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Forord

Detta examensarbete har utforts under hosten 2009 i samarbete med teknikkonsultforetaget Ramboll
Sverige AB.

Vi vill borja med att rikta ett stort tack till vara handledare Lena Hiselius fran Lunds Tekniska
Hogskola och Jan Hammarstrém pa Rambaéll Sverige AB i Malma. Den hjélp Ni har gett oss i form av
idéer och synpunkter har varit till stor hjalp under arbetets gang. Vi vill ocksa rikta ett stort tack till
Hamid Rezaie och enheten pa Trafik och transport pa Ramboll i Malmo for hjalp med studieplats och
utrustning. Dessutom vill vi rikta ett stort tack till alla anstéllda pa Trafik och transport pa Ramboll i
Malmo som forutom att ha delat med sig av sin kunskap dven bemoétt oss pa ett valkomnande och
hjartligt satt.

Slutligen vill vi tacka Kalmar kommun genom Lars-Olof Sjogren for tillgang till materialet fran
parkeringsstudien i Kvarnholmen, Lars Ahlman vid Malmd Stad for hjalp med utformningen av

enkaten till handelsundersdkning samt det stora antalet handelsrepresentanter som frivilligt deltog i
studien. Utan dessa personer hade denna del av examensarbetet aldrig kunnat genomféras.

Ett for arstiden soligt Malmo, december 2009.

Erik Bjorke Christina Fondell
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Sammanfattning

Parkeringsregleringars vara eller icke vara i stadskarnor &r standigt en kélla till debatt.

Samtidigt som samhallet i stort debatterar om hur vi skall &ndra ett levnadssétt dar bilen &r en vital del
i de transporter manniskan dagligen gor, & mangas l6sning pa de problem som stadskarnan har en
okad tillganglighet for bilar, framst da genom avgiftsfria parkeringar i stadskarnan. Detta
examensarbete syftar till att undersoka hur parkeringsregleringar paverkar handeln i stadskarnorna och
om handelns asikter angdende parkeringsavgifter stammer 6verens med vad forskning inom omradet
sager. Dessutom kommer parkeringsregleringarnas effekter pa staden att undersokas for att se om en
reglering av parkeringarna i stadskarnorna kan anvandas for att skapa en hallbar stadsutveckling.

Examensarbetet &r uppbyggt i tre delar. Del 1 &r en litteraturstudie som ar uppbyggd i fyra kapitel och
som syftar till att kartlagga befintlig kunskap om varfor och hur manniskor reser, de externa effekter
dessa resor ger upphov till, vad hallbar stadsutveckling &r, hur dagens parkeringsbeteende ser ut och
hur det kan paverkas, hur resorna vid inkop ser ut och vad som avgor var ink6pen sker samt hur
handeln i centrum ser ut; vilka handlar och for hur mycket.

Del 2 &r en analys av en befintlig parkeringsundersokning fran omradet Kvarnholmen i Kalmar samt
en enkatstudie bland Sveriges handlare. Analysen av den befintliga parkeringsunderstkningen i
Kalmar syftar till att ytterligare belysa hur dagens parkeringsbeteende ser ut och hur det kan paverkas,
hur resorna vid inkdp ser ut och vad som avgor vart inkdpen sker samt hur handeln i centrum ser ut;
vilka handlar och for hur mycket. Enkatundersokningen bland Sveriges handlare syftar till att ta reda
pa handelns asikter om parkeringsavgifter.

Del 3 innefattar analys och slutsats av de fakta vi fatt fram i del 1 och del 2 och utifran de syften som
detta examensarbete haft. Dessutom ges i del 3 en rekommendation av vad vi lart oss och vad vi anser
bor tas i atanke nar parkeringsregleringar och handel i stadskarnor diskuteras.

Resultatet av del 1 och analysen av den befintliga handelsundersokningen fran Kvarnholmen i Kalmar
som gjordes i del 2, visar att parkeringsregleringar har en positiv effekt pa handeln i stadskéarnor. Detta
resonemang bygger vi pa att parkeringsregleringar ckar omséttningen pa parkeringsplatserna och ger
darmed Okad tillganglighet for fler bilburna kunder. Dessutom ar parkering inte den priméra
parametern for val av handelsplats. Ménniskor lockas av de externa kdpcentrum férst och framst av att
de erbjuder lugna och bilfria miljoer och inte av att de har gratis parkering. Utlandska studier visar
aven att ju mer reglerad biltrafik i stadsk&rnorna desto mer dkar handelns omsattning.

Resultatet av del 1 visar att hallbar stadsutveckling visserligen ar ett populart begrepp, men att det inte
finns nagon gemensam uppfattning om vad det egentligen ar. Darav kande vi oss tvingade att gora en
egen definition. Efter att ha analyserat var egen definition av hallbar stadsutveckling med
parkeringsregleringars effekt pa staden drar vi slutsatsen att det &r oklart om héllbar stadsutveckling
kan nas med tid- och avgiftsregleringar men att borttagande av parkeringsplatser bor kunna ge
forutsattningar for en hallbar stadsutveckling. Detta bygger vi pa att den vitala faktorn for en hallbar
stadsutveckling &r att minska antalet bilar i stadskarnorna. Mindre biltrafik gor stadsk&rnorna
attraktivare och trivsammare att vistas i, vilket enligt litteraturstudien leder till att fler manniskor valjer
att spendera sin tid dar. Detta leder till en mer hallbar stadsutveckling da sociala hinder minskar,
miljon forbattras samt att ekonomin forbéattras da trafikens negativa effekter forsvinner och fler
manniskor ger fler kunder. Tid- och avgiftsregleringar ger mindre soktrafik efter avgiftsfria
parkeringar men dkar omsattningen pa parkeringarna. De fakta vi hittat i omradet ger ingen Kklar bild
om huruvida detta minskar eller 6kar den totala mangden biltrafik. Borttagande av parkeringsplatser i
sin tur minskar mangden biltrafik i stadskéarnan.

Resultatet av enkatundersokningen bland Sveriges handlare visar att handlarna dverlag har en negativ
installning till parkeringsavgifters effekt pa handeln i stadskarnorna. Denna instéllning stammer inte
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Overens med den forskning vi funnit i del 1 eller de resultat som vi funnit i den befintliga
handelsundersékningen fran Kalmar som analyserats i del 2.

Var dvergripande slutsats ar att parkeringsregleringar har en positiv effekt pa handeln i staden samt att
en informationskampan;j till Sveriges handlare bor goras for att visa detta. Vi anser ocksa att fler
undersokningar bor goras angaende om parkeringsregleringar kan anvandas for att skapa en hallbar
stadsutveckling.
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Summary

Parking regulations in city centres are always a source of debate. In the society today, the debate is
about how to reduce the use of cars. At the same time, many people want to solve the problems the
trade in city centres have by making it easier to use cars in city centres. One example of that is to
provide more free parking spaces. This examination paper aims to examine how parking regulations
are affecting the trade in city centres and if the trade's views on parking charges are consistent with
research within the filed. This examination paper will also examine if parking regulations can be used
to create a sustainable urban development.

This examination paper is divided into three parts. Part 1 is a literature study which is divided into four
chapters, aimed at identifying existing knowledge on why and how people travel, the external effects
these trips generate, what sustainable urban development is, how the current parking behaviour is and
how it can be affected. Part 1 will also try to examine how people travel to shopping centres, how
people choose point-of-purchase and who does the shopping and how much they spend.

Part 2 is an analysis of an existing parking study done in the city of Kalmar and a questionnaire survey
among Swedish retailers. The analysis of the existing parking survey from Kalmar aims to shed more
light on the current parking behaviour and how it can be affected, how people travel to retailers and
what determines were people shop and who does the shopping and how much they spend. The
questionnaire survey among Swedish retailers aims to shed more light on the trade's views on parking
fees.

Part 3 includes the analysis and conclusion from the facts we have presented in part 1 and Part 2 and
based on the purpose of this thesis. In part 3 there is also a recommendation of what we have learned
and what we believe should be kept in mind when parking regulations and trade in city centres are
discussed.

The results of part 1 and the analysis of the existing trade survey in Kalmar from part 2, shows that the
parking regulations have a positive effect on trade in city centres. We have based that conclusion on
that parking regulations increase the exchanges of cars in parking spaces and thus provide greater
accessibility for more customers. In addition, parking is not the primary consideration for the choice of
trading site. People are attracted to external shopping malls, first and foremost because they offer a
quiet and car-free environment, and not because they have free parking. Foreign studies also show that
more regulated car traffic in city centres increases the trade turnover.

The result of Part 1 also shows that sustainable urban development is certainly a popular concept, but
that there is no common understanding of what it really is. Therefore we felt compelled to make our
own definition. After analyzing our own definition of sustainable urban development with the effects
parking regulations has on the city, we must conclude that it is not clear that sustainable urban
development can be achieved with time and fee regulations but that the removal of parking spaces
should provide conditions for sustainable urban development. We base these conclusions on the fact
that the vital factor for sustainable urban development is to reduce the number of cars in city centres.
A reduction of cars makes city centres more attractive and more pleasant to be in which according to
the result from part 1 leads to more people choosing to stay there. This leads to a more sustainable
urban development which reduces the social barriers, improves the environment and the economy.
Time and fee regulations provide less searching for free parking but increases the exchange of cars in
parking spaces. The research conclusions we found did not give a clear picture as to whether this
reduces or increases the total volume of car traffic. On the other hand, removal of parking spaces
reduces the amount of car traffic in city centres.

The result of the questionnaire survey among Swedish retailers show that retailers generally have a
negative opinion towards the effects that parking regulations have on trade in city centres. This
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opinion is not consistent with the research we have found in Part 1 or the results that we found in the
existing trade survey from Kalmar, analyzed in Part 2.

Our overall conclusion is that the parking regulations have a positive effect on trade in the city and
that an information campaign should demonstrate this to the Swedish retailers. We also believe that
more studies should be made on how parking regulations may be used to create a sustainable urban
development.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund
"Gratis parkering dr en forutsdttning for att vilja Entré” ' (Sydsvenskan, 2009).

"Kommunen vill ta dod pa affarerna i stan verkar det som. Tar en massa beslut som absolut inte
gynnar affarerna bl.a att hoja parkeringsavgifterna och att gora det krangligare att kora i stan.
Vinnare blir d& Vala och Familia." (HD, 2009)

”Avgifterna kommer att forsamra var konkurrens med externhandeln utanfor stadskéarnan dar
parkeringen &r gratis. Manga forlorar kunder nar kommunen flyttar ut fran innerstan, och
parkeringsavgifterna blir da ytterligare en sak som gor att man riskerar att forlora en levande
innerstan.” (helagotland.se, 2009)

Citaten ovan ar hamtade fran olika dagstidningar och &r ett axplock av den debatt som uppstar sa fort
parkering i stadskarnan diskuteras. Den allmé@nna uppfattningen verkar vara att de problem som
handeln i stadskérnorna har enkelt forsvinner med 6kad tillganglighet for bil. Samtidigt som denna
debatt fortgar, pagar dven runt om i Sverige debatten om att vi manniskor genom var paverkan pa
vaxthuseffekten ar pa vég att drastiskt forandra klimatet pa jorden och hur vi skall andra vart beteende
for att minska denna effekt. Minskad bilanvandning &r ett satt minska denna paverkan.

Den 6vergripande fragan ar till foljd av ovanstaende resonemang om vi kan kombinera ett minskat
bilanvandande med en levande handel i stadskarnorna. Denna fraga &r nagot som bade vi och Ramball
Sverige AB tyckte var intressant och tillsammans utarbetade vi en idé som till sist mynnade ut i detta
examensarbete.

1.2 Syfte

Det 6vergripande syftet med detta examensarbete ar att ta reda p om parkeringsreglering kan vara ett
instrument for att skapa en hallbar stadsutveckling utan att paverka handeln i stadskarnorna negativt.

Syftet &r bland annat att undersoka hur parkeringsregleringar paverkar besokandet i stadskarnor och
darmed aven hur parkeringsregleringar paverkar kundunderlaget och omséttningen hos handeln i
stadskérnorna.

Syftet ar dven att undersoka vad hallbar stadsutveckling innebér och om parkeringsregleringar kan
anvandas for att skapa en hallbar stadsutveckling.

Dessutom syftar arbetet till att ta reda pa huruvida handlarnas attityder till parkeringsavgifter stimmer
Overens med tidigare forskningsresultat.

1.3 Hypoteser

e Handelns negativa installning till parkeringsregleringar ar obefogad da parkeringsregleringars
paverkan pa val av handelsplats &r dverskattad.

o Parkeringsregleringar frigor parkeringsytor och minskar sé kallad ”soktrafik”. Detta bidrar i
sin tur till en mer attraktiv stadsmiljo.

! Asikt bland ménga av Sydsvenskans lasare efter artikel om handlarnas svarigheter i det centrala képcentret
Entré, Malmd

12
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1.4 Avgransningar

| litteraturstudien har vi valt att endast undersoka persontrafikens paverkan pa samhallet och
stadsmiljon. Detta eftersom parkeringsregleringar varken berdr godstransporter eller icke urban miljo.

Vid analys av parkeringsstudien i Kalmar har vi valt att inte ta hansyn till de olika parkeringszonerna
med prisskillnader som finns i omradet. Detta eftersom prisskillnaden inte &r vésentlig for vart
examensarbete.

Vid analysen av parkeringsstudien i Kalmar har vi bara anvant oss av resultatet fran enkat- och
intervjustudien. Vi har inte anvant oss av resultat fran omsattningsstudien, studien om
utnyttjandegraden pa parkeringsplatserna eller resultatet fran den fokusgrupp som sattes ihop och dar
representanter fran handel, fastighetsagare och andra intressenter deltog. Resultatet fran dessa studier
hade i viss man varit intressanta men har bortprioriterats da arbetet blivit for omfattande.

Av de enkater som anvandes i parkeringsstudien i Kalmar och har fyllts i av boende, kunder och
handlare har vi valt att enbart behandla svaren fran kunder. Detta da vi speciellt &r intresserade av hur
kunderna har paverkats av andringen av parkeringsregleringarna. Vi ar inte intresserade av hur boende
och anstallda har paverkats av forandringarna.

I handelsundersdkningen har vi valt att skicka enkaten till handlare i kommuner med fler an 40 000
invanare. Detta eftersom kommuner med férre antal invanare blir for sma och har inte problem med
personbilstrafiken i lika stor omfattning som de stérre kommunerna. Emellertid har vi valt att inte
inkludera Stockholm i enkatstudien. Detta da Stockholm skiljer sig i hdg grad gallande storlek och
handelsutbud samt att Stockholm har ett tunnelbanesystem som gor att kollektivtrafiken skiljer sig
avsevart mot évriga Sverige.

Det hade varit intressant att studera hur inférandet av parkeringsregleringar och da framst
parkeringsavgifter har paverkat omsattningen hos handlarna i ett stort antal stader. Detta skulle dock
vara alltfor tidskravande.

Handelsundersokningen har enbart handlat om parkeringsavgifter eftersom manga manniskor
forknippar parkeringsregleringar med parkeringsavgifter.

For att underlatta vart arbete har vi valt att kontakta handlare via handels-/centrumféreningar och inte
genom att ta direktkontakt med olika handlare.

Ytterligare undersékningar som skulle kunna ha gjorts ar att genom faltstudie och litteraturstudie

undersoka vart personers smartgrans gar gallande parkeringsavgifter. Detta har vi inte valt att gora pa
grund av tidsbrist.

13
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2 Metod

Examensarbetet &r uppdelat i tre delar. Del 1 &r en litteraturstudie uppbyggd i fyra kapitel och som
syftar till att kartlagga befintlig kunskap om:

Varfor och hur manniskor reser.

De externa effekter som ménniskors resor ger upphov till.

Vad hallbar stadsutveckling &r.

Hur manniskor parkerar och hur deras parkeringsbeteende kan paverkas.

Hur ser manniskors resor ut i samband med inkdp och vad avgor vart inkdpen sker?
Hur ser handeln i centrum ut? Vilka handlar och fér hur mycket?

Litteraturstudien har genomforts genom sokningar i Lunds universitetshiblioteks bibliotekskatalog
Lovisa, genom sokningar i Transportforskningens &mnesportal transguide, samt genom Rambdlls eget
bibliotek.

Del 2 bestar av tva kapitel. Forst ett kapitel dar en analys av en befintlig parkeringsundersokning fran
omradet Kvarnholmen i Kalmar genomfors och darefter ett kapitel dar en enkatstudie bland Sveriges
handlare redovisas.

Analysen av den befintliga parkeringsundersékningen i Kalmar syftar till att ytterligare belysa hur
dagens parkeringsbeteende ser ut och hur det kan paverkas, hur resorna vid inkop ser ut och vad som
avgor var inkdpen sker samt hur handeln i centrum ser ut; vilka handlar och for hur mycket.
Utforligare metodbeskrivning, bade metod for hur befintlig undersokning har utforts och metod for hur
analysen i detta examensarbete har utforts, finns att lasa i Kapitel 7.1 och 7.2.

For att ta reda pa handlarnas attityd till parkeringsfragor har vi genomfort en Internetbaserad
enkatstudie bland Sveriges handlare. De deltagande handlarna har natts genom en rundringning till
handelsforeningar i kommuner med éver 40 000 invanare, Stockholm ej inraknat, dar
handelsforeningarna antingen svarat pa enkaten sjalv eller skickat ut den till sina medlemmar.
Fragorna i enkéten har tagits fram med hjalp av vara handledare Jan Hammarstrom och Lena Hiselius,
Ramboll respektive Lunds tekniska hdgskola, samt Lars Ahlman vid Malmé Stad. Utférligare
metodbeskrivning finns att ldsa i kapitel 8.2 Metod.

Del 3 &r uppdelat i tre kapitel. Dessa tre kapitel innefattar analys och slutsats av de fakta vi fatt fram i

del 1 och del 2 och utifran de syften som detta examensarbete haft samt en rekommendation av vad vi
lart oss och vad vi anser bor tas i atanke nér parkeringsregleringar och handel i stadskarnor diskuteras.
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DEL 1 -LITTERATURSTUDIE

3 Resvanor

For att forsta manniskors beteenden vid inkGpsresor och problematiken dessa beteenden kan ge
upphov till kommer detta kapitel att forst ge en historisk tillbakablick éver hur transporterna har
utvecklats genom historien. Efter den historiska tillbakablicken beskrivs mer detaljerat vilka val den
enskilde individen gor i samband med en resa samt vad som indirekt paverkar dessa val. Till sist ges
en bild av hur valen av transportmedel paverkar samhallet.

3.1 Historia

Behovet av att forflytta bade sig sjalv och olika foremal har funnits under en lang tid, dock i olika stor
omfattning. Sjofarten var lange den sjalvklara handelsvagen och som exempel finns Nilen som spelade
en central roll som transportled i det gamla Egypten for 5000 ar sedan. Emellertid har man aven
kunnat se spar av landvégar aven fran denna tid. Under bygget av Cheopspyramiden 2600 ar f.KT.
anvande egyptierna sig av stensatta véagar for att kunna transportera fram stenblock och verktyqg till
pyramiderna. Det forsta professionella vagsystemet harstammar dock fran romersk tid och var klart ar
200 e.Kr. VVagsystemet innefattade totalt Over 85 000 kilometer vag varav den mest k&nda végen ar
Via Appia som ar en 540 kilometer lang huvudvag som stracker sig sydost fran Rom. Fran borjan var
det en grusbelagd vag men senare belades den med stora stenblock. (Hydén, 2008)

Sveriges forsta tatorter véxte fram runt bérjan av 1000-talet, under slutet av vikingatiden och under
borjan av medeltiden. Detta skedde langs med viktiga vattenleder da sjofarten fortfarande var det
viktigaste transportslaget, framst vid handel. Sjéfarten kom sedan att dominera som transportmedel
anda till mitten av 1800-talet da jarnvagsbyggandet kom igang. Den stora jarnvagsepoken inleddes i
England ar 1830 och Sverige fick ar 1856 sin forsta jarnvagsstrackning som gick mellan Malmo och
Lund. (Hydén, 2008) Jarnvéagsbyggandet var ett steg i den industriella revolutionen som kom att
drastiskt forandra levnadsmonstret i Sverige och resten av Europa. Under denna tid utékades staderna
snabbt da landets befolkning steg kraftigt i antalet och att manniskor bérjade flytta fran landsbygden in
till stdderna. Fore industrialiseringen hade rérligheten bland manniskor varit i stort sett obefintlig,
méanniskor bodde och jobbade pa samma stélle. (Lunds kommun, 2005)

Industrialiseringen och byggandet av jarnvéagen gjorde att rorelsebehovet forandrades. | Sverige hade
sjotransporten prioriterats under manga arhundraden och istallet for att satsa resurser pa utbyggnad av
vagsystemet satsades resurser pa kanalsystemets utbyggnad, dér det mest kanda projektet ar Gota
kanal som blev fardig ar 1832. Vagbyggandet tog inte fart forran jarnvagens intag pa transportsidan.
Detta da det behovdes végar for att ta sig till jarnvagsstationerna, till en borjan med héast och vagn.
Den forsta bilen kom att rulla pa de svenska gatorna i slutet av 1800-talet och ar 1900 fanns det 15
stycken bilar i Sverige. Tillvaxten av bilar var till en bérjan 1ag med 2 700 registrerade bilar ar 1914,
for att efter forsta varldskriget 6ka fran 4 000 till 50 000 i antalet mellan ar 1918 och 1930. (Hydén,
2008) Idag ligger det svenska fordonsbestandet pa strax under 4 300 000 personbilar som ér i trafik
(SCB, 2009a).

Enligt Wilhelmson (1990) finns det tre tydliga forhallningssétt till livsstil och resvanor. Dessa
forhallningssétt ar geografisk stabilitet, geografisk pendling och geografisk flexibilitet. Betydelsen och
utvecklingen av dessa forhallningssatt har foljt den historiska utveckling som har beskrivits ovan. Med
geografisk stabilitet menas att livet levs i ndrheten av bostaden, det vill siga att arbete och
fritidsaktiviteter finns i ens ndaromrade. Det kravs inga markbara resor for att ta sig till dagliga
aktiviteter och detta ar ett vanligt forhallningssatt som var vanligt i det forindustriella
jordbrukarsamhallets bygder. Geografisk pendling innebér att ménniskan dagligen, med hjalp av
transportmedel och forhallandevis hdg hastighet, kan na enstaka mer avlagset beldagna mal, exempelvis
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arbetsplatsen. Detta levnadssatt symboliseras oftast av arbetspendling och &r nagot som blev allt
vanligare i takt med de olika transportslagens utveckling och blev som mest dominerande i samband
med bilismens genombrott pa 50-talet. Det tredje forhallningsséattet, geografisk flexibilitet, anses rada
i dagens samhalle. Detta forhallningssatt speglar en livsstil med hog rérlighet och langre
forflyttningar, ofta med bil. Anledningarna till denna rorliga livsstil anses vara manga. En av
anledningarna &r en forandrad situation nér det galler arbetslivet. Manniskors arbetstider har blivit allt
mer flexibla, tjansteresorna har blivit allt fler i samband med att tjanstesektorn har utvidgats och att
foretagen sprider ut sig pa ett flertal orter. Ytterligare en anledning till den rérliga livsstilen &r
manniskors fritidssysselsattningar. Jamfort med tidigare har vi numera mycket mer tid och pengar att
lagga pa fritidsaktiviteter och darmed Gkar aven behovet av att resa. (Vilhelmson, 1990)

Den stora orsaken till att manniskors levnadsséatt har gatt fran geografisk stabilitet till geografisk
flexibilitet &r personbilens intdg i samhallet (Vilhelmson, 1990). Anvandandet av personbilen har haft
en kraftig utveckling sedan bérjan av 1950-talet och detta kan ses i Figur 3.1 nedan som visar hur
persontransportarbetet® har utvecklats sedan 1950-talet samt en prognos for den framtida utvecklingen
fram till 2020. Figuren visar en relativt linjar och kraftigt stigande utveckling av bilanvéandandet och
att det kommer att fortsétta att 6ka kraftigt fram till 2020. (Johansson & Nilsson, 2004) Det bér dock
poangteras att prognosen ar fran 2004 och att det darmed bor finnas nyare siffror. Bilden visar dock
tydligt hur tendensen &r for persontransportarbetets framtida utveckling.

miljarder personkm
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Figur 3.1 Persontransportarbetets utveckling i Sverige 1950 — 2020. | kollektivtrafik inkluderas buss, spartrafik och
inrikesflyg. (Johansson & Nilsson, 2004)

Den kraftiga utvecklingen av bilanvandandet har starkt att gdra med den ekonomiska utvecklingen i
landet. Detta kan ses da Sverige lange var mer bilberoende an 6vriga lander i Europa samtidigt som
Sverige hade en jamforbart starkare ekonomisk tillvaxt &n 6vriga Europa. | borjan av 1970-talet var
Sverige till och med det biltataste landet i hela Europa med 3,5 personer per personbil. Den
ekonomiska utvecklingen i Europa har dock gjort att flera lander har gatt om Sverige i bilt4thet. 2004
1&g Luxemburg, Italien, Tyskland och Osterrike i topp med 1,6 — 1,9 personer per personbil medan
motsvarande siffra for Sverige lag pa 2,2 personer per personbil, vilket i sin tur motsvarade snittet
bland medlemmarna i EU. (Johansson & Nilsson, 2004) Utvecklingen av antalet personbilar i trafik i

2 Persontransportarbete anges i personkilometer och &r antalet personer multipliceras med den strécka som en
transport avser (Hydén C, 2008).
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Sverige mellan 1923-2008 kan ses i Figur 3.2 nedan. Har visas dven ett antal ekonomiska handelser
och hur det i sin tur har paverkat bilbestandet.
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Figur 3.2 Personbilar i trafik 1923-2008, tidsserie. (SCB, 2009b)

Tillgangen till bil har gett hushallen en frihet att i storre utstrackning kunna vélja boende, arbetsplats,
handelsplatser och fritidssysselsattning. Bilen har 6kat mdéjligheterna och behovet av att resa.
Emellertid &r det inte enbart manniskans mojlighet att valja bilen som &r orsaken till resvanornas
utveckling utan ocksa samhéllsutvecklingen. Samhéllet har en stor betydelse, bade gallande
utformning och géllande organisation. (Vilhelmson, 1990)

3.2 Val av transportslag
For att se hur manniskor i Sverige reser gors resvaneundersékningar. Den senast gjorda nationella

resvaneundersokningen ar fran 2005-2006 och ger en bild av hur svenskarna idag valjer fardmedel, se
Figur 3.3 nedan.
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Figur 3.3 Huvudresornas fordelning efter fardsitt uppdelat pa kon. (SIKA, 2007a)

Figur 3.3 ovan visar att den storsta andelen, 47 procent av mannen och 31 procent av kvinnorna valjer
bilen som fardmedel vid huvudresor®. Bland kvinnorna ar det dock en néstan lika stor andel som gor
sina huvudresor till fots, 27 procent. Bland mannen &r denna andel 20 procent vilket ar vasentligt
lagre, 27 procentenheter, dn andelen som véljer bil. Bland dvriga fardmedel &r det relativt jamnt
fordelat mellan mannen och kvinnorna. Det ar dock nagot fler kvinnor &n mén som fardas som
personbilspassagerare och som fardas med buss.

3.2.1 Vilka parametrar som styr val av transportslag

Banverket et al (2007) listar de viktigaste faktorerna som paverkar val av transportslag. Dessa faktorer
ar:

Fysisk planering
Alder och kén

e Tillgang till korkort och bil
e Arende

e Avstand, restider och genhet
e Viader

[ ]

[}

Tillgang till kdrkort och bil ar den parameter som i storst grad bestammer en resas langd och
huruvida en person véljer att anvanda bil eller inte som fardmedel. Kérkorts- och bilinnehavet bestdms
i sin tur av en rad andra parametrar som inkomst, boendesituation, kén och kulturell bakgrund.
Exempelvis paverkar boendesituationen dels i form av tétortens storlek, ju storre tétort desto lagre
andel av invanarantalet ager en bil samt innehar ett korkort. | de sma tatorterna har nio av tio invanare
korkort och tillgang till egen bil medan i storre tatorter som Stockholm, Géteborg och Malmé har sex
av tio invanare tillgang till egen bil. (Vilhelmson, 2000) Att bilanvandandet ar storre i glesare orter
kan bland annat ses i Figur 3.4 som visar hur arbetsresor fordelar sig pa bil respektive kollektivtrafik
uppdelat efter boenderegion. Figuren visar bland annat att i storstéder sker 41 procent av arbetsresorna

* En huvudresa &r en resa som startar och slutar i samma huvudresepunkt. Denna huvudresepunkt kan i sin tur
vara bostaden, arbetsplatsen, skola etc. (SIKA, 2007a)
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med bil och 32 procent med kollektivtrafik, medan motsvarande siffra fér glesbygdskommuner ar 76
procent med bil och 3 procent med kollektivtrafik. (SIKA, 2007a)
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Figur 3.4 Den procentuella andelen av arbetsresor som sker med bil respektive kollektivtrafik uppdelat efter boenderegion
(SIKA, 2007a)

En av forklaringarna till att bilanvandandet ar mindre i tatbebyggda orter ar bland annat att tillgangen
till bra kollektivtrafik ar battre samt att befolkningsstrukturen skiljer sig fran mer glesbebyggda
omraden. | tatorterna bestar befolkningen ofta av dldre, unga eller hushall utan barn vilka inte
anvander sig av bilen i lika stor omfattning som évriga. Det har visat sig att de som anvénder sig av bil
i storst utstrackning ar folk mellan 25 och 64 ar. (Banverket et al, 2007)

Forutom tatortens storlek paverkar boendesituation bilinnehavet dven i form av hushallets
sammanséttning. Ju fler boende desto storre ar sannolikheten for bilinnehav. Majoriteten av alla
hushall med sammanboende vuxna &ger minst en bil och utav dessa hushall ar det dessutom allt fler
som &ger mer &n en bil. (Vilhelmson, 1990)

Typ av arende &r ocksa en faktor som paverkar valet av fardmedel. Exempelvis &r bilens andel av
fritids- och inkopsresor nagot storre an vad den ar for arbetsresor.

Resans avstand, restid och genhet ar ndgot som paverkar i stor grad. Okat avstand medfor att fler
anvénder sig av bil, speciellt om resan &r langre &n fem kilometer. Fem kilometer tycks vara
smartgransen for att vélja cykel da det har visat sig att en stor majoritet av alla cykelresor &r kortare an
detta avstand. Ar avstanden alltfor korta véljer man dock att gé istéllet for att cykla. Vid avstand pé
1,5-2 kilometer &r det vanligaste fardsattet att ga. Andelen som gar ar dven stor pa avstand upp till tva
kilometer. Genhet paverkar resandet pa sa vis att om inte gang- och cykelvagarna ar tillrackligt gena &r
det risk att bilen anvands istallet for att ga eller att cykla. Detta trots att resan ar kort, bade gallande tid
och gallande avstand. (Banverket et al, 2007)
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Yiterligare an faktor som paverkar val av fardmedel ar vadret. Daligt vader som regn, sn och kraftig
kyla ger stor benagenhet att vélja bil istallet for cykel eller gang. Studier i Goteborg och Stockholm
har visat att vid tillfalligt daligt vader kan cykeltrafiken minska med 25-50 procent. Dessutom har det
visat sig att det i sodra och mellersta Sverige &r ca tre ganger fler cyklister under sommarhalvaret
jamfort med vinterhalvaret. Vid halka har dock folk bendgenhet att valja kollektivtrafik istéllet for bil.
(Banverket et al, 2007)

Fysisk planering ar annu en betydande faktor vid val av fardmedel. Otilltalande utformning gor det
inte attraktivt att ga eller cykla. Lokalisering av service och handel, bebyggelsetathet och mojlighet att
parkera dr nagra fysiska faktorer. God fysisk planering ar bland annat viktigt for att locka cyklister.
For att locka folk att cykla kravs det ett sammanhangande och lattoverskadligt cykelnat. Andra
fysiska faktorer som ar av stor vikt for cyklister ar bland annat beldaggning med god standard, tydlig
separering mellan gaende och cyklister, detta bade géllande attraktivitet, trygghet och sakerhet. For
kollektivtrafik ar det viktigt med god fysisk planering i form av vél planerade och sammanhéngande
linjenat dar bostader, service och arbetsplatser ligger i anslutning till hallplatserna. (Banverket et al,
2007)

Alder och koén ar ocksé nagot som paverkar val av fardmedel. Det har visat sig att man oftare kor bil
an kvinnor. (Kollektivtrafikkommittén, 2003) Dessutom &r majoriteten av alla bilister mellan 25 och
64 ar. Nar det galler cyklister ar konsfordelningen istéllet forhallandevis jamn. Emellertid tycks det
oftare vara man som viljer att cykla vid langre resor och oftare kvinnor vid kortare resor. De cyklister
som star for den storsta sasmmanlagda reslangden &r i sin tur mellan 24 och 44 ar gamla. Den storsta
andelen av alla cykelresor star dock ungdomar mellan 13 och 17 ar fér. (Banverket et al, 2007)

3.2.2 Aktivt val eller vana

Enligt Garvill et al (2001) finns det tva teorier som beskriver manniskans val av transportslag. Enligt
den forsta teorin véljer manniskan fardmedel utifran miljomedvetenhet och efter vilket fardmedel som
ger storsta forvantade nyttan. Manniskan gor ett medvetet val vid val av fardmedel. Enligt denna teori
gors en bedémning av en resas konsekvenser vid val av fardmedel. Exempel pa dessa konsekvenser ar:

e restid

e monetar kostnad
o flexibilitet

o bekvamlighet

e sékerhet

Dessutom kan det handa att miljomedvetenhet gor att det dven tas hansyn till de negativa
konsekvenserna for miljon. (Garvill et al, 2001)

Konsekvensernas storlek ar olika for olika fardmedel samt vérderas olika hogt. Konsekvenserna for en
resa bedéms och bidrar sedan till ett totalt utfall dar det fardmedel som har det basta utfallet vinner och
valjs for just den resan. Det vill sdga, det totala utfallet utgér en manniskas attityd till ett fardmedel for
den aktuella resan. (Garvill et al, 2001)

Den andra teorin menar att manniskan valjer fardmedel pa olika satt beroende pa vilken situation man
befinner sig i, det vill s&ga att man inte gor en véardering vid varenda resa enligt ovan ndmnda teori.
Dessutom havdar vissa forskare att fardmedelsbesluten gérs pa olika nivaer. Pa niva 1 gors snabba
automatiserade beslut utan nagra egentliga vervaganden om for- och nackdelar. P& niva 2 gors beslut
dar endast ett fatal faktorer hos de andra alternativen Gvervags, exempelvis att vélja det fardmedel som
ger den kortaste restiden. Pa den tredje nivan gors en mer fullstandig vardering som tar alla alternativ
och konsekvenser i beaktning. Om denna situation pa niva tre upprepas kommer det leda till att farre
och farre val gors och fardmedelsvalet kommer darmed att flyttas upp en niva for att tillslut hamna pa
niva 1 dar automatiska val gors. (Garvill et al, 2001)
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I en undersokning fran Umea universitet har det provats huruvida det finns ett samband mellan
mdjligheten att anvanda andra fardmedel &n bil och hur stark bilvana en individ har, samt om det finns
ett samband mellan vana att valja bil och hur ofta man avstar fran att valja bil. Studien visar bland
annat utifran ett genusperspektiv att kvinnor har stérre miljomedvetenhet &n man, att kvinnor &r
mindre positiva till bil an vad méan ar och att kvinnor anvander sig av bil i mindre utstrackning én vad
man gor. Studien visar &ven att det finns ett samband mellan ett stort allménintresse och
miljomedvetenhet samt att det finns ett samband mellan huruvida man upplever miljén som hotad och
miljointresse och darmed ocksa moraliskt ansvar for miljon och viljan att avsta bilen som fardmedel.
Studien visar dock att miljdmedvetenhet inte ar den viktigaste faktorn till val av fardmedel. Den
viktigaste faktorn &r istallet mojligheten att ersatta bil med andra fardmedel och vanan att anvénda bil
vid olika resor. (Garvill et al, 2001)

3.3 En resas externa effekter

Med externa effekter menas de effekter som indirekt tillkommer nér vi manniskor reser eller
transporterar saker. Dessa effekter har ingen inverkan pa hur den aktuella transporten genomférs,
exempelvis att den gar snabbare eller ar billigare, och tas darfor inte med i privatpersoners eller
foretags kostnadskalkyler. Daremot paverkar de externa effekterna samhallet i stort genom att de
paverkar var miljo och ger marginalkostnader® fér samhallet. (SIKA, 2007b) Nedan redovisas hur
vagburna resor och transporter paverkar var miljo, halsa, sakerhet och samhallsekonomi.

3.3.1 Milj6- och halsoeffekter

Trafiken och dess anlaggningar &r idag en av de storsta riskerna for var halsa och for var miljo da de
paverkar oss i form av luftfroreningar, buller, barridreffekter och annat som paverkar den fysiska
miljon vi lever i. Foérutom de direkta miljo- och hélsoproblemen som trafiken ger upphov till innebér
trafikens energianvandning, framst fossila branslen, att framtida generationers energiférsorjning
forsvaras. Dessutom ar trafikens avgasutslapp starkt forknippat med risken for en dkad véxthuseffekt.
(Hydén, 2008)

3311 Luftféroreningar

Luftféroreningar ar ett miljohot som vi dagligen konfronteras med i vart vardagliga liv da vi dels
utsatts for det och dels ofta laser eller hor talas om larmrapporter i pressen om hur de skadar bl.a. var
halsa, var natur eller vart klimat. (Hydén, 2008) | Sverige orsakar olika luftféroreningar fortidig dod
for flera tusen manniskor varje ar. Luftféroreningar skadar framst manniskor med hjart-, karl- och
lungsjukdomar. Dessutom kan luftféroreningar dven 6ka risken for cancer samt orsaka eller bidra till
allergier, astma och andra luftvagssjukdomar. (Sjéberg et al, 2005) Luftféroreningar i sig ar ett
begrepp som omfattar en rad olika &mnen och komponenter som alla paverkar oss pa olika satt. Hur de
paverkar oss och var omgivning beror pa om man ser det ur ett lokalt, regionalt eller globalt
perspektiv. (Hydén, 2008) Nedan redovisas de luftféroreningar som trafiken bidrar till ur ett lokalt-,
regionalt- och globalt perspektiv.

Lokalt perspektiv

| detta perspektiv beskrivs vilka effekter luftféroreningarna har pa den plats déar de slapps ut.
Luftféroreningar pa denna niva paverkar oftast manniskans hélsa men ocksa problem med lukt,
nedsmutsning och allman otrevnad kan uppsta. Luftféroreningar som ger skador lokalt &r partiklar,
kolmonoxid (CO), kvavedioxid (NO,), kolvaten (HC), tungmetaller och marknéra ozon (O3). (Hydén,
2008) (Sjoberg et al, 2005) Nedan foljer en genomgang av de lokala luftfororeningarnas effekter pa
manniska och natur.

* Marginalkostnad &r en nationalekonomisk term for ékningen av de totala kostnaderna dé& produktion och
forsaljning 6kar med en enhet. (Nationalencyklopedin, 2009)
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Den luftférorening som orsakar de storsta halsoproblemen i Svenska tatorter &r partiklar. Partiklar
kan forvarra eller orsaka hjért- och karlsjukdomar, astma eller andra lungsjukdomar. Studier har aven
visat att partiklar kan férsamra lungans utveckling hos barn. Totalt sett tros partiklar orsaka tusentals
dodsfall per ar i Sverige. Partiklars effekter pa djur och vaxter ar daligt kanda. Daremot vet man att
partiklarna kan innehalla olika metallféreningar som kan paskynda korrosion av metaller och skada
kulturféremal. (Sjoberg et al, 2005) Partiklarna kommer bade fran avgaser, framst fran tunga
dieselfordon, och slitage av vagbana, déck och bromssystem. (Hydén, 2008) Den stdrsta mangden
partiklar kommer fran végslitage. Studier fran stor Stockholm visar att skillnaden i mangd mellan
avgaspartiklar och slitagepartiklar &r en faktor pa 10. Detta kan forklaras med det klimat som finns i
Sverige vilket tvingar till anvandning av exempelvis dubbdéck. Da en slitagepartikel ar storre an en
avgaspartikel &r den dock inte lika farliga som en avgaspartikel eftersom den inte tranger lika djupt in i
kroppen. De kan dock &nda vara skadliga for manniskor vid for hdga mangder. (VTI, 2005)

Luftféroreningen kolmonoxid (CO) paverkar oss manniskor genom att den hammar
fosterutvecklingen och ger skador pa hjarna och hjarta. Kolmonoxiden blockerar dven blodets formaga
att syresatta kroppens vavnader. Kolmonoxid verkar dock inte ha nagon storre paverkan pa véxter,
djur eller material. (Sjoberg et al, 2005) Inférandet av katalysatorer har emellertid gjort att halterna av
kolmonoxid ytterst séllan éverskrider de miljokvalitetsnormer som finns. (Hydén, 2008)

Kvéavedioxid (NO,) ar en luftférorening som orsakar nedsatt lungfunktion samt kan forvérra redan
befintlig astma. Halten av kvaveoxider utgér antagligen inget storre halsobesvar i Sveriges tatorter.
Déremot bidrar de till bildandet av marknéra ozon vilket &r allvarligt ur halsosynpunkt, se senare
avsnitt om ozon. Lokalt bidrar ocksa kvavedioxider till nedbrytningen av kulturféremal. (Sjoberg et al,
2005)

Vagtrafikens utslapp av tungmetaller kan orsaka eller forvérra sjukdomar i nervsystemet, njurar och
hjarta/karl. De halter som finns i Sverige idag utgdr dock troligen inget hélsoproblem for ménniskan.
Tungmetaller kan dock ackumuleras i naturen till sadana méangder som kan vara skadliga for véxter
och djur. (Sjoberg et al, 2005)

Det marknéra ozon (Os) som végtrafiken ger upphov till kan férvarra manniskors lung-, hjart- och
karlsjukdomar. Dessutom skadar de grodor, vilda vaxter och trad samt bryter ner papper, plast, gummi
och textilier. Ozon bildas av kvavedioxider och flyktiga organiska &mnen, exempelvis bensen.
(Sj6berg et al, 2005)

Luftféroreningen kolvaten (HC) &r ett samlingsnamn for en grupp av kemiska foreningar. Exempel pa
sadana kemiska foreningar med negativa miljo- och halsoeffekter ar eten, propan, bensen och PAH
(t.ex. pyren och bens(a)pyren, vilka uppstar vid ofullstandig forbranning av bensin och dieseloljor).
Kolvéten ger irritation i 6gon och hals och kan bade cka risken for samt orsaka cancer. (Hydén, 2008)
Vissa kolvaten skadar ocksa véxter och djur som lever i vatten medan andra bidrar till ozonbildandet
vilket skadar vaxter och material. Kolvaten kommer fran fordonens avgaser. (Sjoberg et al, 2005)

Regionalt perspektiv

Detta perspektiv avser den totala halten eller det totala nedfallet av luftburna fororeningar for en hel
region. Fororeningarna kan harstamma bade fran lokala utslapp i den aktuella region eller fran andra
regioner runt omkring. (Hydén, 2008) Exempelvis stod Sverige ar 2003 for endast nio procent av det
totala nedslappet av kvaveoxider och atta procent av svaveldioxidnedslappet 6ver vart land.
(Naturvardsverket, 2007) P4 samma sétt sprids Sveriges utslapp till grannliggande regioner. Pa sa vis
récker det inte med att ett enskilt land eller en region minskar sina utslapp av svavel och kvéve for att
naturen skall bli battre i det landet eller den regionen. (Hydén, 2008) Nedan foljer en genomgang av
de regionala luftfororeningarnas effekter pd manniska och natur.

Pa regional niva bidrar kvaveoxider och svaveldioxider (SO,) till 6vergddning av hav, sjéar,
vattendrag och mark samt till férsurning av mark och vatten. Aven partiklar ger halsoproblem pa
regional niva da de kan fardas langa strackor med vinden. (Sjoberg et al, 2005)
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Globalt perspektiv

Detta perspektiv avser de luftféroreningar som ger effekter pa hela jorden i form av global
uppvarmning, den sa kallade vaxthuseffekten. De luftfororeningar som paverkar den globala
uppvarmningen ar utslapp av de sa kallade vaxthusgaserna som bestar av bland annat koldioxid, metan
och dikvéveoxider, utsldpp som till storsta del kommer fran vagtransportsektorn. (Johansson &
Nilsson, 2004)

For att berdkna framtida effekter av den globala uppvarmningen har forskare utvecklat
klimatmodeller. Utvecklingen av dessa klimatmodeller har gatt sa pass bra att man med viss sakerhet
har kunnat berékna effekterna av olika véaxthusgaserna utifran olika scenarion. Olika modeller och
antagen har anvénts och enligt dessa berakningar kan en héjning av jordens medeltemperatur med 1,4
till 5,8 grader vara aktuell de narmaste hundra aren. En sadan andring av arsmedeltemperaturen
kommer leda till att htga temperaturer kommer bli vanligare. Berakningar har darefter gjorts for att se
hur detta paverkar pa en mer regional niva. Exempelvis kommer medeltemperaturen sommartid i sodra
Frankrike att 6ka med sex till atta grader. Detta kan leda till att temperaturen dagtid kan ligga 6ver 40
grader. | Spanien kan temperaturen lokalt ga 6ver 50 grader, alltsa samma temperatur som rader i
Oknen. Forutom 0kad hetta kommer nederbdrden dessutom att minska vilket kommer leda till enorma
samhéllsekonomiska forluster. | Sverige kommer den lagsta temperaturen stiga med atta till tolv
grader och att aka skidor séder om Malardalen kommer inte att ga. Effekterna i Sverige kommer
antagligen inte bli lika allvarliga som i Sydeuropa men dock kommer naturens flora att férdndras och
extremvader med stormar och éversvamningar kommer att 6ka. (Johansson & Nilsson, 2004) Nedan
foljer en genomgang av de globala luftféroreningarnas effekter pa manniska och natur.

Végtrafiken star for en stor andel av den méangd koldioxid som slapps ut idag och végtrafikens andel
av koldioxidutslappen okar hela tiden. Vagtrafikens koldioxidutslapp &r direkt proportionellt mot
mangden bransle som forbranns vilket innebér att koldioxiden inte kan tas bort med hjalp av
exempelvis katalysatorer. (Hydén, 2008) | Sverige star vagtrafiken for 29 procent av det totala
utslappet av koldioxid och denna andel forvantas vaxa med ca en procent per ar. (Johansson &
Nilsson, 2004)

Aven partiklar paverkar det globala klimatet d& de kan ha en avkylande effekt vilket kan motverka
vaxthuseffekten. Storleken pa denna effekt ar dock svart att berakna i dagslaget. (SIKA, 2007b)

3.3.1.2 Buller och vibrationer

Végtrafikens buller kan ses som oonskat ljud och paverkar oss pa olika sétt. Det kan till exempel vara
svart att uppfatta tal, att sova och att vila i bullriga miljoer. Det kan leda till att vi blir trotta och
nedstamda vilket i sin tur kan leda till att vi blir stressade, far minskad koncentrationsférmaga och
forsamrad inlarningsformaga. Studier visar ocksa att manniskor som under en langre tid bott i ett
bullrigt omrade har hoga blodtryck vilket i sin tur kan leda till hjart- och karlsjukdomar. Hur kénslig
man &r for buller varierar fran person till person och fran situation till situation. Exempelvis stor en
lastbil pa natten mycket mer &n en lastbil pa dagen. (Naturvardsverket, 2009b)

Vad som bullrar beror pa fordonstyp, korsétt, hastighet, vagens lutning, vagbelaggning samt vaglag.
Exempelvis kommer ett fordons buller mestadels fran motor och transmission vid hastigheter under
50-60 km/h. Vid hastigheter 6ver dessa &r det dack och luftljud fran karossen den dominerande
ljudkallan. Upplevelsen av buller kan ocksa forstarkas ifall fordonet ger upphov till vibrationer.
Vibrationer i sig kan ge halsoproblem for exempelvis chaufforer, skador pa byggnader samt stérningar
for méanniskor och kanslig apparatur. (Hydén, 2008) | Sverige &r det idag ca 2 miljoner ménniskor som
utsatts for bullernivaer Gver de riktvarden som riksdagen faststéllt varav 1,5 miljon stors av
vagtrafiken. (Naturvardsverket, 2008)
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3.3.1.3 Paverkan pa staden

Forutom att trafiken paverkar staden genom luftféroreningar, buller samt vibrationer paverkar den
staden ocksa ur ett sakerhetsperspektiv, ett estetiskt perspektiv, ett trygghetsperspektiv samt genom
barridreffekter. Sakerheten for oskyddade trafikanter 6kar markant med dkad hastighet for biltrafiken.
Exempelvis dor en av tio fotgangare vid en kollision med en bil som vid krockdgonblicket har en
hastighet pa 30 km/h. Vid en krockhastighet pa 50 km/h dor atta av tio fotgangare. (Banverket et al,
2007)

Det trafiksystem vi har idag tar mycket plats vilket ofta kan upplevas som en forfulande faktor i staden
samt ibland ge upphov till barriareffekter. | tatorter kan bade anlaggningen i sig och den trafik som
trafikerar den ge upphov till barridreffekter. | stadskarnorna ar det oftast trafiken som ger upphov till
barriareffekten. Ifall trafiken blir for intensiv kommer vagen bli for svar att passera for antingen alla
manniskor eller vissa samhallsgrupper, exempelvis barn och aldre. Mycket trafik kan ocksa leda till
Okad trangsel vilket leder till att stadskérnorna blir otrevliga att vistas i vilket ofta drabbar fotgangare
och cyklister. (Hydén, 2008) Nar trangsel uppstar okar aven restiden och restidsosakerheten for alla
trafikanter i det aktuella trafiksystemet. Varje ny trafikant ger upphov till att alla andra trafikanter far
langre restid och storre restidsosékerhet. PA samma séatt innebar en trafikant mindre att varje annan
trafikant far kortare restid och lagre restidsosakerhet. (Brundell-Freij & Kallstrém, 2007)

3.3.2 Sakerhetseffekter

Riksdagen beslutade under 1997 att anta den sa kallade nollvisionen vilket innebar att allt arbete med
trafiksakerhet skall utga fran att ingen manniska skall dodas eller skadas allvarligt i det svenska
trafiksystemet. (Regeringen, 2003) Ett delmal for detta var att antalet doda skulle halveras mellan
1996 och 2006. Detta delmal lyckades inte nas da antalet doda endast minskade med ca sju procent.
(SIKA, 2008b) Tva andra delmal som riksdagen har antagit under denna period ar att antalet doda
successivt skall minska till 2020 samt att antalet déda i trafiken skall vara 220 eller farre ar 2020.
Malet om successivt minskande av antalet doda kan antas vara uppfyllt under 2008 men att ytterligare
trafiksakerhetsatgarder maste géras om regeringens mal om 220 doda under 2020 skall kunna uppnas.
(SIKA, 2008b) (SIKA, 2009)

| ett internationellt perspektiv anses végtrafikens olyckor och de effekter de ger vara ett av de storsta
halsoproblemen i vérlden. (Hydén, 2008) Enligt WHO dor ca 1,3 miljoner ménniskor i trafiken varje
ar samtidigt som 6ver 20 miljoner skadas svart. (WHO, 2003) | Sverige star végtrafiken for ca 18
procent av alla dédsolyckor. Tillsammans med fallolyckor &r vagtrafikolyckor den enskilt storsta
dodsorsaken i Sverige. (Hydén, 2008) Antalet doda i vagtrafikolyckor uppkom till 397 personer under
2008 vilket var en minskning med 74 personer eller 16 procent jamfért med 2007. Antalet allvarligt
skadade uppkom till 3 657 personer under 2008. (SIKA, 2009)

Ur ett historiskt perspektiv har antalet polisrapporterade olyckor med personskador varit ungefar
detsamma mellan 1975 och 2007 trots att trafikarbetet 6kat markant, se Kapitel 3.1. Daremot har
olycksgraden pa olyckorna forandrats. Bade antalet doda (en minskning med 60 procent) och allvarligt
skadade (en minskning med 40 procent) har sjunkit under denna period. Dock har en kraftig 6kning av
antalet lindrigt skadade skett. Det skall dock tillaggas att polisens rapportering av just svart och
lindrigt skadade inte &r helt palitlig. Stora brister finns i att manga olyckor aldrig polisanmals och att
det ar svart for polisen att pa plats bedoma hur skadade personerna verkligen &r. (SIKA, 2008a) For att
fa en mer verklighetstrogen bild behovs dven de sjukhusrapporterade olyckorna. Dessa olyckor
tillsammans med de polisrapporterade olyckorna kan ses i olycksdatabasen STRADA som togs fram
av Vagverket 1996. Dock &r ej alla Sveriges sjukhus anslutna till databasen, ar 2006 var det enbart tva
tredjedelar av Sveriges sjukhus som var anslutna. (Hydén, 2008) Ar 1999 tacktes dock hela Skane in i
STRADA och 2003 var databasen rikstdckande i form av att hela landets polisrapporterade olyckor
fanns registrerade (VVéagverket, 2007a). Att STRADA inte &r historiskt tdckande gor att siffrorna som
valts att anvandas i denna rapport enbart kommer ifran polisrapporterade olyckor. For att se antalet
polisrapporterade végtrafikolyckor och dess allvarlighetsgrad, se Figur 3.5 nedan.
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Figur 3.5 Antal polisrapporterade végtrafikolyckor med personskada 1975-2007
samt darvid dodade, svart respektive lindrigt skadade personer. Index (1975=100). (SIKA, 2008a)

Av de polisrapporterade végtrafikolyckorna under ar 2007 skedde ungefar hélften i tétort.
Allvarlighetsgraden pa olyckorna var dock varst utanfor tatorten dar bade antalet doda och allvarligt
skadade var hogre. Under 2007 skedde tre fjardedelar av alla dodsolyckor utanfor bebyggt omrade,
dvs. 353 dddsolyckor utanfor bebyggt omrade och 118 dodsolyckor inom bebyggt omrade. (SIKA,
2008a) For olyckor och dess allvarlighetsgradsfordelning i tatbebyggt omrade och omraden som inte
ar tatt bebyggda, se Figur 3.6 nedan.
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Figur 3.6 Antal polisrapporterade végtrafikolyckor med personskada 2007 uppdelade
péa dodade, svart respektive lindrigt skadade personer i tattbebyggt respektive ej tattbebyggt omrade. (SIKA, 2008a)

15 procent av alla Sveriges dodsolyckor med buss, personbil och lastbil skedde ar 2007 i tatort. For
MC/mopedister samt for fotgangare/cyklister var denna siffra ungeféar 30 respektive 65 procent.
(SIKA, 2008a)

Under 2007 dog totalt 58 fotgangare i vagtrafikolyckor. Av dessa dog 56 stycken vid kollision med
motorfordon. Antalet dodade cyKklister i vagtrafikolyckor var under ar 2007 33 stycken och av dessa
avled 24 stycken vid kollision med motorfordon. Totalt sett &r dodsolyckor mellan fotgéngare och
motorfordon den tredje stdrsta olyckstypen bland végtrafikolyckor och dédsolyckor mellan
moped/cyklist och motorfordon &r den fjarde storsta olyckstypen. (SIKA, 2008a) For antalet déda per
trafikantgrupp under 2007, se Figur 3.7 nedan.
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Figur 3.7 Antal dodade i vagtrafikolyckor 2007 per trafikantgrupp. (SIKA, 2008a)

Antalet allvarligt skadade har som tidigare namnts sjunkit fran mitten av 70-talet till 2007, se Figur
3.5 ovan. Mellan 1998 och 2007 har dock antalet allvarligt skadade legat runt 11 000 personer per ar.
En analys av detta ger att stora fordndringar skett i antal allvarligt skadade for olika trafikantgrupper.
Den trafikantgrupp som har haft flest allvarliga skador har under hela perioden varit personbil. Antalet
allvarligt skadade for denna grupp steg hela tiden fram till 2003 da antalet var 6ver 4 500 men sjonk
sedan rejalt ner till under 3 500 ar 2007. Nast storsta trafikantgrupp i antalet allvarligt skadade ar
cyklister. Antalet allvarligt skadade cyklister har dock sjunkit de tva senaste aren och 2007 skiljde det
bara ca 300 allvarligt skadade mellan cyklister och Mc/moped som har 6kat stadigt i antal under de
senaste tio aren. Antalet allvarligt skadade fotgangare har under perioden sjunkit fran ca 1000 personer
1998 till ca 700 personer 2007. (SIKA, 2008a) For diagram éver antalet allvarligt skadade per
trafikantgrupp de senaste tio aren, se Figur 3.8 nedan.

5 000
4 500 /(//4-/—’\\
4 000 \
.
3500 ———_ — — bersorbil
B — = T .
200 - — —m— Cyklist
2500 —= — —a— MC-Moped
T
A —x'/ Fotas
2000 i — = otgangare
t_“____r{---- il —%— Annat el okant
1 500
—e— Lastbil
1 000
—+— Buss
500
° S ST T e e s

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Figur 3.8 Antal svart skadade per trafikantgrupp i Sverige under perioden 1998-2007. (SIKA, 2008a)

3.3.2.1 En resas marginalkostnad

For att alla bilister skall betala for de marginalkostnader de orsakar finns det idag olika skatter pa
fordonens drivmedel. Dessa skatter &r lika hoga oavsett var fordonet kdrs och vilket fordon som
anvands. Detta innebar ett problem da ett fordon ger olika marginalkostnader beroende pa vart
fordonet kors samt att olika fordon kan drivas pa samma drivmedel men ge upphov till olika
marginalkostnader. Variationen pa trafikens marginalkostnader ar darmed for stora for att en
drivmedelsskatt skall kunna tdcka dem. (Nationalekonomiska féreningen, 2003)
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| Tabell 3.1 nedan visas den marginalkostnad en personbil och ett tungt fordon orsakar pa landsbygden
respektive i tatorten. Aven den skatt fordonsférarna betalar och kvoten mellan marginalkostnad och
skatt visas.

Tabell 3.1 Jdmforelse mellan marginalkostnad for personbil och lastbil samt drivmedelsskatt (kronor/kilometer).
(Nationalekonomiska féreningen, 2003)

Marginalkostnader (MC) [Skatt (T) [Kvot (MC/T)
Landsbygd, personbil 2,41 2,94 0,82
Tatort, personbil 3,89 2,94 1,32
Landsbygd, tung lastbil > 16 ton 3,52 1,004 3,51
Tatort, tung lastbil > 16 ton 10,47 1,004 10,43

Tabell 3.1 ovan visar att en personbil pa landsbygd betalar mer i skatt, ca 18 procent, &n vad den
orsakar i marginalkostnader medan en personbil i tatort betalar ca 32 procent for lite i skatt mot vad
den orsakar i marginalkostnad. En tung lastbil betalar for lite i skatt jamfért med de marginalkostnader
den orsakar oavsett om den kor pa landsbygd eller i tétort. | tatort betalar en tung lastbil ca tio procent
av de kostnader den orsakar. For att fa trafiken att betala sina marginalkostnader kan exempelvis
trangselavgifter, parkeringsavgifter samt kilometerskatt for tung trafik anvéndas. (Nationalekonomiska
foreningen, (2003)

Infrastrukturkostnad &r den marginalkostnad som trafikens slitage och deformation av vdgarna ger.
Denna kostnad kan enligt EU-kommissionens projekt EUNET delas in i tre olika kostnader;
driftkostnader, kostnader for mera kortsiktiga underhallsatgarder samt kostnader for mer langsiktiga
reparationer. | Sverige har det under senare ar gjorts flera undersokningar om kostnaden for det slitage
och deformation som trafiken ger upphov till. Dessa studier visar att personbilar inte markbart
paverkar de slitage- och deformationskostnader som vagtrafiken ger upphov till utan att det &r lastbilar
som star for denna kostnad. Undersokningar visar att det kravs i storleksordningen 10 000 personbilar
for att ge det slitage som en tung lastbil ger. (SIKA, 2007b) Kostnader for slitage och deformationer
fran trafiken kan ses i Tabell 3.2 som finns i slutet av detta kapitel.

Olyckskostnad &r den marginalkostnad for de olyckor végtrafiken ger upphov till samt den olycksrisk
som ett fordon utsétter andra vagtrafikanter och manniskor for. Den externa olyckskostnaden skiljer
sig beroende pa fordonstyp och trafikmiljo. Ett stort fordon ger exempelvis en storre olyckskostnad &n
en personbil. Detta da det stora fordonets vikt forvantas ge storre skador pa det fordon eller person
som det krockar med jamfort med om en personbil hade gjort samma krock. Skillnaden mellan olika
trafikmiljoer beror exempelvis pa att ett fordon i tatorter utsatter fler manniskor for fara an ett fordon
pa landsbygden. (SIKA, 2007b) For trafikens externa olyckskostnader per fordons kilometer, se Tabell
3.2 i slutet av detta kapitel.

Nar olyckan val har skett innebar detta bade ett manskligt lidande for anhoriga och skadade samt stora
kostnader for den vard de skadade behdver. Antalet varddygn for allvarligt skadade 1ag under 2007 pa
ca 60 000 stycken. Med en vardkostnad pa ca 13 800 kr/varddygn ger det en samhallskostnad pé ca
800 miljoner kronor for 2007. | Sverige har dock antalet varddygn minskat med nastan 20 procent
mellan 1997 och 2007. (SIKA, 2008a) Nar EU bestod av 15 lander berdknades végtrafikens olyckor i
EU kosta ca 160 miljarder EURO vilket motsvarade ca tva procent av den davarande
bruttonationalitetsprodukten. (Hydén, 2008)

Personbilister star for den storsta andelen varddygn, och darmed for den storsta vardkostnaden, men

dess andel av varddygn har minskat kraftigt under perioden 1998-2007. Antalet varddygn for
fotgangare har ocksa minskat under perioden men samtidigt har varddygnen for MC-forare/mopedister
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okat ungefar lika mycket. (SIKA, 2008a) For antalet varddygn per trafikantgrupp och vardkostnaden
per trafikantgrupp, se Figur 3.9 och Figur 3.10 nedan.
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Figur 3.9 Antal varddygn per trafikantgrupp, riket 1998-2007. (SIKA, 2008a)
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Figur 3.10 Uppskattade vardkostnader per trafikantgrupp 2007 (miljoner kr)®. (SIKA, 2008a)

Miljokostnad ar den marginalkostnad som vagtrafikens luftféroreningar, buller, vibrationer etc. ger
upphov till. Samhéllskostnaden for bullerstérningar beror bland annat pa fordonens hastighet och av
hur manga manniskor som stors av bullret. Samhéllskostnaden for luftféroreningar brukar delas upp i
kostnader for koldioxidutslapp (CO,) samt kostnaden for dvriga emissioner, sa som kvaveoxider
(NOy), svaveldioxid (SO,), kolvaten (VOC, inklusive kolmonoxid (CO)) och partiklar, for trafikens
miljoeffekter se Kapitel 3.3.1 ovan. Faktorer som paverkar mangden luftféroreningar kan exempelvis
vara hastigheten, kdrmdonster och antalet kallstarter. (SIKA, 2007b) For trafikens externa
miljokostnader se Tabell 3.2 nedan.

% De siffror som visas i figuren ar en underskattning av de trafikskadades totala vardbehov. Dels har SIKA (2008a) inte med
oppenvard av olika slag och dels tar inte SIKA (2008a) inte hansyn till att en véagtrafikskada kan innebéra ett vardbehov langt
efter att sjalva olyckan skett.
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Tabell 3.2 Marginalkostnader for vagtrafik pa landsbygd och i tatort (Kr/fkm 2001 érs prisniva). (SIKA 2007b)
PB = Personbil, bensindriven

PD = Personbil, diseldriven

LB 3,5 - 16 = Tung lastbil 3,5 - 16 ton

LB >16 = Tung lastbil > 16 ton

Fordonstyp |Infrastruktur: |Olyckor: Extern |Miljo: Miljo: Miljo: Totalt
och Slitage och olyckskostnad |Buller Emission |[Emission CO2
trafikmiljo |deformation exkl CO2 |(0,9 - 2,70

kr/kg)
PB
Landsbygd 0 0,14 0,009 0,02 0,16 -0,49| 0,3-0,6
Tatort 0 0,25 0,081 0,11 0,25-0,73| 0,7-1,2
PD
Landsbygd 0 0,14 0,009 0,2 0,14-0,41, 0,3-0,6
Tatort 0 0,25 0,081 0,23 0,19-0,57( 0,8-1,1
LB 3,5 - 16:
Landsbygd 0,06 - 0,25 0,35 0,06 0,33 0,50-1,49| 1,3-2,5
Tatort 0,06 - 0,26 0,61 0,56 1,1 0,46-1,37 2,8-3,9
LB >16
Landsbygd 0,15-0,67 0,35| 0,14 -0,31 0,69 0,98-2,95 2,3-3,9
Tatort 0,15-0,68 0,61 1,29 -2,82 1,66 1,13 -3,40| 4,8-9,2

Trafikantkostnad ar marginalkostnad for trangsel, exempelvis sémre kvalité i transportsystemet och
restidsosakerhet. Nar trangsel uppstar i trafiken innebér varje ny bil pa vagen att alla andra trafikanter
blir forsenade. Pa samma satt galler att om en bil forsvinner i trangsel sa far de resterande trafikanterna
en kortare restid. | Sverige ar det fa stallen som har dessa problem. Endast i storstadernas centrala
delar eller pa vissa infartsleder uppstar en sadan trangsel att en relativt liten trafikminskning skulle ge
stora restidsforbattringar for de kvarvarande trafikanterna. (Brundell-Freij & Kallstrom, 2007) |
Sverige ar forskningen angaende hur mycket denna trangsel kostar samhallet eftersatt (SIKA, 2007b).
Forsoket med trangselskatt i Stockholm har dock gett ett underlag for vissa berékningar.
Berékningarna for Stockholmsforsoket visade att biltrafiken minskade med 115 miljoner
fordonskilometer per ar och att for just Stockholmsforsoket var varje insparad fordonskilometer vérd
2,2 minuter for medtrafikanterna. Ifall man antar snitthastigheten i trdngsel ar 20 km/h (ca tre minuter
per kilometer) innebar detta att en resa som egentligen skulle ta en minut att kéra ocksa innebar 45
sekunder extra kortid for medtrafikanterna. (Brundell-Freij & Kallstrom, 2007)

Forutom att trangsel orsakar langre restider innebér trangsel dven att restiden varierar fran dag till dag.
Minskad trangsel innebar darfor inte bara kortare restid utan en mer stabil restid. Detta ar nagot som
trafikanter visat sig vardera hogt. (Brundell-Freij & Kallstrom, 2007)

De samhallsekonomiska berékningar som gjorts efter Stockholmsforsoket visar att varje insparad
fordonskilometer var vard ca 5,20 kronor i minskad trangsel for medtrafikanterna. Om man jamfor det
vardet med motsvarande vérde som beréknats i England (sex kronor per fordonskilometer i London
och i snitt tva kronor for resten av landet) sa kan Stockholmsforsokets varde anses ganska sa rimligt
for atgarder som berdr innerstaden och rusningstiden. (Brundell-Freij & Kallstrom, 2007)

Sammanfattning

Fran mitten av forra seklet fram till idag har bilen kommit att bli det dominerande fardmedlet nar
manniskor skall forflytta sig. I borjan pa 1950-talet var kollektivtrafiken det transportsatt som stod for
flest fordonskilometer, ca 10 miljarder fordonskilometer mot personbilens ca 7-8 miljarder
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fordonskilometer. Ar 2005 hade antalet miljarder personkilometer fér personbilar stigit till ca 100
medan antalet miljarder fordonskilometer for kollektivtrafiken endast stigit till ca 30. Denna
utveckling har att géra med att fler manniskor har tillgang till bil, 1930 fanns det ungeféar ca 50 000
personbilar i trafik, 2009 ca 4 300 000.

Att fler manniskor fatt tillgang till bil har &ven utvecklat hur ménniskan ror sig. Fran att endast arbeta
och gora alla andra bestyr nara bostaden, sa kallad geografisk stabilitet, har personbilen gjort att
méanniskan kan bo, arbeta och gora sina aktiviteter pa helt olika stallen, sa kallad geografisk
flexibilitet.

Det finns det tva teorier som beskriver manniskans val av transportslag. Enligt den forsta teorin valjer
méanniskan fardmedel utifran miljomedvetenhet och efter vilket fardmedel som ger storsta forvantade
nyttan. Manniskan gor ett medvetet val vid val av fa&rdmedel. Enligt denna teori gér en bedémning av
en resas konsekvenser vid val av fardmedel. Exempel pa dessa konsekvenser &r:

restid

monetér kostnad
flexibilitet
bekvémlighet
sékerhet

Dessutom kan det hénda att miljomedvetenhet gor att det dven tas hansyn till de negativa
konsekvenserna for miljon.

Den andra teorin menar att manniskan valjer fardmedel pa olika satt beroende pa vilken situation man
befinner sig i, det vill sdga att man inte gor en vardering vid varenda resa enligt ovan namnda teori.
Dessutom havdar vissa forskare att fardmedelsbesluten gors pa olika nivaer. Pa niva 1 gors snabba
automatiserade beslut utan nagra egentliga 6vervaganden om for- och nackdelar. P& niva 2 gors beslut
dar endast ett fatal faktorer hos de andra alternativen Gvervags, exempelvis att vélja det fardmedel som
ger den kortaste restiden. Pa den tredje nivan gors en mer fullstandig vérdering som tar alla alternativ
och konsekvenser i beaktning. Om denna situation pa niva tre upprepas kommer det leda till att farre
och farre val gors och fardmedelsvalet kommer darmed att flyttas upp en niva for att tillslut hamna pa
niva 1 dar automatiska val gors.

Andra faktorer som styr val av fardmedel och langden pa resan ar forst och framst tillgang till korkort
och bil. Aven vilket fardmedel som passar for det aktuella drendet &r en viktig parameter vid val av
fardmedel. Andra faktorer som paverkar fardmedelsvalet ar aven avstand och restid, vader och fysisk
planering samt alder och kén. Aven storleken pa staden paverkar vilket fardmedel som viljs.

Nar en resa val genomfors ger den effekter pa de som genomfor resan men aven pa samhallet i sig.
Med externa effekter menas de effekter som indirekt tillkommer ndr vi ménniskor reser eller
transporterar saker. Dessa effekter har ingen inverkan pa hur den aktuella transporten genomfors,
exempelvis att den gar snabbare eller ar billigare, och tas darfér inte med i privatpersoners eller
foretags kostnadskalkyler. Daremot paverkar de externa effekterna samhéllet i stort genom att de
paverkar var miljo, hélsa, sakerhet och ger marginalkostnader for samhallet.
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4 Hallbar stadsutveckling

For att kunna gora en bedémning huruvida parkeringsreglering kan vara ett instrument for att skapa en
hallbar stadsutveckling kravs en forklaring av vad hallbar stadsutveckling ar. | detta kapitel ges
darmed forst en definition av begreppet hallbar utveckling och en beskrivning av de konflikter som
rader mellan de olika héllbarhetsaspekterna. Darefter beskrivs hur arbetet med hallbar utveckling sker
pa nationell niva i Sverige. Till sist ges en beskrivning av begreppet hallbar stadsutveckling.

4.1 Definition av hallbar utveckling

Hallbar utveckling &r ett val spritt och accepterat begrepp som blev ként i samband med utgivningen
av FN-rapporten ”Our common future” 1987, dven kallad Brundtlandrapporten (Basiago, 1999). | den
rapporten definieras hallbar utveckling som development that meets the needs of the present without
compromising the ability of future generations to meet their own needs” (WCED, 1987). Oversatt till
svenska skulle detta motsvara definitionen “en utveckling som tillfredsstdller dagens behov utan att

diventyra kommande generationers méjligheter att tillfredsstilla sina behov” (Naturvardsveket,
2009c).

De flesta planerare anvander sig idag av uttrycket hallbar utveckling nar det kommer till stads- och
regionutveckling. Dock har manga planerare en skev uppfattning om att hallbar utveckling endast
handlar om miljo. Sa ar emellertid inte fallet. Detta fortydligas i Riodeklarationen fran Agenda 21-
motet i Rio, 1992. Utvecklingen ska ndamligen ske pa ett bade miljomassigt, ekonomiskt och socialt
tillvagagangssatt. Inget av satten far prioriteras fore ett annat. En fungerande hallbar utveckling
innebdr en samverkan mellan de tre aspekterna. (Basiago, 1999)

Miljomaéssig hallbarhet innebar att skapa ett orubbat och barkraftigt ekosystem med biologisk
mangfald. Detta ska i grunden goras genom att inte forbruka naturens resurser i snabbare takt &n i den
takt naturen har for att aterhamta sig. Ekonomisk hallbarhet gar ut pa att kunna tillgodose dagens
behov av varor och tjanster utan att negativt paverka nastkommande generations dnskade konsumtion.
Ekonomerna har lange trott att naturresurserna &r odndliga och skulle det visa sig att detta inte stimde
skulle ny teknologi 16sa problemen. Idag har ekonomerna dock insett att sa ar inte fallet,
naturresurserna ar andliga. Istallet anses det att den ekonomiska utvecklingen ar begrénsad av
naturkapitalet och den miljomassiga hallbarheten. Social hallbarhet beror ett antal parametrar som
exempelvis rattvisa, sjdlvbestdammande, tillganglighet, demokrati och jamstélldhet.
Sammanfattningsvis kan det beskrivas som en efterstravan av att bevara miljén genom ekonomisk
tillvaxt samtidigt som fattigdomen minskar. (Basiago, 1999)

4.2 Konflikter mellan hallbarhetsaspekterna
Som ovan har namnts kréavs det for att hallbar utveckling skall nas att det vid planering tas hansyn till
alla de tre hallbarhetsaspekterna, miljomassig, ekonomisk och social hallbarhet. Detta &r dock inte

alltid sa latt. Campbell (1996) har konstruerat en konflikttriangel for att pavisa detta problem, se Figur
4.1 nedan.
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Planners address three fundamental priorities:
And three resulting conflicts...
Equity, Social
Justice
Property Development
flict and is conflict
conthc sustainability
at the center?
Economic —_— Resource Environmental
Development conflict Protection

Figur 4.1 Planerarnas konflikttriangel. (Campbell, 1996)

Campbell (1996) benamner de tre olika hallbarhetsaspekterna som olika prioriteringar vid
stadsplanering och placerar dessa prioriteringar i varsin hérna av en triangel. Dessa tre olika
prioriteringar beskriver i sin tur till tre olika sorters planerare med olika perspektiv pa staden. En
planerare med fokus pa ekonomisk tillvaxt och som ser staden som en marknad fér produktion,
distribution och konsumtion. En planerare med fokus pa miljoskydd och som ser staden som en
konsument av naturresurser och producent av avfall. Samt en planerare vars fokus ligger pa att
bekampa sociala orattvisor och som ser staden som en plats dar det rader orattvisor mellan
fordelningen av olika resurser och olika sociala grupper. Dessa olika synsatt pa staden ger i sin tur
upphov till tre olika konflikter. Mellan den ekonomiska tillvaxten och den sociala rattvisan uppstar det
en egendomskonflikt, mellan den ekonomiska tillvaxten och miljoskyddet uppstar en konflikt om
resurser och mellan miljoskyddet och den sociala rattvisan uppstar en konflikt angaende utveckling.
(Campbell, 1996)

4.3 Hallbar utveckling i Sverige

Sedan begreppet hallbar utveckling myntades i samband med Brundtlandrapporten 1987 har det hallits
en rad olika globala FN-ledda méten och konferenser for att komma fram till hur vérldens stater och
invanare skall agera for att skapa en hallbar utveckling. Den konferens som anses ligga till grund for
dagens arbete och strategier ar FN:s konferens om miljé och utveckling som hélls i Rio de Janeiro
1992. Vid denna konferens antogs tre grundldggande dokument; Riodeklarationen om miljé och
utveckling som innehaller 27 grundlaggande principer for miljo- och utvecklingsarbete,
handlingsprogrammet Agenda 21 som &r ett langsiktigt handlingsprogram innehallande mal och
riktlinjer for att uppna en hallbar utveckling, samt Skogsprinciperna som innehaller de
grundlaggande riktlinjerna for ett hallbart utnyttjande av varldens skogar. (Regeringen, 2009a)

Till foljd av konferensen i Rio de Janeiro och framforallt handlingsprogrammet Agenda 21 har det pa
olika nivaer tillkommit ett antal olika strategier. 1998 antogs en regional Agenda 21 for
Ostersjéregionen, Baltic 21, och 2001 antog det Europeiska radet, vid ett mote i Géteborg, sin forsta
strategi for hallbar utveckling. Denna europeiska strategi har sedan kommit att uppdateras varav den
senaste versionen ar fran 2006. Strategin innehaller sju huvudutmaningar vilka ar:

“klimatfordndringar och ren energi”

“hallbar transport”

“hallbar produktion och konsumtion”
“bevarande och forvaltning av naturresurser”
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o folkhdlsa”
e  ’social integration, demografi och invandring”

o globala utmaningar ndr det gdller fattigdom och hdllbar utveckling”
(Regeringen, 2009a) (Regeringen, 2006)

For att folja EU:s och medlemsstaternas arbete utifran strategin kommer den europeiska
kommissionen att vartannat ar att lagga fram en lagesrapport. Denna lagesrapport innehaller en analys
av laget utifran en stor mangd indikatorer pa hallbar utveckling. (Regeringen, 2009a)

| Sverige ser regeringen som sin uppgift att skapa grundforutsattningarna for en hallbar utveckling.
Om grundforutsattningarna finns kan regionernas och kommunernas politiker och tjansteman sedan
arbeta utefter dessa. En av dessa grundforutsattningar ar att underlatta ett samarbete mellan olika
sektorer och nivaer, bade lokalt, regionalt och nationellt. (Regeringen, 2006) | nedanstaende tva
kapitel beskrivs hur Sverige arbetar med hallbar utveckling pa nationell niva.

4.3.1 Miljokvalitetsmalen

| ett steg att na en hallbar utveckling i Sverige har Riksdagen tagit fram 16 miljokvalitetsmal som skall
uppnas innan 2020, samt har de inrattat ett miljomalsrad som ansvarar for uppfoljning av malen.
Enligt Miljomalsradet (2009) syftar malen till att:

“frdmja mdnniskors hélsa”

"virna den biologiska mangfalden och naturmiljon”

“ta till vara kulturmiljon och de kulturhistoriska virdena”
“bevara ekosystemens langsiktiga produktionsférmdga”

o trygga en god hushdllning med naturresurserna”
(Miljomalsradet, 2009)

De 16 olika miljokvalitetsmalen ar enligt foljande:

1. "Begrdnsad klimatpaverkan”

2. "Frisk luft”

3. "Bara naturlig forsurning”

4. " Giftfri miljo”

5. ”Skyddande ozonskikt”

6. "Sdker stralmiljo”

7. "Ingen overgodning”

8. "Levande sjoar och vattendrag”
9. "Grundvatten av god kvalitet”
10. "Hav i balans samt levande kust och skéirgdrd”
11. "Mpyllrande vatmarker”

12. ”Levande skogar”

13. "Ett rikt odlingslandskap”

14. “Storslagen fidllmiljé”

15. "God bebyggd miljé”

16. “Ett rikt vixt- och djurliv”
(Miljomalsradet, 2009)

Av de 16 olika malen ar det mal 1. Begransad klimatpaverkan, mal 2. Frisk luft, mal 3. Bara naturlig
forsurning, mal 7. Ingen 6vergddning och mal 15. God bebyggd miljo de mal som har betydelse for
transportomradet (Hydén, 2008), det vill sdga ar mal som ar till for att motverka de externa
miljoeffekter orsakade av transporter som har beskrivits i Kapitel 3.3.1.
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Malet begransad klimatpaverkan innebar att Sverige tillsammans med andra lander ska verka for att
utslappen av vaxthusgaser skall minskas enligt Kyotoprotokollet och IPCC:s definitioner. Sverige ska
dessutom verka for att det globala arbetet inriktas mot samma mal. Som delmal har Sverige satt upp att
medelvardet for de svenska utslappen av vaxthusgaser for perioden 2008-2012 skall vara minst fyra
procent lagre an utslappen ar 1990. Som det ser ut idag kommer detta delmal att uppfyllas.
(Miljomalsradet, 2009)

Malet frisk luft innebar att den luft vi har omkring oss skall 2020 vara sa ren att manniskors hélsa
samt djur, véaxter och kulturvéarden inte skadas. For att na detta har regeringen satt upp delmal for
utslappen av svaveldioxid (SO,), Kvavedioxid (NO,), flyktiga organiska &mnen, Benso[a]pyren,
Partiklar (PM) samt bildandet av marknara ozon. Utslappsmalet for svaveldioxid (SO,) och utslappen
av flyktiga organiska amnen naddes innan delmalet gick ut 2005 respektive 2010. Utslappsmalen for
kvavedioxider (NO,), Partiklar (PM) samt bildandet av marknara ozon, som skall nas under 2010,
kommer inte att nas. Utslappsmalet for Benso[a]pyren, som skall nas under 2015, kan nas om fler
insatser satts in. Totalt sett &r malet om frisk luft 2020 mycket svart och om inte omojligt att na.
(Miljomalsradet, 2009)

Malet bara naturlig forsurning innebar att utslappen av forsurande dmnen, mestadels svaveldioxid
(SO,), kvaveoxider (NO) och ammoniak (HNs), skall till &r 2020 minska sa att gransen for vad mark
och vatten samt tekniska material, kulturféremal och byggnader inte 6verskrids. Da de mesta av de
forsurande amnena kommer fran andra lander an fran utslapp i Sverige arbetar Sverige aktivt med
andra lander for att gemensamt minska dessa utslapp. I dagslaget ar delmalen for utslapp av
svaveldioxider (SO,) samt forsurning av sjo och mark redan nadda innan delmalet upphdr 2010.
Utsldppen av kvédveoxider kan nas innan 2010 om ytterligare atgarder genomfars. Som helhet kommer
malet om bara naturlig forsurning darmed inte att nas innan 2020. (Miljomalsradet, 2009)

Malet ingen 6vergodning innebdr att utslappen av amnen som goder mark och vatten, mestadels
fosforforeningar, kvaveforeningar, ammoniak samt kvaveoxider, skall ar 2020 na en sadan niva sa att
de inte har nagon negativ inverkan pa manniskors halsa, forutsattningar for biologisk mangfald eller
mojligheterna till att mark och vatten kan anvandas pa ett allsidigt sétt. Stora delar av de 6vergddande
amnena som faller dver Sverige kommer fran andra lander vilket gor detta till en global fraga.
Sveriges delmal for en utslappsminskning av fosforforeningar, kvaveféreningar, ammoniak och
kvéaveoxider &r satta till 2010. Delmalet for utslapp av ammoniak ar redan natt och malen for utslapp
av kvaveforeningar och kvaveoxider kan nas om fler atgarder satts in. Delmalet for utslapp av fosfor
kommer inte att nas, inte ens om fler atgarder satts in. Malet ingen 6vergédning anses darmed mycket
svart eller omajligt att nd innan 2020. (Miljéomalsradet, 2009)

Malet god bebyggd miljo innebar att Sveriges stader, tatorter och annan bebyggd miljo skall ar 2020
vara utformade sa att de skapar en god och halsosam miljo att vistas i och dessutom bidra till en god
regional och global miljé. Placeringen och utformningen av byggnader och anldggningar skall
genomforas pa ett miljoanpassat satt. Dess anvandning av mark, vatten och andra resurser maste ske ur
ett hallbart perspektiv. De delmal som satts upp behandlar god stadsplanering, buller, avfall,
byggnaders energianvandning, uttag av naturgas, god inomhusmilj6é samt kulturella byggnader. Det
delmal som paverkas av trafiken &r det om buller. Innan 2010 skall antalet manniskor som utsatts for
buller dver de riktvarden som riksdagen satt for buller i bostader, ha minskat med 5 procent jamfort
med 1998 ars niva. For att nd dessa riktvarden har det under senare ar satts in en rad bullerreducerande
atgarder. Dock har trafiken under samma period okat i storlek vilket har lett till att bullret fran fordon
och asfalt inte har minskat. Malet om en god bebyggd miljé kommer darmed inte att nas innan 2020.
(Miljomalsradet, 2009)

4.3.2 De transportpolitiska malen

Det 6vergripande malet for Sveriges transportpolitik ar: ”Transportpolitikens mdl éir att séikerstdilla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
néiringslivet i hela landet . Detta dvergripande mal ar uppdelat i huvudmalet tillganglighet och
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hansynsmalet sékerhet, miljo och hélsa. Dessa tva mal skall bidra till att det dversiktliga malet
uppfylls och &r i sin tur uppdelade i ett antal preciseringar. (Regeringen, 2009)

4321 Funktionsmal

Den allménna innebdrden av funktionsmalet &r att transportsystemet skall vara 6ppet och tillgangligt
for alla i samhallet, saval medborgare som naringsliv. For att detta skall uppfyllas innehaller
funktionsmalet sju stycken preciseringar. “Medborgarnas resor forbéattras genom okad tillforlitlighet,
trygghet och bekvimlighet” &r en av dessa preciseringar. Med tillforlitlighet menas att medborgarna
skall kunna lita pa de ansvariga for transportsystemet. Om man valjer att anvanda sig av kollektivtrafik
skall man kunna lita pa att transporten haller den tid och den kvalitet som utlovas. Med trygghet
asyftas medborgarnas upplevda risk i transportsystemet. Det skall kannas sakert att vistas i trafiken.
Okad bekvamlighet ar nagot som skall genomsyra de miljovanliga transportslagen. For att manniskor
skall valja att exempelvis aka kollektivt eller att cykla istéllet for att anvanda sig av bilen kréavs det att
ett fardmedel ar bekvamt, bade gallande komfort och att halla tider. Exempelvis ska det vara fritt fran
tréangsel och latt att byta mellan olika transportslag. (Regeringen, 2009)

De resterande preciseringarna lyder enligt foljande:

o "Kvaliteten for ndringslivets transporter forbdttras och stirker den internationella

konkurrenskraften.”

o Tillgédngligheten forbdttras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra
ldnder.”

o “Arbetsnormerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken medverkar till ett
jamstdllt samhdlle.”

o "Transportsystemet utformas sd att det dr anvindbart for personer med
funktionsnedsattning. ”
e "Barns mojligheter att sjilva pd ett sikert sdtt anvinda transportsystemet och vistas i
trafikmiljéer okar.”
o “Forutsdttningarna for att vilja kollektivtrafik, gdang och cykel forbdttras.”
(Regeringen, 2009)

4.3.2.2 Hansynsmal

Hansynsmalet beror sékerhet, miljo och halsa varav det dvergripande malet lyder enligt féljande:
“Tranportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmdlen uppnds och till okad hélsa”. (Regeringen,
2009)

Precis som funktionsmalet ar aven hansynsmalet uppdelat i ett antal preciseringar. Har ligger dock
preciseringarna pa ett lite mer 6vergripande plan an for funktionsmalet. Det finns tre preciseringar for
hansynsmalet sakerhet varav en for varje transportomrade, vég, jarnvag och sjofart. Darutéver finns
det en gemensam precisering for hansynsmalet miljo och halsa. (Regeringen, 2009)

Preciseringen for sékerhet inom vagtransportomradet &r i form av nollvisionens etappmal att antalet
omkomna och skadade ska minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020, med ett tillagg att
fokusering bor laggas pa barns trafiksakerhet. Detta mal ska nas i form av langsiktigt, effektivt och
systematiskt trafiksdkerhetsarbete.

Preciseringen for hansynsmalet miljé och halsa ar att miljomalen och da framst malet “begrdinsad
klimatpdverkan” ska uppnas. Detta skall goras genom 6kad energieffektivitet och ett minskat
beroende av fossila branslen. Genom att na miljomalen kommer dven manniskors hélsa att framjas,
detta bland annat i form av minskade mangder av luftféroreningar fran biltrafiken. (Regeringen, 2009)
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4.4 Hallbar stadsutveckling

Hallbar utveckling har sedan 2003 varit ett évergripande mal for Sveriges regeringspolitik. Regeringen
anser att hallbart samhallsbyggande é&r att vidareutveckla goda livsvillkor for alla manniskor. Detta
skall géras genom en lika stor avvagning mellan fysisk planering, regional utveckling, infrastruktur
samt utveckling av boende- och stadsmiljéer inom ramen for hallbar stadsutveckling. (Regeringen,
2006) Emellertid finns inget definitivt svar pa vad ramen for hallbar stadsutveckling innebar. Enligt
Boverket (2004a) handlar hallbar stadsutveckling om att satta ny kurs och vanda en negativ utveckling
mot nagot positivt och beskriver hallbar stadsutveckling som en medveten fardriktning. ~Hdllbar
stadsutveckling ar en medveten fardriktning for kvalitativ utveckling av vara stader och tatorter dar
delfrdgorna vavs samman i processer som syftar till en helhetssyn pa samhéllena i ett lokalt,

regionalz, nationellt och globalt perspektiv”.

| Boverket (2004a) listas ett antal utmaningar i hur vi formar vara staders strukturer pa ett hallbart stt.
Hér namns bland annat tatorternas strukturer, samverkan mellan olika stadsregioner, vikten av
lattillgénglig service och handel, trafikstrukturerna etc. Nar det géller tatorternas strukturer talas det
om vikten att fortata samhallen istallet for att bygga ut. De senaste artiondena har det blivit allt
vanligare att bygga laga och glest belagna hus i tatorternas utkanter och att i samband med detta bygga
stora externa handelsomraden och nya trafikleder. Detta innebér i sin tur att jordbruksmark och
naturomraden tas i ansprak for bebyggelse och att allt fler manniskor blir beroende av bilen for att
gora sina dagliga arenden. For en hallbar stadsutveckling galler det att istallet ta tillvara pa den mark
som finns tillganglig inom staden, exempelvis nedlagda gamla industriomraden. Pa detta satt kan
exploatering goras utan att behéva gora ansprak pa rogivande gronomraden. Emellertid géller det att i
staden &ven utveckla handel, service och kollektivtrafik sa att det blir attraktivt att bo och leva dar.

Ett exempel pa andra faktorer som Boverket (2004a) anser paverka stadens attraktivitet och hallbarhet
ar trafikstrukturen. Gatornas struktur paverkar invanarnas resmonster i hog grad. Prioriteras
trafiksystem for hallbara fardmedel som gang, cykel och kollektivtrafik och darmed adven 6kar
framkomligheten for dessa ar det storre chans att bilister andrar till ett hallbart val av fardmedel. Dock
ar inte gatan till for enbart forflyttningar utan aven till for méten och att bara vistas pa. Darfor ar det
viktigt att trafikfragor kommer in tidigt i planeringsprocessen sa att gatorna utformas till det invanarna
vill att gatorna skall anvéandas till. Bland annat anser Boverket (2004a) att upprattande av
parkeringspolicy for en stad skall uppmuntras for att pa det viset kunna frigora yta at andra aktiviteter
an parkering.

Ytterligare ansvar som bor ligga pa kommunerna och planerarna ér utveckling av en handelspolicy
med malsattning att skapa en enhetlig handels- och servicestruktur i staderna. Pa det sattet ska alla
konsumenter ges en okad tillganglighet samtidigt som handeln och darmed ocksa tillvéaxten i staderna
okar. God handel och service kravs for att skapa attraktiva stadskarnor och i sin tur locka kunder fran
de externa kdpcentrerna. Om kunderna véljer att handla i staden istallet for i de externa kdpcentrerna
minskar det bilburna trafikarbetet och darmed ocksa de miljoeffekter som den bilburna trafiken ger
upphov till. God handel och service i staden &r dessutom en viktig faktor for socialt liv. (Boverket,
20043a)

Vikten av stadens roll som plats for aktiviteter och sociala moten ar dven nagot som Banverket et al
(2007) tar upp i sin rapport. Banverket et al (2007) tar upp vikten av god utformning av stadens rum
for att skapa social hallbarhet. Enligt dem é&r ett socialt hallbart stads- och trafikrum en plats dar manga
olika aktiviteter kan &ga rum samtidigt och dar hansyn tas till alla stadens anvéndare.
Forutsattningarna for social hallbarhet ar tillganglighet, sékerhet och trygghet. Exempelvis ska stadens
gator med dess bilburna trafik inte upplevas som barriarer. Det ska vara sakert och kdnnas tryggt att
korsa en gata och gatan ska inte hindra manniskor fran sociala méten. For att staden skall kannas
levande och trygg kravs det att ett flertal manniskor kan vistas pa samma yta och under en langre tid.
Det ar darfor viktigt att prioritera de langsamma trafikanterna som gaende och cyklister. (Banverket et
al, 2007)
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| litteraturen namns ett flertal goda exempel pa bade svenska och internationella stader dar man har
lyckats med hallbar stadsutveckling. Tva av dessa goda exempel &r Lund och Képenhamn. | Lund
arbetar politiker och planerare utifran ett antal riktlinjer for att skapa en hallbar stadsutveckling. Nagra
av dessa riktlinjer presenteras nedan.

e Regionalt perspektiv vilket speglar sig i 6kat samarbete éver kommungranserna inom
regionen. Detta samarbete sker framst genom Oresundskommittén, Region Skane och SSSV
(Samverkan Skane Sydvast).

o Befintlig bebyggelsestrukturen skall fortatas istallet for att bygga pa oexploaterad mark.

e Det ska finnas ett rikt och varierat utbud av handel i stadskarnan. Handeln skall dessutom
lokaliseras i samband med kollektivtrafikstrak.

o Trafik- och stadsplaneringsarbetet skall integreras och vid nyprojektering skall cyklister och
deras trafiksakerhet prioriteras.

e Stadens offentliga rum som exempelvis parker och torg skall utformas sa att besokarna
upplever trygghet och sékerhet.

(Boverket, 2004b)

| ett steg att skapa ett hallbart transportsystem har Lunds kommun tagit fram trafikplanen LundaMaTs.
Forsta versionen kom 1998 och syftade da, till skillnad fran den andra versionen, till att skapa ett
miljoanpassat transportsystem. 2006 utkom den andra och reviderade versionen av trafikplanen,
LundaMaTs II. Denna gang i syfte till att skapa ett hallbart transportsystem, inte bara ett miljomassigt
transportsystem utan dven ett transportsystem med avseende pa de sociala och ekonomiska
hallbarhetsaspekterna. Trafikstrategin innehaller bland annat vision och mal for trafikstrukturen i
Lunds kommun och regionen ar 2030 och en handlingsplan bestéende av sex huvudreformer, tva
stodreformer och 42 projektforslag. Huvudreformerna ar gangtrafik, cykeltrafik, biltrafik,
kollektivtrafik, samhéllsplanering och verksamheters transporter. Stddreformerna ar mobility
management och LundaMaTs ledningssystem. De 42 projektforslagen bestar av bade stora och sma
atgarder. Ett exempel pa projekt ar att ta fram en parkeringsstrategi och att se éver andra mojliga
avgiftsstrategier som kan vara lampliga for att skapa ett mer hallbart transportsystem i Lund, detta
inom huvudreformen samhéllsplanering. Inom huvudreformen cykeltrafik finns bland annat projektet
uppdaterad cykelplan som innebdr att uppdatera och utveckla strategierna for cykelplanering i Lunds
kommun. Dessa strategier ska samlas i en cykelplan som ska innehalla bade mer dvergripande
atgarder som beror hur planerarna i kommunen skall arbeta i stort for att skapa ett val fungerande
cykelnat men ocksa mer konkreta atgarder gallande exempelvis drift och underhall. (Rydén et al,
2006)

| Képenhamn har det ocksa utarbetats en cykelstrategi. Denna strategi kom 2002 och innehaller
atgarder avseende bland annat; utbyggnad av cykelnatet, forbattrad framkomlighet, forbattrad sakerhet
och forbattrad komfort, samt nédvandigt underhall av cykelvagarna. Det sistnamnda ar nagot som
kommunen har satsat extra mycket resurser pa. Malet ar att cykelvagarna skall vara jamna, utan kanter
och hal, for att oka sékerheten och komforten. (Vagverket, 2006)

Cykelsatsningarna i Kdpenhamn har resulterat i att cykeltrafikarbetet har okat dubbelt s& mycket som
biltransportarbetet pa tio ar. | Képenhamn &r det 36 procent av invanarna som dagligen cyklar till
jobbet. 27 procent kor bil, 33 procent aker kollektivt och fem procent gar till fots. (Vagverket, 2006)

Ytterligare satsningar inom ramen for hallbar stadsutveckling som har gjorts i Képenhamn &r en
lokaliseringsstrategi som kom i samband med 1989 ars regionplan. Denna lokaliseringsstrategi stéller
krav pa foljande:

e Service ska ligga néra jarnvagsstationerna

e Arbetsplatser maste lokaliseras inom 500 meter fran jarnvagsstationerna
e Bostader ska byggas inom tva kilometer fran jarnvéagsstationerna
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Denna lokaliseringsstrategi med krav pa narhet till stationerna har resulterat i 6kad tillganglighet med
kollektiva fardmedel och darmed minskat bilberoende. (Véagverket, 2006)

Sammanfattning

Definitionen av hallbar utveckling &r “en utveckling som tillfredsstdller dagens behov utan att
dventyra kommande genrationers majligheter att tillfredsstdilla sina behov”. Utvecklingen ska
dessutom ske utifran tre olika héllbarhetsaspekter; miljomassig hallbarhet, ekonomisk hallbarhet och
social hallbarhet. Dock ar det inte alltid sa latt att kombinera dessa tre aspekter utan att det skapas
konflikter.

Det har genom aren hallits en rad olika méten och konferenser pa olika politiska nivaer for att komma
fram till hur hallbarhetsfragan ska losas. Utifran handlingsprogram som skapats pa dessa méten har
det sedan arbetats fram ett antal olika strategier som har som mal att skapa hallbar utveckling. Bland
annat har EU tagit fram en europeisk strategi som beskriver de huvudutmaningar som EU:s
medlemsstater ska mota.

| Sverige ser riksdagen som sin uppgift att skapa grundforutsattningarna fér en hallbar utveckling och
har darfor satt upp ett antal olika mal, miljokvalitetsmalen och de transportpolitiska malen.
Miljokvalitetsmalen bestar av 16 olika mal, varav malen; Begransad klimatpaverkan, Frisk luft,
Naturlig férsurning, Ingen 6vergodning och God bebyggd miljo ar de mal som har betydelse for
transportomradet. De transportpolitiska méalen har som 6vergripande mal att sakerhetsstélla en
samhéllsekonomisk effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Detta vergripande mal ar uppdelat i huvudmalet tillganglighet och
hansynsmalet sakerhet, miljo och hélsa.

Nar det kommer till hallbar stadsutveckling finns det ingen klar definition av vad det innebér.
Regeringen anser att hallbart samhallsbyggande ar att vidareutveckla goda livsvillkor for alla
méanniskor och det skall géras genom en lika stor avvagning mellan fysisk planering, regional
utveckling, infrastruktur samt utveckling av boende- och stadsmiljéer inom ramen for hallbar
stadsutveckling.

Boverket listar ett antal utmaningar i hur vi bor verka for att forma stadernas strukturer pa ett hallbart
séatt. Har namns bland annat tatorternas strukturer, samverkan mellan olika stadsregioner, vikten av
lattillganglig service och handel, trafikstrukturerna etc. Staderna ska vara attraktiva och till fordel for
miljovanliga transporter. Attraktiva stader gynnar handeln och darmed ocksa tillvaxt, samt bidrar
attraktiva stader till mojlighet for fler sociala moéten och aktiviteter. Litteraturen listar ett flertal
exempel pa dar den hallbara stadsutvecklingen har lyckats, varav tva exempel ar Lund och
Kdpenhamn.
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5 Handeln och staden

For att forsta hur handeln i stadskarnorna paverkas av parkeringsregleringar beskrivs i detta kapitel hur
handeln i de svenska stadskarnorna sett ut sedan borjan av 1900-talet, konsumentens synsatt pa
handeln samt de olika trafikantgruppernas resmonster och paverkan pa centrumhandeln.

5.1 Handeln i stadskarnan genom tiderna

Stadskarnornas funktion och utformning har sett olika ut under historiens gang. Emellertid finns det
tre olika funktioner som standigt har varit aterkommande. Dessa ar motesplats, marknadsplats och
trafikrum, funktioner som fram till 1900-talets borjan har kunnat verka i harmoni. Stadens invanare
kunde pa en och samma gang bade promenera, handla, motas och konversera om vad som bade hande
och var pa gang i staden. Detta sétt att anvanda stadens centrum har dock férandrats under arens lopp
och det som i storst grad har fatt styra ar trafikens utveckling. Introduceringen av sparvagnar och
cyklar runt bérjan 1900-talet mojliggjorde en utvidgning av stadskarnorna och inférandet av bilen
gjorde att transportmonstren dndrades totalt, framforallt efter andra varldskriget da bilanvandandet tog
rejal fart. (Gehl & Gemzge, 2001)

En annan viktig drivkraft nar det galler de svenska stadskarnornas utveckling ar handelns utveckling.
Pa 30-talet kom de forsta kedjeforetagen och varuhusen. Dessa varuhus fick dock inte sitt stora
genomslag forran pa 50- och 60-talet da det skedde stora omvandlingsprocesser i flera svenska
stadskarnor. Flera storre butikslokaler skapades vilket méjliggjorde en expandering av varuhus och
gallerior. Samtidigt gjordes rationaliseringar inom detaljhandeln vilket tvingade ett flertal
dagligvarubutiker med hdg grad av personlig betjaning att lagga ner. (Vagverket, 2007b) Pa 50- och
60-talet utvecklades dessutom nya sa kallade forortscentra i samband med miljonprojektsomradena i
de svenska storstaderna. | dessa omraden fanns kriteriet att det skulle vara gangavstand mellan butiken
och bostaden. (Reimers et al, 2002) Pa 70-talet kom emellertid en ny form av trafikplanering som
skapade en ny utveckling. Biltrafiken borjade dras runt stadskarnorna istallet for igenom och gagator
borjade anlaggas i manga svenska stader. Nagot som bidrog till stora protester bland handlarna.
(\Vagverket, 2007b)

70-talets nya trafiklosningar samt 6kat bilresande (se Kapitel 3.1) i kombination med att marken i
utkanterna av staderna var forhallandevis billig gjorde att externa handelsplatser borjade dyka upp lite
varstans i Sverige. For att beméta denna nya konkurrens satsades det pa 80-talet ytterligare resurser pa
varuhus och gallerior i de centrala delarna av staden. Denna satsning lyckades for galleriorna som
okade i antal, medan det for varuhusen gick betydligt samre. Under 80- och 90-talet tvingades tva
tredjedelar av Sveriges varuhus att 14ggas ner. (Vagverket, 2007b)

Handeln i stadens centrum har fatt ge vika for den externa handeln. Fran att det pa 80-talet fanns ett
40-tal stormarknader som utgjorde 5 % av dagligvaruhandelns omsattning, fanns det 1997 ett 70-tal
stormarknader som utgjorde 10 % av dagligvaruhandels omséttning. (Bergstrom, 2000) Mellan 2005-
2007 lag siffran pa ca 20 till 25 procent (Véagverket, 2008). Dessutom har ett stort antal butiker med
séllankdpsvaror valt att etablera sig i externa képcentrum. (Bergstrom, 2000) Handeln i stadskarnan
har férlorat marknadsandelar till de stora handelscentrumen i stadens periferi. Emellertid har det visat
sig att restaurangnaringen i stadskarnorna har vuxit under de senaste aren. (Vagverket, 2007b) Dagens
stadskarnor fungerar darfor inte langre som rena handelsplatser. Istéllet har stadskarnorna utvecklats
till en mer upplevelseinriktad plats. De som bestker stadens centrum &r ofta flandrer. De ser centrum
mer som ett métes- och rekreationsomrade an en handelsplats och nyttjar darfor tiden i centrum till att
traffa och se pa folk och att titta i skyltfonster. Det sociala livet ar det primara och inte handeln.
Handeln ar bara en av manga anledningar till att manniskor idag vistas i centrum.
(Miljgverndepartementet, 1997)
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5.2 Konsumenternas synsatt vid inkép

Enligt Reimers et al (2002) som beskriver resultatet fran en undersokning gjord av Stockholms
kdpmannafdrbund 1996, finns det fyra huvudlinjer som beskriver konsumentens synsétt vid inkop.
Dessa ér:

e “Handla billigt — stora mangder till 1dga priser vid stora singeletableringar som exempelvis
1CA Maxi, ofta livsmedel”

e  "Handla rationellt — flera direnden skall betas av snabbt, sker enklast i kopcentrum”

o  “Handla upplevelser — konsumenten vill ta del av kultur och unik milj6 i samband med
handel, sker i stadskdrnor”

e “Handla pa vagen till/fran arbetet eller fritidssyssla — konsumenten efterfragar ren
servicehandel i anslutning till allmdnna fdrdmedel, sker exempelvis pd bensinstationer”

| samband detta synséatt beskrivs handeln i stadskarnan som unik da stadskarnan ar den enda miljon
som erbjuder bade kulturell miljo integrerat med kommersiell handel. Stadskarnans roll skulle darfor
kunna utvecklas till att bli en upplevelseplats istallet for handelsplats. (Reimers et al, 2002)

Vanligtvis ndmns att de stora anledningarna till att konsumenter véljer att handla i externa kdpcentrum
istallet for i stadskéarnor &r den goda tillgangligheten med bil samt gratis parkering. |
Miljgverndepartementet (1997) beskrivs dock &ven andra parametrar, ofta forknippade med
centrummiljoer, som de stora anledningarna till val av externa kdpcentrum. Dessa parametrar ar: lugna
och bilfria gator och torg, kaféer, métesplatser med planteringar, lekrum for barnen, informationsdisk
som kan ge information om speciella varor eller tjanster, samt langa 6ppettider. De ibland langa
gangavstanden fran parkeringen till en butik langt inne i ett kopcentrum upplevs inte som besvarliga
eftersom promenaden gors i en lugn och bilfri miljo. Dessutom skriver Transportradet (1997) att det
inte finns nagot samband mellan folks upplevelser av gangavstand och det verkliga gangavstandet. |
Miljeverndepartementet (1997) poangteras att handeln i stadskarnorna har mycket att lara fran de
externa kopcentrumens fokus pa kundens behov och dnskemal. Képcentrumen ar dessutom oftast
battre pa att locka till sig kunder genom bra planerad och varierad marknadsfcring
(Miljgverndepartementet, 1997).

En undersokning i Orebro visar ocksa pé att de som vistas i stadskéarnan foredrar en mer bilfri
stadsmiljo. De deltagande i studien fick tre stycken olika scenarion att ta stallning till och de fick dven
fyllai alder, kon, inkomst, godtagbara gangavstand fran parkering respektive hallplats m.m. Det forsta
alternativet, som ca 17 procent av de deltagande i studien férordade, innebar att gatumiljon i
stadskérnan i forsta hand skulle utformas med héansyn till bilens framkomlighet. Vissa bilfria zoner
skulle behallas men bilarna skulle i detta alternativ fa fler parkeringsmajligheter och mer yta att rora
sig pa vilket i sin tur skulle leda till mer trafik inne i stadskarnan och samre tillganglighet for gdende
och cyklister. Det andra alternativet, som 54 procent av de deltagande i studien forordade, innebar
lagre hastighet for biltrafiken inne i Orebros stadskarna. Innerstaden skulle ven i fortsattningen vara
Oppen for biltrafik men det gaturum som biltrafiken kan anvanda skulle minskas, parkeringsplatserna
skulle bli farre och den tillatna hastigheten skulle aldrig éverstiga 30 km/h. Det tredje alternativet,
som ca 30 procent av de deltagande i studien férordade, innebar en stadskérna utan bilar och
genomfartstrafik. Kollektivtrafik, fardtjanst, taxi, varutransporter, boende etc. skulle fortfarande fa
trafikera innerstaden men endast kora i gangfart. Andelen bilfria ytor utokas med fler gagator,
cykelfalt samt cykelparkeringar. Over 80 procent av de deltagande i studien forordnar scenario tva och
tre. Aven en stor majoritet, Gver 70 procent, av de som brukade kora bil i Orebro stadskarna forordnar
alternativ tva och tre. (Svensson och Haraldsson, 2005)

Ytterligare kvaliteter som &r viktiga for ménniskor och som lockar kunder &r att kunna vistas ute vid

fint vader. Uteserveringar vid restauranger och caféer samt allméanna platser med bekvéma sittplatser
ar darfor av betydelse for val av vistelsemiljo. Andra inslag i miljon som lockar och &r av betydelse ar
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olika former av aktiviteter och underhallning, arkitektur och konstnarlig utsmyckning. (Svensson,
2001)

5.2.1 Konsumenternas forhallande till bilen och parkering

Handlare anser ofta att det finns for fa parkeringsplatser i de centrala delarna av staden (Svensson,
2001). Emellertid visar utredningar pa att det inte finns nagot samband mellan parkeringsutbud och
omsattningen for handeln. Fér kunderna finns det viktigare faktorer &n biltillgangligheten som
paverkar valet av handelsplats. Dessutom ger bilreducerande atgarder som gynnar kollektivtrafik,
gaende och cykilister, plats for fler kunder an platskravande bilparkeringar. (Miljgverndepartementet,
1997)

Enligt Transportradet (1997) visar en undersokning i tre danska stader, Hillerad, Horsens och
Naestved, att denna bild av parkeringssituationen som handlarna har inte stimmer éverens med
kundernas syn pa saken. Undersokningen visar namligen att generellt i de tre staderna var det dubbelt
sa manga handlare som boende eller besokare som ansag att det var for fa parkeringsplatser i centrum.
Dessutom visar undersékningen att det inte fanns nagot samband mellan bilisternas uppfattning av
antal parkeringsplatser och det verkliga antalet, varken nér det gallde antalet parkeringsplatser per
kvadratmeter butiksyta och antalet parkeringsplatser per butik. Exempelvis visade det sig att bilisterna
i Horsens var de mest missnojda trots att de i jamforelse med de andra orterna i undersékningen hade
det storsta parkeringsutbudet samt att de hade lagst antal parkeringsrestriktioner. Nar det géller
handlarnas uppfattning om antalet parkeringsplatser visade det sig att ju fler platser en butik hade i
forhallande till butiksarealen desto mer missnojd var man, det vill sdga ju storre butik desto samre
installning hade handlarna. Undersékningen visade dessutom att det inte fanns nagot samband mellan
belaggningsgraden, uppehallstiden och antalet parkeringsplatser per butik. (Transportradet, 1997)

En undersokning fran Nederlanderna visar forhallandet mellan kvalitén pa stadslivet och kvalitén pa
bilparkeringarna. Undersokningen kom fram till att de negativa effekter som fas av
parkeringsregleringar kan kompenseras genom att 6ka kvalitén pa stadslivet, exempelvis genom nya
handelsgator och trivsammare stadsmiljé. Figur 5.1 nedan visar att en stad som anses attraktiv att
vistas i kan ha en lagre standard pa sitt parkeringsutbud &n en stad som ansens vara mindre attraktiv.
(COST, 2005)
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Figur 5.1 Hur stadskvaliteten forhaller sig till parkeringskvaliteten. En stad med hogre attraktivitet kan halla sig med ett
parkeringsutbud med lagre standard dn vad en mindre attraktiv stad kan gora. (COST, 2005)

Effekterna av bilreducerade atgarder ar dock svara att mata eftersom objektiv data kan vara
sekretessbelagd och svar att fa tag pa i offentliga register. Darfor analyseras effekterna ofta genom
intervjuer som i sin tur kan vara missvisande. Respondenterna kan svara taktiskt for att fa sin vilja
igenom alternativt svara pa det viset sa att intervjuaren blir néjd, dessutom kan séattet fragorna stalls pa
paverka resultatet. Dessutom paverkas handeln och inképsmanster av sa mycket mer &n bara
trafikldsningar, som exempelvis konjunkturer och &garbyte i en enskild butik.
(Miljeverndepartementet, 1997)

5.3 De olika trafikslagen och centrumhandeln

5.3.1 Inkop och resor

Vilhelmson (1990) kategoriserar alla resor i fyra olika typer av &renden. Dessa &r fritidsresor,
arbetsresor, inkdpsresor och besoksresor. Liknande indelning har &ven gjorts av SIKA (2007) i sin
nationella resvaneundersokning 2005-2006. Denna resvaneundersokning visade att 18 procent
respektive 31 procent av svenskarnas huvudresor respektive delresor ar service- och inkdpsresor, se
Figur 5.2 och Figur 5.3 nedan.
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Figur 5.2 Huvudresornas fordelning i procent pa drendekategori. (SIKA, 2007a)
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Figur 5.3 Delresornas fordelning i procent pa arendekategori. (SIKA, 2007a)

Enligt Usterud Hanssen & Lerstang (2002) visar ett flertal undersokningar pa att ett flertal d&renden
som exempelvis inkop ar kopplade till arbetsresor. Detta kan dven utlésas vid jamforelse av Figur 5.2
och Figur 5.3 ovan.

Bilanvéandandet vid inkdpsresor har 6kat precis som for bilanvandandet i stort och det ar vanligare att
ta bilen vid inkdpsresor och fritidsresor &n vid arbetsresor. (Miljgverndepartementet, 1997) (Banverket
et al, 2007) Anledningen till detta beteende &r att folk anser sig behdva bilen till att transportera tunga
varor, affarerna ar lokaliserade utanfor tatorterna, samt att manga fritidsresmal saknar bra
kollektivtrafiklosningar. (Banverket et al, 2007)
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En undersokning fran Oslo och Akerhus i Norge visar tydligt att avstandet har stor betydelse nar det
galler val av fardmedel for dagliga inkopsresor. Vid avstand langre &n tva kilometer ar bilen klart
dominerande. Gransen for att ga till fots tycks ga vid ett avstand pa fem kilometer.
(Miljgverndepartementet, 1997)

5.3.2 Centrumhandel och resor

Trots att bilanvandandet har okat vid inkopsresor star bilen inte per automatik for majoriteten av alla
inkdpsresor i centrum. Svenska studier visar att bilens andel av inkdpsresorna varierar med var
manniskor handlar. Ifall handeln utfors i stadskarnan star bilen for 25 — 60 procent av resorna, for sma
och stora stadsdelscentrum ar siffran 30 — 50 procent respektive 50 — 60 procent och for externa
kdpcentrum ar siffran 90 — 95 procent. Bilens andel av inkopsresorna till stadskérnan minskar med
Okande tatortsstorlek. Daremot 6kar inte per automatik bilens andel med minskande tatortsstorlek. Hur
stor andel av inkopsresorna till stadskarnan som gar med bil beror ocksa pa ortens struktur,
parkeringsutbud m.m. (Henriksson, 1990) En norsk undersokning fran Oslo styrker de svenska
siffrorna nar det galler bilens andel av inkopsresorna till och fran storre stadskéarnor. Av dem som
tillfragades i undersokningen hade ca 20 procent anvant bilen for att ta sig in till centrum.
(Miljeverndepartementet, 1997) En dansk undersokning bekraftar dven siffrorna for mindre stéder. |
den undersoktes bilens andel av handelsresorna till stadskarnorna i tre stdder med mellan 25 000 — 75
000 invanare och bilens andel dar var upp till 2/3 av alla inképsresor. (Transportradet, 1997)

5.3.3 Trafikantgruppernas ink6psmangd

Ett allmént antagande ndr det géller centrumhandeln &r att bilen &r valdigt viktig for butikernas
omsattning. En norsk litteratursammanstallning har forsokt belysa detta genom att titta pa en rad
nordiska exempel.

En kundunderstkning i tva handelsomraden i Oslo visade att de som tagit sig dit med bil handlade for
mellan 196 — 244 kr, beroende om de parkerade pa handelsgatan eller pa en sidogata, medan de som
cyklade eller gick handlade for 199 kr. De som akte kollektivt handlade for 162 kr. Denna norska
kundundersokning visade ocksa, vilket namnts i Kapitel 5.3.2, att endast 20 procent tagit sig dit med
bil och 63 procent hade gatt eller cyklat. Undersokningen visade dven att om omsattningen som
bilisterna stod for forsvann skulle omséttningsbortfallet kunna tdckas om kunderna som gick, cyklade
eller akte kollektivt 6kade med fem procent. (Miljgverndepartementet, 1997)

En kundundersokning fran Stockholm, gjord 1971, visade att de som akte kollektivt endast handlade
for 66 procent av det som bilister handlade for. Andelen kunder som kom med bil var dock endast 19
procent. (Miljgverndepartementet, 1997)

En undersokning fran Géteborg, som utfordes 1977, visade att de som anvéande bilen for rena
inkopsresor stod for 29 — 38 procent av omséattningen. Andelen bilburna kunder 6kade nagot pa
Iordagar. (Miljgverndepartementet, 1997)

1980 stod bilisterna for 35 procent av omséttning i Alborg kommun. De kunder som kom med bil
handlade for 2,5 ganger sa mycket som de som kom till fots. De som handlade till fots handlade dock
oftare &n de som anvande sig av bilen. (Miljgverndepartementet, 1997)

Staden Munster i Tyskland anses vara en cykelstad och ar ungefar lika stor som staden Bergen i
Norge. Undersokningar av kunder som cyklar och aker bil visar att cyklister handlar fér mindre pengar
per gang de handlar men att de i gengald handlar oftare och ar centrum mer troget &n vad bilister &r.
Detta da exempelvis externa kdpcentrum kan vara svara att na med cykel. | slutdndan handlar de
darmed for ungefar lika mycket. Dessutom &r cykeln battre &n bilen ur ren markutnyttjandesynpunkt.
Exempelvis far 10 stycken cyklar plats pa samma yta som en bil kraver. | stader med tillracklig stor
andel cyklister kommer en prioritering av cyklister ge en stérre omsattning av kunder an om bilen
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hade prioriteras. Detta styrks av en undersokning fran Schaffhausen i Schweiz. En yta som avsitts till
cykelparkering gav dar elva procent storre handelsomsattning an om samma yta hade avsatts for
bilparkering. (Miljgverndepartementet, 1997)

Undersokningar fran Lyon och Hannover visar att ett bra utbyggt kollektivtrafiknat ar bra for
centrumhandeln. I Hannover har handelsetableringar i fororterna tagit marknadsandelar pa bekostnad
av sma stadsdelscentrum medan centrum, dér bilanvandandet ar reglerat, har klarat sig battre. | Lyon
byggdes ett tunnelbanesystem ut under 1970-talet samtidigt som bussystemet moderniserades. Lyons
centrum bestar dessutom av ett flertal gagator. Mellan 1976 och 1986 tog képcentrum i fororterna
marknadsandelar av hela Lyons dagligvaruhandel utom i centrum. Utbyggnaden av
kollektivtrafiknatet gjorde att den nedatgaende trenden brots och att omséttningen till och med 6kade.
(Miljgverndepartementet, 1997) | en dansk undersdkning for stader med mellan 25 000 — 75 000
invanare handlade de som akte buss for i snitt 402 kr. De som akte bil handlade for 489 kr och de som
cyklade for 249 kr. (Transportradet, 2002)

Sammanfattning

Stadskarnorna har alltid varit plats for méten, marknadsplatser och trafik. Fram till borjan pa 1900-
talet kunde dessa tre funktioner leva i harmoni men i takt med trafikslagens utveckling har dock
mojligheterna att forflytta sig fatt styra utformningen av stadskarnorna.

Forutom trafiken har dven handeln i stadskarnorna har forandrats sedan borjan pa 1900-talet. De forsta
kedjeforetagen och varuhusen bérjade etableras i borjan pa 1930-talet och blev under 50- och 60-talet
en stor succé vilket gjorde stadskarnorna till mer rena handelsplatser. Under 50- och 60-talet nya
forortscentra i de miljonprogram som byggdes. Under 70-talet borjade biltrafiken att dras runt
stadskarnan vilket mojliggjorde for gagator i stadskarnorna men aven att externa handelsplatser kunde
anlaggas kring de nya trafiklederna. Tillsammans med den trafikdknings som skett sedan mitten av 70-
talet och att marken utanfor stadskarnan generellt sett ar billigare an den som finns i stadskérnan, har
externa kopcentrum blivit en allvarlig konkurrent till stadsk&rnan. | mitten av 80-talet stod externa
képcentrum for fem procent av dagligvaruhandelns omséttning, 1997 var andelen tio procent och i
2005-2007 ca 20 till 25 procent.

Pa grund av denna utveckling fungerar darfor inte langre stadskarnor som rena handelsplatser. Istallet
har stadskéarnorna utvecklats till en mer upplevelseinriktad plats och de som besdker stadens centrum
ar ofta flanorer. De ser centrum mer som ett motes- och rekreationsomrade dn en handelsplats och
nyttjar darfor tiden i centrum till att traffa, se pa folk och att titta i skyltfonster. Det sociala livet &r det
primara och inte handeln. Handeln &r bara en av manga anledningar till att manniskor idag vistas i
centrum.

For att beskriva de externa kdpcentrumens framgang namns ofta att de kan erbjuda avgiftsfria
parkeringar samt god tillganglighet med bil. Det finns dock andra viktigare faktorer till de externa
kopcentrumens framgang. De externa kdpcentrumen kan bland annat erbjuda lugna och bilfria miljger,
kaféer, motesplatser m.m. Detta ar faktorer som tidigare varit férknippade med centrummiljder.
Tillgangligheten med bil &r inte heller avgorande da gangavstandet fran parkeringen till den aktuella
butiken kan vara langt men accepteras da gaendet sker i en lugn och bilfri miljo. Externa kdpcentrum
ar ocksa oftast battre pa att marknadsfora sig som ett koncept an vad handeln i stadskéarnan &r.

Studier visar aven att tillganglighet med bil i stadskarnorna inte &r nagot méanniskor prioriterar. Till
och med de som ofta tog bilen for att handla i stadskarnan foredrog att inskrénkt tillganglighet for bil
om det samtidigt blev mer yta for gaende, cyklister och kollektivtrafik. Europeiska studier visar aven
att ju storre reglering av bilar som gors i stadsk&rnan desto storre blir butikernas omsattning.
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Bilen star for de flesta inkdpsresorna i Sverige. Daremot ar inte bilen det sjalvklara transportmedel vid
handel i stadskarnan (20 till 60 procent vid handel i stadskérnor). Vilket fardmedel som anvénds beror
bland annat pa stadsstorlek och struktur. Ju storre stad desto fler som anvéander sig av andra fardmedel
an bil. Dessutom handlar inte varje enskild bilist for mer &n vad exempelvis cyklister gor. Visserligen
handlar bilister for en stérre summa pengar varje gang de handlar men studier visar att cyklister
handlar oftare och &r trognare kunder till stadskarnan vilket i slutdndan ger en lika stor och om inte
storre inkOpsmangd.
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6 Parkeringar och dess paverkan pa staden

Efter att ha behandlat resvanor, hallbar stadsutveckling samt handeln och staden handlar detta sista
kapitel i litteraturstudien om parkeringar och dess paverkan pa staden. Kapitlet tar upp
parkeringsregleringars ekonomiska effekt pa stadskérnor, vad som paverkar uppehallstiden pa en
parkeringsplats, varfor en parkeringsavgift tas ut, beskrivning av parkeringsstrategier och dess
innehall, Mobility management samt huruvida parkering kan anvandas som konkurrensmedel stader
emellan. Detta for att tillsammans med tidigare kapitel svara pa det vergripande syftet huruvida
parkeringsreglering kan vara ett instrument for att skapa en hallbar stadsutveckling utan att skada
handeln i stadsk&rnorna.

6.1 Parkeringsregleringars ekonomiska effekt pa stadskarnor

Parkeringsregleringar ingar i det internationella begreppet “traffic calming”. Begreppet “traffic
calming” omfattar alla atgérder vars syfte ar att reducera de negativa effekter som fordonstrafiken i
stader ger pa trafiksakerheten, tillgangligheten, miljon (i form av avgaser och buller) samt pa
stadsmiljons livlighet och attraktionskraft. ”Traffic calming” dr dock inget som gar ihop med den
allménna uppfattningen om att god biltillgéanglighet &r en forutséattning fér en konkurrenskraftig
centrumhandel. (Svensson, 2001) Darfor medfor ett inférande av exempelvis parkeringsavgifter alltid
en stor debatt om det ar en bra eller dalig atgard. De negativa asikterna om parkeringsavgifter bygger
ofta dels pa antaganden om manniskors beteenden och dels pa undersokningar dar manniskor fatt
forfragan om vad de gér om parkeringsavgifter infors. Forskning i Osterrike visar dock att méanniskors
beteenden &ndras mycket mindre an forvantat vid inférande av parkeringsavgifter. Det som betyder
nagot nar manniskor valjer handelsplats &r inte parkeringsavgiften utan kvalitén och attraktiviteten pa
handelsplatsen, se Kapitel 5.2. (COST, 2005)

En litteratursammanstillning av Svensson (2001) visar att den forskning som har gjorts om “traffic
calming” och dess paverkan pa handeln inte &r omfattande men att den tyder pa att “’traffic calming” ar
bra for bade handeln och stadernas attraktionskraft. Forsamringar av fordons tillganglighet,
exempelvis i form av gagator, har bidragit till att innerstadens attraktionskraft som kommersiellt-,
kulturellt- och néjescentrum kunnats bevaras. Det skall dock ndmnas att denna utveckling har skett
samtidigt som den dkade bilanvandningen har lett till att den handel som underléttas av ett bilinnehav
har flyttat ut till mer bilvanliga lokaliseringar. Som exempel kan livsmedelsaffarerna namnas. | borjan
pa 1970-talet lag de flesta livsmedelsaffarerna inne i centrum medan de idag mestadels finns i
stadsdelscentran och utanfor staden. (Svensson, 2001)

De studier som har gjorts om “traffic calming” och dess konsekvenser pa centrumhandeln ar mestadels
frén Tyskland dér 6vergripande forsok med traffic calming” genomfordes i Berlin, Borgentreich,
Buxtehude, Esslinge, Ingolstadt och Mainz pa 80-talet. Detta da dessa atgarder mottes av massiva
protester fran butiksagare, centrumféreningar och handelsorganisationer genomfordes djupgaende for-
och efterstudier mellan relevanta kontrollomraden och de aktuella omradena med “traffic calming”
atgarder. Undersokningarnas kvalité bygger pa att alla omradena hade olika forutsattningar samt att
flera atgarder genomfardes parallellt i flera omraden. Tillsammans med ytterligare europeisk
forskning, fran bland annat England, visar resultaten att ju mer omfattande och genomgripande
reduktionen av biltrafiken &r desto stdrre blir de positiva effekterna fér handlare och fastighetsagare.
(Svensson, 2001)

Studierna ovan visar dock att handelns omséttning minskade direkt efter inférandet av “traffic
calming” for att efter ett tag 6ka igen och légga sig pa samma eller hogre niva som innan atgirderna
infordes. Hur lang tid detta tog varierade mellan de olika undersokningarna. Undersokningarna som
redovisades i stycket ovanfor menar att det kan ta flera ar for omsattningen att aterhamta sig medan
andra studier fran Holland visar att det kan ga sa snabbt som ett ar eller snabbare, se Figur 6.1 nedan.
(COST, 2005) (Svensson, 2001)
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Figur 6.1 Karakteristisk omséttningskurva for handeln i stdder ddr “traffic calming” har inforts. Kurvan visar omséttningens

utveckling fore och upp till tva ar efter inforandet av atgarderna. (COST, 2005)

Anledningen till att omsattningen okar ar att fler manniskor besoker centrum nér inslaget av gagator
okar. Studierna fran Tyskland visar att antalet gaende besokare 6kade under det forsta aret med 20 —
40 procent. Under perioden med lagre omséttning kunde dock affarer och restauranger med laga
marginaler slas ut. (Svensson, 2001) For att fa allman acceptans bor darfor ett inférande av
parkeringsavgifter foljas med en forklaring att man genom detta kommer att minska antalet bilar i
centrum och pa sa vis gora centrum bade mer attraktivt och lattillgangligt for kunder och besokare.
(COST, 2005)

6.2 Vad paverkar uppehdllstiden pa en parkeringsplats?

Det som paverkar hur lange ett fordon star pa en parkeringsplats r vilken sorts reglering som anvands
och hur dyrt det &r att anvanda sig av platsen (Transportradet, 2002). Ingen reglering alls innebér att
fordonen star langst tid pa parkeringsplatserna. | Oslo infordes under mitten av 90-talet fri parkering i
centrum pa lérdagar. Detta resulterade i att det blev valdigt svart att fa tag pa parkeringsplatser da de
flesta som stod dr var langtidsparkerare. Samma sak visar ett forsok i Wien. Innan man inforde
trafikregleringar var den genomsnittliga parkeringstiden nio timmar. Efter inforandet av
tidsregleringar sjonk genomsnittliga parkeringstiden till en timme. (COST, 2005)

Regleringar ger alltsa kortare parkeringstid per fordon. Parkeringstiden varierar dock beroende pa ifall
det &r tidsreglering eller parkeringsavgifter som anvands. Studier i Odense, Hilleréd och Roskilde
visade att tiden ett fordon star parkerat 6kar med 50 — 75 procent om en parkeringsplats med max tva
timmars parkeringstid omvandlas till en avgiftsbelagd parkering. (Transportradet, 2002)

For avgiftsbelagda parkeringsplatser galler att tiden som ett fordon star parkerat sjunker med 6kad
parkeringsavgift. | Kopenhamn finns det tre olika parkeringszoner med olika parkeringsavgifter. For
den dyraste zonen dar avgiften ar 20 kronor i timmen star bilarna i snitt 81 minuter medan de bilar
som parkerar i den billigaste zonen med avgift pa sju kronor i timmen star 165 minuter.
(Transportradet, 2002)
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6.3 Varfor tas en parkeringsavgift ut?

Det finns flera orsaker varfor en parkeringsavgift tas ut. For det forsta visar europeisk forskning att
parkeringsavgifter ar ett av de mest effektiva styrmedlen for att kontrollera parkeringsbehovet. (COST,
2005) Genom att ta ut hogre parkeringsavgifter for mera centrala och populéra parkeringsplatserna kan
man styra vilka som anvander dem och hur de anvander dem. Andra orsaker att ta ut
parkeringsavgifter r att de som parkerar skall sta for kostnaden att anlagga och skéta
parkeringsplatsen samt att kommunen vill att trafikanterna bidrar till de kostnader som deras externa
effekter ger bidrag till, se Kapitel 3.3.2.1 (Transportradet, 2002)

Parkeringsavgiftens storlek kan sattas utifran tva principer. Antingen satter man priset utifran malet att
ca tio procent av platserna ska vara lediga eller sa satts priset utifran efterfrdgan pa parkering och
utbudet pa parkering i ett visst omrade. Ifall inkomsterna fran parkeringsavgifterna overstiger
kommunens kostnader kan de anvéndas till att forbattra parkeringsstandarden i staden.
(Transportradet, 2002)

6.4 Parkeringsstrategier

Parkeringsstrategier ar en del av en trafikstrategi (exempel pa trafikstrategier kan ses i Kapitel 4.4).
Parkeringsstrategier kan variera i storlek beroende pa vad som efterfragas, mindre andringar av antalet
parkeringsplatser kraver mindre omfattande parkeringsstrategi och det motsatta galler om en stor
reduktion av parkeringsplatser skall genomforas. En forutséttning for en lyckad parkeringsstrategi &r
antingen att den forsamrade tillgangligheten som en minskning av parkeringsplatser innebér kan
tillgodoses genom en satsning pa andra fardmedel eller att den minskade tillgangligheten for bil ar
acceptabel. Parkeringsstrategier ar ett av de fa verktyg som verkligen far manniskor att byta
fardmedel, exempelvis visar undersokningar fran bland annat Norge att bilanvandandet minskade fran
80 procent till 20 procent nér parkeringsplatserna minskade. Fértuom att paverka manniskors
fardmedelsval kan parkeringsstrategier genom att begrénsa antalet parkeringsplatser ge mer plats till
andra aktiviteter som hojer kvaliten pa stadsmiljon. (Véagverket, 2006) En beskrivning av tre
regleringar som kan inga i en parkeringsstrategi foljer nedan.

6.4.1 Tidsregleringar

Reglering av hur lange en bil far anvanda sig av en parkeringsplats ar den vanligaste
parkeringsregleringen pa bade offentliga som privata parkeringsplatser. Syftet med att tidsreglera en
parkeringsplats ar att parkeringségaren kan styra vilka som anvénder sig av parkeringen. Till exempel
kan en tidsreglerad parkering ta bort all langtidsparkering och darmed ge plats till &rende- och
kundparkering vilket innebar en hdgre omsattning pa parkeringsplatserna. En omvandling fran fri
parkering till tidsreglerad parkering minskar trafikintensiteten i rusningstid men kan innebéra upp till
fem ganger sa mycket trafikarbete per dygn da langtidsparkerare ersatts med korttidsparkerare.
Daremot kan tidsbegransningar under en timme innebéra bade att kunder valjer bort bilen som
fardmedel in till staden eller att kunder handlar nagon annanstans. Bada dessa alternativ innebar att
antalet bilar i centrum minskar. (Transportradet, 2002) | Sverige &r det vanligt att anvanda
tidsreglering i form av krav pa parkeringsskiva. Parkeringsskivan fungerar som en tidskontroll, dar
bilinnehavaren genom parkeringsskivan visar tidpunkten for parkeringens start. (Sveriges Kommuner
och Landsting, 2008).

6.4.2 Avgiftsreglering/parkeringsavgifter

Genom att avgiftsbeldgga en parkeringsplats kan bade efterfragan pa parkering och tiden som
parkeringsplatsen utnyttjas styras. Hur stora effekterna blir beror bland annat pa omradets attraktivitet
samt hur hog parkeringsavgiften dr. Det positiva med avgiftsbelagda parkeringar ar att det ger en 6kad
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tillganglighet for nédvandiga bilresor och att det ger en 6kad omséattning av bilar pa
parkeringsplatserna. Detta kan leda till en starkt centrumhandel eftersom stérre omséttning av bilar
kan ge fler kunder till affarerna. Andra positiva effekter av parkeringsavgifter r att de i attraktiva
omraden leder till att soktrafiken for gratisparkeringar minskar, vilket i sin tur ger mindre biltrafik.
Dessutom kan parkeringsavgifterna leda till att trafikanterna anvander sig av andra fardmedel vilket
ocksa minskar antalet bilar i centrum. Nackdelen med parkeringsavgifter &r att kunder som inte &r
beredda att betala for parkeringen véljer andra inkopsstéllen dar parkeringen ar gratis, exempelvis
externa kopcentrum, samt att den hogre omséattningen pa parkeringsplatserna kan leda till 6kat
trafikarbete. (Transportradet, 2002)

Yiterligare en nackdel med att infora parkeringsavgifter &r att beldaggningen pa parkeringsplatserna
tillfalligt sjunker efter ett inférande av parkeringsavgifter. Det bor dock poédngteras att detta bara &r en
tillfallig sankning. Efter en tid kommer belaggningen att 6ka igen. Ett exempel pa detta ar nar
Kopenhamn 1990 inforde parkeringsavgifter pa de centrala parkeringsplatserna. Efter inforandet
minskade bade beldggningen och biltrafiken med ca 25 — 30 procent respektive tio procent. Efter en
tid borjade belaggningen ater att stiga och steg hela tiden tills man 1996 bestamde sig for att hoja
avgifterna vilket i sin tur resulterade i en sankning av beléaggningen. (Transportradet, 2002) Samma
sak visar en studie i Géteborg. Efter att ha minskat direkt efter hojningen av parkeringsavgifterna sa
var belaggningen efter ett eller tva ar tillbaka pa samma niva som innan forandringarna av
parkeringsavgifterna. (Miljgverndepartementet, 1997)

6.4.3 Borttagande av parkeringsplatser

For att minska antalet bilar i centrum kan aven parkeringsplatser som ar avsedda for langtidsparkerare
tas bort. Tio procent farre parkeringsplatser for langtidsparkerare innebar mellan tre till nio procent
mindre trafik i rusningstid och ca 1,6 procent mindre trafik totalt. (Transportradet, 2002)

En undersokning i Haag, Holland, visar att ifall ett parkeringsomrade tas bort kommer majoriteten av
trafikanterna att leta efter andra parkeringsplatser i angransande omraden. Ca 25 procent kommer att
gora sina inkop nagon annanstans och ca 20 procent kommer att borja aka kollektivt. (COST, 2005)

Om syftet &r att skapa en attraktivare stadsmiljé kommer borttagande av parkeringsplatser leda till att
forsaljningen sjunker i borjan for att efter 6 — 9 manader ater vara pa samma niva eller hogre an innan
parkeringsplatserna togs bort. (COST, 2005)

6.5 Mobility Management

Enligt EPOMM (European Platform on Mobility Management) &r definitionen av Mobility
Management; “Mobility Management is a concept to promote sustainable transport and manage the
demand for car use by changing travelers’ attitudes and behavior”. Enkelt Oversatt till svenska
innebar det att Mobility Management &r ett koncept som innebar att man genom att dndra manniskors
attityd till olika fardsatt och deras beteende nar de reser vill fa resandet att bli mer hallbart. Detta gors
genom att effektivisera anvandandet av befintlig infrastruktur och befintligt transportsystem genom att
anvanda exempelvis olika form av kommunikation och organisering av verksamhet. (EPOMM, 2009)
Tva exempel pa dessa verktyg ar parkeringsinformation och Park & Ride som beskrivs nedan.

6.5.1 Parkeringsinformation

Det finns tva sétt att ge trafikanterna parkeringsinformation. Dels kan stationara skyltar anvandas och
dels kan dynamiska skyltar anvandas. De stationéra skyltarna visar vart parkeringarna finns och ar bra
for dem med dalig lokalkannedom. De visar daremot inte antalet lediga platser. Det gor dock de
dynamiska skyltarna. Med dynamiska skyltar kan trafikanten direkt se antalet lediga platser och
belaggningen pa olika parkeringsanlaggningar. (Transportradet, 2002) Detta anvands mycket i
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Frankrike dér det kallas "Toutes Directions”. ”Toutes Directions” innebér att trafikanter pd vig in mot
centrum leds in pé en “parkeringsslinga” runt staden som sedan leder en till rétt parkeringsplats.
Utmed “parkeringsslingan” finns ocksa skyltar med information om beldggningen pa
parkeringsanlaggningar ndra olika bes6kspunkter. Detta leder till mindre soktrafik och att
parkeringsanlaggningarna utnyttjas battre vilket ar bra for miljon. (Vagverket, 2006) Hur mycket
mindre trafik detta innebér beror pa de lokala férhallandena. En studie fran Alborg visar dock att
parkeringsinformation minskade trafikarbetet i staden med 0,3 procent. Hur detta paverkar handeln ar
oklart, det finns studier som visar att parkeringsinformationen visserligen paverkar trafikantens mal
och handelsmdnster men att dessa resultat ar inte signifikanta. (Transportradet, 2002)

6.5.2 Park and Ride

Park and Ride innebér att bilparkeringar etableras dar snabba och effektiva kollektivtrafikstrak moter
stora trafikleder eller vid punkter dar andra servicefunktioner sa som handelsetableringar finns.
(\Véagverket, 2006) Genom att anldgga Park and Ride anlaggningar utanfor stadskéarnan blir det darmed
mojligt att parkera utanfor centrum och sedan med kollektivtrafik snabbt ta sig in till centrum. Detta
kan leda till farre fordon i centrum vilket exempelvis minskar fordonens utslépp, restid och
parkeringsbehov. (COST, 2005) Detta leder i sin tur till en mer attraktiv stadsmiljo att vistas i vilket
som tidigare redovisats i Kapitel 5.2 &r bra for handeln i stadskarnor.

6.6 Parkering som konkurrensmedel handelsplatser emellan

For kunder och bestkare &r handelsplatsens parkeringsmojligheter inte det viktigaste utan kunder och
besokare viljer, som tidigare har namnts i Kapitel 5.2, handelsplats utifran dess satt att marknadsfora
sig och dess kvalité. Parkeringsmdjligheterna &r inte helt ovidkommande vid valet av slutdestination
men kommer en bit efter i kunder och besdkares prioritering. Stadskarnor, képcentrum, attraktioner
etc. konkurrerar alltsa med varandra genom marknadsfoéring och det antal kunder och besokare de far
ar beroende av hur bra de lyckas marknadsfora sig. Darfér kommer varken gratisparkering eller
parkeringsbestammelser vara ndgon konkurrensférdel mellan historiska stadskarnor, forortscentrum
och externa kdpcentrum. (COST, 2005)

Sammanfattning

Parkeringsregleringar syftar till att reglera biltrafiken och pa sa vid de negativa effekter som
biltrafiken ger upphov till. Darfor ar parkeringsregleringar inget som gar ihop med den allméanna
uppfattningen om att god biltillganglighet &r en forutsattning for en konkurrenskraftig handel i
stadskarnorna. Denna uppfattning ar ofta baserad pa antaganden om manniskors beteenden samt olika
undersokningar dar manniskor fatt svara pa vad de skulle gora om exempelvis parkeringsavgifter
infors. Andra studier visar dock att det verkliga beteendet hos ménniskor &ndras mindre &n vantat vid
inforandet av parkeringsavgifter.

Europeiska studier visar tvartom att ju storre regleringar av biltrafiken som genomférs desto battre ar
det for handeln i stadskarnorna efter som stadens attraktivitet &r viktigare &n biltillganglighet vid
ménniskors val av handelsplats. Det skall dock tilldggas att butikernas omsattning sjunker direkt efter
att parkeringsregleringarna inforts men att de efter ett eller tva ar ar tilloaka pa samma niva eller hogre
som innan inforandet av parkeringsregleringarna.

Regleringar i form av tids- och avgiftsregleringar paverkar hur lange en bil star parkerad. Studier i
Kopenhamn visar att tiden en bil star parkerad sjunker med inford eller 6kad parkeringsavgift. Studier
fran Wien visar dven att inforandet av tidsregleringar gjorde att den genomsnittliga tiden en bil stod
parkerad sjonk fran nio till en timme. Parkeringsregleringar kan darmed anvandas for att styra vilka
som parkerar pa parkeringsplatserna och hur lange de anvands.
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| detta examensarbete har tre stycken parkeringsregleringar tagits upp; tids- och avgiftsregleringar
samt borttagande av parkeringsplatser. Tidsreglering ar den vanligaste parkeringsregleringen och
anvands for att styra vilka som anvander sig av parkeringsplatsen, exempelvis innebar en tidsreglering
att langtidsparkerare forsvinner. Parkeringsavgifter kan anvéandas for att styra efterfragan pa parkering
och den tid som parkeringsplatsen utnyttjas. Eftersom béde tids- och avgiftsreglering minskar tiden
som en bil star parkerar och darmed ger fler méjlighet till parkering ar de bra for centrumhandeln da
fler bilar som parkerar ger fler potentiella kunder. Parkeringsavgifter minskar &ven den soktrafik efter
gratisparkeringar som finns. Nackdelen med parkeringsavgifter ar att de kan leda till att manniskor
véljer andra inkopsstéllen. Regleringen borttagande av parkeringsplatser leder till att biltrafiken i
stadskarnan minskar.
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DEL 2 — INTERVJU- OCH ENKATSTUDIER

7 Parkeringsundersokning i Kalmar

For att ytterligare fa forstaelse for hur parkeringsregleringar paverkar besokandet i stadskarnor
kommer detta kapitel att behandla resultatet fran en tidigare utford parkeringsundersokning i omradet
Kvarnholmen i Kalmar. Forst i kapitlet ges en bakgrund med beskrivning av Kalmar kommun och
omradet Kvarnholmen, en beskrivning av hur parkeringssituationen har sett ut i Kvarnholmen de
senaste aren, samt en beskrivning av innehall och metod for den sedan tidigare utforda
parkeringsundersokningen av Kalmar kommun och teknikkonsultféretaget Ramboll. Dérefter kommer
en metodbeskrivning av hur vi i detta examensarbete har behandlat resultatet fran
parkeringsundersékningen. Slutligen presenteras resultatet.

7.1 Bakgrund

Kalmar kommun ligger i syddstra Sverige och har ca 62 000 invanare varav 35 000 bor inne i tatorten.
Staden Kalmar har under tidens gang haft en viktig plats i Sveriges historia och Kalmarunionen,
Gustav Vasa och Nils Dacke har alla varit inblandade i stadens historia. Stadens alder har gjort att de
centrala delarna préglas av aldre bebyggelse och all nybyggnation har anpassats till den &ldre
bebyggelsen. Landskapet omkring staden praglas av jordbruksmark och barrskogar. (Kalmar kommun,
2009a)

| Kalmar &r de flesta manniskor sysselsatta i serviceyrken eller i yrken inom verkstadsindustrin.
Verkstadsindustrins historia stracker sig tillbaka till industrialiseringens begynnelse da den goda
akermarken gav manga jordbruksprodukter att bearbeta. Serviceindustrin paverkas mycket av den
turism som nar Kalmar. Staden ligger mitt emellan glasriket och Oland vilket tillsammans med stadens
historiska prégel ger goda forutsattningar for turism och handel. (Kalmar kommun, 2009a) Under
senare tid har det dessutom Oppnats tva storre handelsomraden, Hansa city och Giraffen kdpcentrum
varav Hansa city startade med etableringen av IKEA ar 2006. Dessa handelsomraden tillsammans med
det centrala handelsomradet Kvarnholmen har gjort Kalmar till en attraktiv handelsplats for bade
lokala som regionala invanare. (Kalmar Kommun, 2009b) (Hansa city, 2009)

Omradet Kvarnholmen i Kalmar utgor de centrala delarna av Kalmar tétort, se Figur 7.1 nedan.
Omradets nastan kvadratiska utformning gor att man fran Stortorget nar hela omradet inom fem till sju
minuter. Kvarnholmens stadsmassiga utformning och centrala lage gor att omradet ar valdigt attraktivt
att bo och vistas i. Behovet av bilparkering i sddana omraden &r ofta stort vilket kan leda till konflikter
mellan olika intressen, exempelvis god tillgénglighet for cyklister och god tillganglighet for bilar.
(Hammarstrém, 2007) Vid sadana forhallanden finns det ofta bade ett behov av och énskemal om en
reglering av de befintliga parkeringsanlaggningarna for att fa ett sa effektivt utnyttjande som majligt.
Denna reglering kan innefatta parkeringsavgifter, tidsbegransad parkering samt speciella
parkeringsbiljetter, for exempelvis boende. (Karlsson, 2009)
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Figur 7.1 Karta 6ver Kalmar dar Kvarnholmen och handelsomradena Giraffen och

Hansa city ar inringat. (Eniro, 2009)

Kvarnholmens parkeringsbestand har tidigare innehallit bade gratisparkeringar, avgiftsbelagda
parkeringar, tidsreglerade parkeringar, gatumarksparkeringar samt parkering i parkeringshus. Dessa
parkeringar var och ar aven idag indelade i zoner med olika farger, se Figur 7.2 nedan. | de olika
zonerna rader olika typer av parkeringsregleringar med olika hoga parkeringsavgifter och
tidsbegransningar. | september 2008 hojdes de befintliga parkeringsavgifterna i de roda, blaa och gula
systemet, samt infordes i dessa system gratisparkering efter klockan 18 pa vardagarna. Efter att ha
konstaterat att de gratisparkeringar som fanns kvar var sa gott som fullbelagda redan tidigt pa
morgonen, sannolikt framst av verksamma personer i omradet, inférdes i november 2008 aven avgifter
pa omradets gratisparkeringar, det grona systemet. Detta samtidigt som befintliga parkeringsavgifter
hojdes. Den forsta juni 2009 andrades tidsregleringen sa att det blev gratis att parkera dar redan
klockan 15 pa vardagar. (Karlsson, 2009)

/Parkering pa Kvarnholmen
\ ,

Teckenforklaring

I 24-tmmar (5 kritimme) * (4]

E] 7-dygn (S waimme)* |

- 2Ummar (10 krkimme) L ad
3-mmar (10 krtimme) €)|

7<dygn (10 krtmme)
M Suss (ef avgm)
Husbil och husvagn (S krtimme)
E Baronens & Tenngjutarens kund-P
iy

// 2008-07-22 *

I 24-smmar (10 ketmme) & ey

Handikapparkening
Tursinformation
Domiyra

Centraistation

Kalmar kommun

GATU- CON MWBT OF I NIV N

Figur 7.2 Parkeringskarta 6ver Kvarnholmen i Kalmar. (Kalmar kommun, 2009c)

Effekterna av dessa parkeringsregleringar har under 2009 analyserats av Kalmar kommun i samarbete
med teknikkonsultforetaget Rambolls trafikenhet i Malmé. Deras analys har genomférts genom
huvudsakligen fem delstudier; ekonomisk omsattningsstudie, fokusgrupp med naringsidkare och
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fastighetsagare, studie av belaggningsgraden pa parkeringsplatserna, intervjustudie bland personer
som parkerade pa Kvarnholmen samt en enkatstudie bland de boende, verksamma och kunder pa
Kvarnholmen.

Den forsta delstudien innebar en undersokning om hur omsattningen for handlarna pa Kvarnholmen
hade forandrats efter inforandet av parkeringsregleringarna. Detta gjordes for att kunna jamfora
Kvarnholmens omsattningsforandring med andra paverkansfaktorer, exempelvis den allménna
konjunkturen. (Karlsson, 2009)

Den andra delstudien innebar att en fokusgrupp, bestaende av representanter for handel,
fastighetségare och andra intressenter, sattes ihop for att pa sa vis fa en fordjupad bild av
parkeringsregleringarnas effekt pa Kvarnholmen. Delstudie nummer tre innebar att
utnyttjandegraden for parkeringsplatserna undersoktes och jamfordes med tidigare studier.
(Karlsson, 2009)

Enkatstudien innebar att tre olika enkater Iamnades till boende, verksamma och butiksbesokare pa
Kvarnholmen. Studien genomfordes genom att kunder fick fylla i enkéater som lag utplacerade i ett
antal olika butiker runt om i Kvarnholmen. Detta skedde fran och med onsdagen den 10:e juni till och
med I6rdagen den 13:e juni 2009, det vill saga efter den forsta juni da blev gratis att parkera efter
klockan 15 pa parkeringar i det grona systemet, se Figur 7.2 ovan. De fragor som stélldes kan ses i
Bilaga 1. (Karlsson, 2009)

Intervjustudiens syfte var att undersoka vilka arendetyper de parkerande hade samt under hur lang tid
de utfore dessa arenden. Intervjuerna genomfordes ute i falt pa parkeringar inom det gréna, roda, blaa
respektive gula systemet, se Figur 7.2 ovan. (Karlsson, 2009) De olika systemen ar emellertid inte
nagot som vi i detta examensarbete har tagit hansyn till.

Intervjuerna genomfordes utifran en enkét som intervjuaren fyllde i under intervjuns gang. Detta
gjordes vid tre olika tillfallen under tisdagen den 28 april 2009, ett tillfalle pa formiddagen, ett tillfalle
kring lunch och ett tillfalle under sen eftermiddag. Dessa tillfallen valdes for att forsoka fa med
personer som var pa Kvarnholmen for att besoka butiker och restauranger. De fragor som stélldes kan
ses i Bilaga 2. (Karlsson, 2009)

7.2 Metod

| detta examensarbete har vi valt att studera de svar som erh6lls fran intervju- respektive enkatstudien
bland butiksbesokare pa Kvarnholmen som Kalmar Kommun och Ramboll har utfort. Studierna har
gjorts genom att skapa egna diagram utifran excelfiler med varje enskilt svar. Dock bor det poangteras
att resultatet for genomsnittlig inképsméngd ar modifierat eftersom flera svarande angav stora intervall
eller 1t bli att svara. Inkdpsmangderna som angavs i intervall gav vi ett medelvérde och de svar som
saknade varde stroks ur studien. For ytterligare avgransningar, se kapitel 1.4 Avgransningar.

7.3 Resultat

7.3.1 Enkatstudie

| enkatstudien var det totalt 262 butiksbesokare som deltog. Fardmedelsfordelningen bland dessa
deltagare kan ses i Figur 7.3 nedan. En betydlig majoritet pa 66 procent (172 stycken) anvande sig av
bil, medan det &r 13 (35 stycken) respektive 12 procent (32 stycken) som anvande sig av cykel
respektive promenerade till Kvarnholmen. Sju procent (19 stycken) tog sig dit med buss och tva
procent (fyra stycken) tog sig dit pa annat satt, exempelvis blev skjutsade.
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Fardmedelsfordelning
- enkatstudie bland butiksbesokare -

Paannat satt
Med buss
Till fots

Med cykel

Med bil 66%
I I I I I I
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Figur 7.3 Fardmedelsfordelning bland butiksbestkare i Kvarnholmen.

| Figur 7.4-7.7 nedan visas handelsfrekvensen for de olika trafikantgrupperna bland butiksbesokare i
Kvarnholmen. Har ses att andelen besdkare som handlade varje dag var som storst bland
bussresenarerna med 21 procent. Andelen som handlade 2-3 ganger i veckan var som storst bland
cyklister och gdende med 52 procent respektive 54 procent. For bilisterna var det alternativet mer
séllan som dominerade med 59 procent.

Bilisters handelsfrekvens

- enkatstudie bland butiksbesdkare -
{antal/procent)

B Varjedag @2-3ggriveckan M@Mersdllan

8;5%

61;36%

101; 59%

Figur 7.4 Bilisters handelsfrekvens bland butikshesokare i Kvarnholmen.
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Cyklisters handelsfrekvens
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Figur 7.5 Cyklisters handelsfrekvens bland butikshesokare i Kvarnholmen.

Gaendes handelsfrekvens

- enkatstudie bland butiksbesdkare -
{antal/procent)

BmVarjedag @@2-3ggriveckan ®Mersdllan
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16;54%

Figur 7.6 Gaendes handelsfrekvens bland butiksbesokare i Kvarnholmen.

Bussresenarers handelsfrekvens

- enkatstudie bland butiksbestkare -
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Figur 7.7 Bussresenarers handelsfrekvens bland butiksbesokare i Kvarnholmen.
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| Figur 7.8 nedan visas den genomsnittliga inkdpsmangden per trafikslag vid den aktuella tidpunkten
for studien. Den stdrsta genomsnittliga inkdpsmangden stod bilisterna for med 794 kronor. Dérefter
kom i turordning bussresendrerna med 593 kronor, cyklisterna med 572 kronor och gaende med 398
kronor. Den genomsnittliga inképsméngden utslaget pa alla butiksbesokare var 589 kronor.

Genomsnittliginkdpsmangd per trafikslag
- enkatstudie bland butiksbestkare -

900
800
700 794 kr
600
500 |— 589kr 572 kr 593 kr [—
400 — —
300 — 398 kr I
200 — S
100 — —

Totalt kdp per Inkdp per bilist  Inkdp per Inkdp per Inkdp per
kund cyklist gdende bussresendr

Figur 7.8 Genomsnittlig inképsméngd per trafikslag och tillféllet for studien bland butiksbesokare i Kvarnholmen.

Enkatstudien bland butiksbesdkarna visar att 50 procent av bilisterna inte férandrade sina kdpmonster
efter det att parkeringsavgifterna andrades 2008. 46 procent av bilisterna handlade mindre pa
Kvarnholmen och fyra procent handlade mer. Se Figur 7.9 nedan for diagram.

Hur p-avgiften paverkar bilisternas kopmonster

pa Kvarnholmen

- enkatstudie bland butiksbesdkare -
{antal/procent)

6;4%

W Handlar mer pd
Kvarnholmen

67;46% OlIngen fordndring

74;50% )
B Handlar mindre pa

Kvarnholmen

Figur 7.9 Hur forandringarna av parkeringsavgiften 2008 paverkar bilisternas kopménster pa Kvarnholmen.

Till svaren angaende parkeringsavgiftens paverkan pa kopmanster tillkom det ett antal kommentarer.
Bland dem som svarade att de handlar mer pa Kvarnholmen var det bara en som gav en kommentar,
vilken var Alltid tillgang till parkering. Bland dem som valde att svara ingen forandring var det nagra
som kommenterade att de numera valjer att parkera pa eftermiddagen da det ar gratis parkering efter
klockan 15. Ett stort antal av kommentarerna fran dem som svarade att de handlar mindre pa
Kvarnholmen kommenterade att parkeringsavgifterna ar for hoga och att de istéllet valjer att handla pa
de externa kdpcentrumen Hansa city och Giraffen. Alla och fullstindiga kommentarer kan ses i

Bilaga 3.
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7.3.2 Intervjustudie

| intervjustudien deltog 436 personer. Huvudsakligt arende for dessa personer kan ses i Figur 7.10
nedan. Majoriteten av deltagarna, 50 %, har svarat att de vid intervjutillfallet hade shopping/inkdp som
huvudsakligt &rende i Kvarnholmen. 14 procent har svarat arbete respektive haft annat drende som
huvudérende.

Huvudsakligt arende
- intervjustudie -
60%
50%
40% —{50%
30%
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Figur 7.10 Huvudsakligt drende vid intervjutillfallet.

De deltagande i intervjustudien fick dven svara pa fragan om det blivit lattare att hitta
parkeringsplatser efter &ndringen av parkeringsavgifterna. Bland dem som hade inkdp som
huvudarende var det 54 procent ansag att det var lattare att hitta parkeringsplats. 28 procent tyckte inte
att det var lattare att hitta en parkeringsplats och 18 procent visste inte om det hade blivit lattare att
hitta parkeringsplats. Se Figur 7.11 nedan for diagram.

Om det har blivit lattare att hitta parkering

- ink6p som drende

- intervjustudie -
{antal/procent)

39;18%

| Ja

O Nej
117;54%
61 28% HVetej
H (1]

Figur 7.11 Om det har blivit Iattare att hitta parkering sedan dndringarna av parkeringsavgiften 2008 — med inkdp som
huvudsakligt &rende.

| ett steg att ta reda pa manniskors attityd till parkeringsavgifter stalldes fragan vad manniskor foredrar
géllande parkering. 43 procent av dem som hade inkdp som huvudsakligt drende svarade att de
foredrar att det ar gratis &ven om man far leta efter parkering eller ga langre. 57 procent foredrog en
avgift om det &r lattare att hitta parkering. Se Figur 7.12 nedan for diagram.
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Vad svarande med inkép som drende foredrar

- intervjustudie -
{antal/procent)

W Foredrar att det dr gratis dven om man far leta efter parkering eller gd
langre

O Foredrar att det ar avgift om man lattare hittar parkering

94;43%

123;57%

Figur 7.12 Vad ménniskor foredrar vid val av parkering — med inkdp som huvudsakligt &rende.

Ytterligare en fraga gallande parkering var huruvida de deltagande med inkép som huvudérende hade
fatt andrade parkeringsvanor. 42 procent ansag att de hade fatt nya parkeringsvanor, 57 procent att de
inte hade fatt nya parkeringsvanor och en procent var osakra pa om de fatt nya parkeringsvanor. Se
Figur 7.13 nedan for diagram.

Om svarande med inkép som drende har fatt

andrade parkeringsvanor

- intervjustudie -
{antal/procent)

2;1%

92:42% mla

O Nej

123;57% B Vet ej

Figur 7.13 Om parkeringsvanorna har dndrats sedan fordndringarna av parkeringsavgiften 2008 — med inkdp som
huvudsakligt arende.

De som svarade att de fatt nya parkeringsvanor efter andringen av parkeringsavgifterna fick sedan
fragan om vad deras nya parkeringsvana var. Den storsta andelen, 37 procent svarade att de undvek att
gora arenden pa Kvarnholmen. 20 procent svarade att de gor drendena snabbare och pa sa vis kan
parkera en kortare tid. Det var dven 20 procent som svarade att de véljer en annan billigare
parkeringsplats. 15 procent av de deltagande svarade att de later bilen star och antingen aker buss,
cyklar eller gar till Kvarnholmen medan nio procent svarade att de hade annan anledning till den nya
parkeringsvanan. Se Figur 7.14 nedan for diagram.
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Ny parkeringsvana for svarande med inkép som drende

Undviker att gdra drenden pa Kvarnholmen 37%

Later bli att ta bilen - aker buss, cyklar eller
gar hellre

Gor arenden snabbare, for att kunna
parkerakortare tid

Valjer annan billigare parkeringsplats 20%

Annan anledning 9%

- intervjustudie -

15%

20%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Figur 7.14 Ny parkeringsvana vid andrade parkeringsvanor — inkdp som huvudsakligt &rende.

Det finns som tidigare namnts flera saker som paverkar vart manniskor handlar och ett av dessa &r
nyetableringar av handelsomraden. Darfor fick de som deltog i intervjustudien svara pa ifall
tillkomsten av kdpcentrumen Hansa City och Giraffen hade paverkat hur ofta de besoker
Kvarnholmen. Bland dem som hade ink6p som huvudsakligt arende var det en majoritet, 53 procent,
som svarade att etableringen av Hansa City och Giraffen inte hade paverkat deras besdk pa
Kvarnholmen. 27 procent svarade att etableringen av Hansa City och Giraffen i viss man har paverkat
deras besok pa Kvarnholmen. 19 procent ansag att etableringarna hade paverkat i stor utstrackning och

en procent svarade att de inte visste. Se Figur 7.15 nedan for diagram.

Om tillkomsten av Hansa city och Giraffen har paverkat
besoken pa Kvarnholmen - inkép som arende

W Ingen paverkan @lvissman W Istor utstrackning M Vetegj

41;19%

59;27%

- intervjustudie -
{antal/procent)

2;1%

115;53%

Figur 7.15 Om tillkomsten av Hansa city och Giraffen har paverkat manniskors besok pa Kvarnholmen — med inkop som

huvudsakligt &rende.

Sammanfattning

En tydlig majoritet pa 66 procent (172 stycken) av de deltagande i enkétstudien bland butiksbesokare
tog sig till Kvarnholmen med bil. Av dessa var det i sin tur endast fem procent som handlade varje
dag. 36 procent handlade 2-3 ganger i veckan och 59 procent angav att de handlade mer séllan.
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Cyklisterna utgjorde 13 procent (35 stycken) av de deltagande i enkétstudien. Av dessa var det till
skillnad fran bilisterna, en majoritet pa 52 procent som angav att de handlade 2-3 ganger i veckan. 14
procent handlade varje dag och 35 procent handlade mer sallan &n 2-3 ganger i veckan.

De gaende utgjorde 13 procent (32 stycken) av de svarande i enkatstudien, nastan lika stor andel som
cyklisterna. Bland de gaende var det dock endast tre procent som handlade varje dag och 43 procent
som handlade mer sallan. Andelen som besckte Kvarnholmen 2-3 ganger i veckan var dock néstan det
samma som for cyklisterna och 1&g pa 54 procent.

For bussresendrerna som utgjorde sju procent (19 stycken) av de svarande i enkatstudien sags ett lite
annorlunda maonster. Liksom for cyklisterna och de gdende svarade de flesta, 42 procent, att de bestkte
Kvarnholmen 2-3 ganger i veckan. Dock var det hela 21 procent som angav att de handlade varje dag.
De som angav att de handlade mer séllan utgjorde 37 procent.

Halften av bilisterna i enkéatstudien anger att de har behallit sina gamla kopmanster sedan
forandringarna av parkeringsavgifterna. 46 procent hade fatt &ndrade kopmaonster och av dessa var det
ett stort antal som svarade att parkeringsavgifterna var for hdga och att de numera valjer att handla i de
externa kopcentrumen Giraffen eller Hansa city.

| intervjustudien var det totalt halften av de deltagande som hade inkdp som huvudsakligt arende.
Bland dessa var det en majoritet pa 54 procent som ansag att det sedan inférandet av
parkeringsférandringarna var lattare att hitta parkeringsplats i Kvarnholmen. Majoriteten, 57 procent,
tyckte dessutom att det var att foredra parkeringsavgifter om dessa resulterade i fler lediga
parkeringsplatser.

Majoriteten, 57 procent, av de svarande i intervjustudien med inkp som huvudsakligt arende hade fatt
&ndrade parkeringsvanor sedan inférandet av parkeringsforandringarna. 37 procent av dessa undviker
numera att gora sina arenden pa Kvarnholmen. 15 procent har bytt till ett miljovanligt fardmedel och
resten har antingen hittat en billigare parkeringsplats (20 procent), utfor sina drenden under kortare tid
(20 procent) eller har en annan anledning (nio procent).

53 procent av de deltagande in intervjustudien med inkdp som huvudsakligt arende anser inte att

tillkomsten av de externa kdpcentrerna Hansa city eller giraffen har paverkat deras besok pa
Kvarnholmen.
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8 Handelsundersokning

For att ta reda pa huruvida handlarnas attityder till parkeringsavgifter stammer dverens med det i
litteraturstudien presenterade forskningsresultatet behandlar detta kapitel en parkeringsundersokning
som vi i detta examensarbete har gjort genom en enkatstudie bland Sveriges handlare. Kapitlet inleds
med en bakgrund om hur parkeringsfragan styrs i Sverige och darefter kommer en beskrivning av hur
understkningen har utforts. Slutligen presenteras en sammanstélining av resultatet.

8.1 Bakgrund

De centrala delarna av storre samhallen innehaller ofta malpunkter som attraherar manga manniskor,
exempelvis butiker, restauranger och teatrar. Om antalet manniskor som tar sig dit med bil blir sa pass
manga att parkeringsplatserna pa gatumark inte racker till, har kommunerna enligt Kommunala
avgiftslagen rétt att ta ut en parkeringsavgift for dem som vill parkera i staden. Denna parkeringsavgift
syftar till att 6ka omséttningen pa antalet bilar som parkerar i centrum och pa sa vis gora det mojligt
for fler manniskor att na de attraktiva malpunkterna. Darfor skall parkeringsavgiftens storlek vara
sadan att en ’rimlig” omséttning av bilar ns. Detta innebdr att det inte &r parkeringarnas anldggnings-
och driftskostnader som bestammer storleken pa parkeringsavgifterna. Idag ar det 73 av Sveriges totalt
290 kommuner som tar ut en parkeringsavgift under hela eller delar av aret. Manga av de kommuner
som har avgiftsfri parkering anvénder sig dock av en parkeringsskiva som reglerar parkeringstiden.
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2008)

8.2 Metod

For att understka handelns attityd till parkeringsavgifter har en Internetbaserad enkétstudie
genomforts. Den Internettjanst som har anvants for detta &r Google dokument och fungerar pa sa vis
att de som deltar i studien far en Internetlank till den Internetsida dar fragorna finns. Nar fragorna har
besvarats sammanstalls de sedan automatiskt i ett Excel-dokument som den ansvarige for enkéten kan
ladda ner. En bild av enkéten finns i Bilaga 4.

Enkatstudien har riktat sig till bade handelsféreningar och handlare. De deltagande personerna har
natts genom en rundringning till handelsféreningar i de stader som har mer an 40 000 invanare,
Stockholm ej inkluderat, och handelsforeningarna har darefter sjélva fatt bestimma om de vill svara pa
enkaten sjalv eller ifall de ville skicka ut den till sina medlemmar. Fragorna i enkéten har tagits fram
med hjalp av vara handledare Jan Hammarstrom och Lena Hiselius, Ramboll respektive Lunds
tekniska hogskola, samt Lars Ahlman vid Malmo Stad och fragorna finns att lasa i sin helhet i Bilaga
5. Det bor dessutom tilldggas att enkéten har varit anonym.

Totalt sett finns det i Sverige 55 stycken kommuner med ett invanarantal pa éver 40 000. Eftersom
Stockholm ej inkluderades i denna studie var det 54 stycken handelsféreningar att kontakta via telefon.
Av dessa 54 handelsforningar var det 27 stycken handelsféreningar som vi fick kontakt med och som
visade sitt intresse att delta i studien. Enké&tstudien skickades dérefter som en Internetlénk i ett e-
postmeddelande till dessa 27 handelsforeningar och efter tva pAminnelser via e-post, den forsta en
vecka efter forsta utskicket och den andra efter ytterligare en vecka, fick vi 81 stycken svar férdelade
pa 18 stader. Det forsta e-postmeddelandet som skickades ut kan ses i Bilaga 6.

Svaren fran dem som har deltagit i studien har sedan sammanstéllts fraga for fraga. En del intressanta
kommentarer som har getts av de svarande har lyfts fram och presenteras i sjalva rapporten. Eftersom
enkaten ar anonym kommer varken antalet som svarat for varje stad eller fran vilken stad
kommentarerna kommer ifran att redovisas. Kommentarerna som inte redovisats i denna rapport kan
fas genom att kontakta forfattarna till detta examensarbete.
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8.3 Resultat

Totalt var det 81 personer som svarade pa enkaten. Av dessa svar kom 62 stycken fran
affarsinnehavare och 19 stycken fran representanter for handels-/ centrumforeningar.

42 personer har svarat ja pa fragan om det inom de senaste 15 aren har inforts parkeringsavgift pa
tidigare avgiftsfri parkering. 34 personer har svarat nej pa samma fraga och fem personer har latit bli
att svara pa fragan. Nedan redovisas svaren pa fraga 4-13.

8.3.1 Fraga 4 -Om japaforegaende fraga, hur var er installning till parkeringsavgift
fore inférandet?

Av de 42 personer som svarade ja pa fraga 3 - Har er kommun under de senaste femton aren infort
parkeringsavgift pa tidigare avgiftsfri parkering i centrum? — var det 37 stycken som valde att svara pa
denna fraga.

Majoriteten, 21 personer, svarade med negativa kommentarer pa denna fraga. En skriver “att det
hammar handlandet i sjalva stadskarnan om kunderna ska behdva betala hoga avgifter nar de
handlar”, en annan skriver att “det dir negativt med p-avgift da kunderna hellre aker och handlar
externt ddr det dr gratis” och ett flertal skriver att de automater som inte tar emot betalkort skapar
problem da kunderna ofta inte har mynt.

Atta personer svarade att de hade haft en positiv installning innan parkeringsavgifterna inférdes. Nagra
av kommentarerna var att parkeringsavgifter & bra men att det borde finnas platser med l&gre avgifter
eller helt avgiftsfria lite langre bort fran centrum. En av de svarande tar upp i sitt svar att avgiftsfria
parkeringar anvands mest av dem som bor eller arbetar inom omradet och darmed inte kommer till
gagn for de som handlar i omradet

Sju stycken av svaren var sadana att de var svara att bestimma om de varit positiva eller negativa till
parkeringsavgifter innan de infordes. Tre av dessa kommentarer var att “parkeringsavgifier dr ett
nodvdndigt ont”, "vi vill ha fria parkeringsytor” och ”Handelsklubben hade en uppfattning att man
skulle behalla avgiftsfria p-platser i centrala stan. Samt utoka p-tiden till 3-4 timma sa kunderna hann

handla och gd pd bank mm.”

En av de svarande var helt neutral. Av svaret som denna gav “Ingen sdrskild. Omrddena som det
gdller drabbade nog mest anstdllda i centrumstationerade foretag.” kan man dock tolka att denne inte
ager eller arbetar pa en centralt belagen butik. En sammanstallning av resultatet kan ses i Figur 8.1
nedan.
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Installning till parkeringsavgift fore inférande
- antal/procent -

W Positiv. @ Negativ B Neutral B Osdker

7;19% 8;21%

1;3%

21;57%

Figur 8.1 Handlarnas installning till parkeringsavgifter fore inforandet av parkeringsavgifter i staden.

8.3.2 Fraga 5 - Hur paverkades ni av inforandet av parkeringsavgifter?

Denna fraga har totalt 40 personer svarat pa. Majoriteten av svaren, 29 stycken, var negativa men flera
av dessa svar var inte konkretiserade angaende pa vilket satt de hade drabbats av inforandet av
parkeringsavgifter. Emellertid angav tre stycken att omséattningen hade minskat och sju stycken
svarade att de hade markt av en minskning av antalet kunder. Av dessa sju svar var det dock en som
endast svarade att kundantalet hade minskat till en bérjan efter inférandet. Ovriga negativa
kommentarer var gallande att kunderna var missndjda och att det var en sned konkurrens mellan
externhandeln och handeln i stadskéarnan.

Endast tvé svarande hade positiva erfarenheter av inforandet; Vi kampade for att fa avgiftsfri
Parkering pa lordagar, men idag skulle manga vilja fa tillbaka I6rdagsavgifterna p.g.a. dalig
omsdttning av kunder.” och ”De bilar som tillhorde boende i centrumkdrnan stod tidigare parkerade
langre tid, dygn, och tog upp platser. Efter inforandet blev det mer rotation och bilburna kunder hade
i alla fall en lite chans att hitta parkering.”

Fyra stycken av de svarande kunde inte ge nagot specifikt svar huruvida de drabbats negativt eller
positivt och fem stycken ansag att de varken paverkats negativt eller positivt.

8.3.3 Fraga 6 — Har ni sett nagon skillnad pa omsaéttningen i butikerna? Pa vilket satt
i safall?

Denna fraga svarade 37 personer pa. Ingen av dessa hade sett ndgon 6kning av omsattningen efter det
att parkeringsavgifterna infordes. Ungefar en fjardedel svarade att de inte hade sett nagon skillnad pa
omsattningen. Tio stycken svarade att omsattningen hade minskat eller att omsattningen inte hade tkat
i samma takt jamfort med den dkningstakt som fanns innan parkeringsavgifterna infordes.

Sex stycken av de svarande angav att de var osékra pa hur omsattningen hade paverkats, varav tva
stycken handlare uppger att de inte agde butiken vid tillfallet da parkeringsavgifterna infordes och kan
darfor inte avgéra om omséttningen har andrats. Tio stycken gav icke relevanta svar. En
sammanstélining av resultatet kan ses i Figur 8.2 nedan.

Emellertid gav flera av dessa personer vardefulla kommentarer géallande deras asikter i
parkeringsfragor. Exempelvis svarade en handlare: “.Jag skulle vilja saga att vi inte tar vara pa alla
parkeringsplatser och profilerar dom pa ratt sétt i centrum, utan att vi stirrar oss blinda pa dom stora
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gratisparkeringarna i externa centrum. Marknadsfor dom vi har i stéllet och visa pa att dom flesta ar
under tak, folk har rad men vi maste visa véiigen.” En annan intressant kommentar ar: “Sedan ett
externt centrum har dppnat upp portarna, med gratis parkerings platser sa haller stan pa att do. Det
ar snart en kommunal politisk fraga om kommunen vill ha en city kdarna. Svaret att det blivit fler
arbetstillfillen kinns som meningslos dd den ena anstdller fler och den andra avskedar.” Fyra
stycken angav att de inte visste hur omsattningen hade paverkats. En sammanstallning av resultatet
kan ses i Figur 8.2 nedan.

Parkeringsavgifternas paverkan pa omsattningen
- antal/procent -

0; 0%

10;27% 10;27%

B Okad omséttning

O Minskad omsattning
H Ingen skillnad

B Osdker

H Icke relevant svar
6;16%

11;30%

Figur 8.2 Handlarnas syn pa hur omsattningen i butikerna har paverkats av inférandet av parkeringsavgifter.

8.3.4 Fraga 7 — Skulle ni vilja att det infors parkeringsavgifter pa fler parkeringar i
centrum?

Totalt var det 44 personer som svarade pa denna fraga. Av dessa var det 40 stycken som svarade nej,
att de inte vill att det skall inforas parkeringsavgifter pa fler parkeringar i centrum. Bland dessa 40
svarande var det dessutom ett flertal som tyckte att det var en dum fraga. Nagra av de negativa
kommentarer som gavs var;

e "Nej, ta bort parkeringsavgifterna pa de stora parkeringarna i stadskarnan for att 6ka
handeln i stan. Annars kommer cityhandeln att do ut eftersom det ar gratis att parkera ute pa
Storheden.”

o "Nej, men p-skiva skulle funka bra. Funkar perfekt i Vinersborg bla.’

¢ ”Nej men férandra parkeringarna nara butikerna billigt forsta timmen o dyrt sen typ 1 kr
forsta timmen o 10 kr andra timmen dd slipper man langtidsparkeringarna.”

>

Endast en handlare gav ett positivt svar; “Avgifter behdvs nog, annars sd skulle djungelns lag gdlla.
Men det skulle vara trevligt att kunna erbjuda handlande kunder avgiften tillbaka.”

Tva stycken hade icke relevanta svar och en visste inte vad den tyckte. En sammanstéllning av
resultatet kan ses i Figur 8.3 nedan.
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Skulle ni vilja att det infors parkeringsavgifter pa

fler parkeringar i centrum?
- antal/procent -
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40;91%

Figur 8.3 Handlarnas asikt géllande inforsel av parkeringsavgifter pa fler parkeringar i centrum.

8.3.5 Fraga 8. Om nej pa fraga 3, vad anser ni om parkeringsavgifter rent generellt?

Totalt var det 50 personer som svarade pa fragan om vad man anser om parkeringsavgifter rent
generellt. Bland dessa svar var det 31 stycken som hade svarat nej pa fraga 3: “Har er kommun under
de senaste 15 aren infort parkeringsavgift pa tidigare avgiftsfri parkering i centrum?” Majoriteten av
dessa, 18 stycken, svarade att de generellt var negativa till parkeringsavgifter. Manga hade asikten att
centrum tappar konkurrens mot de externa képcentrumen som har avgiftsfri parkering. En del anser
dessutom att det skulle vara battre med p-skiva.

Tio stycken var positiva till parkeringsavgifter och den allménna asikten bland de som é&r positiva till
parkeringsavgifter svarade att parkeringsavgifter behovs for att skapa rotation pa platserna. En person
ansag att bara det finns tillganglighet for bil &r kunder beredda att betala en avgift. En annan hanvisade
till en undersdkning i Oslo som visade att gratis parkering i city enbart &r negativt. Detta eftersom
konsekvensen blir att exempelvis butikspersonal och anstéllda anvander sig av parkeringsplatserna.
Samma person skriver dessutom att avgifterna dessutom ska vara sa hoga sa att folk inte valjer att ta
upp platser hela dagar.

Fem stycken var varken positiva eller negativa till parkeringsavgifter. Dessa hade forstaelse for varfor
kommunerna valjer att ta ut avgifter men ar samtidigt inte helt néjda med avgifterna. En av dessa
svarande skriver att det ar ett nédvandigt ont. En sammanstallning av resultatet kan ses i Figur 8.4
nedan.
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Generell asikt till parkering bland dem som har

svarat nej pa fraga 3
- antal/procent -

W Forstdelse @Positiv @ Negativ

5;15%

18;55%
10; 30%

Figur 8.4 Den generella asikten till parkering bland de handlare som har svarat nej pa fraga 3.

Bland dem som svarade ja eller It bli att svara pa fraga 3, 19 stycken, var de flesta negativa.

8.3.6 Fraga 9 -Vad ar er allmanna asikt om biltrafik i centrum? Om ni fick valja; vill ni
ha bra tillganglighet for bilar eller bra tillganglighet for gdende, cyklister och
kollektivtrafik?

79 personer valde att svara pa denna fraga. Av dessa personer var det 77 stycken som hade gett
relevanta kommentarer. 35 stycken av dessa ansag att det bor finnas god tillganglighet for alla
trafikslag. De tycker att det ena inte utesluter det andra och att det istéllet bor ga att ordna god
tillganglighet for alla genom bra planering.

22 personer ville ha god tillganglighet for biltrafik och 20 personer ville ha god tillgénglighet for
gaende, cyklister och kollektivtrafik. De som foresprakar tillganglighet for biltrafik anser att handeln
inte klarar sig utan bilburna kunder. Bland dem som vill ha god tillganglighet fér cyklar, gdende och
kollektivtrafik anser de flesta att stadskarnorna bor vara bilfria med att anslutande gator bér vara
tillgangliga for bil. En sammanstélining av resultatet kan ses i Figur 8.5 nedan.

Vad handlarna foredrar gallande tillganglighet
- antal/procent -

22:29% B God tillganglighet for bilar
H (i

O God tillganglighet for
gdende, cyklister och
kollektivtrafik

35;45%

B God tillganglighet for alla

20;26%

Figur 8.5 Vad handlarna foredrar géllande tillganglighet for olika transportslag i centrum.
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8.3.7 Fraga 10. Upplever ni gagator som nagot positivt eller negativt for handeln? Har
ni nagon erfarenhet av gagator? Beratta garna i sa fall.

Totalt var det 75 personer som svarade pa fragan angaende gagator. En stor majoritet av dessa, 62
stycken, ansag sig vara positiva till gagator. Manga av kommentarerna namnde dock god tillganglighet
med bil p& anslutande gator som viktig faktor for en framgangsrik gagata. Manga kommentarer
handlade ocksa om att gagatan behdver en god estetisk utformning for att handeln ska gynnas. Ett
antal av de svarande namnde dessutom att hela stadskarnan inte fick besta av gagator utan endast
nagon utvald gata.

Andra positiva kommentarer handlade om att attraktiva stadsmiljoer &r bra for handeln. Bland annat
papekade en handlare att “har man en stadsmiljé diir kunderna diven vill vistas liingre i, pdverkar det
handeln positivt”.

Atta stycken av svaren var negativa till gdgator. Bland dessa negativa kommentarer namndes pa flera
stallen att gagator skrammer ivag kunderna, detta da manga kunder vill kunna parkera intill butikerna.

De resterande fem svaren var fran fyra handlare som ej hade erfarenhet av gagator samt en handlare
som ansag att gagatans framgang berodde pa vilken typ av affarer som ligger pa gatan. En
sammanstélining av resultatet kan ses i Figur 8.6 nedan.

Handlarnas upplevelse av gagator
- antal/procent -

W Positiv. O Negativ B Neutral eller velig

5;7%

8;10%

62;83%

Figur 8.6 Handlarnas upplevelse av gégator.

8.3.8 Fraga 11 — Om ni vill ha bratillganglighet for bilar, hur vill ni da att
parkeringsfragan skall 16sas? Vill ni ha gatumarksparkering eller
parkeringsanlaggningar?

Pa denna fraga svarade 78 personer vilket ar nastan alla som deltog i studien. Darmed ar manga av
svaren aven fran de som svarade att de foredrog god tillganglighet for gang-, cykel- och kollektivtrafik
fore god tillganglighet for bil i fraga 9.

Av de 78 personer som svarade pa denna fraga var det 32 stycken som foredrog
parkeringsanlaggningar fore gatumarksparkering. Elva stycken foredrog gatumarksparkering medan
30 stycken menade att en blandning av parkeringsanlédggning och gatumarksparkering nog var den
bésta l16sningen. Fem stycken gav icke relevanta svar.

Ett stort antal skrev att stadsutformningen hade betydelse for vilken form av parkering som passade
bést.
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Om man bara ser pa dem som foredrog god tillganglighet for bil fore god tillganglighet for gang-,
cykel- och kollektivtrafik i fraga 9 svarade elva av 22 att de féredrog parkeringsanlaggningar. Fyra
stycken ansag att gatumarksparkering var att foredra och sju stycken tyckte att det kravdes en
kombination av bada typerna av parkering. En sammanstallning av resultatet kan ses i Figur 8.7
nedan.

Vilken parkeringsform handlarna foredrar
- antal/procent -

5;6%

32:41% W Parkeringsanlaggningar
H (i

O Gatumarksparkering
s 0,
30;3%% H Blandning

W Icke relevant svar

11;14%

Figur 8.7 Vilken parkeringsform som handlarna foéredrar.

8.3.9 Fraga 12 — Har ni nadgon uppfattning om vilken kundgrupp som handlar fér mest
under ett ar; bilister, gdende, cyklister eller kollektivtrafikresenarer? Vad
baserar ni ert antagande pa i safall?

Totalt var det 72 personer som svarade pa denna fraga. Inget av dessa svar hanvisade till nagon form
av undersokning utan i flesta fall verkar det vara rena antaganden, ett fatal hanvisar till
kundkannedom.

33 stycken av dem som svarade menade att bilisterna nog handlar fér mest, 28 stycken svarar att de
inte vet vilka som handlar fér mest och tio stycken svarar att det nog ar gaende, cyklister eller
kollektivtrafikresenadrer som handlar for mest. En har ett icke relevant svar. En sammanstéllning av
resultatet kan ses i Figur 8.8 nedan.
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Handlarnas uppfattning om vilken kundgrupp
som handlar for mest pa ett ar
- antal/procent -

1;1%

W Bilister

@ Gaende, cyklister och

28;39% ) . -
33;46% kollektivtrafikresendrer

EVetej

W Icke relevant svar

10;14%

Figur 8.8 Handlarnas uppfattning om vilken kundgrupp som handlar fér mest pa ett ar.

En intressant kommentar ar foljande: ”De som val kommer med bil, har mojlighet att fylla sina pasar
med mer saker, dock aker dessa i storre utstrackning till storre kopcentran. Kollektivtrafikresenarer -
oftast ungdomar utan korkort eller bil - som enklare tar sig till city. Manga fler som kanske handlar
for mindre men som blir mer kronor i slutindan tack vare volymen.”

8.3.10 Fraga 13 — Har ni nagra 6vriga asikter om biltrafik och parkering i centrum?

Totalt var det 49 personer som svarade pa denna fraga. Manga av kommentarerna handlade om vikten
av bra parkering och dnskan om battre tillganglighet for biltrafik i stadskarnorna. Nedan redovisas ett
par av de mer utstickande kommentarerna. Alla kommentarer kan ses i sin helhet i Bilaga 7.

VAtt kunder ror sig pad stan till fots mdste vil ge mer handel dn att kunder som kommer forbi i bil
mdste stanna parkera sd snart det finns en plats. Utveckla centrum for handlande gdende. ”

“God skyltning for tillgangliga parkeringar ar ett maste! God skyltning av gagator. Val utvecklade
gagator, som ej framjar bilister, lastbilar att kunna kéra, daremot framkonlighet fore
raddningsfordon. Varutransporter till olika affarer med storre lastbilsfordon, maste ta hansyn till tider
for leverans”

“Alla maste fa utrymme, samt att allt inte kan ligga utanfor stan. Se till USA och London. Ddr borjar
allt fler mindre butiker etablera sig och storképshandeln minskar. Manniskor orkar inte att vara bland
en massa folksamlingar, hela tiden.”

”Bra tillganglighet, nara till utbud - dyrt. Samre tillganglighet, avstand till utbud - billigare eller
gratis.”

“Bilen finns, vi kan inte vrida tillbaka klockan. Vi far inte forsvdra for biltrafikanter ytterligare. Tror
att det ar ganska bra som det ar men informera bdittre om alla maojligheter och idéer. ”

“Folk dr av naturen lata. Dom vill parkera néra sitt beséksmadl. Staden ska upplevas som tillgdnglig

och ha gatt om parkering. Skyltar &r ocksa oerhort viktiga. | Sundsvall anser jag att vi saknar
tillracklig med skyltning och information kring parkeringsomrdden.”
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“Mojligheten att parkera utan att "leta plats" minskar trafikbelastningen kraftigt i cityldgen. Den
varsta trafiken ar den som kor runt, runt, runt och letar efter parkeringsplats. Parkeringsgarage ar en
viktig faktor for att losa grundproblematiken.”

Sammanfattning

Det allméanna intrycket som fas av kommentarerna &r att handlarna har en negativ attityd till

parkeringsavgifter, men bland dem som var positiva var den generella asikten att parkeringsavgifter
skapar en rotation pa parkeringsplatserna. De negativa kommentarerna handlade till storst del om att
stadskarnorna tappar i konkurrenskraft mot de externa kpcentrumen som erbjuder gratis parkering.

Majoriteten av de handlare i kommuner som hade infort parkeringsavgifter ansag att de hade paverkats
negativt av inférande av parkeringsavgifter. Dock var det valdigt fa som konkretiserade pa vilket sétt
de hade paverkats. Bland dem som angav hur de hade paverkats var svaren minskad omsattning och
ett minskat antal kunder i butikerna vanligast. En handlare papekade att antalet kunder minskade till en
borjan men att antalet efter ett tag steg igen. De fa som var positiva ansag att parkeringsavgifterna
bidrog till en hogre omsattning av parkeringsplatserna vilket har lett till att bilburna kunder har fatt det
lattare att na butikerna.

Gallande tillganglighet for de olika trafikslagen ansag den stérsta andelen av handlarna att god
tillganglighet for alla trafikslag borde kunna fas genom bra planering. Andelen som ville ha god
tillganglighet for bil respektive gaende, cykel och kollektivtrafik var relativt lika. En stor majoritet av
handlarna var dock positiva till gagator men manga poangterade vikten av att kunna na anslutande
gator med bil.

Enligt de handlare som svarade pa fragan om vilket trafikslag som handlar for mest pengar svarade de
flesta antingen att bilisterna handlade for mest eller att de inte visste vilket trafikslag som handlade for
mest. Ingen av de svarande kunde dock uppvisa nagon form av undersékning utan de flesta svaren var
rena antaganden eller hanvisade som ren kundkénnedom.
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DEL 3 - ANALYS OCH SLUTSATSER

9 Analys

9.1 Parkeringsregleringars paverkan pa handeln i stadskarnor

Ett av syftena med detta examensarbete &r att undersoka hur parkeringsregleringar paverkar
besokandet i stadskarnor och darmed dven hur parkeringsregleringar paverkar kundunderlaget och
omsattningen hos handeln i stadskarnorna.

Resultatet av litteraturstudien och parkeringsundersokningen i Kalmar pekar pa att
parkeringsregleringar vare sig minskar antalet kunder eller omséattningen i butikerna.

Litteraturstudien visar att parkeringsregleringar ¢kar parkeringsplatsernas omsattning av bilar, det vill
saga att fler kunder har tillgang till parkering men att de anvander dem under en kortare tid. Bade
Transportradet (2002) och COST (2005) menar att parkeringar som saknar reglering till storsta del
upptas av langtidsparkerare. Exempelvis hanvisar COST (2005) till undersékningar i Oslo och Wien.
For att underlatta for centrumhandeln infordes det i Oslo avgiftsfri parkering pa I6rdagar. Resultatet av
denna regleringsandring blev dock att det blev svarare for besokare/kunder att hitta en ledig
parkeringsplats da de avgiftsfria parkeringarna upptogs av langtidsparkerare, exempelvis boende i
narheten. Undersokningen i Wien visade att uppehallstiden pa parkeringsplatserna minskade fran nio
timmar till en timme nar tidsregleringar infordes. | Transportradet (2002) beskrivs dven en
undersdkning fran Képenhamn som visar att uppehallstiden pa en parkeringsplats minskar med ¢kad
parkeringsavgift.

Bade rapporter redovisade i litteraturstudien och parkeringsundersokningen i Kalmar pekar dven pa att
antalet bilburna kunder inte minskar pa grund av parkeringsregleringar. Enligt Miljgverndepartementet
(1997) innebér en forandring av parkeringsavgifterna ingen direkt minskning utav antalet bilburna
kunder. En studie fran Géteborg visar att belaggningen minskade direkt efter forandringen men att den
efter ett eller tva ar var tillbaka pa samma niva som innan forandringen. Undersokningen i Kalmar
visade aven den att forandringarna av parkeringsavgifterna inte lett till en drastisk minskning av
bilburna kunder. Endast 42 procent svarade att de fatt &ndrade parkeringsvanor efter forandringen av
parkeringsavgifterna och av dessa var det i sin tur endast 37 procent som svarade att de undviker att
handla pa Kvarnholmen. Resterande 63 procent svarade att de anvander andra fardmedel, parkerar
kortare tid, valjer annan parkeringsplats eller att de har andrat sin parkeringsvana pa annat sétt. Det ska
dock tillaggas att Transportradet (2002) namner att bade tidsreglering och parkeringsavgifter kan leda
till att bilburna kunder byter handelsplats.

Resultaten fran litteraturstudien och parkeringsundersokningen i Kalmar pekar dven mot att hur
parkeringarna ar reglerade inte ar den primara parametern vid val av handelsplats. Manga
privatpersoner och handlare tror att de externa képcentrumen vinner pa att de kan erbjuda stora
avgiftsfria parkeringar och parkeringar nara butikerna. Transportradet (1997) menar dock att de
externa képcentrumens popularitet bygger pa att de kan erbjuda manga parametrar som egentligen
skulle kunna vara forknippade med centrummiljoer, exempelvis lugna och bilfria gator och torg,
kaféer, motesplatser med planteringar etc. Externa kdpcentrum utmarker sig dven med en mycket
tydligare marknadsforing. Dessutom menar Miljgverndepartementet (1997) att det faktiska
gangavstandet mellan butik och parkering vid ett externt kopcentrum egentligen kan bli ganska langt
om butiken man skall till ligger langt in i kdpcentrumet. Detta accepteras dock eftersom promenaden
sker i en lugn och bilfri miljo. Parkeringsundersokningen i Kalmar visar dessutom att en majoritet av
dem som deltog i undersokning féredrog parkeringsavgift fore avgiftsfri parkering om det samtidigt
blev lattare att hitta en parkering. Reimers et al (2002) papekar dven att handeln i stadskérnan ar unik
da stadskarnan &r den enda miljon som erbjuder bade kulturell miljo integrerat med kommersiell
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handel. Stadskarnans roll skulle déarfoér kunna utvecklas till att bli en upplevelseplats istéllet for
handelsplats.

Yiterligare visar resultatet fran litteraturstudien pa att parkeringsregleringar ger mindre soktrafik och
har darmed en positiv effekt pa stadens attraktivitet. Svensson (2001) namner trafikregleringar som en
del av konceptet “traffic calming”, vilket som tidigare ndmnts syftar till att reducera biltrafikens
negativa effekter pa stadsmiljon. Exempelvis menar Transportradet (2002) att trafikregleringar
minskar soktrafiken efter gratisparkeringar och att stadsmiljon pa sa vis forbattras. Bilfria miljoer, och
darmed okad tillganglighet for exempelvis fotgangare och cyklister, ar nagot Transportradet (1997)
namner ar viktigt nar manniskor valjer handelsplats. Aven Svensson & Haraldsson (2005) visar med
en undersokning fran Orebro att manniskor foredrar god tillganglighet for gang, cykel- och
kollektivtrafik fore god tillganglighet med bil. Detta géllde &ven dem vars huvudsakliga fardmedel in
till stadskarnan var bil. Andra exempel pa att bilfria miljoer inte skadar centrumhandeln &r den
forskning fran Tyskland och England som Svensson (2001) lyfter fram. Denna forskning visar att ju
mer omfattande och genomgripande reduktionen av biltrafiken ar desto stérre blir de positiva
effekterna for handlare och fastighetsagare. Detta visar dven undersokningar fran Holland som COST
(2005) tar upp i samband med borttagande av parkeringsplatser. Dessa undersokningar visar att
omsattningen visserligen sjunker direkt efter inférandet av parkeringsregleringarna, men att den sedan
lagger sig pa samma eller hogre niva som fore inférandet.

Resultat fran litteraturstudien visar dven att 6kad tillganglighet for gaende, cyklister och
kollektivtrafikresenarer pa bekostnad av biltrafiken ar en fordel for handeln i stadskarnor.
Miljgverndepartementet (1997) visar visserligen att bilister handlar for en stérre summa per
koptillfalle men de visar samtidigt med exempel fran cykelstaden Miinster i Tyskland att cyklister
handlar oftare och ar trognare kunder &n vad bilister ar. Miljgverndepartementet (1997) visar ocksa att
andelen bilister bland kunderna minskar med okad stadsstorlek. | ett exempel fran Oslo visar de att
bilisterna handlar for mest per koptillfalle men att eftersom de bara utgjorde 20 procent av det totala
antalet kunder skulle ett totalt bortfall av den omséttning som bilisterna star for kunna tackas av att
andelen kunderna som gick, cyklade eller akte kollektivt 6kade med fem procent. Vilket trafikslag som
kunderna anvander sig av beror enligt Henriksson (1990) &ven pa bland annat ortens struktur och
parkeringsutbud.

Att bilister ar den trafikantgrupp som handlar for mest per koptillfalle och att gdende, cyklister och
kollektivtrafikresenérer & mer trogna kunder &n bilister visar aven parkeringsundersokningen i
Kalmar. Tva tredjedelar av deltagarna i enkatstudien hade tagit bilen till Kvarnholmen. Av dessa
bilister var det dock endast fem procent som handlade varje dag och 36 procent som handlade tva till
tre ganger i veckan. Om man istallet ser till cyklisterna som utgjorde tretton procent av de deltagande i
undersdkningen, var det fjorton procent som handlade varje dag och hela 52 procent som handlade tva
till tre ganger i veckan. Bland bussresenarerna som utgjorde sju procent av de deltagande var det till
och med 21 procent som uppgav att de handlade varje dag. Géllande inkdpsméangderna visade
enkatstudien att bilisterna handlade for mer vid varje koptillfalle &n 6vriga transportslag. Bilisterna
gjorde inkdp for ca 790 kronor per koptillfalle medans exempelvis cyklister handlade for ca 570
kronor per koptillfalle.

Emellertid bor det tas i beaktning att det i undersokningen var véldigt fa i antal som cyklade eller akte
buss, 35 stycken respektive 19 stycken. Bade inkdpsmangden for cyklister och den procentuella
andelen for hur ofta cyklister och bussresenérer handlar kan darfor vara vilseledande och det bor
darfor goras ytterligare undersokningar for att starka resultaten. Siffrorna fran
parkeringsundersdokningen i Kalmar ger dock en fingervisning av hur de olika transportslagen agerar i
samband med inkop.
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9.2 Parkeringsregleringar och hallbar stadsutveckling

Ett annat syfte med detta examensarbete &r att undersoka vad hallbar stadsutveckling innebar och om
parkeringsregleringar kan anvéandas for att skapa en hallbar stadsutveckling. Vid genomgang av
litteratur angaende hallbar stadsutveckling ses att det inte finns en klar definition av vad hallbar
stadsutveckling innebdr. Darfor definierar vi efter den litteratur vi funnit i &mnet, frimst Boverket
(2004), en egen definition av hallbar stadsutveckling och denna definition kommer att anvandas for
vidare analys. Definitionen lyder enligt féljande:

Hallbar stadsutveckling skall ske utifran de tre hallbarhetsaspekterna; miljomassiga, sociala och
ekonomiska aspekter. | enlighet med Boverket (2004) ska hallbar stadsutveckling vara en medveten
fardriktning och en helhetssyn for stadens utveckling sa att de miljomal och transportpolitiska mal
som Regeringen har satt upp nas.

Den ekonomiska aspekten ska tillgodoses genom utveckling av handel, service och kollektivtrafik sa
att det blir attraktivt att bo och leva i staden. Stadens handelsutbud ska vara sa pass attraktivt att
stadens invanare samt landsbygdens boende valjer att utfora sina darenden i staden. P& det viset starks
den lokala handeln och bidrar i sin tur till fler arbetstillfallen och ett starkande av stadens ekonomi.
Samtidigt bidrar det lokala handelsmonstret till lokala resménster som i sin tur bidrar till farre och
kortare resor med personbil, nagot som starker den miljomassiga hallbarhetsaspekten.

For att ytterligare minska det bilburna transportarbetet ar det viktigt att tdnka pa stadens struktur och
fortatning. Istallet for att bygga ut staderna och pa det viset anvanda sig av betydelsefulla
gronomraden och skapa behov av langre transportstrackor, ska nybyggnation ske genom fortétning i
redan bebyggd miljo, exempelvis pa ddelagda industriomraden.

For att minska transportarbetet med bil och darmed fa bukt med de miljoeffekter som biltrafiken
bidrar till &r det dock viktigt att trafikstrukturen utformas sa att miljévéanliga fardmedel som gang,
cykel och kollektivtrafik prioriteras framfor bilen. Det ska vara lattare att ta sig fram med hjalp av ett
miljévanligt fardmedel an med bil. Vid forflyttningar ska det naturliga valet vara att ga, cykla eller
aka kollektivt. Genom att forbattra forutsattningarna for miljévanliga fardmedel okar dessutom den
sociala tillgangligheten. Aven om en person inte har den ekonomiska eller fysiska mojligheten att kora
bil ska det vara mojligt att ta sig fram i staden. Alla manniskor oavsett rorelseférmaga och
ekonomiska forutsattningar ska ha mojlighet att rora sig i, samt till och fran staden. Dessutom ger ett
minskat antal bilar dkad trafiksakerhet samt plats for fler och stdrre 6ppna ytor som i sin tur kan
anvandas for sociala moten.

| den hallbara staden ska det vara méjligt for kommunens invanare att med miljévanliga transporter
utféra sina vardagliga behov inom stadens granser. Pa det viset starks staden ur bade miljomassiga,
sociala och ekonomiska aspekter.

Utifran denna definition och det forskningsmaterial vi funnit angaende parkeringsregleringar samt
resultat fran parkeringsundersokningen i Kalmar kommer nedan en analys av huruvida
parkeringsregleringar kan anvéandas for att skapa en hallbar stadsutveckling.

Enligt definitionen av hallbar stadsutveckling kan hallbar stadsutveckling endast nas om alla
hallbarhetsaspekternas uppnas samtidigt. Resultatet som tagits fram i litteraturstudien och
parkeringsundersokningen i Kalmar pekar mot att de tre olika parkeringsregleringarna som beskrivits i
del 1 ger bade positiva och negativa effekter pa de tre hallbarhetsaspekterna.

Den forsta och den andra parkeringsregleringen som beskrivs i litteraturstudien &r tids- och
avgiftsregleringar. Tidsregleringar och avgiftsregleringar ger enligt Transportradet (2002) en
minskning av den soktrafik efter parkeringsplatser som finns samt att manniskor byter fardmedel, fran
bil till mer hallbara transportsatt, exempelvis kollektivtrafik. En minskning av biltrafik innebar en
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minskning av de luftféroreningar och buller som bland annat Sjéberg et al (2005) och
Naturvardsverket (2009b) menar att biltrafiken orsakar. Mindre biltrafik ger ocksa enligt bland annat
SIKA (2008a) positiva effekter pa trafiksakerheten vilket ar positivt ur den sociala aspekten av hallbar
stadsutveckling. Darmed innebar minskningen av biltrafik en sankning av de marginalkostnader som
biltrafiken enligt bland annat Hydén (2008), SIKA (2007b) och Brundell-Freij & Kaéllstrém (2007) ger
upphov till, bland annat genom minskade olyckskostnader, slitage av vagar samt trangsel. En
minskning av biltrafiken skulle darmed &ven vara bra ur den ekonomiska aspekten av hallbar
stadsutveckling.

Samtidigt som Transportradet (2002) menar att tids- och avgiftsregleringar minskar soktrafiken skriver
de ocksa att dessa regleringar innebar en hdgre omséattning av bilar pa parkeringsplatserna vilket leder
till att den vinst i minskat trafikarbete som mindre soktrafik gav kanske férsvinner eller att
trafikarbetet rent utav 6kar. Om detta &r fallet &r tids- och avgiftsregleringar inte positivt ur den
miljomassiga och sociala aspekten av hallbar stadsutveckling. Ur den ekonomiska aspekten kan detta
dock fortfarande vara positivt om 6kningen av marginalkostnaderna inte éverstiger den vinst som tids-
och avgiftsregleringarna enligt Miljgverndepartementet (1997) kan ge handeln i stadskarnan. Om tids-
och avgiftsregleringen innebér att manniskor byter handelsplats, vilket enligt Transportradet (2002)
kan ske, innebar det bade farre bilar och farre kunder i stadskarnan. Farre bilar i centrum &r som
tidigare ndmnts bra for stadsmiljon och en attraktiv stadsmiljé kan enligt Miljgverndepartementet
(1997) locka fler manniskor till stadskdrnan. Om detta sker kommer det vara bra ur en ekonomisk
aspekt av hallbar stadsutveckling eftersom marginalkostnaderna sjunker med minskad biltrafik
samtidigt som fler kunder ékar omsattningen for handeln i stadskérnan. Mer manniskor istéllet for
bilar &r ocksa bra ur bade den miljomassiga och sociala aspekten av hallbar stadsutveckling. Om tids-
och avgiftsregleringen daremot enbart gor att manniskor byter handelsplats kommer visserligen
stadskarnan bli mer attraktiv med minskad biltrafik, vilket som tidigare ndmnts &r bra rent socialt och
miljomassigt, men att de problem och kostnader trafiken orsakar flyttas nagon annanstans. Detta
innebar att de tre hallbarhetsaspekterna inte samverkar och darmed att hallbar stadsutveckling inte kan
nas.

Parkeringsstudien i Kalmar visar dven den pa att alla bilisterna inte flyr vid en andring av
parkeringsregleringarna. Av alla svarande med ink6p som huvudsakligt arende var det 42 procent som
hade andrat sina parkeringsvanor efter forandringarna av parkeringsavgifterna i Kvarnholmen. Av
dessa 42 procent var det endast 37 procent som angav att de numera undviker att gora sina inkop pa
Kvarnholmen. De resterande 63 procenten angav bland annat att de gor sina drenden snabbare, att de
har bytt fardmedel eller att de valjer en billigare parkeringsplats.

Den tredje parkeringsregleringen som beskrivs i litteraturstudien &r borttagandet av
parkeringsplatser. Borttagandet av parkeringsplatser innebér en direkt minskning av biltrafiken
vilket som tidigare namnts ar bra ur ett hallbart stadsutvecklingsperspektiv. COST (2005) visar med en
undersokning fran Haag att om ett parkeringsomrade tas bort kommer majoriteten av trafikanterna att
leta efter parkeringar i andra omraden. Ca 25 procent kommer att gora sina inkdp nagon annanstans
och ca 20 procent kommer att borja aka kollektivt. Att trafikanterna kommer att leta parkering i andra
omraden eller helt och hallet byta handelsplats &r dock endast bra ur ett lokalt milj6é- och
kostnadsperspektiv eftersom forflyttningarna av trafiken aven flyttar bade miljéproblemen och
kostnadsproblemen. P4 det viset kvarstar de regionala och globala effekterna pa miljon samt den totala
summan av de samhallsekonomiska kostnaderna. Ur den sociala hallbarhetsaspekten ar det positivt ur
ett lokalt perspektiv att trafiken forflyttas fran stadskérnan eftersom stadskarnan blir mer attraktiv. De
sociala problemen som biltrafiken ger upphov kommer dock inte att forsvinna, bara att flyttas nadgon
annanstans om biltrafiken forflyttas.

Vid borttagandet av parkeringsplatser innebdr den minskade biltrafiken en minskning av de
luftféroreningar och buller som bland annat Sjoberg et al, (2005) och Naturvardsverket (2009b) menar
att biltrafiken orsakar. Mindre biltrafik ger ocksa enligt bland annat SIKA, (2008a) positiva effekter pa
trafiksakerheten vilket ar positivt ur den sociala aspekten av hallbar stadsutveckling. Darmed innebér
minskningen av biltrafik en sdnkning av de marginalkostnader som biltrafiken enligt bland annat
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Hydén (2008), SIKA (2007b) och Brundell-Freij & Kallstrom (2007) ger upphov till bland annat
genom olyckskostnader, slitage av vagar samt trangsel. En minskning av biltrafiken skulle darmed
dven vara bra ur den ekonomiska aspekten av héllbar stadsutveckling. Aven har galler dock att sa
lange manniskorna inte byter fardmedel fran bil till ett annat miljévanligare fordon kommer bara
stadskérnan fa de positiva effekter som minskad biltrafik ger.

9.3 Handelns attityd till parkeringsavgifter

Examensarbetet syftar aven till att ta reda pa huruvida handlarnas attityder till parkeringsavgifter
stammer dverens med tidigare forskningsresultat.

Resultatet av handelsundersékningen pekar mot att endast ett fatal av handlarnas asikter angaende
parkeringsregleringar 6verensstammer med det resultat som fatts genom den forskning som har gjorts
inom omradet. Till skillnad fran vad bland annat Miljgverndepartementet (1997) pastar, anser
handlarna att god tillganglighet med bil och helst gratis parkering &r véldigt viktiga faktorer for
kunderna vid val av handelplats. Miljgverndepartementet (1997) visar istéllet att trivselfaktorer som
exempelvis en bilfri miljo ar viktigare samt poangterar den langa gangstracka som ofta forekommer
mellan parkering och butik i externa képcentrum. Det vill sdga att den goda tillgangligheten med bil
som de externa kdpcentrumen sags locka med stdimmer inte alltid eftersom det ofta kan vara ett valdigt
stort avstand mellan parkering och enskild butik.

Handelsundersckningen visar dock att en stor majoritet har en positiv installning till gagator vilket
stammer val 6verens med resultat fran litteraturstudien. Ett flertal av handlarna anger att gagator
lockar till sig méanniskor eftersom det &r en lugn och attraktiv miljo att vistas i med tillgang till
uteserveringar och andra sociala aktiviteter. Detta dr dven faktorer som Miljgverndepartementet (1997)
beskriver &r viktiga framgangsfaktorer for externa kdpcentrum men som tidigare endast var férknippat
med centrummiljoer. En handlare beskriver gagatornas positiva effekt med féljande kommentar: ”Har
man en stadsmiljé ddr kunderna dven vill vistas ldngre i, pdverkar det handeln positivt!”

De tva ovanstaende styckena, att handlarna foredrar god tillganglighet med bil samt att de ar positiva
till gagator, visar att handlarna inte riktigt kopplar sambandet mellan de olika begreppen. Handlarna
inser att gagator med bilfri och attraktiv stadsmiljo lockar kunder men de anser samtidigt att handelns
overlevnad hanger pa bilen, att de externa kopcentrumen lockar till sig centrumhandelns potentiella
kunder pa grund av god biltillganglighet. Dock menar Miljgverndepartementet (1997) att det &r de
externa kdpcentrumens goda marknadsforing och helhetskoncept som lockar till sig kunder. De anser
att handeln i stadskarnorna har mycket att lara fran de externa képcentrumen och att centrumhandeln
skulle ha mycket att vinna ifall de marknadsforda sig sjalva som ett bilfritt handelsomrade med en
attraktiv stadsmiljo.
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10 Slutsats

10.1 Parkeringsregleringars paverkan pa handeln i stadskarnor

Efter genomford litteraturstudie och analys av kundundersdkning i Kalmar samt undersdkning av
handlarnas attityder till parkering och parkeringsavgifter ar det var dvertygelse att
parkeringsregleringar inte paverkar vare sig butikernas kundunderlag eller omsattning negativt. Denna
slutsats bygger vi pa foljande:

e Tids- och avgiftsreglering 6kar omséattningen pa parkeringsplatserna och ger darmed dven
Okad tillganglighet for fler bilburna kunder.

e Parkering &r inte den primara parametern for méanniskors val av handelsplats.

o De externa kopcentrumen lockar kunder med lugna och bilfri miljéer, inte gratis parkering
som manga tror.

e De externa kdpcentrumen erbjuder inte alltid ett sa kort gangavstand mellan parkering och
butik som manga privatpersoner och handlare tror.

e Bilfria stadsmiljoer 6kar handelns omsattning.

e En stor del av stadskarnans kunder tar sig dit utan att anvanda sig av bilen och detta &r nagot
som hor ihop med stadsstorlek. Ju storre stad desto fler kunder &r det som anvénder sig av
gang, cykel eller kollektivtrafik som fardmedel istallet for bil. Dessa kunder ar d&ven mer
trogna kunder &n vad bilburna kunder &r.

I och med denna slutsats bevisar vi var hypotes om att parkeringsregleringar inte ar den prioriterade
faktorn nar manniskor véljer handelsplats och att handeln darmed inte har fog for sin negativa
installning till parkeringsregleringar.

10.2 Parkeringsregleringar och hallbar stadsutveckling

Den litteraturstudie vi genomfort visade att hallbar stadsutveckling &r ett véldigt populart uttryck som
manga anvander sig av. Dock visade det sig ocksa att det inte fanns en klar uppfattning om vad hallbar
stadsutveckling egentligen ar, utan manga kallor beskrev hallbar stadsutveckling pa ungefar samma
men inte exakt lika satt. Darav kénde vi 0ss tvungna att definiera en egen definition av vad vi tyckte
hallbar stadsutveckling innebar.

Efter att ha analyserat parkeringsregleringars effekt pa staden, utifran var egen definition av hallbar
utveckling, dras slutsatsen att det &r oklart om hallbar stadsutveckling kan nas med tid- och
avgiftsregleringar men att borttagande av parkeringsregleringar bor kunna ge forutsattningar for en
hallbar stadsutveckling.

Tid- och avgiftsregleringar 6kar omsattningen pa parkeringarna vilket leder till att fler bilar ror sig
till och fran dessa parkeringar. Aven fast avgifts- och tidsregleringar innebar att soktrafiken efter
gratisparkeringar minskar ar det osédkert om minskningen av soktrafiken vager upp den 6kning av bilar
som den 6kade omsattningen pa parkeringarna innebér. Detta ar i och for sig bra for handeln i
stadskarnorna men minskar inte antalet bilar blir inte stadens miljo béattre, det blir inga mer ytor for
stadsliv och de externa miljoeffekterna blir inte mindre. Darmed samverkar inte de tre
hallbarhetsaspekterna och ingen hallbar stadsutveckling nas. For att na hallbar stadsutveckling med
dessa tva regleringar bor samkaras med andra atgarder, exempelvis Mobility management.
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Denna slutsats som beskrivs i stycket ovan innebér att vi inte kan bevisa var hypotes om att
parkeringsregleringar frigdr parkeringsytor och minskar s kallad ’soktrafik” och att detta i sin tur
leder till leder till en mer attraktiv stadsmiljo. Visserligen innebdr tids- och avgiftsregleringar att
soktrafiken minskar och att det pa sa vis frigors ytor for en mer attraktiv stadsmiljo, men samtidigt
okar omséattningen pa parkeringsplatserna vilket leder till mer trafik.

Borttagande av parkeringsplatser &r en reglering som direkt minskar antalet bilar i stadsk&rnorna
vilket leder till en attraktivare stadsmiljo med minskad miljépaverkan och stérre ytor for stadsliv.
Farre bilar och stdrre ytor for stadsliv ger en attraktivare stadskarna vilket &r bra ur den sociala,
miljomassiga och ekonomiska aspekten for hallbar stadsutveckling. Darfor bor denna
parkeringsreglering kunna anvandas for att skapa en hallbar stadsutveckling.

10.3 Handelns attityd till parkeringsavgifter

Efter genomford analys av handelsundersokningen &r var slutsats att endast ett fatal av handlarnas
asikter angaende parkeringsregleringar éverensstimmer med det resultat som fatts genom den
forskning som har gjorts inom omradet. Detta bygger vi pa att handlarnas generella asikt angaende
parkeringsavgifter ar negativ samtidigt som de forskningsresultat vi har hittat till storsta del visar att
parkeringsavgifter inte har en negativ paverkan pa handeln i stadskérnor.

10.4 Parkeringsregleringar, god handel i stadskarnor samt hallbar
stadsutveckling

Den 6vergripande slutsatsen av detta examensarbete ar att parkeringsregleringar ar positivt for handeln
i staden men att beroende pa vilken parkeringsreglering som anvands ar det osékert om hallbar
stadsutveckling kommer att kunna nas.

10.5 Att tanka pa for framtida arbete

Under arbetet med detta examensarbete har vi blivit dvertygade om att en reducering av biltrafiken
skapar en attraktiv stadskérna om transportmdjligheterna med andra fardmedel forbéattras. Det man
enligt oss bor tanka pa nar biltrafiken reduceras i stadskarnan ar foljande:

e En trafikstrategi for staden maste tas fram sa att de som tidigare tog bilen till stadskarnan nu
ser det som sjélvklart att ta sig dit med andra fardmedel. Exempel pa detta kan vara att bygga
ut kollektivtrafiken, satsa pa Park & Ride anlaggningar, béattre cykelstrak m.m.

e FOr att inte forlora kunder till externa kopcentrum maste handeln i stadskarnorna
marknadsfora sig som ett enhetligt koncept. Kunderna skall se butikerna i stadskarnan som en
enhet, likt hur de ser butikerna i ett externt képcentrum.

e Informera invanarna och handlarna i kommunen om varfor regleringen av biltrafiken infors.
Acceptans gar att fa om fordelarna med regleringarna belyses.

10.6 Fortsatta studier
e For att ytterligare studera huruvida parkering paverkar manniskors val av handelsplats vore

det intressant att undersoka vad som hénder vid inférande av parkeringsavgift vid ett externt
képcentrum.
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e For att fa en béttre bild av parkeringsregleringars effekt pa biltrafiken bor det goras fordjupade
matningar av hur soktrafiken och det totala transportarbetet paverkas efter inforande av
parkeringsregleringar. Detta genom att gora trafikrakningar fore och efter inforandet, bade
direkt efter och efter nagra ar.
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Bilaga 1 — Enkéatfragor till butiksbesokare,
parkeringsundersdkning i Kalmar

1. Kbn
e Man
e Kvinna

2. Hur gammal &r du
e -20

21-30

31-40

41-50

51-60

61-

3. Hur har Du tagit Dig till Kvarnholmen?

e Med bil

e Med cykel

e Till fots

e Med buss

o P annat Satt, NAMIIGEN:........coieieieeeeeeeeeeeeee e e

5. Hur ofta besdker Du Kvarnholmen fér att handla?
e Varje dag
e 2-3 ganger i veckan
e Mer séllan

6. Har parkeringsforandringen paverkat ditt eget kopmonster pa Kvarnholmen?
e Jag handlar mer pa Kvarnholmen
e Ingen foréndring
e Jag handlar mindre pa Kvarnholmen

7. Jag bor eller arbetar pa Kvarnholmen idag?
e Jag bor pa Kvarnholmen
e Jag arbetar pa Kvarnholmen
e Jag varken bor eller arbetar pa Kvarnholmen
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Bilaga 2 — Enkat vid intervjustudie, parkerings-
undersokning i Kalmar

Enkat — Parkeringsarende

Férmiddag: (1 Gron
] R6d/Gul/BI&

Lunch: ] Grén
(] R6d/Gul/BI&

Eftermiddag: ] Gron
[ R&d/Gul/BI3

1. Var ligger Din huvudsakliga malpunkt, ringa in pa kartan eller kryssa i ndgot av alternativen?

Gamia hamnbassngen

] Baronen
(] Inget specifikt mal
] Utanfér kartan

2. Hur lange pagdr Ditt besok?

] Mindre &n 30 min
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[] Mellan 30 min och 1 timme

[] Mellan 1 timme och 2 timmar
[] Mellan 2 timmar och 3 timmar
] Mer &n 3 timmar

3. Vad ar Ditt huvudsakliga arende?

[] Shopping/Inkdp

[] Arbete

[] Boende

[] Skola/utbildning

[] Besok vardcentral

[] Besok slékt/vanner

[] Besdk post/bank/myndighet
[] Lunch/Restaurang

[] Annat drende, ndmligen:

4. Jag har férandrat mina parkeringsvanor sedan parkeringsavgiften férandrades 20087

O Ja
L] Nej
[ Vet ej

Om Ja hur:

[] Jag parkerar pa annan parkeringsplats som &r billigare

[] Jag gér mina &renden snabbare, for att kunna parkera kortare tid

[] Jag forsoker lata bli att ta bilen nar jag ska till Kvarnholmen utan 8ker buss, cyklar eller gar
hellre

[] Jag undviker att géra mina drenden pa Kvarnholmen

] Annan anledning, vilken:

5. Tycker Du att det ar lattare att hitta parkering sen avgiftshdjningen/inférandet av avgift?

[ Ja

] Nej

[] Vet €j

6. Nar jag ska parkera pa Kvarnholmen foéredrar jag att...

... det &r gratis d&ven om jag far leta efter parkering eller g3 langre []

... det ar avgift om jag lattare hittar parkering []

7. Hur har tillkomsten av Hansa City och Giraffen paverkat Dina besok pa8 Kvarnholmen?
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[ Ingen paverkan
[J1 viss man

[ I stor utstrackning
[] Vet ej
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Bilaga 3 — Enkatstudie bland butiksbesdkare —
kommentarer till fragan: Har parkeringsavgiften paverkat
ditt eget k6pmonster pa Kvarnholmen?

Kommentarer, handlar mer pa Kvarnholmen:

Alltid tillgang till parkering.

Kommentarer, ingen férandring:

Bor sa nara.

Onskar fler sma butiker med kompletterande sortiment samt béttre dppettider for oss som jobbar
mellan 8 och 17 man-fre.

Kommer fran Véxjo.

Bra med fritt efter kl 15.00.

Har markt pa kunder att de ar stressade dver parkeringen. De hinner inte prova kladerna = inget kdp.
Det kan dock bli billigare och parkera.

Men irriterande att det &r dyrare och avgift dven em, kvall.

Mer langtidsparkering, mer &n tre tim behévs nar man aker in for att shoppa.

Hutl6sa avgifter for bilisterna. Parkeringsavgifterna alltsa.

Jag cyklar istéllet for att ta bilen, jag bor ca 15 min fran stan med cykel. Skulle kdra mer bil om det var
gratis parkering.

Jobbar i stan s& parkeringsavgiften har jag anda.

Jag kor in pa em da det ar gratis.

Kommer EM.

Kommentarer, handlar mindre pd Kvarnholmen:

Stod tidigare pa gratis-P. Star nu langre ifran och undviker darfor kop av storre saker (inkl mat
Konsum). Mycket negativt for Kvarnholmen.

Pga hoga p-avg aker jag till giraffen och kvarteret Bilen.

Finns det mesta man behover ute vid giraffen och hansa.

Tycker det borde finnas billigare platser mer centralt.

For dyr p-avgift + att det kommer bli farre p-platser nar nybyggen snart blir klart.

Dyr parkeringsavgift. Kanner sig stressad.

Jobbigt att springa som en tetting till bilen och lagga i pengar och bra att slippa det vid Hansa City.
Det &r en stor miss att inte uppmuntra handel pa Kvarnholmen pa detta viset! Tror manga véljer Hansa
city i stallet.

For hdg avgift och for lite fri parkering.

Hade jag inte jobbat pa Kvarnholmen sa hade jag nastan helt slutat handla dar.

Jag ar jattesallan pa Kvarnholmen nu pga p-avg. Gillar gratisparkering som i Nybro dar alla P ar
gratis, da gar man runt i lugn och ro och tittar i butiker utan stress och handlar darfor ofta mer &n man
tankt. Har tid att fika och sa.

Dyrt + vid képcentra finns det mesta, dar gratis parkering.

Pga park.avgiften mer séllan, det &r stressande.

Fri parkering for att fa fler kopare.

Jag &r fran Nybro, det blir billigare att handla pa Hansa city och Giraffen.

Dyrt att parkera.

Nar jag &r ledig aker jag till stormarknader och handlar dar de har fri parkering.

Handlar lite mindre. Planerar mina besok. Pga avgiften inga spontanbesok.

Pga hojd parkeringsavgift

Pa grund av for mycket avgift till parkering.

Jag betalar garna men nar jag &ker ut. Fel att alltid vara jaktad.

Stressande.

Man star inte lika lange som innan, blir alltid snabbare shopping. Tycker att det har blivit svindyrt,
kanns inte alltid vart att ta bilen in nar det blir s& dyrt i langden.

Star kortare tid, darav mindre shopping. Helt kasst att det ar sa dyrt.

Jag handlar mer ute vid IKEA-omradet idag eftersom det ar lattare att hitta parkering och parkeringen
ar gratis.
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Ja och det blir mer att jag tar bussen bara for p-avgiften. Nar jag val parkerar blir det snabbshopping.
Det blir mer séllan.

Svart med parkering, dyrt.

Basta sattet att halla kunder mm borta frdn Kvarnholmen ar att hoja parkeringsavgiften annu mer.
Handlar néastan aldrig pa Kvarnholmen sedan parkeringsavgifterna hojdes.

Borde vara gratis lérdagar. Man har ingen tid att titta runt, fika etc.

Dyrt med parkeringsavgifter.

Jobbigt att alltid passa parkeringstid och ha mynt.

Avgiften.

Man blir stressad pga att parkeringstiden gar ut. Man gor vad man maste sen aker man.

Parkerar ofta utanfor centrum dar det ar gratis.

Stressad av P-avgiften.

Dyr P-avg.

For hdga parkeringsavgifter.

Pa grund av dyra parkeringsavgifter.

Jag handlar dagarna jag jobbar, aker sallan till Kvarnholmen annars.

Forsoker handla de dagar jag jobbar och anda &r i stan.

Skrémmande och ogéstvénligt mot boende utanfér Kalmar med den dyra parkeringen.

Jag handlar betydligt mycket mindre sa jag istallet valjer ytteromraden ex.v. Hansa city, Giraffen eller
annan stad!
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Bilaga 4 — Enkatens utformning, handels-undersdkning

/J parkeringsundersiikning bland handlare - Microsoft Internet Explorer provided by Rambiill Sverige & x|
| File Edt vew Favortes Tools Help ‘ o
) o @ i ] e
Q= - ) - %] [2) @0 ‘ ) ssarch 7 Favorkes f}‘ RS il 3
Address [&] hieps), dsheets. google. o Form?Formkey=cFYFYYEALWZ1SYp RKNNIOCKCEMA B> H Links

Lz
'
Parkeringsundersékning bland handlare

* Required

1. Svarar du som *

© affarsinnehavare?

 endast representant fér centrum/handelsférening?

2. I vilken stad verkar nii? *

——

3. Har er kommun under de senaste 15 dren infort parkeringsavgift pd tidigare
avgiftsfri parkering i centrum?

€ Ja (vid ja, hoppa dver friga 2)
£ Nej (vid nej, fortsatt till friga 8)

4. Om ja pd firegdende frdga, hur var er installning till parkeringsavgift fire
inférandet?

5. Hur pdverkades ni av infirandet av parkeringsavgifter?

CLL LT @
distart| | ™ @ & > | L T\Examensarbete christ... || £] Parkeringsundersokn... BHBEOES YN YEE

] Done
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Bilaga 5 — Enkéatfragor, handelsundersokning

1.

2.

3.

10.

11.

12.

13.

Svarar du som afférsinnehavare eller som representant for city-/handelsforening?
| vilken stad verkar ni i?

Har er kommun under de senaste tio aren infort parkeringsavgift pa tidigare avgiftsfri
parkering i centrum?

Om ja pa foregaende fraga, hur var er instéllning till parkeringsavgift fore inférandet av
parkeringsavgift?

Hur paverkades ni av inforandet av parkeringsavgifter?

Har ni sett nagon skillnad pa omsattningen i butikerna? Pa vilket satt i sa fall?
Skulle ni vilja att det infors parkeringsavgifter pa fler parkeringar i centrum?
Om nej pa fraga 3, vad anser ni om parkeringsavgifter rent generellt?

Vad ar er allmanna asikt om biltrafik i centrum? Om ni fick vélja; vill ni ha bra tillganglighet
for bilar eller bra tillganglighet for gaende, cyklister och kollektivtrafik?

Upplever ni gagator som nagot positivt eller negativt for handeln? Har ni ndgon erfarenhet av
gagator? Beratta garna i sa fall.

Om ni vill ha bra tillganglighet for bilar, hur vill ni da att parkeringsfragan skall 16sas? Vill ni
ha gatumarksparkering eller parkeringsanldggningar?

Har ni ndgon uppfattning om vilken kundgrupp som handlar for mest under ett ar; bilister,
gaende, cyklister eller kollektivtrafikresenarer? Vad baserar ni ert antagande pa i sa fall?

Har ni nagra 6vriga asikter om biltrafik och parkering i centrum?
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Bilaga 6 — Brev till handels-/centrumfdreningar

Hej!
Tack sa mycket for att ni vill hjalpa oss med var parkeringsundersokning bland handlare!

Nedan kommer en beskrivning av vart examensarbete samt lanken till var enkat. Ni som skall svara
for er centrumforening/handelsforening klickar bara pa lanken och fyller i enkaten. For er som tankt
skicka beskrivningen och l&nken till alla era medlemmar &r det dels viktigt att ni meddelar oss hur
manga affarsinnehavare ni skickar till och dels viktigt att ni ENBART skickar det till affarsinnehavare.
Detta ar valdigt viktigt da vi vill veta hur stor svarsfrekvens vi har och att vi dessutom enbart far in
svar fran affarsinnehavare.

Vi kommer dven om det behdvs att skicka ut en paminnelse via e-mail en vecka efter utskicket av
detta e-mail. Vi hoppas att ni som kommer att skicka vidare enkéten aven kommer att skicka vidare
denna paminnelse.

Aterigen stort tack for att ni vill hjélpa oss och uppstar det nagra problem &r det bara att hora av er till
nagon av oss.

Med vénliga halsningar
Christina Fondell och Erik Bjorke

Vira kontaktuppgifter:

Christina Fondell
E-post: christina.fondell@ramboll.se
Telefon: 040-10 55 76

Erik Bjorke
E-post: erik.bjorke@ramboll.se
Telefon: 040-10 55 77

Hej!

Vi heter Christina Fondell och Erik Bjorke och vi ar bada studenter vid VVag- och
vattenbyggnadsprogrammet pa Lunds Tekniska Hogskola vid Lunds Universitet. Vi har bada valt att
inrikta oss mot trafik- och stadsplanering och arbetar nu med vart examensarbete, vilket vi gor pa
Rambolls trafikenhet i Malmd. Den Gvergripande fragan for vart examensarbete ar om
parkeringsavgifter kan anvandas for att skapa en hallbar stadsutveckling utan att centrumhandeln
drabbas negativt. Detta forsoker vi ta reda pa genom att gora en litteraturstudie, expertintervjuer samt
intervjuer av kunder och handlare.

Vi har paborjat litteraturstudien, expert- och kundintervjuerna och vill nu ha din hjalp for att fa reda pa
vad ni handlare anser om parkeringsavgifter. Darfor vore det for oss valdigt vardefullt om du ville ta
dig nagra minuter att fylla i den enkét du kommer till om du klickar pa lanken nedan. Férutom att vi
vill veta din ort och vad du svarar som &r enkaten anonym. Anledningen att vi vill ha reda pa vart du &r
verksam och om du svarar som representant for centrumférening eller affarsman ar att vi skall kunna
veta hur manga svar vi har fatt fran varje stad och dessutom vilka som har svarat.

Hoppas aterigen att du kanner att du har tid att svara pa var enkat!

Med vénliga hélsningar
Christina och Erik
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Lank till enkéaten:
http://spreadsheets.google.com/viewform?formkey=dFVFVVE4LVZ1SVp4MWdieFRKNnJOcXc6M
A

Vara kontaktuppgifter:

Christina Fondell
E-post: christina.fondell@ramboll.se
Telefon: 040-10 55 76

Erik Bjorke
E-post: erik.bjorke@ramboll.se
Telefon: 040-10 55 77


http://spreadsheets.google.com/viewform?formkey=dFVFVVE4LVZ1SVp4MWdieFRKNnJ0cXc6MA
http://spreadsheets.google.com/viewform?formkey=dFVFVVE4LVZ1SVp4MWdieFRKNnJ0cXc6MA
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Bilaga 7 — Ovriga asikter om biltrafik och parkering i
centrum, handelsundersdkning

1}

o "Det finns ganska mdnga parkeringar som inte dr sa dyra problemet dr att fa folk att inse detta.’
e ”Bords har en del 15 min-parkeringar som dr gratis, onskar att det vore fler for de dr riktigt bra.”

e ”Bilarna fir inte bli ivigkorda fidn city, dd ger de sig ivag till kdpcentra. Bilen skall man kunna ta
aven till city, och val dar snabbt kunna bli av med den. Att minska ner platser leder bara till att folk kdr
varv efter varv och letar, vilket inte dr miljovdnligt.”

e "Vill man ha butiker i centrum fdr man acceptera att vissa av kunderna kommer i bil. Alla bor inte pa
gangavstand. Kollektivtrafik gar inte till varje avkrok utanfor stan, hur manga vill bara runt pa t.ex.
golvlampor pd bussen. Parkeringsplatser mdste fa finnas.”

e "Det maste vara litt och smidigt for alla att handla i centrum.”
o Ldttillgdnglighet dr viktigt oavsett om det &r P-hus eller gatuparkering.”

o "Jag skadade ett knd i varas och gick med kryckor en tid. Jag blev skjutsad till min arbetsplats i
centrum. F.6. kunde jag inte besoka centrum under en och en halv manad pga skadan. Jag handlade pa
stallen dar affarerna lag pa "kryckavstand" fran dar jag parkerat. Fick mig da en tankestallare betr.
andra personer i samma situation som jag da befann mig i: Aldre med hoftproblem, knéproblem, med
rullator. De flesta av dem har ju inte tillstand for handikapparkering. Diskriminering tycker jag!”

>

e "Bada mdste finnas om vi som driver handel i city skall 6verleva.’

o VAtt det dr viktigt med hur skyltningen och belysningen och utsmyckning form/firg spelar in i ett
centrum, enkelheten i parkeringshusen inte for trangt.
Tillgdingligheten fran parkeringshusen och gatuparkeringarna skall vara enkel.”

o Att kunder ror sig pd stan till fots mdste vdl ge mer handel dn att kunder som kommer forbi i bil mdste
stanna parkera sd snart det finns en plats. Utveckla centrum for handlande gdaende.”

o "God skyltning for tillgingliga parkeringar dr ett maste! God skyltning av gagator. Val utvecklade
gagator, som ej framjar bilister, lasthilar att kunna kora, daremot framkomlighet fore raddningsfordon.
Varutransporter till olika affirer med storre lastbilsfordon, mdste ta hénsyn till tider for leverans”

e 7Ja, parkering maste finnas nara centrum eller i centrum. Parkeringshus maste vara inbjudande och
lattillgangliga med bra skylt om det &r ledigt. Just nu foredrar manga stora affarscentrum utanfor
centrum pga fri och latt parkering. Darfor bor P-skivan inforas i centrum.”

”

o "N§, bara att det finns bra med parkering och sjilva huvudgatan dr en gdgata

e "Eftersom inpendlingen av kopkraft ar s betydande for centrum och ett levande centrum &r en
forutsdttning for en attraktiv stad, mdste stadsplanerare forsta att man maste planera for bilburna.”

o "Alla madste fa utrymme, samt att allt inte kan ligga utanfor stan. Se till USA och London. Dar borjar
allt fler mindre butiker etablera sig och storkdpshandeln minskar. Manniskor orkar inte att vara bland
en massa folksamlingar, hela tiden.”

o "Det dr oerhort viktigt med bra parkering i centrum som ligger ndra handeln, dr prisvdrd, siker och
upplyst. Ett parkeringshus ska k&nnas tryggt. Daliga parkeringsméjligheter gér att handeln i centrum
tappar mot storhandelsomraden dar all parkering &r gratis. ”

e  "Skapa mer gatumarksparkeringar, ta mark fran kyrkan i centrum samt grénytan bakom sla huset mot
garpa —parken SAMT gors det inget med torget, utan att det far se ut som det gor idag sa kan det lika
gérna vara parkering! OCH DET SKALL VARA GRATIS, PRECIS SOM PA KOPCENTRUMEN. STAR
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FOLK LANGE SA GAR DET INFORA P-SKIVA Sedan &r det superd&ligt av commerce gallerinan att
de har hojt parkeringspriset samt ej ser till s& att deras digitala skyltar fungera, dar man skulle kunna
se om det finns plats”

”Mera parkerings platser.”

”Kan tinka mig mer parkeringar i centrum om det gors pd ett snyggt sditt pd stallen som ar nara
centrum men som dnda ligger lite vid sidan om.”

”Centrum mdste kunna konkurrera pa ndagorlunda lika villkor som képcentrum som har gratis
parkering och gott om platser.”

”Bra tillgdnglighet, nara till utbud - dyrt. Samre tillganglighet, avstand till utbud - billigare eller
gratis.”

"Gér parkeringarna storre och fler i samband med stadskdrnan.
Framforallt infor p-skiva for parkering under 2 timmar och sank avgifterna betydligt.”

“Bilen finns, vi kan inte vrida tillbaka klockan. Vi far inte forsvara for biltrafikanter ytterligare. Tror
att det dr ganska bra som det dr men informera bdttre om alla mojligheter och idéer.

“Ska bra parkeringsplatser o cykelparkeringar. Ska vi bedriva handel i stan maste det vara tillgangligt
Litt att hitta. ANNARS DOR HANDELN UT I STAN”

“Sundsvalls stad dér ut om man inte ldter bilarna komma in i centrum! Oppna Agatan for biltrafik!!!
Bussar och bilar kan samsas ddr!”

"Vi behover fler parkeringar”

"Nej, men tillgdingligheten kunde bli bdttre.”

"Sdnk farten i Centrum och forbdttra kollektivtrafiken”

“Om inte centrum skall do ut mdste det vara tillgingligt for bilburna.”

"Gratis parkeringar”

"Se tidigare svar dvs gor parkering lings hela Storgatan som dr "huvudgatan” i centrum. Sd ldnge det
finns bra trottoarer och évergdangsstillen sd stors ej gdende av biltrafik dr min uppfattning.”

”Foréndra parkeringarna néra butikerna, billigt forsta timmen o dyrt sen typ 1 kr forsta timmen o 10
kr andra timmen dd slipper man langtidsparkeringarna”

“Folk &r av naturen lata. Dom vill parkera nara sitt besoksmal. Staden ska upplevas som tillganglig
och ha gatt om parkering. Skyltar ar ocksa oerhort viktiga. | sundsvall anser jag att vi saknar tillraklig
med skyltning och information kring parkeringsomrdden. ”

“Livsnodvindig for en varaktig handel.”

”Det mdste skapas en balans mellan de olika grupperna och en dialog fér att komma fram till
I6sningar. Pagatag, en utbyggd kollektivtrafik maste ske for att na fram till denna balans. Men da bilen
fortfarande ar den viktigaste biten fér handel i centrum ser vi den som viktigaste fér en fortsatt god
utveckling av centrumhandeln.”

"Fér att cityhandeln ska bli storre sa maste det till béittre parkeringar. Som sagt tidigare dr folk i
allmanhet lata och darfor maste Littillgingliga parkeringsméjligheter finnas.”
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"Mycket parkering ger mycket folk.”
"Centrum borde infora gratis parkering under helger sd att kundernas val inte blir képcenter!”

”Har aldrig haft ndgra problem med biltrafiken i city forut. Det har inte varit for mycket bilar, det har
varit en jamn strém av kunder. Med alla nybyggen och ockerpriser pa parkeringarna sa tar det sakta
men sdkert dod pa city handeln. Helt sjukt att gora pa detta sattet! Sank priserna ordentligt pa
parkeringarna och det kommer bli fler kunder som parkerar/handlar och inte aker runt i onddan for att
hitta p-plats.”

"Sdnk avgiften! Shuttelbussar! Bygg inte 6ver alla parkeringar”

”Orebro har en s&dan valdigt litet kiarna s& att géra den mysig med serveringar, konst/kultur och gront
pd gdgator dr fullt genomforbart.”

”Parkeringsavgift &r ok om det inte vore sa dyrt och att alla parkeringsplatser tog all typ av betalning
sd man inte undviker staden for att det som nu blir ett besvir men kostnad och betalning.”

"Bilarna ska synas sd lite som mdjligt”

"Tror jag redan har gett min syn pd detta. Vill ha kvar parkering for bilister och bra tillganglighet for
mina kunder.”

"Oppna upp igen for fria parkeringar efter 18 i city. Bor sjdlv i city och ser att det dr mdnga tomma
parkeringsfickor efter 18. Argumentet att inféra p-avgifter pastods behdvas for att tillresta skulle fa
ldttare att parkera vid teaterbesok.”

"Majligheten att parkera utan att "leta plats" minskar trafikbelastningen kraftigt i cityldgen. Den
varsta trafiken ar den som kor runt, runt, runt och letar efter parkeringsplats. Parkeringsgarage &r en
viktig faktor for att I6sa grundproblematiken.”

”Nédvindigt att man kan ta sig till centrum med alla trafikslag. Bra om man enkelt kan hitta en P-plats
och sedan gé vidare. Det ar ofta Gverdrivet att tro pa nddvandigheten av att nastan kunna kora in i
butiken. For en stadskarna som inte bara har handel som dragningskraft kan det vara positivt att
besokarna ocksa flanerar lite vid besoken. Att dverdrivet hindra bilburna besokare kan bli férédande.”



