ofta med anledning av radande stark
bilkultur i manga svenska kommuner.

Tillganglig parkering ar en sak. Men att parkering ar fri, vad innebdr egentligen det?
Nagonstans i trafiksystemet maste det ske en betalning aven for fri parkering. Antingen for
boende, skattebetalare, eller fastighetsdgare som betalat for byggande, drift, service och
underhdll av parkering. En reglerad, avgiftsbelagd parkering anvands istéllet av de
biltrafikanter som har behov av parkering.

Faktorer som paverkar avgiftsnivan ar bland annat laget, tillganglighet och parkeringens
kvalitet. Parkering i sig ar inget sjdlvandamal. Utan det ar nagot som behdvs for att kunna na
fram till ett slutmal. Det vill sdga en del av resans inbyggda givna forutsattningar. Parkering ar
i manga fall en publik tjanst som tillhandahalls, och maste darfor samtidigt hallas i gott skick
(stadas, snorojas, sandas och underhallas).

Forutom driftskostnad maste dgare till parkering betala hyra som kan jamfoéras med 6vriga
marknadshyror, som till exempel for lokaler i samma lage. Det betyder att parkering kostar.
Antingen mer eller mindre. Parkering kan angoras antingen pa gatumark, eller tomtmark. Vid
parkering pa gatumark sker parkering oftast langs och pa kommunens gator. Vid parkering pa
tomtmark sker istallet parkering pa till exempel fastighetsagares mark, eller i nagon form av
parkeringsanlaggning antingen i garage eller parkeringshus. Gatumark innebar bland annat
offentlig plats, allman platsmark, och saledes generellt alla gator och torg. Tomtmark innebar
istallet enskild plats, privat mark, generellt avgransade markparkeringar och parkeringshus
eller garage.
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10. Slutsatser

Denna studie om parkering i den hallbara staden fokuserar pa att forsta balansen mellan
tillganglighet till hallbar mobilitet och parkeringens paverka pa samhallsplanering. Genom att
utveckla, skapa och forbattra integrerade hallbara transportsystem reduceras behovet av
privatbilism.

Tillampbara l6sningar for parkering i den hallbara staden handlar om att anvanda
differentierade parkerings- och mobilitetsnormer samt zonering for att anpassa
parkeringskraven till varje omrades unika behov. Aven prisdifferentiering fér parkering kan
styra efterfragan och framja hallbara transportsatt. Att erbjuda sarskilda parkeringsplatser och
incitament for fordon som delas uppmuntrar till att framja delningsekonomin och stodjer
delade parkeringsinitiativ och bildelningstjanster. Att évervaga dessa aspekter kan bidra till
att skapa en mer hadllbar samhallsplanering och en battre anvandning av befintliga
parkeringsutrymmen, samtidigt som man framjar alternativa och miljéanpassade
transportsatt. Hallbar parkering ar saledes en viktig del av en dvergripande strategi for att
skapa hallbara och livskraftiga stader. Parkering i den hallbara staden kan dock ha en rad olika
effekter, beroende pa hur parkeringspolitiken utformas och implementeras kan det paverka
stadens hallbarhet pa olika satt:

e Minimerad Miljopaverkan:

- Mindre Luftféroreningar: minskat behov av bilkérning kan leda till minskade
luftféroreningar

- Begransad Markanvandning: effektiv parkeringsplanering kan minska behovet av stora
parkeringsytor och ddrmed bevara grénomrdden och begrdnsa markanvdndningen

e Forbattrad tillganglighet till hallbar mobilitet:

- Okat fokus p& kollektivtrafik: begrinsad parkering kan 6ka efterfrégan pé
kollektivtrafik, vilket kan leda till férbdttrad tillgdnglighet och 6kad anvéndning av
hallbar mobilitet

- Forbattrad mobilitet: minskat beroende av privatbilism kan férbdttra stadens
overgripande mobilitet och minska trafikstockningar och séktrafik

e Ekonomisk Hallbarhet:

- Optimerad anvandning av befintliga resurser: effektiv parkeringsplanering kan
optimera anvdndningen av tillgéngliga resurser och minska kostnaderna for savdl ny
infrastruktur som dess underhdll

- Forbattrad affarsverksamhet: skapandet av hdllbara parkeringslésningar kan stédja
den lokala ekonomin och frdmja héllbara affdrsmodeller

e Social Rattvisa:

- Social réattvisa: genom att tillhandahdlla olika delade transportalternativ kan
parkeringsstrategier stodja social rdttvisa och inkludering
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