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Sammanfattning

En bil star i genomsnitt parkerad 95 % av sin tid och parkeringsbehoven kommer att 6ka i
Sverige i takt med att bilinnehavet 6kar. | sma svenska kommuner skapar parkeringar séllan
nagra stora problem. I de storre ar parkeringsfragan dock viktig for att trafiken i tatorten
ska fungera.

Ett syfte med detta examensarbete dr att kartldgga olika intressanta strategier, framst
europeiska, som anvands for att reglera bilparkeringar i olika stader. Ett annat syfte ar ocksa
att ta reda pa hur dessa strategier anvands i nagra av de storsta svenska kommunerna. Vi
kommer ocksa med forslag pa hur man kan ga vidare och forbéttra arbetet med
parkeringsfragor i Sverige.

Forsta delen av arbetet ar en litteraturstudie, del tva bestar av en enkatundersokning och
intervjuer rérande medelstora och stora svenska kommuners parkeringsarbete. Den
avslutande delen av rapporten sasmmanfattar litteraturstudien, enkaterna och intervjuerna.
Dar gors en jamforelse kommunerna emellan och forslag ges pa hur man i kommunerna
kan forbattra sitt parkeringsarbete.

Litteraturstudie

Parkeringsavgifter &r ett av de vanligaste och viktigaste sdtten att reglera parkeringsplatser
med. Bade uppehallstiden och belaggningen pa en parkeringsplats minskar nar man okar
parkeringsavgiften. Att infora gratis parkering i centrala delarna i en stad resulterar i att
stora delar av platserna upptas av langtidsparkerare, och darmed forsamrad tillganglighet for
exempelvis kunder med korta arenden.

Tidsrestriktioner medfor liksom avgifter att omsattningen pa parkeringsplatser 6kar da varje
bilist endast far parkera under en begransad tid. Denna atgard hindrar darmed
langtidsparkerare att uppta parkeringsplatserna och 6kar samtidigt tillgangligheten for
kunder och besokare.

Parkeringsnormer ar kommunala stadgar som faststaller hur manga parkeringsplatser man
minst maste anlagga vid nybyggnation. Tack vare parkeringsnormer for bostader tillgodoser
man parkeringsbehovet pa privat mark s att gatorna ej behéver anvandas for
boendeparkering. Man kan ocksa anvanda sig av normer med ett maximivarde for
exempelvis arbetsplatser med intentionen att indirekt minska antalet som kor bil.
Maximinormer ar emellertid en relativt ny strategi, darfor finns det inga utvarderingar fran
de kommuner dar man anvdnt sig av denna strategi.

Gatumarksparkering generar enligt studier mer soktrafik &n vad samlade
parkeringsanlaggningar gor. Den kan i vissa fall ocksa medféra forsamrad trafiksakerhet och
framkomlighet. Genom att dérfor samla parkeringsplatser i storre anldggningar kan man
minska trafikbelastningen och frigora ytor. For att fa fler att parkera i
parkeringsanlaggningar kravs det dock att parkeringsavgiften ar lagre an vad den &r pa
gatumark.

Studier visar att en arbetsplatsparkering bara nyttjas en tredjedel s& manga timmar som en
valbesokt gatumarksparkering i centrum. Genom att samnyttja parkeringsanldggningar kan
platshehovet emellertid minskas. | Vasteras har man genom sadant samnyttjande kunnat
minska parkeringsplatsbehovet till hélften vid nybyggnation. For att kunna anvénda sig av



samnyttjande krdvs det dock att olika grupper har olika parkeringsbehov under dygnet.
Viktigt att framhalla &r att boende skall ha mojligheten att kunna lamna bilen vid bostaden
dven under dagtid. Majligheten att samnyttja parkering vid bostader ar saledes begransad.

Parkeringskdp innebér att fastighetsagare inbjuds av en kommun att delta finansiellt i en
gemensam parkeringsanlaggning. Genom att tillampa parkeringskép kan man fran
kommunalt hall bestdamma var och hur manga parkeringsplatser som anléggs. Tack vare
parkeringskop blir det ocksa enklare att samnyttja parkeringsplatser. En annan effekt kan i
manga fall vara 6kade gangavstand for anvandarna. Detta kan i forlangningen paverka deras
fardmedelsval eftersom det da blir mer tidsodande att anvanda bilen.

Boendeparkering &r ett system som ger den boende mojlighet att parkera vid bostaden till
ett reducerat pris. | forsta hand bor boendeparkering tillgodoses i parkeringsanlaggningar
eller pa tomtmark, detta kan dock vara svart i aldre bostadsomraden. | sadana miljoer kan
boendeparkering i manga fall endast tillgodoses pa gatumark. Boendeparkeringsplatser kan
kombineras med restriktioner som tidsbegransning och avgifter for andra anvandare.

Om foretagare erbjuder sina anstéllda fri parkering medfor det i stor utstrdckning att dessa
vdljer att ta bilen till arbetet. Detta bidrar till trangsel vilket forsamrar framkomligheten och
okar olycksriskerna. Har man tillgang till en gratis parkering vid sin arbetsplats &r man i
Sverige skyldig att skatta for denna forman. Studier visar att 60 % skulle vélja ett annat
fardmedel &n bilen om de tvingades betala denna skatt, idag ar dock endast brakdel som
foljer lagen. Det finns exempel fran USA dar man fran foretagets sida erbjudit anstallda en
ekonomisk ersattning istéllet for fri parkering, sa kallat Cash Out, vilket minskat andelen
som kor bil till arbetsplatserna. I Nottingham i England maste foretag betala 6 200 kronor
per parkeringsplats och ar till kommunen och foretagarna valjer sjalva om de eller de
anstéllda ska betala. Intakterna gar till att starka regionens kollektivtrafik och malet med
denna strategi ar naturligtvis att minska andelen bilresor. Resplaner &r ocksa nagot som
foretagen kan uppratta for att paverka de anstélldas fardmedelsval, exempelvis kan man
reservera parkeringsplatser for dem som samaker eller kor miljobil.

Tva norska studier visar att lokaliseringen av en arbetsplats paverkar parkeringsutbudet.
Detta paverkar i sin tur hur manga som valjer att ta bilen till arbetet. Ett perifert lage
resulterar ofta i flera parkeringsplatser och da ocksa fler som kor bil. For ett centralt lage
galler motsatsen.

Enk&tundersékning och intervjuer

Totalt har tjansteman i tolv kommuner fyllt i enkaten, dértill har langre intervjuer hallits
med representanter fran Goteborg, Helsingborg, Linkdping, Malmo, Uppsala och Umea.
Resultatet fran enkaterna visar att parkering ar en fraga som diskuteras mycket i kommuner
runt om i Sverige. Flertalet av de tjanstemdn som besvarat enkéten anser att
parkeringssituationen och trangsel i kommunens centralort &r stora eller ganska stora
problem. Av de totalt tolv tillfragande tjanstemannen svarar anda tre att kommunen inte
har nagon antagen parkeringsstrategi. Av dem som har antagen parkeringsstrategi anser
majoriteten att man inte arbetar med denna malmedvetet fullt ut. Merparten anser dnda att
parkeringsstrategier &r ett anvandbart verktyg i kommunens planering.

Malsattningarna med kommunernas parkeringsstrategier varierar bade i innehall och i
antal. Den vanligaste malsattningen som angavs var ¢kad tillganglighet vilket man anser att



man framst uppnar med avgiftsbelagda parkeringar. | sju av de tolv enkatkommunerna &r
samtliga parkeringsplatser avgiftsbelagda. Tva av kommunerna har emellertid avgiftshelagd
parkering pa endast 60 % av platserna, detta trots att det géller stora stader. Den stora
majoriteten av de intervjuade uppger att de ocksa tillampar tidsrestriktioner.

Hur utforligt kommunerna redovisar sina parkeringsnormer och hur generella dessa ar
varierar. Normerna ar tdmligen lika kommunerna emellan. I samtliga kommuner anvénder
man sig av minimivérden, inga anvander sig av maximivdrden — dock 6vervéger man i ett
par att infora det. Endast i en av kommunerna tar man hansyn till kollektivtrafikutbudet
vid faststéllandet av parkeringsnormerna.

| samtliga av de undersékta kommunerna tanker man behalla gatumarksparkering for
kortare drenden samtidigt som man strévar efter att fler ska parkera i parkeringshus. Detta
for okad trafiksakerhet, for att frigéra gatuytor till forman for oskyddade trafikanter och for
att skapa mer attraktiv stadsmiljo.

Goteborg dr den enda kommun ddr man inte anvander sig av parkeringskop, detta for att
problemen med att tillgodose rimliga gangavstand inte kunnat Isas. 1 6vriga kommuner
tycker man att systemet med parkeringskop fungerar vél. Parkeringskop kan under vissa
forhallanden namligen underlatta samnyttjande av parkeringsplatser. Linképing,
Helsingborg och Malmé &r de kommuner dar man idag anvénder sig av samnyttjande.

Boendeparkering pa gatumark anvands i samtliga intervjuade kommuner undantaget
Umea. | Goteborg har man dock problem med att kunna tillgodose boendeparkering for
alla pa grund av den kraftiga 6kningen av bilinnehavet i centrum. | Helsingborg anser man
daremot att boendeparkering tar upp stora administrativa resurser, darfor kommer man inte
utoka detta system.

Man arbetar inte i nagon av kommunerna med att forsoka paverka foretag att se over
parkeringssituationen. Endast i Malmo sager man sig arbeta med lokalisering av foretag i
avsikt att minska bilanvdndandet och parkeringsbehovet.

Man kan notera att av de tjanstemdn som intervjuats anser ingen att de strategier de arbetar
med idag ar tillrackliga for att na satta mal.

Slutsatser
Vi har genom enkéaterna och intervjuerna insett att det finns mojligheter att forbdttra
kommunernas parkeringsarbete. Genom olika atgarder menar vi att man ska:

e Optimera parkeringsplatsernas belaggning. Genom att utféra belaggningsstudier pa
samtliga kommunala parkeringsplatser har man en utgangspunkt att arbeta ifran.

e Anpassa avgifter och tidsregleringar efter radande parkeringssituation. Genom att
gbra méatningar av bilisternas genomsnittliga parkeringstid tror vi att man béttre
kan anpassa taxor och tidsregleringar.

e Boendeparkering dygnet runt till alla. Man bor ge bildgarna mojligheten att betala
for langre perioder. Da de slipper en daglig avgift kan de utan merkostnad lamna



bilen hemma och vélja ett annat fardmedel till exempelvis arbetsplatsen.

Béattre anpassning av parkeringsnormer i bostadsomraden. Vid nybyggnation ar det
viktigt att man gor en utredning om storlek pa lagenheter, demografi samt Gvriga
faktorer innan man faststéller parkeringsnormerna.

Maximinormer for arbetsplatser. Genom att infoéra maximinormer for arbetsplatser
forhindrar man att det byggs orimligt manga parkeringsplatser. Pa sa satt kan man
indirekt paverka de anstallda till att valja miljoanpassade transportstt.

Maximinormer for externa affarsetableringar. Vart forslag ar att man utanfor en
bestdmd centrumzon faststéller maximinormer istéllet for miniminormer for
externa affarsetableringar. Lagen med goda gang- och cykelforbindelser och
kollektivtrafikforbindelser blir da mer attraktiva.

Okat samnyttjande av parkeringsplatser. Kartlaggning av vilka olika anvandare som
brukar en parkeringsanlaggning kravs som underlag for att ta reda pa var
mojligheter for samyttjande finns.

Ersétta delar av gatumarksparkering med fler parkeringshus. Pa s sitt kan man 6ka
standarden och sékerheten for fotgdngare och cyklister. Lattillgdngliga och tydligt
skyltade parkeringshus minskar ocksa soktrafiken eftersom kunderna enkelt kan
hitta till parkeringarna.

Parkeringsundersokningar bland allmanheten. Man kan pa sa satt kartlagga vilka
parkeringsanlaggningar de foredrar och varfor. Dessa asikter bor vara mycket
vardefulla vid faststallandet av kommunens parkeringsstrategi.

Paverka foretagen till att minska parkeringsbehoven. Genom att fran kommunalt
hall erbjuda konsultation till foretagare nér det galler att ta fram resplaner tror vi att
man indirekt kan paverka parkeringsplatsbehovet.

Forandringar i lagstiftningen. Detta ar ingen kommunal utan en statlig atgard.
Lagstiftningen bor styrka parkering som ett styrmedel. De finns behov att dndra
lagar och skattepolitiken.
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Summary

A car is parked 95 % of the time and the parking needs in Sweden will increase as the car
ownership increases. In small Swedish municipalities parking rarely creates any problems.
However in bigger ones the parking issue is important in order to make the traffic situation
workable.

One purpose with this thesis is to map different interesting strategies, foremost European,
which is used to regulate car parking in different cities. Another purpose is to analyse how
these strategies are used in some of the biggest Swedish municipalities. We also make
proposals how one can go forward and improve the work with parking issues in Sweden.

The first part of the thesis is a literature study, whilst part two contains a questionnaire as
well as interviews regarding the parking policies in medium sized Swedish municipalities.
The finishing part of the thesis summarizes the literature study, the questionnaires and the
interviews. There we also do a comparison between the different municipalities and make
suggestions on how they can improve their parking policy.

The literature study

Charged parking is one of the most common and important ways with which to regulate
parking spaces. Both the time of stay and the occupancy factor of the parking spaces
decrease when the parking fees increase. Introducing free parking in a central part of a city
will often result in a lot of the spaces being taken up by long time parkers, whilst the
availability decreases for customers with for example shorter errands.

Parking limitation brings, as well as charged parking, an increase in circulation of parking
spaces, as each motorist is only allowed to park for a limited time. This strategy thereby
blocks long time parkers from taking up most of the parking spaces, and at same time
increases the accessibility for customers and visitors.

Parking standards are municipal regulations that establish the minimum number of parking
spaces which must be provided for a new building. By using residential parking standards
parking needs can be supplied on private land so that the streets will not need to be used
for residential parking. One can also use parking maximums, for example in workplaces
with the intention of indirectly decreasing the number of people that drive their car to
work. Parking maximums is a fairly new strategy, and because of that there have been no
evaluations done in those municipalities that use this strategy.

On-street parking generate, according to studies, more search traffic than parking garages
do. It can in certain cases also lead to a decrease in traffic security and accessibility. By
gathering parking spaces in bigger car parks one can decrease the traffic load and release
land. In order to get more people to park in car parks it is however required that the
parking fee is lower than for on-street parking.

Studies show that a parking space at a place of work is only used one third of the time
compared to an on-street parking space in the centre of a city. Through shared parking the
number of spaces needed can be reduced. In Vasteras in Sweden shared parking has been
able to reduce the need of parking spaces by half for new buildings. To be able to use
shared parking it is necessary for different groups to have different parking needs
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throughout a 24-hour period. It’s also important to point out that occupants should be able
to leave the car by their place of residence during the day. The opportunity to use shared
parking for residents is therefore limited.

Parking funds means that a municipality offers house-owners to get their parking needs
fulfilled by paying a fixed amount to the municipality. By applying parking funds it is
possible within the municipality to decide where and how many parking spaces which
should be built. As a result of parking funds it’s also easier to use shared parking. It can also
in many cases result in longer walking distances for the users. In the long run this can affect
the user’s choice of means of transport, as it becomes more time-consuming to use the car.

Residential parking is a system that gives occupants the possibility to park by their house at
a reduced price. Primarily residential parking should be provided in car parks or on
developed land, although this can be difficult in older residential areas. In these
environments residential parking can in many cases only be provided on the street.
Residential parking spaces can be combined with restrictions such as limited parking and
charged parking for non-residents.

If business owners offer their employees to park for free it encourages them to drive their
car to work. This contributes to congestion which deteriorates the accessibility and increase
the risk for accidents. Those who have access to free parking at their place of work in
Sweden are obliged to pay tax for this benefit. Studies show that 60 % would choose
another mode of transport instead of a car if they were forced to pay this tax, today
however, only a fraction abide by this regulation. There are examples from the USA where
the employer offers the employees economic compensation instead of free parking, so called
Cash Out, which has decreased the number of people taking their car to work. In
Nottingham in England companies must pay £450 per parking space a year to the
municipality and the company owners choose if they or the employees pay. The tax
revenues are used to strengthen the region's public transport and the goal with this strategy
is of course to decrease the number of journeys by car. Travel plans are something that can
be established in order to influence the employees’ mode of transport, for example one can
reserve parking spaces for those that are car pooling or drive an environmentally friendly
car.

Two Norwegian studies show that the location of a workplace influences the parking
supply. This in turn influences how many that chooses to drive their car to work. A
peripheral location often results in more parking spaces and then the number of people
who choose to drive to work increases. For a central location the opposite applies.

Questionnaire and interviews

In total, officials from twelve municipalities have responded to the questionnaire. In
addition, lengthy interviews have been held with representatives from Gothenburg,
Helsingborg, Linkoping, Malmdo, Uppsala and Umea. The result from the questionnaires
shows that parking is a subject that is discussed a lot in Swedish municipalities. The
majority of the officials that responded to the questionnaire consider the parking situation
and congestion in the central part of the town to be a big or a quite big problem. Out of
the total twelve officials, three replied that despite this the municipality does not have an
adopted parking strategy. In the municipalities where they have an adopted parking
strategy the majority considers that they do not work with this purposefully enough.
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Nevertheless, most feel that parking strategies are applicable tools in the planning work of
the municipality.

The objectives of the municipalities' parking strategies vary in both contents and numbers.
The most commonly stated objective is increased accessibility, which is felt to be best
achieved mainly through charged parking. In seven of the twelve municipalities, all of the
parking spaces are charged. In two off the municipalities only 60 % of the spaces are
charged parking, this despite the fact that they are rather big cities. The vast majority of
those interviewed state that they also apply limited parking.

How thoroughly the municipalities present their parking standards and how general these
are varies. The standards are rather similar in the municipalities. In all municipalities,
parking standard minimums are used, no one uses parking standard maximums - however
some consider introducing it. Only in one of the municipalities the range of public
transport service is taken into consideration when determinating their parking standards.

All municipalities intend to retain on-street parking for shorter errands, but at the same
time strive to get more people to park in car parks. This in order to increase the traffic
security, to release street surfaces for the unprotected road users and to create a more
attractive environment in the town.

Gothenburg is the only municipality where parking funds aren’t used, due to the
difficulties connected with providing reasonable walk distances. In other municipalities, it
is felt that the system with parking funds is working out well. It has been found that
parking funds can, under certain conditions, facilitate shared parking. Linkdping,
Helsingborg and Malmo are the only of the interviewed municipalities where shared
parking is used today.

Residential parking is used in all the interviewed municipalities except Umea. In
Gothenburg, however, there are problems with providing residential parking because of the
increase in car ownership in the city center. In Helsingborg, on the other hand, it is felt
that residential parking takes up big administrative resources, therefore they don’t want to
increase the use of this system.

In none of the municipalities’ is there any attempt to influence companies to review their
parking situation. Only in Malm@ is it said that they try to work with positioning of
companies with the intention to decrease car use and the parking space needed.

It is notable that of those officials that have been interviewed, no one considers the
strategies that they use today to be sufficient in order to reach their set goals.

Conclusions

Through the questionnaires and interviews we realized that there are possibilities to
improve the municipality parking work. Through different measures we believe that one
should:

e Optimize the occupancy factor of parking spaces. By measuring the occupancy
factor of all parking lots in the municipality, a starting point for the work is created.



Adjust parking charges and time limitations to the current parking situation. We
believe that measuring the average parking time presents a better opportunity to
adjust fees and time limitations.

Provide residential parking all day for everyone. Car owners should be offered the
possibility to pay for longer periods. By not having to pay a fee every day, an
incentive is created to leave the car at home and chose another mode of transport
to, for example, their place of work, at no extra cost.

Better adjustments of parking standards in residential areas. An investigation into
the size of the apartments, demography and other factors is essential before
establishing parking standards for new residential areas.

Parking standard maximums for work places. Introducing parking standard
maximums for work places can prevent too many parking spaces from being built.
This in turn makes it possible to indirectly influence employees to travel by
environmentally friendly modes of transport.

Parking maximums for external business establishments. Our proposition is that
outside of a central zone parking maximums rather than minimum standards
should be introduced. Locations with good pedestrian and cycling communications
as well as a high-quality public transportation system would then be more
attractive.

Increase the use of shared parking. Surveying how and when different users use
parking facilities is required as basic data to realize opportunities for where shared
parking could be used.

Replace parts of on-street parking with more car parks. This enables the standard
and safety for unprotected road users to be raised. Accessible and clearly signed car
parks will also reduce the search traffic, since customers are more easily able to find
a place for parking.

Public parking surveys. These help map which parking facilities the public prefer
and why. Surveys such as these should be very useful when the municipality
establishes their parking strategy.

Influence business owners to decrease their need of parking spaces. By offering
consultation from the municipalities to business-owners in establishing travel plans
we think than one can indirectly affect the need for parking spaces.

Legislative change. This is a national rather than a municipal measure. The
legislation should strengthen parking as a steering tool. Changes in the law and tax
politics are necessary.



1 Inledning

1.1. Bakgrund

En bil star i genomsnitt parkerad 95 % sin tid och parkeringsbehovet kommer att oka i
Sverige i takt med att bilinnehavet 6kar (UITP - International Union of Public Transport,
1995). Enligt en prognos som togs fram ar 2002 av SIKA, Statens Institut for
Kommunikationsanalys, kommer bilinnehavet i Sverige att 6ka med 22 % fran ar 1997
fram till ar 2010. Prognosen visar ocksa att bilinnehavet kommer att 6ka ytterligare med 11
% fram till ar 2020.

I sma svenska kommuner skapar parkeringar sallan nagra stora problem. I de storre dér fler
trafikanter delar pa gatuutrymmet ar parkeringsfragan dock en viktig del for att trafiken i
tatorten ska fungera. Cyklister foresprakar snabba cykelbanor, bilister bra gator att kora pa,
kollektivtrafiken platser att stanna pa och méanniskorna platser att vistas och promenera pa.
Vidare vill afférsidkare i regel ha parkeringsplatser i nérheten av sina verksamheter, boende
vill kunna parkera néra sitt hem och pendlare vill helst ha en gratis parkeringsplats i
anslutning till arbetsplatsen. Siffror fran UITP (1999) visar att en bilist som kor 10
kilometer till arbetet tur och retur inklusive parkering tar upp 10 till 30 ganger sa mycket
plats som ett kollektivt transportmedel och fem ganger sa mycket som en cyklist gor for
motsvarande resa. FOr samhéllet &r det darfor battre om resorna sker kollektivt eller med
cykel framfor att man tar bilen. Darfor ar det ocksa naturligt att dessa fardmedel ska fa
foretrade nér ytor ska fordelas.

Bilar ar inte bara en fara for sdkerheten nar de &r i rorelse utan ocksa i vissa fall da de star
parkerade pa gator. Nar vi samtidigt gar mot en utveckling dar fortatning av vara stader blir
allt vanligare kommer detta oleda till att allt fler behdver en parkeringsplats i de centrala
delarna. En del menar att for att tillgodose dessa behov bor man darfor satsa pa storre
parkeringsanlaggningar och minska gaturummet som parkeringsutrymme. (Usterud
Hanssen & Lerstang, 2002)

Vidare visar undersokningar att om man har tillgang till en gratis parkering vid
arbetsplatsen véljer man ofta bilen framfor ett kollektivt alternativ
(Kollektivtrafikkommittén, 2003). Olika parkeringsregleringar kan saledes vara instrument
for svenska kommuner for att minska bilanvandandet och uppna ett mer effektivt
utnyttjande av parkeringsplatser i arbetet med att na ett hallbart samhalle. (UITP, 1999)

Med olika former av parkeringsregleringar kan man enligt en rapport fran det norska
transportekonomiska institutet, T@1 (2000):

e (ka centrumhandeln och tillgdngligheten till de centrala delarna av staden
e reducera bilens lokala miljopaverkan

e Oka andelen kollektivresenar och cyklister

o forbattra framkomlighet

e reducera biltrafiken under rusningstider

o frigtra ytor som tidigare anvants till parkering



Hur man kan paverka ovan namnda omraden med parkeringsregleringar kommer att
beskrivas ndrmare i litteraturstudien.

Man anser i manga svenska kommuner att parkering ar ett viktigt verktyg i
trafikplaneringsarbetet. Det finns for tillfallet emellertid inga svenska idéskrifter for
kommuner att anvanda i detta &ndamal. Roger Johansson arbetar for narvarande pa en ny
idéskrift som ska vara ett hjalpmedel fér kommuner i arbetet med att ta fram en
parkeringspolicy. Det &r Sveriges Kommuner och Landsting som kommer att ge ut skriften
som planeras att vara fardig varen 2006. Skriften kommer att innehalla redogorelse for olika
parkeringsstrategier men ocksa forslag pa arbetsgang och relevanta verktyg vid
genomforande. (Johansson R., 2005)

1.2. Syfte

Syftet med detta examensarbete dr att kartldgga olika intressanta strategier, framst
europeiska, som anvands for att styra och reglera bilparkeringar i olika stader. Syftet &r
ocksa att ta reda pa hur dessa strategier anvands i nagra av de storsta svenska kommunerna.
En viktig del av arbetet &r dessutom att fa en inblick i hur tankar och arbetssatt kring
bilparkeringar skiljer sig mellan svenska kommuner.

Slutligen vill vi peka pa eventuella brister i de svenska kommunernas arbete med
parkeringsfragan och ge forslag pa hur man kan forbéttra detta.

1.3. Metod

Forsta delen av detta arbete &r en litteraturstudie som tar upp parkeringsstrategier som idag
anvands runt om i vérlden. Vi har framférallt hamtat information fran utlandska rapporter,
dér en stor del varit norska och danska. Detta eftersom det finns begransat med skrivet
svenskt material som behandlar dmnet.

Del tva bestar av en undersékning om hur man i svenska kommuner idag reglerar
parkering. For att fa en uppfattning om hur man i Sverige idag arbetar med
parkeringsfragor lat vi tjansteman fran tolv stora svenska kommuner besvara en enkat.
Darpa gjordes intervjuer med tjanstemén fran sex av dessa kommuner for att ytterligare
fordjupa kunskaperna i hur de arbetar med parkering. En viktig del av intervjun var att ta
reda pa vad de hade for egna tankar och asikter kring de olika styrmedel som anvéands for
att reglera parkering.

Den tredje och avslutande delen av rapporten sammanfattar resultaten fran
litteraturstudien, enkéaterna och intervjuerna. Dar gors ocksa en jamforelse kommunerna
emellan for att tydliggora skillnader och likheter i arbetssatt och asikter. Slutligen ger vi
forslag pa hur kommunerna kan forbattra sitt parkeringsarbete.

1.4. Avgransningar

De fall som tas upp i litteraturstudien &r utvalda som intressanta exempel och &r inte alltid
de enda i sitt slag. Vi har valt att i forsta hand ta upp exempel fran lander i Europa, da man
exempelvis i USA ofta har helt andra stadsstrukturer samt en helt annan bilkultur. Vi har
valt att inte ta upp parkeringsstrategierna park and ride och parkeringsledningssystem, da
dessa finns utforligt beskrivna i andra rapporter.



Stockholm har valts bort i var undersokning, da staden med sitt tunnelbanesystem har helt
andra forutsattningar for kollektivt resande &n dvriga kommuner. Dessutom &r Stockholms
kommun sa nara sammanvéaxt med grannkommunerna att den i kommunikationsavseende
ar svar att skilja ut for sarskilda studier.






DEL 1 - LITTERATURSTUDIE

Litteraturstudien beskriver olika typer av parkeringsstrategier. Vidare foljer exempel pa hur
dessa har implementerats i olika stader runtom i varlden. Om vissa av strategierna finns det
begréansat skrivet material, darfor finns det inga eller endast nagot exempel till dessa. De
strategier som beskrivs ar:

e Parkeringsavgifter

e Tidsrestriktioner

e Parkeringsnormer

e Parkeringsanlaggningar istéllet for gatumarksparkering
e Parkeringskop

e Samnyttjande av parkeringsplatser

e Boendeparkering

e Arbetsplatsparkering

e Lokalisering

2 Parkeringsavgifter

2.1. Inledning

Att avgiftsbeldgga parkeringsplatser ar en av de mest vanliga strategierna for att reglera
parkeringen i en stad. Enligt den kommunala avgiftslagen (SFS 1 957:259) 2 § far en
kommun ta ut avgifter for parkeringen i den man det behdvs for att ordna trafiken pa
offentliga platser som star under kommunens férvaltning. For naringsidkare eller andra
med sarskilda behov att parkera i sitt arbete far parkeringsavgiften faststallas till ett
engangsbelopp. Detsamma galler for boende som vill kunna parkera i sitt omrade.
Parkeringsavgifter kombineras i manga fall tillsammans med tidsrestriktioner.

Lagen tillater idag endast att man gor undantag for funktionshindrade om kravet att erlagga
parkeringsavgift. De senaste aren har det dock uppkommit en debatt om det samma borde
goras &ven for agare till miljobilar. Redan idag tillampar flertalet kommuner denna princip,
det vill saga att man kan ansoka om tillstand for miljobil som ger gratis parkering. Detta
trots att lagen inte ger kommunerna ratt att anvanda sig av ett sadant system. Enligt
Ahlman (2005) krévs det att nagon dverklagar handlingen for att kommunen ska bli atalad,
vilket annu inte har hant i nagon kommun. Fragan r for narvarande uppe for diskussion
pa regeringsniva, och en lagandring kan komma att vara aktuell inom kort.

Att parkera i centrum under nagra timmar kan ses som att man hyr marken under denna
tid for sin bil. Det ar kommunerna sjalva som bestammer storleken pa avgiften som man
betalar (Usterud Hanssen, 2002). Principiellt kan parkeringsavgifter enligt Transportradet
(2002) faststéllas for att:

e styra efterfragan

e reducera bilkder och miljépaverkan

e Oka tillgangligheten i de centrala delarna av stéader

¢ inbringa de omkostnader som finns for att anldgga och driva parkeringsplatser



Vi vill belysa att man genom att avgiftshelagga parkeringsavgifter kan styra efterfragan da
man begransar den tid som varje bilist anvander en parkeringsplats. Hur effektivt detta &r
beror dels pa avgiftsnivan, dels pa omradets attraktion. Man kan alltsa genom avgifterna
skapa en storre omsattning péa parkeringsplatser och pa s satt oka tillgangligheten. Okad
tillganglighet gor att handeln ocksa kan starkas. (Transportradet, 2002)

Enligt Svenska kommunfdrbundet (2004) tar idag 73 av de 290 svenska kommunerna ut
parkeringsavgifter pa minst en parkeringsanlaggning, i resterande kommuner &r all
kommunal parkering helt avgiftsfri. Hogsta avgiften per timme ligger mellan 1 krona, i
Karlskrona och Sandviken, och dnda upp till 30 kronor per timme i Stockholm. De svenska
kommunerna inkasserade 617 miljoner kronor fran parkeringsavgifter ar 2002.

2.2. Exempel

Det har gjorts manga nordiska undersokningar och matningar av vad som hander da
parkeringsavgifter infors eller forandras. Resultat fran Danmark visar att bade
uppehallstiden och belaggningen minskar vid en 6kad parkeringskostnad. | Goteborg har
man dock visat att dessa forandringar endast &r initiala for att sedan ga tillbaka till den
ursprungliga nivan. I Trondheim har man genom att oka avgifterna ocksa okat
omséattningen for parkeringsplatserna, tillgdngligheten for kunderna samt omséttningen och
intékterna for handlarna i centrum. Ett forsok med gratis I6rdagsparkering i Oslo
resulterade i att narmre 80 % av platserna upptogs av langtidsparkerare och darmed samre
tillganglighet for kunder och besokare. | Perth i Australien har man reducerat antalet
parkeringsplatser genom inforande av en licens med en arlig kostnad. Vi inleder med att
beskriva en finsk kundunders6kning som visar hur beteendet forandras vid fordubblade
parkeringsavgifter.

Tammerfors - Undersokning av resebeteendet vid fordubblade parkeringskostnader
Tammerfors i Finland med 300 000 invanare &r belagen 20 mil norr om Helsingfors.

En undersokning av parkeringssituationen genomfordes i staden ar 2003. Vid detta tillfalle
kostade det pa den storsta delen av parkeringsplatserna €1 per timme. Intervjuer gjordes
med bilister for att ta reda pa hur deras resebeteende skulle forandras om priset
fordubblades, se diagram 2.1. Undersdkningen visar att mer an tva femtedelar av bilisterna
inte skulle gora nagra forandringar, utan fortsitta att parkera till det dubbla priset. Den
storsta gruppen som valjer att forandra sitt beteende ar de som valjer att parkera pa ett
langre avstand, 25,7 %. Diagram 2.1 visar hela resultatet fran undersokningen. (Tampere
University of Technology, 2003)
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Skulle parkera pa ett
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Diagram 2.1. Resebeteende vid en fordubbling av parkeringsavgiften.

Undersokningen visar att drygt en tiondel av de tillfragade skulle anvanda kollektivtrafiken
oftare om avgiften for parkering fordubblades. Samtidigt anger lika manga att de skulle aka
till centrum mer séllan vilket skulle kunna innebdra att de istéllet kommer att besoka
externa kdpcentrum for handel.

Kopenhamn — Effekter av hojda avgifter

| Képenhamn utvidgade man kraftigt den zon dar parkeringen var avgiftsbelagd ar 1990.
Effekterna ett ar efter inforandet var att man kunde minska antalet parkeringsplatser med
25 % samt att biltrafiken in och ut fran de centrala delarna reducerades med 10 %.
Atgarden resulterade ocksa i att antalet inkdpsresor med bil 6kade och antalet arbetsresor
med bil minskade (Miljgstyrelsen, 1994). Andra redovisningar fran Transportradet (2002)
visar ett tydligt samband som pekar pa att ju hogre taxan for en parkeringsplats &r desto
mindre blir varje bilists genomsnittliga uppehallstid, se nedan redovisat i svenska kronor:

e 25kr/h = 1 h 21 min uppehallstid
e 15 kr/h = 2 h uppehallstid
e 8,75kr/h - 2 h 45 min uppehallstid

Goteborg — Langsiktiga effekter av hojda avgifter

| Goteborg har man erfarenheter liknande dem i Danmark. Har genomférde man 1987 en
storre hojning av parkeringsavgifterna och man har aren efter det matt belaggningen.
Analyser av matningarna visar tydligt att belaggningen sjunker under det forsta och andra
aret, men att den sedan gar tillbaka till den tidigare nivan. (Miljgstyrelsen, 1994) Da



inforande av avgifter endast har initiala effekter pa belaggning och uppehallstid tyder detta
pa att man hela tiden maste anpassa avgiftsnivan for att erhalla efterstravad effekt.

Arhus — Effekter efter inforande av avgifter

I Arhus, med 300 000 invanare (Wikipedia, 2005), gjorde man &r 1980 en utvardering av
de avgiftshelagda parkeringsplatserna pa Bispetorvet, vilket var det forsta forsoket i staden
att dverhuvudtaget avgiftsbelagga parkering. Atgérden resulterade i att 35 % farre bilar stod
parkerade dar under dagen samtidigt som uppehallstiden minskade. Innan man infort
avgifter pa torget var det full belaggning klockan 10-18. Efter inforande av avgifter var
endast 50-75 % av platserna upptagna klockan 10-16, medan det var 80 % belaggning efter
16.00. (Miljgstyrelsen, 1994) Detta visar tydligt pa att parkeringsplatser dar en avgift tas ut
ger upphov till en lagre beldggning samt kortare uppehallstid.

Trondheim — Béttre tillganglighet och kad omsattning tack vare avgifter

| Trondheim, med 150 000 invanare (Wikipedia, 2005), finns det ont om parkeringsplatser
for pendlare, endast 0,13 parkeringsplatser per arbetstagare medan snittet for nordiska
stader ar 0,24 (Aas, 1997). Det har darfor varit extra viktigt for Trondheim att uppna ett
maximalt utnyttjande av parkeringsplatserna.

En undersokning gjordes for att se hur avgiftsbeldggning och tidsrestriktioner av
parkeringsplatser paverkade handeln i centrum. Resultatet, som finns i en rapport gjord av
Aas (1997), visade att de parkeringsplatser som kostade 10 kronor per timme och var
begransade till en halvtimmes parkering anvandes av i snitt 16 bilar per dag. Den
genomsnittliga tiden bilister parkerade pa dessa platser visade sig endast vara 10-15 minuter
och under denna tid spenderade dem i snitt hela 568 kronor pa olika varor och tjanster.
Detta visar att &ven om man endast parkerar under en kort tid, handlar man for stora
summor per minut. FOr ndringsidkarna i centrum kan det enligt Aas (1997) vara positivt
med bade tidsreglerade och avgiftsbelagda parkeringar, da det 6kar omsattning av bilar i
centrum och darmed ocksa forsaljningen. Méanniskor som har en stor kopkraft bryr sig inte
om vad parkeringen kostar, viktigast for dem dr att man hittar en plats i anslutning till
malpunkten. Det ar emellertid sa att manga kunder och affarsidkare 6nskar sig gratis
parkering utan tidsbegransning, eftersom de & omedvetna om att detta i slutdndan innebdr
en samre tillganglighet for kunderna och lagre ekonomisk omséttning for handlarna. (Aas,
1997)

Oslo — Effekter av gratis lérdagsparkering

| Oslo inférde man i februari 1997 ett forsok med gratisparkering pa lordagar i centrum.
En tid efter gjordes en undersokning for att kartlagga hur omséttningen forandrades pa
dessa parkeringsplatser som tidigare var avgiftsbelagda. Den forsta lordagen da
gratisparkeringen infordes registrerades att 37 % av parkeringsplatserna var tagna av dem
som parkerade fem timmar eller langre. Nar man sedan gjorde om forsoket efter en manad
hade denna siffra stigit till hela 77 %. Istallet for att parkeringsplatserna kom besokande
och kunderna till nytta, upptogs de nu till stor del istéllet av langtidsparkerande boende och
av arbetspendlare. (Aas, 1997)

Perth — Effekter av licensbelagda parkeringsplatser

Perth i Australien, med 1,5 miljoner invanare (Wikipedia, 2005), ar en extremt biltat stad
dér 91 % av hushallen agde en eller flera bilar ar 1996. Ar 1997 bestimde man sig for att
infora en ny parkeringspolicy som innebar att all parkering skulle krdva att man betalade for



en parkeringslicens. Detta skulle gélla all parkering bade pa gator och utanfér gator
undantaget parkering pa privat bostadsmark. Malet med den nya parkeringspolicyn var att
minska andelen resor med bil, 6ka andelen som samakte, minska paverkan pa miljon samt
Oka mojligheterna for besokare att finna en parkeringsplats i staden. (Marcus, 2001)

Sammanlagt var det 58 500 platser som skulle omfattas av den nya bestdammelsen. Hela 2/3
av platserna agdes av Perth stad som inte var undantagen att betala avgiften for de
licenserade parkeringarna. Vid introduktionen var den arliga kostnaden for en
parkeringslicens $A70, vilket sedan hojts och aret 2001/2002 kostade licensen $A120 (idag
motsvarande ca.1 200 SEK). Pengarna anvénds enbart for att forbattra tillgangligheten och
bekvamligheten i staden och har bland annat finansierat ett nytt bussystem. Resultatet blev
att man i Perth nu har 10 % férre parkeringsplatser, vilket motsvarade en minskning med
6000. (Marcus, 2001)

3 Tidsrestriktioner

3.1. Inledning

Tidsrestriktioner & en mycket vanlig regleringsmetod som idag anvands i de flesta storre
stader. Generellt sett ar den tillatna uppehallstiden som kortast pa de mest centrala
parkeringsplatserna for att blir langre ju langre ut fran centrum man befinner sig. Aven
parkerings- och stoppforbud under delar av dygnet raknas till tidsrestriktioner, med vilka
man kan reducera antalet langtidsparkerare. Tidsrestriktioner anvands for att man vill ge
flera anvandare mojligheten att nyttja en och samma parkeringsplats, ofta kombineras detta
med parkeringsavgifter.

Usterud Hanssen & Lerstang skriver i en rapport fran 2002 att ett inforande av
tidsrestriktioner pa parkeringar innebér, liksom avgifter, att omsattningen for parkeringen
okar. Det &r positivt for kunder som enklare hittar en parkeringsplats och darmed ocksa
positivt for affarsrorelser. Undersokningar visar att man ofta bara behdver sta parkerad
nagra fa minuter for att till exempel lamna av nagot eller gora ett snabbt inkdp.

3.2. Exempel

Det finns sparsamt med exempel dar man undersokt effekterna av olika tidsrestriktioner.
Nedan redovisas siffror fran danska undersokningar. Dessa visar att man genom
parkeringsforbud pa formiddagen minskar antalet langtidsparkerare vilket ocksa i
forlangningen minskar biltrafiken i rusningstid. Lés daven om exemplet fran Trondheim,
under kapitel 2.2, ddr man kombinerat avgifter och tidsrestriktioner.

Erfarenheter fran danska undersokningar

Tidsbegrénsade parkeringsplatser vid arbetsplatser gor att resorna med bil till arbetena
minskar. Detta eftersom arbetstagarna helt enkelt dr tvingade att vélja andra transportsatt
om det inte finns nagra parkeringsmojligheter. En metod ar att infora parkeringsforbud
mellan 07-10 pa alla offentliga platser. Detta medfor enligt Transportradet (2002), att de
pendlare som inte har tillgang till parkering vid arbetet tvingas valja ett annat fardmedel,
vilket i sin tur lattar pa trafiktrycket vid rusningstid. Att minska antalet langtidsparkeringar
kan ocksa ge stor effekt pa bilanvandadet. Miljastyrelsen (1999) redovisar att om antalet
langtidsparkeringar reduceras med 10 % sa minskar rusningstrafiken med 3-9 %.



4 Parkeringsnormer

4.1. Inledning

Parkeringsnormer finns idag i de flesta kommuner for att kunna ge bade beslutsfattare och
samhallsplanerare ett utgangslage att kunna avgora hur manga parkeringsplatser som behovs
vid en nybyggnation. | Sverige &r dessa nastan undantagsvis miniminormer som ofta
faststélls utifran tidigare erfarenheter i den egna kommunen. Man grundar dessa
parkeringsnormer pa en situation dar parkeringen ar gratis. Man har enligt erfarenheter
kunnat se att efterfragan pa parkeringsplatser minskar nar det kostar att hyra en parkering.
Skulle man vid faststallandet av parkeringsnormer ta hansyn till detta skulle det innebéra ett
mindre tak for minimumnormer. Att det manga ganger & minimivarden och inte
maximivarde som dr faststallda i normerna innebdr enligt Usterud Hanssen (2002) att
kommunen inte har kontroll éver hur manga parkeringsplatser som byggs. Detta kan i
forlangningen bidra till att trafiken i en region dkar. Under de senare aren har det dock
blivit allt mer vanligt att man anvénder sig av maximinormer runt om i vérlden. (Usterud
Hanssen, 2002)

Genom att variera maximinormerna beroende pa laget i en stad kan man paverka var
verksamheter lokaliserar sig. Det leder till att naringsidkare i stérre utrdckning kommer att
foredra en lokalisering med god kollektivtrafiktillgdnglighet eller goda cykelmdjligheter.
Maximinormer medfor ocksa ofta att de ytor som avsitts for parkering minskar, vilket gor
att man kan fortédta staden och bygga fler bostéder. Usterud Hanssen (2002) menar att en
forandrad parkeringspolitik i kommuner pa manga sétt kan innebéra att man kommer
narmre en hallbar stadsutveckling. Detta tack vare att invanarna i en tétare stad i storre
utrackning anvander sig av kollektiva firdmedel. Maximinormer gor ocksa att man kan
forbattra framkomligheten och trafiksakerheten pa grund av att biltrafiken reduceras. Det
ar viktigt att papeka att maximinormer endast ar nagot som kan tillampas pa nya
verksamheter, vilket gor att effekterna av dem ofta drojer i redan val utbyggda omraden.
(Transportradet, 2002)

Manga stader kombinerar maximi- och miniminormer. Enligt Byutviklingsavdelingen
(2002) finns det tva huvudsakliga argument for att anvanda sig av en sadan kombination.

e Miniminormer behdvs for att arbetstagarna inte ska belasta kommunens
gatumarksparkeringar sa att det paverkar boendes parkeringsmojligheter eller
mojligheten att parkera i centrum for att besoka afférer negativt.

e Maximinormer behdvs for att minska antalet arbetstagare som tar bilen till arbetet.

Argument nummer ett &r mer inriktat pa att fa en trevlig narmiljo, medan argument tva
mer &r inriktat pa att staden i helhet ska fungera. For att hitta en parkeringsnorm som
fungerar i bada hanseendena sa galler det att hitta en god balans mellan dessa bada
argument. (Byutviklingsavdelingen 2002)

Nar det géller boendeparkering &r det enligt Usterud Hanssen (2002) bast att verkligen
tillgodose det behov som behdvs. For att na en hallbar utveckling ar det inte bilinnehavet
man vill styra utan bilanvdndandet. Genom att anlégga tillrackligt med boendeparkeringar
utanfor gatumark frigors gatytor samt mojligheten for de boende att ldmna bilen hemma.



4.2. Exempel

Maximinormer och varierande miniminormer anvands idag i ett antal [&nder runt om i
varlden, bland annat i Norge, Schweiz och Holland. Fran Trondheim redovisas tabeller
med de maximi- och miniminormer man anvander sig av i dag. | schweiziska Bern och i
Holland anpassar man parkeringsnormerna beroende pa hur god tillgangligheten med
kollektivtrafik &. Som en direkt foljd i Bern minskade trafiken under rusningstid men
ocksa foretagarnas vilja att etablera sig i omraden med lag parkeringsnorm.

Trondheim — Kombinerade minimi- och maximinormer

Trondheim har sedan 1993 anvént sig av bade miniminormer och maximinormer (Plan- og
bygningsetaten, Byutviklingsavdelingen, 2002). Nér det géller stadens yttre omraden, se
tabell 4.1, finns idag inga maximinormer, utan endast minimikrav. Maximinormer anvands
endast for kontor och butiker i centrala staden, se tabell 4.2. Miniminormerna skiljer sig
beroende pa vilken typ av bebyggelse det galler, lagst krav géller for industrier i de yttre
delarna, men normerna for en butik i samma omrade ar hogre. Detta eftersom det gar farre
arbetstagare per ytenhet pa en industri jamfort med ett kontor i city. Det ar ocksa generellt
sett ett hogre minimikrav i de yttre omradena jamfort med de centrala.

TYP AV BEBYGGELSE = ANTAL PARKERINGSPLATSER PA EGEN MARK  MINIMIKRAV

PER
Bostader Boendeenhet 1,5
Lagenheter < 40 m® Boendeenhet 0,6
Kontor 100 m” kontorsyta 1,5
Butik/képcentrum 100 m” butiksyta 2,0
Industri/lagerbyggnad 100 m” lageryta 0,5
Tabell 4.1. Parkeringsnorm for de yttre stadsdelarna (Byplankontoret, 2000)
TYP AV ANTAL PARKERINGSPLATSER PARKERINGSKRAV
BEBYGGELSE PA EGEN MARK PER

Totalt Andel besbksparkering

Bostader Boendeenhet min 1,0 -
Lagenheter < 40 m® Boendeenhet min 0,3 -
Kontor 100 m” kontorsyta max 1,0 | min 0,2
Butik/képcentrum 100 m” butiksyta max 2,0 | min1,5

Tabell 4.1. Parkeringsnorm for de centrala delarna (Byplankontoret, 2000)

Bern — Maximinorm for arbetsplatser med goda kollektivtrafiktrafikférbindelser

Bern, med 130 000 invanare, ar huvudstad i Schweiz. 1989 beslutades det att foretag
belagna i ett omrade som bedémdes ha en god kollektivtrafik endast fick bygga en
parkeringsplats per tio arbetstagare. Malet med inférandet av denna maximinorm var att
minska andelen pendlare som kor ensamma i bil och att ddrmed minska trangseln i staden.
Som en direkt foljd minskade trafiken under rusningstid. Effekterna blev dock ocksa att
vissa foretagare ville inte langre etablera sig i de centrum utan istallet i utkanten av staden
dér fler parkeringsplatser tillats anlaggas. (UITP, 1999)

Holland — Anpassning av miniminormer i férhallande till kollektivtrafiken

I Holland anv&nder man sig av varierande miniminormer, vilka bestdms av hur tillgdngligt
ett visst omrade ar med kollektiva fardmedel och cykel. Anses tillgangligheten med
kollektiva fardmedel vara god skrivs normen ner med en faktor pa 0,9 och ar den av lite
samre standard skrivs den endast ner med faktor 0,95 och sa vidare. Samma sak galler for
parkeringsnormer till butiker, dar normen skrivs ned med en faktor 0,3-0,5 for stOrre stader




och med 0,7-0,8 for mindre stader med god kollektivtrafiktillganglighet. (Transportradet,
2002)

5 Parkeringsanlaggningar istallet for

gatumarksparkering

I majoriteten av de svenska staderna dr det idag vanligt forekommande med
gatumarksparkeringar. Idag ser man emellertid en viss trend att fler parkeringsanlaggningar
uppfors i stdderna. Genom att samla parkeringsplatser i storre anldggningar kan man
minska trafikbelastningen och frigéra ytor i en stad. Central gatumarksparkering &r ofta
svartillganglig och genererar enligt Transportradet (2002) soktrafik i storre utrdckning an
samlade storre parkeringsanlaggningar. Vidare medfér ocksa gatumarksparkering forsamrad
trafiksékerhet och framkomlighet. (Usterud Hanssen & Lerstang, 2002)

Enligt Jansson (2001) bor det vara dyrare att parkera pa gatumark an i parkeringshus eller
garage. Detta eftersom det ofta ar extra bekvdmt att kunna parkera strax utanfor sin bostad
pa gatan. Flera forsok i Oslo har ocksa visat att nar det byggts stora avgiftsbelagda
parkeringsanlaggningar for boende har de istéllet valt att parkera gratis pa gatan (Usterud
Hanssen, 2002). Jansson menar ocksa att om priserna for gatumarksparkering héjs kommer
boende i samma utstrackning inte att ha rad att parkera pa gatan och istéllet ge plats for
korttidsparkerare. For att denna atgard ska ge betydande effekt krévs det ocksa andra
atgarder. Langtidsparkering som de boende erbjuds bor enligt Jansson (2001) kunna hyras
per ar eller manad, som andra lokaler. Genom att anvanda sig sadan prissattning kan de
boende ldmna bilen hemma utan att kostnaden for parkering dkar. Betalar man istéllet for
sin boendeparkering per timme sparar de boende pengar genom att ta bilen till jobbet om
dem har gratis parkeringsplats dér.

6 Parkeringskop

Parkeringskdp innebér att fastighetsagare inbjuds av en kommun att delta finansiellt i en
gemensam parkeringsanlgggning. Detta innebdr att byggherren inte behdver bekymra sig
om parkeringsfragan samt att kommunen far full kontroll pa antalet parkeringsplatser.
Déarmed kan detta 6ka mojligheterna till ssmnyttjade parkeringar, se kapitel 7. En effekt av
att kommunen kan bestdmma lokaliseringen av parkeringsplatserna och samla dem i storre
anlaggningar &r att gangavstandet till parkeringsplatsen ofta blir langre. Detta leder i sin tur
till att kommunen indirekt paverkar fardmedelsvalet. Trafikanter tvingas namligen i storre
utréckning att anvanda andra fardsatt for kortare resor, helt enkelt for att det blir for
krangligt och tidsodande att forst hamta ut sin bil. (Usterud Hanssen, 2002)

7 Samnyttjande av parkeringsplatser

7.1. Inledning

Samnyttjande av parkeringsplatser innebdr att flera anvander samma parkeringsplats vid
olika tider pa dygnet. Genom att anvanda denna modell kan man uppna en hégre och mer
konstant beldggning av en parkeringsplats och darmed ocksa reducera antalet platser.
Marken som frigérs kan anvandas till andra andamal sasom exempelvis uppférande av ny
bebyggelse.

Forutsattningen for att systemet ska fungera &r att olika grupper parkerar under olika tider
av dygnet och att det arrangeras samordnade 16sning for ett omrade eller grannskap. Manga
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verksamheter, sasom kontor, banker, sjukhus och skolor har sin besokstopp dagtid
mandagar — fredagar. Andra verksamheter som restauranger och biografer har ddremot sin
besokstopp pa kvallarna medan exempelvis sportarenor oftast beséks under helgerna.
Genom att utnyttja och dela parkeringsplatser mellan sadana verksamheter kan behovet av
platser minskas med hela 40-60 % (TDM, 2005).

| de fall da@ kommunerna sjélva har kontroll dver parkering genom parkeringskop innebar
detta 6kade mojligheter for samnyttjande. Manga verksamheter hyser namligen
parkeringsplatser som endast anvands en begransad tid av dygnet. Enligt TDM (2005)
anvands en typisk privat arbetsplatsparkering endast en tredjedel sa manga timmar under
ett ar som en allman gatumarksparkering i ett valbesokt omrade.

For att bestamma parkeringsbehovet for ett omrade beraknas forst bruttoantalet
parkeringsplatser enligt stadens parkeringsnormer, fér berdkningsexempel se bilaga 1. Man
beraknar sedan hur manga parkeringsplatser som i realiteten behdvs for respektive funktion
enligt de belaggningstal som kan ses i diagram 7.1. For att kunna bestdmma det
dimensionerande antalet parkeringsplatser adderar man slutligen de olika funktionernas
behov vid olika tidsintervall och dagar. (TDM, 2005)

100
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60 ] ] | @ Boende
X 50 - - - m Arbete
40 - - - 0 Handel
30,i - - -
Zo,i - -
10 I - -
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MF 8.00- MF 18.00- M-F 00.00- Lor. 0 Son. Lor. o Son. Lor. o Son.
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Diagram 7.1. Behdvda antalet parkeringsplatser i procent vid olika typer av anvédndning och tid. TDM
(2005)

I diagram 7.1 anges att parkeringsbehovet vid bostader endast ar 60 %, vi tycker dock att
det dr viktigt att man &r restriktiv med att samnyttja parkeringsplatser som &r tillagnade
boende. Man bor ndmligen alltid ha mojlighet att [dmna bilen hemma och istéllet anvanda
sig av ett miljdanpassat transportmedel.

7.2. Exempel

Det finns sparsamt med tryckta exempel fran stader dar man anvént sig av samnyttjande,
detta trots att denna parkeringsstrategi ar allmant vedertagen. | Vasteras har man lyckats
reducera parkeringsplatsbehovet vid nybyggnation till halften tack vara samnyttjande.
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Visteras — Minskat parkeringsplatsbehov tack vare samnyttjande

| Visteras vill man minska bade markansprak och de kostnader som nybyggnationer av
parkeringsplatser medfor och efterstravar darfor ett samnyttjande av dessa. Nar det galler
nybyggnation av parkeringsplatser finns mojlighet att anldgga féarre platser &n vad
parkeringsnormerna anger om det finns mojlighet att samnyttja de redan existerande
platserna i omradet. For att samnyttjande ska fungera krévs det dock att omradet innehaller
olika funktioner och &r av en viss storlek. Tack vare detta system har man i Viésteras lyckats
minska nybyggnationen av parkeringsplatser med hela 50 %. (Usterud Hanssen &
Stenstavold, 1997)

8 Boendeparkering

8.1. Inledning

| forsta hand bor boendeparkering tillgodoses i parkeringsanlaggningar eller pa tomtmark.
Detta kan dock vara svart i aldre bostadsomraden, i sadana miljoer kan boendeparkering i
manga fall endast tillgodoses pa gatumark. For att underlatta for boende att finna en
parkeringsplats nara sitt hem kan man i manga kommuner képa en licens som ger en rétten
att parkera pa vissa platser kring bostaden. Denna licens séljs i regel till ett reducerat pris
och man betalar ofta for en langre period som per manad eller ar.

Boendeparkeringsplatserna kan kombineras med olika restriktioner for 6vriga anvdndare
sasom tidsbegransning och avgift. Detta innebér att platserna kan utnyttjas mer effektivt av
flera olika anvandare under en dag. Kommunen far ocksa ytterligare inkomster som kan
anvandas for att underhalla parkeringsplatserna samt mojligheten att utnyttja ytorna i
staden pa ett béttre satt. Denna typ av parkeringspolitik 6kar mojligheterna for att bygga
fler bostader i de centrala delarna av staden, eftersom man pa ett enkelt satt kan ldsa
parkeringsfragan. Det ar ocksa till ekonomisk vinning for kommunen, da man kan gora
besparingar pa arealférbrukningen till parkering och darmed minskade
anlaggningskostnader. (Transportradet, 2002)

Ett alternativ &r att reservera ett antal parkeringsplatser till de boende vilket gor att det kan
vara helt sakra pa att finna en parkeringsplats. Detta medfor dock att parkeringsplatserna
endast kan utnyttjas av de boende och kanske sta tomma stora delar av dygnet. Ytterligare
ett alternativ dr att helt reservera en parkeringsplats till endast en anvandare, vilket
naturligtvis &r bekvamt for den enskilde boende, men bidrar till ett ineffektivt utnyttjande
av parkeringsplatser. Genom att reglera parkeringsplatser sa att de endast far anvandas av
boende omajliggér man for andra att parkera i omradet. Pa sa satt minskar biltrafiken men
nyttjandegraden blir samtidigt lag. Vid all form av boendeparkering &r det viktigt att de
boende skall kunna lamna bilen hemma &ven under dagtid. (Transportradet, 2002)

8.2. Exempel

I engelska Camden har man genom att dela in stadsdelen i zoner underldttat for de boende
att finna en parkeringsplats. | Arhus kan de boende képa en parkeringslicens som ger dem
extra parkeringsférmaner i sitt bostadsomrade.

Camden — Uppdelat i 16 reglerade parkeringszoner

Camden, en stadsdel i centrala London, har man delat in i olika parkeringszoner for att
underlatta parkering. Bland annat har de boende gréna parkeringslicenser som ger dem rétt
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att parkera i avsedda zoner. Dessa licenser kan ocksa anvandas av besokare. Vilka
tidsrestriktioner som galler i de olika zonerna ar angivet pa de skyltar som finns placerade i
varje omrade. For att kunna avgora hur parkeringen ska regleras i de 16 zonerna har man
utfort olika undersékningar for att ta reda pa efterfragan pa olika typer av parkering.
Efterfragan pa parkeringar i Camden har ckat de senaste aren och licenser &r ett stt att
underlatta for de boende att finna en parkeringsplats i narheten av sitt boende. (Camden
City Council, 2005)

Arhus — Speciella forméaner for de boende

Arhus i Danmark har 291 000 invanare (Wikipedia, 2005), och de har méjlighet att kipa
en boendeparkeringslicens for 300 Dkr per ar. Bor man i centrala delarna av staden ger
licensen rattighet att parkera pa platser som ar avgiftsbelagda och tidsreglerade under kvalls-
och nattetid, klockan 17.00-09.00, pa vardagarna och under hela helgerna utan nagon
ytterligare kostnad. For de som bor utanfor centrum finns en motsvarande licens som ger
dem ratt att parkera fritt i dessa omraden trots tidsbegransning. De boende har ocksa
mdjlighet att kopa ett parkeringskort for besokande vilket galler i fem valfria dagar. Aven
hantverkare kan kopa parkeringskort som galler fem valfria dagar, i ett halvar eller for ett
helt ar. Detta kort ger rétt till obegransad parkering pa samtliga offentliga parkeringsplatser
dven om de ar avgiftsbelagda eller tidsreglerade. (Transportradet, 2002)

9 Arbetsplatsparkering

9.1. Inledning

Manga féretag erbjuder sina anstéllda gratis parkering vid arbetsplatsen, nagot som enligt
flera studier bidrar till att man i stor utstrackning véljer bilen som fardmedel. Drygt en
fjardedel av det totala resandet dr arbetsresor med bil, och ett av de problem som detta
medfor ar det stora antal parkeringsplatser som behovs (SIKA, 2001). I manga fall innebér
det att bilarna upptar en parkeringsplats en stor del av dygnet som samtidigt blir
otillgédnglig for andra.

Resor till och fran arbetet sker i stor utrdckning inom begransade tider vilket innebér att
trycket pa vdgarna da blir stort. Detta medfor inte bara trangsel pa vara gator utan okar
ocksa olycksrisken och forsamrar kvaliteten pa alternativa fardmedel sa som kollektivtrafik.
(Usterud Hanssen, 2002)

9.2. Exempel pa avgiftsbelagda arbetsplatsparkeringar

Nottingham i England dr ett vélkdnt exempel dar kommunen har infort avgifter for
arbetsplatsparkering. 1 Paris har man gjort en undersdékning om hur kostnaden for
arbetsplatsparkeringen paverkar fardmedelsvalet. Aven en norsk studie redovisar sambandet
mellan tillgdngen pa parkering och fardmedelsval. Studierna visar att tillgang och kostnad
pa parkeringsplats har en avgérande betydelse om man valjer att kora bil till arbetet eller
inte. Inledningsvis finns beskrivet hur inforandet av en miljoskatt skulle kunna paverka
parkeringssituationen pa arbetsplatserna. Las dven avsnitt 10.2 dar tva exempel beskriver
hur lokaliseringen paverkar parkeringsplatskostnaderna och fardmedelsfordelningen.

Férandrad lagstiftning — Inférande av miljoskatt

Jansson (2002) menar att om man inforde en speciell miljoskatt for varje parkeringsplats
arbetsgivaren erbjuder skulle det innebéra direkta kostnader. For en arbetsgivare finns det
idag inga kostnader for detta, forutom hyra och det faktum att marken &r uppbunden. En
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miljoskatt skulle formodligen leda till att arbetsgivaren gjorde sig av med delar av
parkeringen. Arbetsgivaren skulle da inte langre kunna erbjuda gratis parkering till samtliga
arbetstagare, vilka da inte lika sjalvklart tar bilen till arbetet.

Nottingham — Kommunalt avgiftsbelagda arbetsplatsparkeringar

| Storbritannien dkade antalet resor med bil till arbetsplatsen fran 57 % till hela 70 %
under en tiodrsperiod under 1980- och 90-talen. Trots att britternas bilinnehav ar relativt
lagt jamfort med ovriga EU sa ligger bilanvandandet hogt 6ver genomsnittet. For sju ar
sedan lade déarfor regeringen fram en transportstrategi som syftade till att fa 6kningen av
biltrafiken under kontroll. De lokala myndigheterna blev pa sa sitt uppmuntrade att
exempelvis infora trangselavgifter och avgiftsbelagga privatparkering. Dessa skulle ocksa fa
behalla intdkterna for att anvanda dem till transportandamal. (Aas, 2002)

Staden Nottingham med 270 000 invanare (Wikipedia, 2005), belagen i mitten av
England, har runt 200 000 arbetsplatser i centrum och till dessa finns ungefar 100 000
inpendlare. For att ta sig till arbetsplatserna anvénder 90 000 arbetstagare bilen och om
biltrafiken kommer att 6ka med 15-20 % de kommande tio aren kommer trafiken att bryta
ihop. Nagot maste darfor goras for att fa kontroll pa situationen enligt Grant Butterworth,
chef for transportstrategin i staden, (Aas, 2002).

I Nottingham har man valt strategin att avgiftsbel&gga foretagens parkeringsplatser, i borjan
av projektet med £150 per plats och ar men med stravan att héja den till £450 (idag
motsvarande ca 6 200 SEK) dver en tioarsperiod. Intakterna skall ga till att starka
kollektivtrafiken i regionen. Man valde denna modell framfor trangselavgifter for att i forsta
hand minska antalet resor till arbetet och inte évriga resor som exempelvis inkdpsresor. En
fordel jamfort med trangselavgifter ar ocksa att man slipper investera i teknisk utrustning,
och pa sa satt kan storre intakter inbringas. Foretagen valjer sjalva om de eller deras
anstallda skall betala de arliga avgifterna. Man raknar emellertid med att féretagen i hog
grad kommer att lata sina anstallda betala nar de inser hur kostsamt det kan komma att bli.
(Aas, 2002)

Butterworth anser vidare att ett kontinuerligt arbete med mobility management i samband
med avgiftsbel&dggningen ar viktigt. Stora foretag och organisationer dr ofta positivt instéllda
till samverkan da de har maojlighet att marknadsfora sig sjalv med en miljévanlig image.
Steg ett for foretagen &r att kartldgga de anstalldas resemonster och preferenser samt den
radande trafiksituationen. Steg tva ar att uppmuntra de anstallda till samakning, ge dem
reducerade priser pa kollektivtrafiken, lana ut cyklar, skapa informationssidor pa nétet och
annat som medfor att man valjer ett annat fardmedel framfor att aka ensam i bilen. Genom
att infora sa kallade grona resplaner for sina anstéllda finns det ju ocksa pengar att spara for
foretagen da parkeringskostnaderna kan reduceras. (Aas, 2002)

Paris — Forandringar i fardmedelsval vid avgiftsbelaggande av arbetsplatsparkering

| Paris har man gjort en undersokning for att ta reda pa hur stor paverkan tillgangen pa
parkeringsplats har pa fardmedelsvalet. Det visade sig att 75 % av pendlarna hade tillgang
till en gratis parkeringsplats som foretaget ordnat. Vid fragan om vad de skulle géra om
denna plats inte l&ngre erbjods gratis blev svaret foljande (Rye, 2005):

e 40 % skulle leta efter en annan gratis parkeringsplats i omradet
e 20 % skulle ta bussen eller taget

15



e 20 % skulle cykla eller ga
e 15 % skulle forsoka samaka
e 5 9% skulle betala for parkering

Resultatet visar att en oerhort liten andel sager att de skulle fortsatta och parkera och betala
for platsen. For majoriteten av pendlarna innebér det att de inte kor in till centrum om de
inte har mojlighet till att hitta en gratis parkering. (Rye, 2005)

Norge- Sambandet mellan tillgdng pa parkeringsplats och fardmedelsval

En undersokning som man latit gora i Norge visar ett tydligt samband mellan tillgang pa
parkeringsplats och fardmedelsval. Tabell 9.1 visar att bade kostnad och antal tillgangliga
platser har stor betydelse for om man véljer bilen eller inte. (Kollektivtrafikkommittén,
2003)

BIL (%) KOLLEKTIVT (%)
Gratis p-plats vid arbetsplatsen, alltid p-plats 76 6
Gratis p-plats vid arbetsplatsen, begransad plats | 65 12
Avgiftsbelagd parkering vid arbetsplatsen 52 25
Gratis parkering pa vag eller gata. 64 10
Avgiftsbelagd parkering pa vag eller gata 37 36
Finns ingen parkeringsplats 16 55

Tabell 9.1. Samband mellan tillgang pa parkeringsplats och fardmedelsval (Kollektivtrafikkommittén, 2003)

9.3. Exempel pa finansiella incitament

Finansiella incitament innehaller flera olika typer av drivkrafter som ska uppmuntra den
anstéllda att vélja ett miljoanpassat transportsatt. Nedan beskrivs nagra av de incitament
som anvants framst i USA.

e Parking Cash Out innebdr att pendlarna som erbjuds subventionerad parkering
(ibland helt gratis) istéllet erbjuds pengar om de anvénder ett alternativt fardmedel.
Ersattningen ska motsvara kostnaden for parkeringen.

e Resebidrag innebdr att de anstallda istallet for en subventionerad parkeringsplats
erbjuds pengar som antingen kan anvéndas for att betala for en parkering eller ett
annat fardsatt.

e Rese- och samakningshidrag innebér att den anstallda far fria eller subventionerade
resor.

De positiva effekterna av finansiella incitament & manga:

e minskad trafik under rusningstid vilket leder till minskad trangsel, farre olyckor,
besparingar vad géller vdgar och parkeringar samt minskade miljoutslapp

o 0Okad efterfragan for alternativa fardmedel sasom kollektivtrafik och cykel vilket kan
leda till forbattrade mojligheter for dessa

e anstdllda har visat sig vara nojda vilket kan bidra till att fler anstallda stannar kvar
inom foretaget och att fler blir intresserade av anstélining

e parkeringsytor frigdrs, vilka kan anvandas till att exempelvis utoka antalet anstéllda
genom att bygga ut

e minskade parkeringskostnader for foretaget.
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Ett problem med finansiella incitament &r att de anstéllda kan ange att de anvander sig av
ett alternativt fardmedel medan de sjalva verket fortfarande kor bil men parkerar pa en
parkeringsplats utanfor foretagets parkering. (TDM Encyclopedia, 2005)

Tva amerikanska exempel visar att andelen som kor ensamma till arbetsplatsen minskar da
man infor Cash Out. Nedan kan man lasa mer om dessa exempel fran Los Angeles
respektive Seattle.

Los Angeles — Cash Out minskar andelen som kdr bil till arbetet

1997 gjordes en undersékning av Cash Out-systemet i Los Angeles dar ssmmanlagt atta
arbetsgivare ingick. En av de atta arbetsgivarna var en statlig institution. De Gvriga sju var
alla privata arbetsgivare varav tre advokatbyraer, en bank, en ledning for ett sjukvardsbolag
samt en ledning for att videobolag. Samtliga arbetsgivare hade mellan 120 och 300
anstallda och sammanlagt hade de totalt 1 694 anstéllda. Priset for att parkera hos dessa
arbetsgivare lag mellan $36 och $165 i manaden.

Tabell 9.1 visar hur fardmedelsférdelningen sag ut hos de sammanlagt 1 694 anstallda.
Efter att Cash Out-systemet tagits i bruk hos arbetsgivarna minskade andelen som kérde bil
sjdlva fran 76 % till 63 %. Den storsta 6kningen hos alternativa fardmedel ses hos
samékningen som 6kade fran 14 % till 23 %. Aven resor med kollektivt fardmedel, cykel
och gang 6kade marginellt. (Shoup, 1997)

FARDSATT FORE CASH OUT EFTER CASH OUT
Ensam forare i bil 76 % 63 %

Samaéakning 14 % 23 %

Kollektivt 6 % 9 %

Till fots 2,3 % 3,4 %

Cykel 8 % 9 %

Tabell 9.1. Pendlares fairdmedelsval, innan och efter Cashing Out. (Shoup, 1997)

Seattle — Minskad bilanvandning och foretagskostnad tack vare Cash Out

CHM Hill &r en ingenjorsfirma med 430 anstéllda bel&gen i utkanten av Seattle som
tidigare hade brist pa parkeringsplatser. De anstéllda erbjods en ersattning pa 40 dollar i
manaden om de valde att ga, cykla, samaka eller anvanda ett kollektivt fardmedel som
alternativ till fri parkering. Modellen resulterade i att andelen som kdérde till arbetsplatsen
ensamma i bilen minskade fran 89 % till 54 %. Bade andelen som cyklade eller gick och de
som dkte kollektivt 6kade fran endast 1 % till 17 % (se Tabell 9.2). Andelen som
efterfragade parkering minskade med 39 %, det innebar att foretaget inte langre hade for fa
parkeringsplatser for sina anstéllda. Programmet minskade ocksa kostnaderna for foretaget,
trafiken samt miljoutsldppen. (TDM Encyclopedia, 2005)

FARDSATT FORE EFTER
Ensam i bilen 89 % 54 %
Samakning 9% 12 %
Kollektivt fardmedel 1% 17 %
Cykel eller gang 1% 17 %
Tabell 9.2. Forandringar av fardmedelsval (TDM Encyclopedia, 2005)

9.4. Formansbeskattning av parkeringsplatser

Som vi tidigare skrivit paverkar parkeringskostnaden i stor utstrackning vilket fardmedel
man véljer for att ta sig till arbetsplatsen. Har man tillgang till fri parkeringsplats vid sin
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arbetsplats ar man skyldig att betala skatt for denna forman. Detta gor emellertid langt ifran
alla i dagsléget.

Formansheskattning skall erlaggas av dem som kor mindre an 300 mil eller farre &n 60
dagar i tjansten med sitt fordon. De som anvénder bilen 60-160 dagar i tjansten tvingas
skatta for andelen privat kdrning. De som ddremot kor mer &n 300 mil och 160 dagar i
tjansten gar helt fria fran beskattning.

Skatteverket har fran och med arets (2005 ars) taxering infor en kryssruta dar arbetsgivaren
skall ange om var och en av arbetstagarna har tillgang till fri parkeringsplats eller ej.
Tidigare ar har arbetsgivaren vid taxeringen endast i textform varit tvungen att ange om en
anstalld har tillgang till fri parkering. Skatteverket har gjort en uppféljning efter inforandet
dar man jamfort 2004 ars taxering (textform) och 2005 ars taxering (ruta). (Johansson C.,
2005)

| 2004 drs taxering sokte man efter nagon av textstrangarna: ”Parkering”, ”P-plats” och
"Pplats”. Det ar viktigt att har papeka att vi vid denna utlésning endast far med de
kontrolluppgifter dér arbetsgivaren har skrivit nagot av dessa ord i det givna faltet. Utfallet
ses i tabell 9.3 dar man kan se en kraftig 6kning av antalet formansbeskattade
parkeringsplatser. Man far emellertid vara forsiktig med tolkningen av utfallet da en del av
de fria parkeringsplatserna kanske inte patraffades i samband med sokandet i 2004 ars
taxeringar. (Johansson C., 2005)

2004 ARS TAXERING 2005 ARS TAXERING
2 806 12 627

Tabell 9.3. Skillnaden i antal formansbeskattade parkeringar mellan ar 2004 och 2005. (Johansson C., 2005)

I Stockholm har man gjort en uppskattning som visar att drygt halften av alla anstallda i
innerstaden skulle valja ett annat fardmedel istallet for bilen om de formansbeskattade
enligt lag. En mer utforlig beskrivning av denna f6ljer nedan.

Stockholm — Potentiell fordndring om alla féljde lagen

Regionalplane- och trafikndmnden (2003) har gjort en studie om parkeringssituationen for
pendlare i Stockholm. Denna visar att om arbetsgivarna anger vilka som har tillgang till fri
parkeringsplats skulle tre fjardedelar av dem som har tillgang till fri parkeringsplats men
inte anvander bilen i tjansten tvingas formansbeskatta for parkeringen. I fall att alla skulle
tvingas formansbeskatta visar undersokningar pa att omkring 60 % av dessa skulle ta sig till
arbetet pa annat satt. Den totala formanen att ha en parkeringsplats i Stockholms innestad
berédknas i genomsnitt vara 20 000 — 25 000 kronor per ar.

9.5. Exempel pa resplaner

Resplaner ar nagot foretagen sjalva kan uppratta for att uppmuntra sina anstéllda att valja
andra transportmedel &n bilen for att ta sig till arbetet. Dessa kan till exempel innefatta en
begransning i antal parkeringsplatser vid arbetsplatsen och/eller att utvalda
parkeringsplatser endast far anvandas av dem som samaker eller kor miljébil. Resplaner bor
kombineras med en kommunal satsning pa gang- och cykelnatet och kollektivtrafiken.

I England har de nationella myndigheterna skrivit en lag som innebér att man ska arbeta

med resplaner, bade i foretag och i kommuner. Det finns inga direkta krav pa hur dessa
resplaner ska utformas men de ska vara nara knutna till malsittningen att arbeta mot ett
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mer hallbart tranportsatt. Det ar upp till kommunen sjalv att sjélva forega med gott
exempel genom att anvanda sig av resplaner i de egna bolagen. Kommunerna maste ha ett
nara samarbete med foretagen for att hjélpa dem med radgivning nér de utarbetar sin egen
resplan. Det finns mojlighet for arbetsgivaren att anlita en privat konsult i upp till fem
dagar helt kostnadsfritt for att fa hjalp med utformning av resplaner. Resplanerna ska i
forsta hand ha fokus pa att minska bilanvandandet (Usterud Hanssen, 2003). | nésta stycke
foljer ett exempel som visar att man tack vare resplaner kan minska andelen som kor bil till
arbetet.

England — Resplaner minskar bilresandet till arbetet

The DfT (2002) gjorde en sammanstélining av vilka effekter resplanerna gett pa
fardmedelsvalet hos de anstéllda pa 21 olika arbetsplatser runt om i England. Den
genomsnittliga minskningen av dem som korde ensam i bil till arbetet var 14 % pa alla
arbetsplatser sa nar som pa en. Det var ocksa tydligt hos de flesta utvalda att arbetet med
parkeringsutbudet var den viktigaste faktorn for att kunna utforma en effektiv resplan.

10 Lokalisering

10.1. Inledning

Hur en stad &r uppbyggd och var olika stadsfunktioner finns har stor inverkan pa hur
mycket trafik som genereras. Detta paverkar i sin tur hur stort parkeringsplatsbehovet ér.
Vice versa paverkar tillgdngen pa parkeringsplatser vilket fardsatt man véljer. Aven om man
pa kort sikt inte paverkar trafikarbetet genom medveten lokalisering finns det analyser som
visar att man genom lokaliseringsstrategier kan fa en betydande effekt pa bilanvandandet.
(Transportradet, 2002)

10.2. Exempel

I Norge har man foljt upp hur parkeringsférhallandena har sett ut innan och efter det att
verksamheter har bytt lokalisering i en stad. Ett exempel fran Oslo visar att ett 6kat antal
parkeringsplatser pa grund av ny lokalisering generar fler bilister. Samtidigt visar ett
exempel fran Trondheim pa det motsatta. | bada exemplen &ndras parkeringsavgiften till
foljd av lokalisering. Efter foljer ett hollandskt exempel pa hur den sa kallade ABC-
principen dr uppbyggd. Mer om avgifter kan lasas i kapitel 2.

Oslo — Omlokalisering som gav fler parkeringsplatser

Ett malande exempel, som visar pa det starka sambandet mellan tillgangen pa
parkeringsplatser och bilanvandandet, &r Gjensidige férsakringars flytt. Fran bérjan var
foretaget utspritt pa ett par adresser i centrala Oslo och endast ett fatal anstéllda hade
tillgang till gratis parkering. Ar 1991 flyttades foretaget till en ny tomt dér man anlade 600-
700 gratis parkeringsplatser, vilket var manga fler an det tidigare totala antalet. Ett ar efter
flytten hade bilkorningen till arbetsplatsen dubblerats dven fast manga var tvungna att
betala vagavgifter for att kora bil till den nya lokaliseringen. Detta trots att det nya omradet
har bra buss- och tagforbindelser. (T@1, 2002)

Trondheim — Omlokalisering som gav farre parkeringsplatser

Vid arsskiftet 2001-2002 flyttade flera statliga verksamheter in till Trondheims centrum
fran de mindre centrala delarna av staden. Fore flytten var parkeringarna vid arbetsplatserna
gratis och efter hade endast ungefar halften fri tillgang till parkering. Den genomsnittliga
kostnaden for dem som sjélva betalade bilparkering efter flytten var 65 kronor per dag, men
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flytten medforde & andra sidan att manga fick en betydligt battre tillganglighet med
kollektivtrafiken. I samband med flytten gjorde man en for- och en efterundersokning av
hur de anstallda tog sig till arbetet, och efter det att man flyttat fran en mindre central
lokalisering in till centrum blev féljande (T@I, 2002):

e Andelen som akte med kollektivtrafiken 6kade fran 10 % till 33 %.
e Andelen som gick eller cyklade 6kade fran 17 % till 30 %.
e Andelen bilférare minskade fran 63 % till 20 %.

Holland — Lokalisering efter ABC-principen

| Holland har anvande man sig mellan ar 1990 och 2000 av sa kallad ABC- princip som
syftade till att sdkra sa att olika verksamheter lokaliseras efter behov. Enligt
Kollektivtrafikkommittén (2003) har emellertid delar av ABC-principen visat sig vara svara
att anvanda och effekterna pa trafikflodet har varit sma, vi tycker anda det ar viktigt att
belysa denna lokaliseringsprincip.

Modellen har utgangspunkt i att olika verksamheter har olika transport- och
mobilitetsbehov. Man varderar, efter antal anstallda och besokande i forhallande till ytan
och utefter behovet for biltransporter av gods och personer och ger verksamheterna
beteckningarna A, B eller C enligt diagram 10.1. (T@1, 2001)

Kollektiv-
tillganglihet o

HOG

LAG

LAG  gittiliganglighet

Diagram 10.1. ABC-principen (T@I, 2001)

e A-lokaliseringar innebér hard reglering av parkeringar, med ett strangt maxvarde,
och kan exempelvis vara kontorsarbetsplatser. Dessa nas enkelt med kollektiva
medel, till fots eller med cykel.

e B-lokaliseringar galler verksamheter sasom lattare industri och olika typer av
forrattningar, och nas ganska enkelt genom bade kollektiva medel och med bil.
Denna typ av verksamheter har dubbelt sa stor maxkvot av parkeringar jamforda
med A-lokaliseringar.

e C-lokaliseringar staller inga sarskilda krav pa goda kollektiva forbindelser men
forutsatter hog tillganglighet med bil och darmed goda parkeringsforhallanden
(ménga parkeringsplatser). Denna typ har inget max vad galler antal
parkeringsplatser. (T@I, 2001)
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DEL 2 - ENKATUNDERSOKNING OCH INTERVJUER

Denna del innehaller resultaten, i diagramform, och var analys fran den enkat som
skickades ut till tolv svenska kommuner. Vidare bestar den av en djupare undersékning av
de parkeringsstrategier som anvands i Goteborg, Helsingborg, Linképing, Malmdé, Uppsala
och Umea. Ett inledande avsnitt behandlar tillganglig information pa respektive kommuns
hemsida, parkeringspolicy samt kommunernas parkeringsnormer. Detta foljs av en
sammanstallning av de intervjuer som gjorts med tjdnsteman i de sex kommunerna.

11 Enkat

11.1. Metod

Vi har skickat ut en enkdt med medféljande brev per post, se bilaga 2 och 3, till tjansteman
i tolv svenska kommuner. Vi valde ut stora och medelstora kommuner med en stor
geografisk spridning for att skapa oss en sa representativ bild som mojligt. Medianen for
invanarantalet i de utvalda kommunerna ar 123 000 och det genomsnittliga antalet
invanare ar 162 000 (SCB 2005).

Syftet med enké&tundersokningen dr att kunna bilda oss en uppfattning om hur svenska
kommuner idag arbetar med parkeringsfragor. For att fa en sa sanningsenlig bild som
mojligt av hur parkeringsfragorna behandlas erbjod vi anonymitet i enkaten. Samtliga
tjansteman stéllde upp och fyllde i enkéten.

De fem inledande fragorna ar stallda som pastaenden dar man anger hur mycket man
instdammer genom att géra markeringar pa en fyrgradig skala. Denna del kan ses som en
nastintill subjektiv del dér tjanstemannens egna uppfattningar rader. Resterande fragor ar av
mer objektiv karaktar dar faktiska svar har angivits. Svaren fran tre av de sista fragorna var
inte fullstandiga. Detta berodde pa att dessa inte var tillrackligt specifika och att alla inte
hade mojlighet att svara pa dem. Vi har darfor valt att inte redovisa resultatet pa dessa
fragor. Nedan foljer fragestallningar, utfallet samt var analys av resultaten.

11.2. Resultat
1. Parkering &r en aktuell fraga som diskuteras mycket i kommunen
| | | | | |

Instammer helt

Instammer nastan
helt

Instammer delvis

Instammer ej

(o] 1 2 3 4 5 6 7 8 o 10 11 12

Diagram 11.1. Resultat fréga 1.
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Merparten av de tillfragade anser att parkering ar en fraga som man diskuterar mycket
kring. Med tanke pa att det finns sa lite skrivet om parkering i Sverige ar det férvanande att
sa pass manga anser att det ar en mycket diskuterad fraga. Av resultatet framgar dock inte
vilken typ av diskussion som fors.

2. Parkeringssituationen i centralorten ses inte som nagot problem

Instammer helt

Instammer nastan
helt

Instammer delvis

Instammer ej

Diagram 11.2. Resultat fréaga 2.

Endast i en kommun sdger man sig vara helt tillfredsstalld med stadens parkeringssituation.
Tre faktorer som torde vara viktiga ar stadens alder och karaktar samt
fardmedelsfordelningen bland kommuninvanarna. Stadens alder paverkar hur stor del av
bebyggelsen som uppforts ndr det funnits reglerande parkeringsnormer. Darfor har stader
med stor del gammal bebyggelse oftare parkeringsbrist, framst nar det géller
boendeparkering. Stadens karaktar paverkar direkt hur mycket yta som finns tillgangligt,
tranga stadskarnor kan troligtvis medfora platsbrist for parkering. Dartill kan stader med val
fungerande kollektivtrafik och goda cykelmdjligheter genera mindre biltrafik vilket i
forlangningen ocksa avlastar parkeringssituationen.

3. Centralorten har problem med mycket biltrafik och tréngsel vid rusningstid

Instammer helt

Instammer nastan
helt

Instammer delvis

Instammer ej

(o] 1 2 3 4 5 6 7 8 o 10 11 12

Diagram 11.3. Resultat fraga 3.

| tredje fragan skiljer sig asikterna at. Alla svarsalternativ finns representerade men
merparten medger anda att man har vissa problem. Négot som férmodligen spelar in i de
spridda svaren &r tjainsteménnens subjektiva uppfattning om vad mycket biltrafik och
trangsel &r per definition. De kommuner som anser att de har problem med mycket
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biltrafik och trangsel har inte helt instdmt i att parkeringssituationen &r ett problem. Det
finns darfor ingen direkt koppling mellan dessa bada fragor och det ar darfor svart att dra
nagra slutsatser.

4 a) Kommunen har en antagen parkeringsstrategi

Instammer helt

Instdmmer e€j

(] 1 2 3 4 5 6 7 8 o 10 11 12
Diagram 11.4. Resultat fraga 4a

Tjansteméannen gavs pa denna fraga endast tva svarsalternativ. Tre av kommunerna har i
dagslaget inte nagon strategi alls att arbeta efter, vilket & anmarkningsvart med tanke pa att
samtliga tillfragade kommuner tillnor de storsta i landet. Utan en parkeringsstrategi med
ordentlig analys och atgardsforslag borde det vara svart att na 6nskade mal. De kommuner
som idag inte har nagon antagen parkeringsstrategi har heller inte angett i fraga 1att de
diskuterar fragan i nagon storre utrackning.

b) Kommunen arbetar malmedvetet efter denna
| |

Instammer helt

Instammer nastan
helt

Instammer delvis

Instammer €j

(] 1 2 3 4 Ll'> é ‘7 é 9o
Diagram 11.5. Resultat fraga 4b.

Eftersom detta ar en foljdfraga pa 4a ar det endast nio kommuner som svarat. | princip foljs
parkeringsstrategierna men det &r anda anmarkningsvart att man i tva tredjedelar av
kommunerna inte gor detta fullt ut. Detta kan ses som ett tecken pa att strategierna inte ar
tillréckligt utforliga och tydliga nog eller att de till viss del forsummas vid arbete med
parkering.
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5. Parkeringsstrategier &r ett anvéndbart verktyg i planeringen for kommunen

Instammer helt |

Instdmmer nastan
helt

Instammer delvis

Instammer ej

(o] “I é 3 4 Ll'> 6 ‘7 é ‘C_; 10 1‘1
Diagram 11.6. Resultat fraga 5.

Nastan alla kommuner instdmmer helt eller nastan helt i att parkeringsstrategier ar ett
anvandbart planeringsverktyg. Trots att det inte finns nagra idéskrifter pa svenska idag
verkar man i de svenska kommunerna anda anse att parkeringsstrategier ar ett anvandbart
verktyg. Intressant dr att trots att merparten instammer i detta pastaende sa har endast nio
av de tolv kommunerna en antagen strategi. Flertalet av de kommuner som inte instamt
helt i denna fraga har heller inte instamt i forsta fragan om att parkering ar en aktuell fraga i
kommunen. Det kan tyda pa att om man inte ser parkeringsstrategier som anvandbara
planeringsverktyg sa arbetar man kanske inte heller med fragan i samma utstrackning.

6. Andel avgiftsbelagda kommunala parkeringar i centrum

\ \ \ \ \
100% |

20%

80%

70%

60%
| | | |

o 1 2 3 4 5 6 7 8 ) 10 11
Antal

Diagram 11.7. Resultat fréga 6.

Det stora antalet av de tillfragade kommunerna har avgiftsbelagd parkering i hela
centralorten. Vart att notera &r anda att tva kommuner endast har avgiftsbelagd parkering
pa 60 % av de centrala platserna. Med tanke pa stadernas storlek forvantade vi oss att
samtliga kommuner skulle ha avgiftsbelagt nastintill alla platser. Anledningen till resultatet
for dessa tva kommuner kan vara att platserna istallet kan vara tidsbegransade eller att
staden helt enkelt ofta har manga lediga parkeringsplatser. Det finns inga tydliga samband
mellan hur kommunerna svarat pa denna fraga och i tidigare fragor. Kommunerna med
lagst andel avgiftsbelagda platser skiljer inte ut sig fran mangden, nér det galler fragorna om
parkeringssituationen och hur anvandbara parkeringsstrategier & som planeringsverktyg.
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7. Kommunen anvander sig av parkeringskdp

o 1 2 3 4 5 (S} 7 8 9 10 11 12

Diagram 11.8. Resultat fréaga 7.

Man kan konstatera att parkeringskop i Sverige ar en utbredd metod da endast en av de tolv
kommunerna anger att de inte anvander sig av parkeringskop. Troligtvis skiljer det sig at i
vilken utstrackning de olika kommunerna anvander detta verktyg.

8. De parkeringsnormer som idag finns for parkering anses i kommunen vara

For hoga

Lagom

For laga

6 “I é 3 4 é é 7 é S; 10 11 12
Diagram 11.9. Resultat fréga 8.
Vi har i efterhand forstatt att det &r svart for tjansteméannen att ge ett generellt svar om

parkeringsnormer. Detta eftersom asikterna kan skilja sig at beroende pa vilka normer man
talar om. Normerna skiljer sig namligen ofta at for olika funktioner.
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9 a. De styrande politikerna anser att antalet parkeringsplatser bor

Okas

Bibehallas

Minskas

o 1 =2 3 4 5 e 7 8 9 10 11
Diagram 11.10. Resultat fraga 9a.

Av svaren ar det svart att se nagra tendenser eller dra nagra slutsatser. Svaren beror
formodligen till stor del pa vilka som har politiskt majoritet i kommunen och hur dessa ser
pa miljo och livet i stadskarnan. | de tva kommunerna dar man vill minska antalet platser
har man i tidigare fragor angett att parkeringssituationen och trangselfaktorn ses som
problem. Att man fran politiskt hall har vill reducera antalet platser kan ses som en
indikation pa att man genom detta ocksa vill reducera biltrafiken i de centrala delarna.

9 b. De styrande politikerna anser att parkeringsavgifterna bor

12

Hdojas

Bibehallas

Sankas

(o] 1 2 3 4 5 6 7 8 o 10 11

Diagram 11.11. Resultat fréga 9b.

Samtliga tillfragade har angett att politikerna vill bibehalla eller hoja parkeringsavgifterna.
Sé lange omsattningen och darmed tillgangligheten inte vallar nagra problem tror vi heller
inte att man andrar pa avgifterna. Det ar sannolikt sa, att forst nar tillgangligheten
forsamras, som man pa en parkeringsplats eller anlaggning hojer avgiften. 1 de tre
kommuner dar man fran politiskt hall vill hoja parkeringsavgifterna har man avgivit skilda
svar gallande parkeringssituationen och trangsel. Endast i en av kommunerna vill man bade
hoja avgifterna och reducera antalet parkeringsplatser.
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12 Fordjupade studier och intervjuer med sex
kommuner

12.1. Inledning

Vi har intervjuat sex tjansteman om parkeringssituationen i sex olika kommuner; Goteborg,
Helsingborg, Linkoping, Malmo, Uppsala och Umea. Syftet med intervjun var att samla
information om vad man tdnker om de parkeringsstrategier man anvander sig av idag, och
vad man anser om nagra utlandska strategier

Representanterna fran Goteborg, Linkoping, Uppsala, och Umea intervjuades med hjélp av
en hogtalartelefon och bandspelare. Intervjuerna i Helsingborg och Malmé utfordes bada
pa plats. De fragor som stélldes finns bifogade i bilaga 4.

Fore intervjuerna presenteras respektive kommun kort. Det finns ocksa information fran
respektive kommuns hemsida, eventuell parkeringspolicy samt parkeringsnormer.

For att kvalitetssakra innehallet har vi latit samtliga intervjuade tjansteman lasa igenom och
godkanna texten fran respektive intervju.

12.2. Goteborg

Goteborg 4r till antalet invanare Sveriges nést storsta kommun. Kommunen har enligt SCB
(2005) ca 480 000 invanare och bilinnehavet ar 354 bilar per 1 000 invanare (SIKA, 2005).
Staden fungerar som ett regionalt centrum fér manga kommuner i Bohuslan, Vastergotland
och Halland.

Goteborg blev stad ar 1621 efter att den borjat byggas tva ar tidigare. Marken var sumpig
och terrangen lag sa man tog holldndska stadsbyggare till hjalp varfor Géteborg idag har
manga likheter med Amsterdam i dess stadsplanering. Goteborg var bade da och ar ocksa
idag en viktig handels- och sjofartsstad och har Nordens storsta hamn (Goteborgs stad,
2005). Inflyttningen till Géteborg ar idag stérre an utflyttningen, och pa en tioarsperiod
har befolkningen 6kat med 7 %. (SCB, 2005)

Kommunens hemsida har omfattande information om parkering. Dar finner man fakta om
hur man ansoker om boendeparkering, parkeringstillstand for rérelsehindrade och
nyttoparkering. Har finns ocksa en karta att ladda ner som beskriver var man kan parkera i
staden, vad det kostar samt de olika betalningsmdjligheterna. Dock saknas information om
antal parkeringsplatser (Goteborgs Stad, 2005).

12.2.1. Parkeringspolicy

Trafikndmnden i Goéteborg antog en ny parkeringspolicy i kommunen ar 1993. | denna
fastslas att parkeringsfragor ingar som en viktig del i kommunens 6versikts- och
detaljplaner, sa dven i samband med bygglov. Man anser att parkeringen &r ett av verktygen
for att uppfylla malen for trafiksakerhet, miljo och hushallning och att man praktiskt
forverkligar detta genom parkeringsregleringar. Utgangspunkten for alla planer och bygglov
ar att parkeringen i forsta hand skall anldggas pa tomtmark, och i de lagen da det inte &r
mojligt har man en prioriteringsordning:
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e angoring (pa- och avstigande samt lastning och lossning)
e parkering for handikappade

e parkering for boende

e parkering for besokande

e parkering for verksamma.

Man ser det som kommunens huvuduppgift att genom en anpassning av utbud och
efterfragan skapa tillganglighet till parkeringar. 1 policyn antyder man att eftersom man ar
ett regionalt centrum sa bor de centrala delarna ha en hdg tillganglighet for biltrafik for att
na en tillracklig attraktionsniva. Detta skall 16sas genom att gatumarksparkeringarna i city
ersétts av nya parkeringsanlaggningar i randen runt om city. (Goteborgs Trafikndmnd,
1993)

Staden vill att man tar fasta pa att de parkeringar som finns verkligen utnyttjas s mycket
som mojligt. Man ser det déarfor naturligt att vissa platser som exempelvis fungerar som
lastzoner eller besdksparkering pa dagarna kan anvandas som boendeparkering 6vrig tid.
(Trafikndmnden, 1993)

Ett av malen &r att soktrafiken till parkeringarna minskar. Denna trafik skall regleras med
hjalp av differentierade parkeringsavgifter tillsammans med tydlig skyltning och
parkeringsledningssystem. I korthet kan man séga att detta skall géras genom att de mest
centrala parkeringsplatser blir dyrast medan det blir lagre taxor pa mindre attraktiva platser
for att fa en jamn fordelning och anvandning. Man trycker ocksa pa att det ar viktigt att
taxesystemet skall vara enkelt sa att det blir lattforstaeligt. Detta bor goras genom att antalet
olika taxor halls nere. Vidare skriver man att det skall vara sa enkelt som mojligt att betala,
detta genom att exempelvis erbjuda betalning med kontokort. Malsattningen ér att
betalsystemet skall inriktas mer mot att man betalar for verklig parkeringstid, vilket kan
realiseras genom betalning i efterskott. Avslutningsvis skriver man att "En férdjupad och
konsekvent samordning skall ske inom ovanstaende omraden mellan trafikkontoret,
parkeringsbolaget och stadsbyggnadskontoret”. (Géteborgs Trafikndmnd, 1993)

12.2.2. Parkeringsnormer

Goteborgs parkeringsnormer faststalldes ar 1996, normerna ar dock under omarbetning.
Normerna askadliggors i bilaga 5.(Géteborgs stadsbyggnadskontor, 1996)

Bostader

Normerna for befintlig bebyggelse faststélls med hjalp av uppgifter om antalet
privatregistrerade personbilar i trafik. Till denna summa l&ggs en procentsats for tjanste-
och leasingbilar samt en procentsats for den forvantade biltillvaxten. Normerna fér ny- och
ombyggnationer lases ut i en tabell, ju langre ut fran centrum bostaden ar belégen desto fler
parkeringsplatser krévs. For studentbostader liksom for &ldreboende &r parkeringsnormen
lagre an for vanliga lagenheter. (Goteborgs stadsbyggnadskontor, 1996)

Kontor, industrier och butiker

Normerna for olika arbetsplatser &r omfattande och man skiljer i kommunen pa fyra olika
zoner. For varje zon finns det i forsta hand specificerat hur manga parkeringsplatser som
skall finnas per sysselsatt respektive besokare. Ar inte antalet sysselsatta kant eller om detta
inte bedéms bli varaktigt bestdende rdknar man istéllet per 1000 m* verksamhetsyta nar
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man faststaller kravet pa antalet parkeringsplatser. (Goteborgs stadsbyggnadskontor, 1996)

Gangavstand

| bilaga 5 visas de rekommenderade maximala gangavstanden for boende, besokare och
arbetstagare framtagna av Goteborgs stadsbyggnadskontor (1996). Gangavstanden &r
strackan mellan parkeringsplatsen och malpunkten.

Samnyttjande

P& 1980-talet gjordes undersokningar i Géteborg, da man raknade belaggningen pa
parkeringar vid olika funktioner sasom bostéader, kontor etc. under. Dessa resultat anvands
idag for att berdkna antal nédvandiga platser vid samnyttjande. (Goteborgs
stadsbyggnadskontor, 1996)

12.2.3. Intervju

En telefonintervju med Hans Magnusson, parkeringschef pa trafikkontoret, genomférdes
den 25 oktober 2005. Samtliga uppgifter fran Magnusson i 12.2.3 hérleder sig fran denna
intervju. Pa trafikkontoret &r det forutom Magnusson ytterligare tre personer som arbetar
heltid med parkering.

Mal

Det langsiktiga malet ar i praktiken att inga bilar ska sta parkerade pa gatorna utan istéllet
pa tomtmark sdger Magnusson. Han tillagger dock att man kanske aldrig nar det malet i
Goteborg pa grund av stadens forutsattningar med manga gamla hus i city. Majligtvis kan
parkering pa gatumark aven i framtiden anvandas for korttidsparkering och som parkering
for speciella grupper sasom funktionshindrade och hantverkare.

Det finns inget uttalat mal om att anvanda parkeringsstrategier i syfte att minska
bilanvandandet, det ar dock nagot som diskuterats i kommunen. Nar det galler
arbetsplatsparkering har man déremot en strdvan efter att minska denna for att indirekt
minska pa antalet arbetsresor med bil. Magnusson sager ocksa att det ar viktigt att de som
behdver, har tillgang till parkeringsplats hemmavid. Vidare menar han att detta inte
nddvandigtvis framjar bilanvdndandet i sig utan bara tillgodoser det bilinnehav som finns
idag.

Parkeringsavgifter

Avgifter anvands for att reglera tillgdngligheten. Har man i kommunen bestdmt att det skall
finnas platser lediga sa skall detta ocksa uppfyllas menar Magnusson. For att tillgodose detta
mal s hojer man taxorna pa de parkeringsplatser som brukar vara nastintill fulla, samtidigt
som man sanker priset pa de parkeringsplatser som har Iag beldggning. Magnusson sager att
det &r pa detta satt som man balanserar tillgang och efterfragan i staden.

| Goteborg har man ocksa provat att anvanda sig av progressiva taxor vid besoksparkering.
Avgiften var fem kronor for forsta timmen och 6kade till tio kronor for andra respektive
tredje timmen. Magnusson sager att man i forsoket inte sag nagra som helst skillnader
jamfort med en plan taxa och man har darfor inte heller gatt vidare med progressiva
avgifter. Han formodar att progressiva avgifter spelar rétt liten roll vad géller
korttidsparkering, daremot tror han att det kan ha storre effekt pa langtidsparkeringar.
Samtidigt menar han att han inte har sett nagra utvarderingar som skulle pavisa att
progressiva avgifter fungerar battre &n ndgon annan regleringsmetod.
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Tidsrestriktioner

Med hjalp av tidsrestriktioner kan man avsatta vissa parkeringsplatser i staden for korta
besok. Tio minuter ar den lagsta restriktionen och den anvands pa de platser dar man
behdver hog omsattning, dessa & dmnade for bilister med korta drenden. Nésta steg ar 30
minuter och anvands vid exempelvis daghem och mindre affarscentra. Magnusson sager att
man har dessa korta restriktioner dar man vill anpassa besokslangden efter verksamheten sa
att inte andra blir staende och upptar parkeringsplatserna. | staden har man ocksa 2-4
timmars parkeringar vid besoksparkeringar till bostadsomraden. UtGver dessa har man inga
ytterligare tidsbegransningar. I stort sett anvander man sig aldrig av kombinationen avgifter
och tidsrestriktioner.

Parkeringsnormer

Maximinormer diskuteras i kommunen, i forsta hand for arbetsplatser och fér
boendeparkering samt besoksparkering. Magnusson tror att maximinormer kan vara bra for
stadens parkeringssituation.

Pa fragan om Magnusson ser nagot negativt med miniminormer, sager han att det
emellanat kan vara en nackdel. Ibland hyr Fastighetsagare salunda ut sina parkeringsplatser
till fler &n de boende, exempelvis till yrkesverksamma i omradet. Detta eftersom det finns
mojlighet att tjana extra pengar. Platserna anvands med andra ord pa ett mycket friare satt
an vad syftet var fran borjan.

Vid faststallande av parkeringsnormer tar man hansyn till hur bra kollektivtrafik omradet
har for att eventuellt kunna skriva ner normen. Magnusson sjélv staller sig lite tveksam till
detta da det inte finns nagra belagg for att folk som bor i hus nara god kollektivtrafik ager
farre bilar. Han poéngterar att man maste skilja pa bilinnehav och bilanvandning och att de
som bor i sddana omraden sannolikt anvander bilen mindre men inte att de ager farre bilar.

Gatumarksparkering och parkeringshus

Som tidigare namnts sa stravar man efter att minimera antalet gatumarksplatser.
Magnusson tror samtidigt att det ar svart att fa manniskor att parkera i parkeringshus i de
fall da man har arenden som &r kortare an en halvtimme. Det ar svart att motivera
manniskor till detta och darfor borde det i viss man vara tillatet att korttidsparkera pa
gatumark, framforallt i dldre bostadsomraden dar forutsattningarna ar annorlunda. Vidare
sager han att fragan kring gatumarksparkeringar i mangt och mycket ar en stadshildsfraga.
Som det ar idag star bilar parkerade gata upp och gata ner i hela centrala stan och &r i
manga fall alltfor dominerande i stadsbilden. Magnusson menar ocksa att
gatumarksparkering tar upp dyrbar plats och bidrar till en sémre trafiksékerhet.

Man forsoker numer, efter ett fem-sex ar gammalt uppdrag fran Kommunstyrelsen, att
bygga fler parkeringshus bade i befintliga staden och i nya omraden. Trots uppdraget har
man annu inte kommit fram till nagra bra lagen for dessa parkeringshus. Det finns dock
tankar om att ersatta gatumarksparkeringarna i city med storre anlaggningar i cityranden.

Parkeringskop

ParkeringskOp ar nagot som har anvants i Goteborg men inte pa senare tid. Detta da man
anser att det ar en daligt fungerande modell. Eftersom de fastighetsagare som vill anvanda
sig av parkeringskop ofta ar spridda dver staden finns det ingen mojlighet att samla dessa i
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nya anlaggningar sa att gangavstand blir rimliga. Risken finns da att gatorna tas i ansprak
for att tillgodose platsbehovet. Det allra bdsta vore enligt Magnusson om flera
fastighetsdgare gick samman och skapade gemensamma anlaggningar da det ar orimligt att
varje fastighetsdgare for sig bygger sina egna.

Samnyttjande

Har far man skilja pa teori och praktik sager Magnusson. | de detaljplaner som tas fram
skrivs att man kan dra ner pa parkeringsbehovet med en viss procentsats om det exempelvis
finns kontor och bostader i samma fastighet. Detta fungerar dock inte alltid sa
tillfredsstallande da manniskor ofta inte vill ha samnyttjade platser. De allra flesta ar enligt
Magnusson villiga att hellre betala en hundralapp extra for att fa en helt egen plats vid
bostaden, precis som vid manga arbetsplatser. Kommunen star har maktlos och har svart att
reglera detta, som han bendmner som en parkeringsmarknad.

Boendeparkering

| staden har man sju zoner som totalt rymmer 10 000 boendeparkeringar. Ar man
mantalsskriven och ager en bil s& har man mojlighet att kopa ett boendeparkeringskort
vilket ger betydligt Iagre parkeringskostnad jamfort med att betala normal taxa. Det finns
tva typer av kort, antingen kan man kdpa for bara kvallar och helger eller for hela veckor
dygnet runt. For attraktiva platser har man hogre priser och fér mindre attraktiva har man
lagre priser. Malet med detta system &r att alla platser i ett omrade ska nyttjas. Detta har
fungerat bra tidigare ar men det har kommit till valdigt manga bilar i gamla, centrala staden
sedan inférandet. Magnusson menar att det tillkommit 2000 i de centrala delarna av staden
bara mellan ar 1996 och 2002. Nu &r belaggningen sa hog att systemet inte langre fungerar
i praktiken vilket resulterat att det ar mycket klagomal kring tillgangen pa platser kvallstid.

Arbetsresor och parkering

| ett nytt omréade, Norra Alvstranden, har man arbetat hart med mobility management for
att paverka boende och de verksammas fardmedelsval. Detta har fallit val ut och pa sa satt
indirekt minskat parkeringsplatsbehovet vid arbetsplatserna i omradet. Stirkta av detta ar
nu tanken att man skall arbeta vidare med mobility management i Goteborg for att
uppmuntra anvandning av miljéanpassade tranportsétt.

Lokalisering
| dagslaget forsoker man inte paverka lokalisering av nya verksamheter for att kunna minska
behovet av antal parkeringsplatser.

Tankar om strategin, inspirationskallor och politik

Rent praktiskt finns inte alla hjalpmedel for att uppna de satta malen enligt Magnusson.
Vidare sa forhindras man ocksa ibland av lagstiftningen, som enligt honom inte riktigt
hanger med i utvecklingen. Magnusson ndmner exempelvis att det borde vara mojligt att
stalla krav pa foretag att uppratta bilpooler vid nyetablering. Han anser att stadens strategi
ar riktig men att man ar lite ovan vid hur man forverkligar malen praktiskt.

| Géteborg inspireras man mycket av andra staders strategier och arbetar ocksa aktivt ihop
med ett antal stader i olika EU-projekt.

Magnusson sager att politikerna ar medvetna om att parkering ar en viktig fraga i
kommunen och att manga ar missnojda med den situation som rader. Han tillagger dock
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att politikerna sallan ger handgripliga forslag pa hur man ska kunna forbattra situationen.
Idag &r det Socialdemokratiskt minoritetsstyre i kommunen.

12.3. Helsingborg

Helsingborg stad ar 6ver 1000 ar gammal och darmed en av Nordens aldsta. Det var forst
under 1200-talet som manniskor, tack vare sillfisket, permanent bosatte sig i Helsingborg.
Under forsta halvan av 1900-talet uppférdes en méngd nya byggnader och nya
bostadsomraden och industriomraden bildades runt stadens centrum (Helsingborgs
kommun, 2005). Helsingborg fortsétter att véaxa och inflyttningen till staden har 6kat med
6 % de senaste tio aren. (SCB, 2005)

Kommunen har 121 534 invanare (SCB, 2005). Staden &r belagen vid kusten i
Nordvéstskane och &r bland annat kind for sin omfattande férjetrafik till Danmark.
Helsingborg ar en utpréglad bilstad och uppvisar ett bilinnehav pa 431 bilar per 1000
invanare, vilket ar hogst bland de sex intervjuade kommunerna. (SIKA, 2005)

Pa kommunens hemsida kan man genom en karta enkelt finna parkeringsplatser i staden,
denna visas i figur 12.1 Genom att fora musen 6ver kartan kan man pa ett smidigt satt fa
fram information om en sarskild parkeringsplats.

Figelsingsgatan
Antal platser: 22
Infart frin: Morra

Storgatan.
UtFart till: Hilsovigen, = ﬂ %
Miara till: Butiker,
Augift: Mindag-fredag
2,00-18,00 [P
Lirdagar 9.00-14,00
Maxn.tid: 2 tirnmar
Taxa: # hr/tim E ﬁ
Mynt 1:-, 5:- ach 10:-
Biljettraskin nr 402 och
40&,

[P _matan H

: Exgeisangso? =3
P | - J
Jarnvagsgatan
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Drottninggatan P P | P
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Figur 12.1 Parkeringskarta dver Helsingborgs centrum. Kélla: Helsingborg kommun, 2005

o 100

Pa hemsidan visas ocksa en lista 6ver var man kan hyra parkeringsplatser och dessas
manadskostnader. Man kan ocksa fa information om hur man gar till vaga for att fa
parkeringstillstand for funktionshindrade och hur man ansoker om nyttokort.

Helsingborg har ingen antagen parkeringspolicy i nulaget, men en sadan beréknas bli klar
ar 2006. Kommunen gor arligen parkeringsundersokningar dar man méter belaggningen
vid ett antal parkeringsplatser i centrum och staller fragor till allméanheten om &rende och
val av parkering. Syftet med dessa ar att ta reda pa hur parkeringsplatserna utnyttjas under
avgiftsbelagd tid och med hjélp av detta dra slutsatser om tillgang och efterfragan. (Persson,
2005)
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12.3.1. Parkeringsnormer

De parkeringsnormer man anvander sig av i Helsingborg faststalldes redan ar 1983. Staden
ar uppdelad i tva zoner; den centrala staden och 6vriga staden. Kommunens normer
redovisas i bilaga 6. Man arbetar i kommunen med att revidera de gamla normerna och
kommer under ar 2006 att faststélla nya. (Helsingborgs kommun, 2005b)

Bostader

| Helsingborg gor man skillnad pa lagenheternas storlek, desto storre lagenhet desto hogre
parkeringsnorm. For de lagenheter som ligger utanfor de centrala delarna & normerna 30-
50 % hogre jamfort med de centrala. (Helsingborgs kommun, 2005b)

Kontor, industrier och butiker

Pa samma sétt som bostéader skiljer sig normerna for arbetsplatser mellan kommunens tva
zoner. For de tva zonerna finns redovisat hur manga parkeringsplatser som skall finnas for
sysselsatta och besokare per 1000 m* bruttoarea’. (Helsingborgs kommun, 2005b)

12.3.2. Intervju

Intervju gjordes i Helsingborg med Gaéran Persson, chef pa tekniska forvaltningens
trafiksektion, den 13 oktober 2005. Samtliga uppgifter fran Persson i 12.3.2 hérleder sig
fran denna intervju. Vanligtvis ar det fyra tjansteman som arbetar med parkering i
kommunen.

Mal

Ett av malen &r att parkering i centrum ska prioriteras for boende och besokare framfor
andra, exempelvis dem som arbetar i centrum. Ett annat mal ar att antalet tillgangliga
parkeringsplatser i city skall minskas nagot, ett mal som grundar sig pa resultat fran
belaggningsstudier. Pa sikt vill man ocksa minska antalet gatumarksparkeringar till forman
for cyklister och fotgangare. Man stravar ocksa efter ett att samnyttja de platser som idag
finns. Persson menar att parkering &r ett viktigt styrmedel ndr det géller att reglera
parkeringstrafiken, men dven trafiken i stort. Avslutningsvis sager Persson att
parkeringsstrategier &r ett anvandbart medel for att minska bilanvandandet och att detta
delvis &r ett mal for kommunen.

Parkeringsavgifter

Avgifterna i Helsingborg har till syfte att reglera trafiken, men avgiftssystemet &r en
farskvara som hela tiden forandras. Idag &r den hogsta avgiften man anvéander sig av 15
kronor per timme. Persson poangterar att manga kunder dock &r helt okénsliga vad galler
avgifterna. De langvédga besokarna bryr sig allra minst om hur mycket det kostar. Férutom
plana avgifter anvander man ocksa pa ett stalle i staden sddana som ¢kar med tiden. Detta

' Area av métvarda delar av vaningsplan, begransad av omslutande byggnadsdelars utsida eller annan for
matvardhet angiven begransning
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gors pa en parkeringsplats utanfor Tingshuset for att stimulera arbetsparkerarna att finna
andra alternativ. Parkeringen ar dar reglerad de forsta tva timmarna med avgiften sex
kronor per timme och darefter atta kronor per timme upp till nio timmar maximalt.

Tidsrestriktioner

Tidsrestriktioner ar nagot som Persson anser vara en valdigt viktigt del av
parkeringsstrategin. Undersokningar som gjorts i Helsingborg har visat att tidsrestriktioner
ar ett &n mer effektivt styrmedel &n avgifter. Man kan med detta styrmedel styra trafiken dit
man vill, da tidsbegransning &r en absolut begransning.

Parkeringsnormer

I Helsingborg anvander man, som i de allra flesta stéder, sig av miniminormer. Dessa
faststélldes ar 1983 men revideras just nu. Normerna varierar i staden men det finns ingen
koppling mellan normer och kollektivtrafikforhallanden.

Maximinormer &r inget man har planer pa att inféra i kommunen. Persson sager att man i
dven i fortsattningen kommer att anvanda sig av miniminormer.

Gatumarksparkering och parkeringshus

Persson anser att gatumarksparkering ar valdigt attraktivt som korttidsparkering. Det ar sa
man anvander sig av gatumarksparkering i staden. Dessa skall anvandas for korta drenden sa
som post- och bankbesok. Da gatumarksparkeringar tar upp viktiga ytor menar han att
dessa innebdr avvagningar i prioriteringarna av olika trafikantgrupper.

De som ska parkera en l&ngre tid vill man helst styra till parkeringshus. Detta gors till stor
del genom stadens parkeringsledningssytem. Runt om i Helsingborg finns skyltar som visar
hur ménga lediga platser som finns for stunden i parkeringshusen i city. Nar man har
uppfort dessa parkeringshus har man anlagt dem dér bristen pa parkeringsplatser ar som
storst. Pa fragan om man medvetet har placerat parkeringshus i cityranden &r svaret alltsa
nej.

Parkeringskop

Parkeringskdp férekommer i Helsingborg idag, om &n i ganska liten utstrdckning. Persson
ser parkeringskdp som ett relativt bra styrmedel, men sdger vidare att om detta verktyg
anvands skiljer sig fran fall till fall.

Samnyttjande

I centrala Helsingborg forsoker man samnyttja parkeringsplatser mellan boende som
parkerar kvélls- och nattetid och arbetstagare och besékande som mest parkerar dagtid.
Ofta sker ett samarbete med privata fastighetségare. Persson menar att det kanske finns
ytterligare dtgarder att ta till i frigan men att man pa de platser dar kommunen helt styr i
storsta mojliga man forsokt ordna samnyttjande.

Boendeparkering

Man har sedan en tid tillbaka anvént sig av boendeparkering i vissa delar i Helsingborg.
Persson gor dock gallande att det inte finns nagra planer pa att utoka detta till flera delar.
Att infora boendeparkerings ar enligt Persson administrativt resurskrdvande och kostar
mycket pengar.
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Arbetsresor och parkering

Helsingborgs kommun for inte nagon dialog med arbetsgivarna i staden vad galler
parkeringsplatser. Persson ser det som en mobility management fraga men menar dnda att
man pa Trafiksektionen har forsummat denna maéjlighet att paverka.

Persson tar sedan upp fragan om att sa fa arbetstagare betalar skatt for sin parkeringsplats.
Han tycker ocksa att det &r fel att sa manga arbetsgivare erbjuder sina anstéllda gratis
parkering. Sarskilt i de fall da kommunen gor det till sina egna tjansteman, vilket enligt
honom visar pa en dalig moral.

Lokalisering

Att anvanda sig av lokaliseringsstrategier for att minska parkeringsplatsbehovet ar inget man
gor i Helsingborg. | dversiktsplanen har man dock uttalade mal om att etablering av boende
och verksamheter skall ske vid goda kollektivtrafiklagen och vid goda anknytningar till
bilvagar. Detta ar emellertid ett forhallandevis nytt tankande i Helsingborg, och nagot som
kommunen varit daliga pa hittills sager Persson.

Tankar om strategin, inspirationskéllor och politik

Persson r av den bestamda asikten att arbetet med parkeringsfragorna alltid gar att
forbattra. Han menar &ven att det darfor &r viktigt att de som planerar tar fram en
parkeringspolicy for staden sa att man har tydliga mal att arbeta mot. Kommunférbundet
kommer ut med en skrift om parkering under borjan av 2006, och dérefter planerar
Persson att sitta igang med framstallandet av policyn. Han menar att det inte r sa manga
som &r insatta i parkeringsfragor, och for att kunna sammanstalla en policy med mycket
input kravs det att man &r flera som arbetar med den.

For tillfallet &r det Socialdemokraterna som dr i majoritet i Helsingborgs kommun. Persson
sager att det finns en tydlig skillnad i synséttet pa parkering mellan de politiska blocken.
Det forkommer ingen stor politisk debatt om parkering, men det ar fragor som vacker
intresse nar de val diskuteras. Diskussioner kommer ofta upp nér stora forandringar ska ske.
Beslutet om att ungefar 300 platser ska tas bort i centrum &r for tillfallet ute pa remiss, men
detta verkar ha tagits emot val.

Man inspireras hela tiden av exempel fran andra stader. Persson namner speciellt
utredningen som gjorts i Tammerfors, vilken han tycker var utmarkt.

12.4. Link6ping

Linkoping &r med sina 137 000 invanare Sveriges femte stérsta kommun (SCB, 2005).
Bilinnehavet ar 413 bilar per 1000 invanare (SIKA, 2005) Linkdping har ingen antagen
parkeringspolicy i nuldget.

Linkoping ar drygt 700 ar gammal och domkyrkan ar stadens framsta kannetecken. Staden
ar kand for sin hogteknologiska och forskningsinriktade industri. LinkGping ar ocksa en av
Sveriges storsta studentstader (Linkdpings kommun, 2005). Befolkningen i Linkdping dkar
stadigt och fran 1995 fram till idag har den ékat med 4 % (SCB, 2005).

P& kommunens hemsida kan man finna information om var det finns boendeparkering, hur

man ansoker och vad det kostar. Dar kan man ocksa ldsa om hur man ansoker om
parkeringstillstand for rérelsehindrade och nyttokort. Vidare finns det ocksa information

35



om ett speciellt parkeringskort for dem som har en biogasbil eller elbil. Genom att markera
den parkeringsplats man ar intresserad av pa en digital karta pa kommunens hemsida kan
man, liksom i Helsingborg, fa information om antal platser och parkeringskostnad.
(Linkdping, 2005).

12.4.1. Parkeringsnormer

Kommunen anvander sig av parkeringsnormer antagna ar 1996 i plan- och
bygglovsarenden. Normerna anges for tva zoner; innerstaden respektive ytterstaden,
kommunens normer kan ses i bilaga 7.(Linképings kommun, 1996)

Bostader

Man skiljer i Linkdping pa normer for normallagenheter och enpersonsboende, gemensamt
4r dock att de anges per 1000 m* bruksarea’. For studentbostader och vardbostader anges
siffrorna istéllet i antal parkeringsplatser per lagenhet. (Linképings kommun, 1996)

Kontor & butiker

FOr arbetsplatser i Linkopings innerstad finns endast den totala normen for sysselsatta och
besokande angivet, denna &r angiven i antal parkeringsplatser per 1000 m’ bruksarea. Norm
for stadens yttre delar saknas i kommunens parkeringsnormer. (Linkdpings kommun,
1996)

12.4.2. Intervju

Ingen i Linkdpings kommun arbetar heltid med parkeringsfragor. Christer Nilsson som &r
planeringsledare I&gger ungefar 5 % av sin tid, en trafikplanerare cirka 10 % och en
trafikingenjor cirka 20 % pa detta. Detta varierar dock 6ver tiden beroende pa vilka fragor
som &r aktuella. Det finns ocksa personal pa Parkerings AB Dukaten som arbetar med
parkeringsplaneringsfragor. Telefonintervju gjordes med Christer Nilsson, planeringsledare
samhallshyggnadskontoret, den 10 oktober 2005. Samtliga uppgifter fran Nilsson i
avsnittet 12.4.2 harleder sig fran denna intervju.

Mal

Da Linkoping idag inte har nagon antagen parkeringsstrategi finns det heller inte nagra
skrivna mal for parkering i kommunen. De viktigaste malen, enligt Nilsson, &r att starka
centrumhandeln och att 6ka tillgangligheten till centrum. For att kunna uppna dessa mal
satsas det mycket pa att forlagga parkering till parkeringshus i stadens centrala delar. ldag
finns det fyra parkeringshus i centrum, och ytterligare ett &r under projektering. Nilsson
menar att man genom att kunna erbjuda fler ménniskor en plats i parkeringshusen syftar
man till att begransa de gatuytor som upptas av parkering. Av detta kan man forsta att en
begransning av ytor som tas upp av gatumarksparkering i staden ocksa ar ett
parkeringsstrategiskt mal i Linkoping.

? Den yta av en nyttjandeenhet som begrénsas av omslutande byggnadsdelars insida.
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FOr ndrvarande anvands inte parkeringsstrategier for att minska bilanvandandet i staden.
Nilsson menar att staden inte dr riktigt mogen for detta, och att det inte heller skulle vara
politiskt gangbart for tillfallet.

Parkeringsavgifter

Den frdmsta ambitionen med att anvanda parkeringsavgifter dr att 6ka omséttningen av
bilar som star parkerade i centrum, sa att det finns méjlighet att kunna stanna en kortare
stund for att kunna utfora snabba &renden. I vissa av de centrala parkeringshusen anvands
ett system som bendmns Guldtian, vilket innebdr att man kan parkera i tre timmar for tio
kronor. Det hér systemet infordes i ett skede nar den externa handeln véxte och snabbt blev
ett stort hot for handeln i stadskarnan. Man ville genom att kunna erbjuda billig parkering
kunna locka fler att aka till centrum och handla. Effekterna av Guldtian har i vissa fall visat
sig medféra en minskad omséttning, och pa de platserna har man darfér idag istéllet en
timtaxa pa tio kronor per timme. Progressiva avgifter tror Nilsson skulle kunna vara ett
anvandbart verktyg for att kunna na en hdgre omséttning pa vissa platser.

Tidsrestriktioner

Aven har namner Nilsson omsattningen pa gatumarksparkeringar som den framsta
fortjansten med att anvanda sig av tidsrestriktioner. I de centrala delarna av staden bor
tidsrestriktioner vara korta sa att man kan hitta en parkeringsplats nara malpunkten om
man har tunga kassar att bara pa eller liknande. I de mest centrala delarna av staden har
man 30 minuters gatumarksparkering, medan man i de lite mer perifera delarna av
stadskarnan har en tidsrestriktion pa 2 timmar. Ytterligare en bit fran centrum har man
idag 24 timmars parkering.

Parkeringsnormer

Man har i Linkoping under de senare aren fort diskussioner om méjligheten att sanka
parkeringsnormerna. Nilsson sager ocksa att det funnits diskussioner om att inféra en
maximinorm, till exempel om det finns en bilpool i omradet vilket kan innebara att
parkeringsbehovet inte blir lika stort. Nilsson berdttar att det dock har riktats kritik mot
sadana. Kritiken mot maximinormer bestar till stor del om vad som kommer handa om
utvecklingen inte blir som man tror. Kritikerna havdar att man da istallet kan fa problem
med tillgangen pa parkeringsplatser i angransande omraden. Nilsson tror inte att
maximinormer &r ratt strategi att anvanda sig av i nuldget men sager ocksa att han tror att
man séakert kan fa det att fungera i kombination med andra atgéarder.

Nilsson menar ocksa att parkeringsnormerna i staden i vissa fall ar alltfor grova vilket gor
att man i vissa omraden far ga in i och komplettera med fler parkeringar, medan
parkeringsplatserna racker mer an nog i andra omraden. Nilsson tror att det vore mojligt
och att foredra att forsoka utveckla parkeringsnormerna sa att de inte ar sa generella. |
Linkdping gors ibland sarskilda utredningar nar olika specialiserade verksamheter skall
etableras. Man gor dock ingen skillnad mellan omraden beroende pa om de ligger i ett bra
kollektivtrafiklage eller gj.

Gatumarksparkering och parkeringshus

Nar det galler gatumarksparkering menar Nilsson att det ar nagot som maste finnas, dels
for att de med rorelseforhinder ska kunna na olika malpunkter, dels for att butiker ska
kunna fa sina varor levererade. Det finns ett okat tryck idag i Linkoping pa att kunna
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erbjuda fler parkeringsplatser i de centrala delarna, nagot som kommunen haller pa att
undersoka. Sedan papekar ocksa Nilsson att det finns nackdelar med gatumarksparkering,
inte minst vad géller trafiksakerhet. | Linkoping &r det manga som cyklar, och
kombinationen parkering pa gata och cykeltrafik ar inte alltid helt lyckad. De senaste fem
aren har man vid nybyggnation av parkeringsplatser byggt sa att kombinationen parkering
och cyklister fungerar battre.

For att kunna nyttja ytan maximalt i staden ar malet att sa manga som mojligt ska parkera i
parkeringshus. Da Linkoping ar en stad med manga tranga gator vill man ocksa sa langt
som det ar mojligt undvika alltfor mycket parkering pa dessa, utan istallet kunna erbjuda
platser i parkeringshus. Idag finns det ett parkeringshus som ligger direkt i anslutning till
cityranden, tva ligger i stadskarnan och ett utanfér centrum. Det &r 6verlag dyrare att
parkera pa gatan an vad det i parkeringshus.

Parkeringskop

Parkeringskop var tidigt en del i stadens parkeringsstrategi och har anvants i Linkdping
sedan 80-talet. Nilsson tror att det ar mycket tack vara det som man kunnat bygga sa pass
manga parkeringshus i staden. Han menar ocksa att man slipper de sma lokala
parkeringslosningarna vilket &r att foredra da det finns ont om mark i centrala Linkoping.
De allra flesta byggherrarna, framforallt i de centrala delarna, kdper sig fria vilket Nilsson
beror mycket pa att det kostar mer att sjélv tillgodose parkeringen &n vad det kostar att
kopa sig fria. Idag &r det ett kommunalt bolag, Dukaten, som hanterar utbyggandet av
parkeringshus och dem har atagande for drygt 2200 parkeringsplatser. Det har fungerat bra
och idag klarar de att tillgodose det behov som finns.

Samnyttjande

Det forekommer diskussioner om att éppna vissa arbetsplatsparkeringar for helgparkering i
de centrala delarna av staden. I parkeringshusen finns det ocksa exempel pa samnyttjande
av parkeringsplatser.

Boendeparkering

| de norddstra delarna av Linkoping, finns det nagot som benamns boendeparkering pa
gatumark. Det innebér att de boende kan kopa ett kort hos kommunen som ger rétt att
parkera pa vissa platser. Dessa parkeringsplatser dr ocksa forsedda med vanliga
betalautomater sa besokare och andra ocksa har majlighet att parkera dar. Det finns planer
pa att utdka denna zon pa grund av att bilar ofta star parkerade olampligt och gratis i andra
centrala delar av staden. Man tror att boendeparkering skulle kunna vara en I6sning for att
fa kontroll Gver detta.

Arbetsresor och parkering

Det ar framst mobilitetskontoret som arbetar med parkering i samband med arbetsresor.
Det &r ett nytt projekt pa gang som innebér besok pa foretag dar man bland annat ska
diskutera parkeringsfragan om det finns intresse.

Lokalisering

Nar det galler exempelvis personalintensiva foretag sa har det forekommit att man till
exempel dndrat busslinjer i staden for att kunna erbjuda alternativa fardsatt och minska
bilanvandandet. Sedan arbetar kommunen ocksa fortgaende med att forbattra
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kollektivtrafik och cykel- och gangbanor. Man arbetar ddremot inte direkt med att styra
lokaliseringen av nya foretag och verksamheter.

Tankar om strategin, inspirationskallor och politik

Nilsson kanner att de strategier som man idag anvander inte &r tillrackliga for att uppna de
mal som finns. D& man heller inte har en ordentligt skriven parkeringsstrategi upplever han
att det finns mer att géra. Problemet &r att parkeringsfragor ofta ar kansliga inom politiken
vilket ibland gor det svart for tjanstemannen att driva dem. Det maste finnas en god
forankring politiskt for att man ska kunna genomfora atgarder.

Man har haft ett stabilt minoritetsstyre i kommunen under manga ar mellan
Socialdemokraterna och Centern, men parkeringsfragorna har inte varit hogt uppe pa den
politiska agendan under de senaste fem aren. Nilsson menar att parkeringsatgarder
visserligen dr kraftfulla verktyg om man jobbar med dem, men att det inte varit lage att
nyttja samtliga da stadskarnan varit mycket hotat av extern handel under de senaste aren.

Det finns ett stort intresse av att titta pa andra staders erfarenhet inom parkering, inte
minst vad géller utformandet av parkeringsanlaggningar och p-ledningssystem och man
forsoker darfor folja utvecklingen i andra stader. Nér det galler inférandet av Guldtian var
Jonkopings kommun en forebild och man har &ven varit i Helsingborg och studerat
[6sningar med parkeringshus.

12.5. Malmo

Malmo blev stad ar 1275 och var da var en viktig handels- och hamnstad. | modern tid blev
Kockums mekaniska verkstad en viktig del av Malmé och den véldiga Kockumskranen

kom att bli en viktig symbol for staden. | mitten av 90-talet forsvann manga av
industrijobben och Malmo pabdrjade sin forvandling fran industristad till kunskapsstad. |
och med fardigstallandet av Oresundsbron ar 2000 har Malmé ocksa blivit en del av den
viktiga Oresundsregionen (Malm¢ Stad, 2005). Malmé har haft en pataglig
befolkningsokning pa hela 9 % det senaste decenniet (SCB, 2005).

Malmo dr den nést storsta kommunen som deltagit i intervjumomentet och har idag enligt
SCB (2005) 269 895 invanare. Bilinnehavet i Malma ar 367 bilar per 1000 invéanare, och i
jamforelse med de dvriga fem deltagande kommunerna ér detta nést lagst (SIKA, 2005).

P& kommunens hemsida om parkering finner man information om var det finns
boendeparkering, samt hur man ansoker om parkeringstillstand for rorelsehindrade och
nyttokort. Det finns ocksa upplysning om vilka parkeringsavgifter som galler och hur man
kan betala dessa med hjélp av sin mobiltelefon. Vidare finns en hénvisning till Parkering
Malmo, som ar ett kommunalt parkeringsbolag. Pa sidan kan man ocksa fa information om
var deras parkeringsanlaggningar finns och vad det kostar att parkera dér. Det finns dock
ingen karta 6ver de kommunala parkeringsplatserna. (Malmd Stad, 2005)

12.5.1. Parkeringspolicy
I Malmos parkeringspolicy (2002) anges féljande: "Malmo skall erbjuda goda parkerings-
och angdringsmaojligheter inom ramen for kraven pa god bebyggd miljo, hog trafiksakerhet,
god framkomlighet for samtliga trafikanter samt god atkomlighet for i forsta hand
funktionshindrade, utryckningsfordon, kollektivtrafik och nyttotrafik.”
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Vidare dr malet med parkeringspolitiken enligt Malmé Stadsbyggnadskontor (2002) att:

e Oka tillgangligheten till institutioner och naringsliv i stadens centrum.
e Minska biltrafikens omfattning framforallt i innerstaden och nybyggda omréaden

e | forsta hand tillgodose parkeringsbehovet for boende, och i andra hand for
bes6kande och i tredje hand for arbetspendlare

I vilken utréckning parkeringsplatser ska erbjudas beror pa olika faktorer sésom typ av
byggnad, lage i staden och utbud av kollektivtrafik. Vidare ska parkering i de centrala
delarna av staden i forsta hand finnas tillganglig som boendeparkering men ocksa som
bes6ks- och kundparkering. For att reducera soktrafiken ska gatumarksparkering utmed
kantsten minskas och istéllet ersttas av parkeringshus med parkeringsledningssystem samt
parkering pa tomtmark. For att framja kollektivtrafiken ska pendlarparkering finnas i
anslutning till kollektivtrafikstrak. (Malmé Stadsbyggnadskontor, 2002)

Enligt Malmé Stadsbyggnadskontor (2002) ska ocksa all utformning av bilparkering
verkstéllas sa att denna blir estetiskt tilltalande, samt tar hansyn till redan befintlig miljo
och de géllande miljokvalitetsnormerna.

12.5.2. Parkeringsnormer

Parkeringsnormerna i Malmo ar omfattande och skrevs ar 2002 men antogs forst ar 2003.
Malmo dr indelat i olika parkeringszoner, men man anvander olika zonindelningar for
bostéder och arbetsplatser. Normerna for Malmé kommun redovisas i bilaga 8. (Malmg
Stadsbyggnadskontor, 2002)

Bostader

I en skrivelse fran Malmo Stadsbyggnadskontor (2002) beskrivs kommunens mal som:
erbjuda en parkering for varje bil for de boende. Bilinnehavet, antal boende per lagenhet
och utbud av kollektivtrafik varierar mellan olika bostadsomraden i Malmo, man har darfor
delat upp kommunen i tva zoner vad galler bostader. Normen for bostader ar satt som antal
parkeringsplatser per l&genhet.

Vid anvandning av bilpooler i ett omrade kan detta fora med sig att parkeringsbehovet
minskar, vid sadana fall ska en speciell utredning goras. Detta galler ocksa i de omraden dér
det finns en storre andel mindre I&genheter &n normalt. Sdrskilda parkeringsnormer for
studentbostader finns ocksd. (Malmo Stadsbyggnadskontor, 2002)

Kontor, industrier, butiker och handel

FOr arbetsplatser & Malmo uppdelat i tre olika zoner med differentierade normer.
Normerna ar uttryckta dels i antal parkeringsplatser per anstalld och dels antal per 1000 m*
bruttoarea. (Malmé Stadsbyggnadskontor, 2002)

Gangavstand

| bilaga 8 visas de rekommenderade maximala gangavstanden for boende, besokare och
arbetstagare framtagna av Malmo Stadsbyggnadskontor (2002). Gangavstanden &r strackan
mellan parkeringsplatsen och malpunkten.
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Samnyttjande
Mojligheterna till bruk av denna princip skiljer sig at beroende pa laget i staden da
belaggning pa parkeringsplatserna varierar. (Malmo Stadsbyggnadskontor, 2002)

Parkeringskop

Om fastighetsagaren inte har méjlighet att ordna tillrackligt med parkering pa den egna
tomten kan parkeringskop tillampas. Dessa géller i 25 ar och det ar upp till fastighetsagaren
pa vilket sitt han ska klara av parkeringsbehovet. (Malmo Stadsbyggnadskontor, 2002)

12.5.3. Intervju

Intervju genomfordes den 3 november 2005 i Malmo med Lars Ahlman, enhetschef pa
Trafikregleringsenheten Gatukontoret. Samtliga uppgifter fran Ahlman i 12.5.3 hérleder
sig fran denna intervju. Ett par av fragorna besvarades ocksa den 10 november med hjalp av
en telefonintervju med Wolfgang Krienitz pa Stadsbyggnadskontoret samt e-mailkontakt
med Stina Nilsson enhetschef for Trafikmiljéenheten. Totalt &r det enligt Ahlman
uppskattningsvis fyra personer som arbetar med parkeringsfragorna i kommunen.

Mal

Det framsta malet for Malmo stad &r att det alltid skall finnas parkeringsplatser lediga dar
behov finns. Ahlman sager att man i Malmo har ungefar 75-80 % beldggning pa
parkeringarna i centrum, vilket ocksa ar de belaggningstal som man anser vara optimala.
Man anvander inte parkeringsstrategi som regleringsmedel for att minska bilanvandadet i
Malma. Vi noterar dock att det finns angivet som mal i stadens parkeringspolicy.

Parkeringsavgifter

Ahlman tycker att det fungerar bra med de parkeringsavgifter man anvander sig av idag.
Hdogsta kostnaden ar 15 kronor per timme och denna galler for gatumarksparkering inne i
city. Avgifterna ar enligt Ahlman nodvandiga och anvénds for att uppna det
tillganglighetsmal som man har och for att astadkomma en hog omséttning.

Man har diskuterat inférande av progressiva avgifter pa utvalda stallen. Detta genomfordes
dock aldrig pa grund av att kunderna skulle ha problem att forsta hur systemet fungerade
menar Ahlman. Det kan dock komma att bli aktuellt i framtiden igen, men i nul&get
foresprakar Ahlman ett enkelt system med plana taxor.

Tidsrestriktioner

Den enda tidsrestriktion man anvander sig av i Malmo kommun &r en 24-timmars
restriktion, och hur lange man star parkerad regleras primart av avgifter. Ett undantag ar
omradet vid Centralstationen dér det rader utrymmesbrist. Har man kombinerar en 30-
minuters grans med maxtaxan 15 kronor per timme.

For nagra ar sedan gjorde man ett forsok med gratis l6rdagsparkering i city. Denna
reglerades med en 2-timmars tidsbegréansning och anledningen var att uppmuntra till
handel i centrum. Forsoket foll inte ut som man hade hoppats, det visade sig att manga
manipulerade systemet genom att snurra pa p-skivan med jamna mellanrum. Dessutom sag
man att omsattningen pa parkeringar minskade, vilket i slutandan medférde forsamrad
tillganglighet.
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Parkeringsnormer

Maximinormer ar nagot som kan bli aktuellt i kédnsliga miljoer som vid gagator och Gvriga
centrala Malma. Krienitz (2005) menar dock att det ofta ar kommunen man skyller pa nar
parkeringsplatser saknas i staden trots att ansvaret manga ganger ar fastighetsagarnas. Detta
ar anledningen till att man i Malmo ar tveksam till att infora generella maximinormer. Man
har enligt Krienitz (2005) diskuterat detta men kommit fram till att ett system med
miniminormer ger storre frihet for kommunen att agera.

Gatumarksparkering och parkeringshus

Gatumarksparkering anvands i Malmo da det anses mojligt ur framkomlighetssynpunkt,
men man prioriterar enligt Ahlman hellre sa kallad rorlig trafik, las framst cyklister och
fotgdngare, nér det dr ont om utrymme. Avgifterna ar som hogst for gatumarksparkering,
och det &r billigare att sta parkerad i parkeringshus. Genom denna prissattning vill man
uppna malet att fler skall parkera i parkeringshus. Man har i Malmo inte medvetet placerat
nagra parkeringshus i cityranden, det finns heller inga framtida planer pa detta.

Parkeringskop

Fastighetsdgarna i Malmo har idag mojlighet att dels skriva ett parkeringsavtal med
kommunen, dels att skriva ett tillsammans med andra fastighetsagare. Parkeringskdp genom
avtal med kommunen &r nagot Krienitz (2005) tycker fungerar val och det ar vanligt
forekommande i staden. Krienitz (2005) poadngterar dock att det ar mycket viktigt att
kommunen kan tillgodose det behov som fastighetsdgarna ar berattigade till. Man ser darfor
i Malmo alltid till att platserna finns eller kommer att finnas nér fastigheten ar klar. Vid
parkeringskop finns det maximala gangavstand som man maste ta hansyn till men Krienitz
(2005) tillagger att man vid sarskilda omstandigheter maste vara beredd att ténja pa dessa
granser.

Samnyttjande

Samnyttjande dr enligt Krienitz (2005) vanligt forekommande i staden, eftersom
parkeringsplatserna i de parkeringshus som finns ofta delas av olika funktioner som har
olika parkeringsbehov vid olika tidpunkter. Krienitz (2005) tilldgger att det ar viktigt att
parkeringsplatsbehovet for boende tillgodoses. De som vill dga en bil maste ha en chans att
parkera i anslutning till hemmet sa de har mojligheten att lata bilen sta parkerad dven under
dagtid.

Boendeparkering

I nastan hela centrala Malmo finns det mojlighet att ansoka om boendeparkering. Nér man
har blivit berattigad till detta har man majlighet att képa tva veckors parkering i strack till
ett reducerat pris. Anledningen till att man har en tvaveckorsbegransning ar att kommunen
regelbundet skall ha mojlighet att komma at for stadning och annat underhall av platserna.
Ahlman medger att boendeparkering idag krdver en hel del administrativa resurser, men en
malsattning dr att man i framtiden skall kunna ansoka via Internet for att effektivisera for
bade Gatukontoret och de sokande.

Arbetsresor och parkering

| Malmg arbetar man inte med att paverka naringsidkarnas och deras anstalldas
parkeringssituation. Detta ar enligt Nilsson S. (2005) framst en nationell skattefraga
eftersom arbetsgivaren skall ange vilka som skall formansbeskattas for fri parkering vid
arbetsplatsen.
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Malmo stad erbjuder daremot radgivning till foretag dar man tar upp tjénsteresor,
arbetsresor till och fran jobbet samt godstransporter, skriver Nilsson S. (2005). | denna
radgivning kan fragan om parkeringar komma in men det &r inget som man i dagslaget
fokuserar pa.

Lokalisering

Man forsoker utnyttja laget for verksamheter for att paverka parkeringssituationen. |
kommunen tanker man langsiktigt, Citytunneln skall vara fardigbyggd ar 2011 men man
haller redan idag pa med planeringsarbetet kring denna. Krienitz (2005) sager vidare att
man planerar att fortata staden vid de nya stations- och hallplatslagena. Parkeringsstrategi ar
enligt honom en viktig del av detta arbete.

Tankar om strategin, inspirationskallor och politik

Ahlman anser att de uppsatta malen man har i staden uppfylls med den strategi man
anvander sig av idag. Han medger att malen i vissa fall kanske skulle behova fortydligas,
men pa det stora hela & man tillfreds med den parkeringssituation som rader i Malmé idag.

I Malmo &r det i dagslaget socialdemokratiskt styre men Ahlman upplever att man i
parkeringsfragan ar enig 6ver blockgransen. En skillnad rader dock angaende gratis
I6rdagsparkering, Ahlman har i tidningen last att hogerblocket vill aterinfora denna om de
vinner valet nésta ar.

12.6. Umeéd

Umea blev stad forst ar 1622 och var da dess framsta andamal att organisera handeln med
de norra delarna av Sverige. Staden har brunnit ner flera ganger och byggdes senast upp i
slutet av 1800-talet. Da bestamdes det att gatorna inte fick byggas for tranga och att de
skulle kantas av bjorkar — ddrav epitetet bjorkarnas stad. Med nastan 30 000 studenter ar
Umea idag norra Sveriges storsta studentstad. Kommunen har under de senaste tio aren
Okat sin befolkning med 7 %.(Wikipedia, 2005)

P& Umea kommuns hemsida finns det information om hur man séker parkeringstillstand
for funktionshindrade. Det finns ocksa anvisningar for dem som kor miljobil om hur de
kan parkera i centrum till ett reducerat pris. Saknas gor dock information om var i Umea
man kan parkera och vilka avgifter som tillampas. (Umea Kommun, 2005)

12.6.1. Parkeringspolicy

Under ar 2000 genomfordes en parkeringsundersokning i Umea dar 400 personer deltog
och fyllde i en enkat. Av de tillfragade ansag drygt halften att det fungerade bra att parkera i
staden. Manga tyckte foljaktligen att parkeringssituationen borde forbéttras, och de daliga
betalningsmojligheterna ansags vara det storsta problemet. Invanarna menade att de
exempelvis ville ha mojlighet att betala med kontokort eller betala i efterhand.

I Umea fanns det vid undersokningstillfallet ar 2000 manga olika avgifter och
tidsrestriktioner, sammanlagt 12 olika. Detta var alltifran 24 timmars gratis parkering till
parkering for 15 kronor per timme i maximalt 30 minuter. | de tre parkeringshus var
belaggningen ofta under 40 %, och nyttjades till stérsta delen av arbetspendlare.
(Kommunstyrelsen, 2000)
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Taxeséttning

Man menar att det &r viktigt att centrum omfattas av en gemensam parkeringspolicy och att
de privatagda parkeringarna har samma avgiftsniva som de kommunala. Avgifterna ska
sttas sa att omsattningen pa de centrala parkeringsplatserna stimuleras till forman for
kunder och besokare. En speciell miljotaxa ska inforas sa att fler uppmuntras att anvanda
fornyelsebara branslen. De som gor det ska fa parkera gratis i parkeringshusen i tva timmar
med ett speciellt tillstand. | de tva parkeringshusen ska avgiften den forsta timmen vara
1kr/6 minut, andra timmen gratis och 6vrig tid normaltaxa pa 10 kronor per
timme.(Kommunstyrelsen, 2000)

Vidare ska centrumhandlarna kunna erbjuda kunder tva timmars gratisparkering for dem
som gor inkop dver en viss summa. Gatumarksparkeringen i de centrala delarna skall vara
reglerade med den hdgsta parkeringsavgiften, 15 kr per timme, kombinerad med
tidsrestriktion. Detta gors for att astadkomma en hdg omséttning. Avgifterna i de centrala
parkeringshusen skall hallas lagre for att gora centrumet attraktivare. (Kommunstyrelsen,
2000)

Metoder och atgérder

e Betalningssystem — Vaxlingsautomater infors pa de storre
parkeringsanlaggningarna. Man far mojlighet att betala i efterskott eller med
kontokort. Det kommer ocksa att vara majligt att flytta bilen till en annan
parkeringsplats som har samma eller lagre avgift. Mojligheten att betala med hjélp
av telefon kommer ocksa att testas pa en lamplig anlaggning.

e Hamta- och liamnazoner — Négra av dagens korttidsplatser tillsammans med nagra
nya ytor gors om till hdmta- och I[&mnazoner dér avgifterna &r lagre. Detta kommer
ocksa att gynna handeln.

e Parkeringskop — Frikopsavtal ska utformas sa att ersattningen ocksa ska kunna
anvéandas for att rusta upp redan befintliga anldggningar som inte utnyttjas fullt ut.

¢ Informationssystem — Tydliga skyltar som visar var parkeringsplatserna finns. Dessa
skulle minska den soktrafik som bilister som letar efter parkeringsplats ger upphov
till.

e Marknadsféring — Det ar viktigt att vid fordndringar skicka ut information till
allménheten om dessa. Effekterna och acceptansen for forandringar blir da béttre.

Effekten av ovan beskrivna atgarder bedéms oka beldggningen i parkeringshusen och
frigora parkeringsplatser for kunder och besckare pa de mest attraktiva platserna i centrum.
Pa s sétt skall man mota konkurrensen fran externa affarsetableringar. Inférande av en
lagsta avgift utanfor den sa kallade centrumfyrkanten (bilaga 9) skulle kunna resultera i att
fler arbetspendlare parkerar dér for att minimera sina kostnader. Skulle parkeringsbehoven i
framtiden 6ka bér man i ett senare skede etablera fler parkeringshus. Det finns ocksa
mojlighet att utanfor centrumfyrkanten skapa ytterligare billigare parkering, som i forsta
hand ska vanda sig till arbetspendlare. Ett nytt parkeringsledningssystem i staden ska ocksa
minska soktrafiken och darmed luftféroreningarna.

Ytterligare en enkatundersékning gjordes bland Umeas bilister ar 2003, och denna visar att
andelen som &r mycket nojda okat till det dubbla. Det genomsnittliga betyget hade dkat
frén 3,38 till 3,78 pé en femgradig skala. Atgarderna har resulterat i att belaggningen i
parkeringshusen har 6kat vilket var malet. Detta har darmed ocksa medfort att
parkeringssituationen i centrum blivit battre. Ett kvarstaende problemen som Umea
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parkerings AB fortfarande arbetar med att atgarda ar betalningssatten. Dessa ska darfor ses
over for att i framtiden kunna bli effektivare och mer moderna. (Umea Kommun, 2003)

12.6.2. Parkeringsnormer

Vi har tagit del av Umeas parkeringsnormer genom en tillhandahallen plan fran ar 1998.
Staden ar uppdelade i tva zoner, den ena innefattar centrala Umea och den andra bestar av
de Ostra och vastra delarna av staden (Umea Kommun, 1998). Kommunens normer
askadliggors i bilaga 9.

Bostader

Normen fér bostader anges i Umed som antal erforderliga parkeringsplatser per 1 000 m?
bruttoarea. | det material vi har tagit del av skiljer man inte pa vanliga bostader och
studentbostader och vardhem.(Umea Kommun, 1998)

Konto, handel och hotell

FOr arbetsplatser anges endast parkeringsnormen for kund- och besoksparkering. Dessa
normer anges liksom de for bostader som erforderligt antal platser per 1 000 meter
bruttoarea. Utdver detta ska ocksa parkering for anstéllda ordnas vilket ar helt
fastighetsagarens ansvar. (Umea Kommun, 1998)

12.6.3. Intervju

Telefonintervju gjordes med Hakan Gustafsson, verkstallande direktor Umea Parkering
AB, den 25 oktober 2005. Samtliga uppgifter fran Gustafsson i 12.6.3 harleder sig fran
denna intervju. I kommunen ror det sig ungefar om fyra till fem personer som arbetar
heltid med parkering.

Mal

Gustafsson klargor att man i Umea prioriterar besokare som nummer ett, boende som
nummer tva och arbetstagare som nummer tre nar det géller parkeringsplatser. Malet 4r att
kunna erbjuda val bel4gna och attraktiva parkeringsplatser.

I Umead ar problemet med trangsel i centrum inte stort om man jamfor med i andra stader.
Det finns dock ett problem med mycket biltrafik som passerar i dst-véstlig riktning, da
manga bor i den vastliga delen och sjukhuset och universitetet ar beléget i den 6stliga delen.
Det finns emellertid inget mal att minska bilanvandandet genom att styra parkeringen.

Avgifter

Det fungerar val med parkeringsavgifterna anser Gustafsson. Avgiften &r idag hogre for
gatumarksparkering an i stadens parkeringshus, da tanken med gatumarksparkering &r att
den ska utnyttjas for kortare besok och vara &mnad for nérliggande verksamheter. Genom
en hogre avgift for dessa astadkommer man en hogre omsattning och det blir darmed
enklare att finna en parkering. Om man besoker centrum under en langre tid ar tanken att
man istallet ska parkera i ett av stadens parkeringshus. Férandringar genomférdes ar 2001.
Innan dess var det dyrare att sta i parkeringshus dn pa gatumark, vilket medforde att
Umeaborna upplevde att det sallan fanns parkeringsplatser lediga. Effekterna av
prisandringen har dels varit ngjdare kunder, dels fordubblade intakter.

Tidsrestriktioner
I Umed har man tidsrestriktioner pa en timme respektive tre timmar men man undersoker
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for tillfallet om mojligheten finns att ersitta dessa tidsregleringar med en progressiv avgift.
En del matningar har gjorts hos bade kunder och handel och den storsta delen tror att det
skulle fungera béttre med progressiva avgifter &n med tidsrestriktioner. Med progressiva
avgifter vill man i Umead enligt Gustafsson uppmuntra till korta besok. Problemet idag &r
att manga bilister manipulerar systemet med tidsrestriktioner och star parkerade langre n
vad som ér tillatet. Gustafsson uppger att man tidigare testat att anvéanda sig av
femminuterszoner, men att detta har visat sig fungera mycket daligt. Zonerna var svara att
Overvaka och kunderna parkerade séllan den utsatta tiden.

Parkeringsnormer

Man anvander sig endast av miniminormer och Gustafsson tror inte att maximinormer ar
aktuellt for en sddan liten stad som Umead. Det finns ingen politisk intention bakom detta
och det finns inget problem i Umea med att det byggs for manga parkeringsplatser.

Gatumarksparkering och parkeringshus

Gustafsson menar att gatumarksparkering inte ar speciellt tilltalande for langtidsparkering.
Han menar dock att gatumarksparkering ar oslagbar nar det géller snabba drenden, och
darmed ar dem positiv for verksamheterna i centrum. | Umea har man ocksa markt att
gatumarksparkering har en dimpande effekt pa trafikflodet. Man har dock varit noga med
att inte klimma in parkeringsplatser pa tranga gator, och det &r antagligen darfor
Gustafsson konstaterar att gatumarksparkering inte skapar nagra trafiksakerhetsproblem.

Forutom att priserna har sankts har man ocksa rustat upp parkeringshusen och skaffat
parkeringsledningssystem som visar hur manga platser som ér lediga. Gustafsson beréttar
om kundenkaten som gjordes ar 2000, da 30 % av kunderna angav att parkeringshusen var
deras forstahandsalternativ vid parkering. Vid en enkdtundersokning som gjordes under
september manad ar 2005 angav daremot 52 % att de har parkeringshus som
forstahandsalternativ. Kunderna har alltsa tack vare satsningen dndrat sina beteende. |
Umea r den centrala delen av staden inte stor. Darfor ar det svart att avgora om alla
parkeringshusen ligger i cityranden eller i city, faktum &r att man endast har ett par
minuters promenad in till centrum fran parkeringshusen.

Parkeringskop

| Umea anvander man sig av parkeringskop och Gustafsson tycker att det fungerar bra. Idag
ar det dock billigare for fastighetsagarna att anvanda innergardarna for parkering an att
kdpa sig fri, vilket har resulterat i att dessa till stor del anvdnds som parkering, Gustafsson
tillagger att detta ar ett trist inslag i stadsbilden. Ar man daremot intresserad av att bygga
parkering med tak &r det ett billigare alternativ att kdpa sig fri. Man samlar de kopta
parkeringsplatserna till storre anldggningar, nagot som Gustafsson menar &r positivt for
miljon, men aven for anvandarna da de vet var de ska soka sig for att finna en parkering.
Gangavstanden &r inga problem, da anlaggningarna ar centralt belagna.

Umea har inga problem med gatumarksparkering pa kvallarna eftersom det funnits en
parkeringsnorm lange och staden &r relativt ung. Det finns dock funderingar pa att forsoka
utnyttja parkeringshusen till boendeparkering under kvallar och nétter. Problemet &r da att
detta forutsatter att de boende inte nyttjar dessa under dagen, vilket inte alltid ar fallet.

Samnyttjande
Detta ar inget man forsoker tillampa i Umea.
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Boendeparkering

Det finns inget boendeparkeringssystem i Umea. Majoriteten av bostaderna har byggts efter
bilismens genombrott. Sedan dess har man haft en parkeringsnorm och parkeringsbehovet
vid bostéder har tillgodosetts av fastighetsagarna.

Arbetsresor och parkering

| Umea prioriterar man inte arbetsparkering alls, sager Gustafsson. Darfor har man i
kommunen ocksa hojt avgifterna for de arbetstagare som vill hyra parkering i
parkeringsanlaggningarna i centrum. Det finns idag inget samarbete mellan kommun och
foretagare vad géller parkeringsutbudet.

Lokalisering
Kommunen arbetar inte aktivt med att forsoka paverka lokaliseringen for nyetableringar av
verksamheter.

Tankar om strategin, inspirationskéllor och politik

Gustafsson menar att de strategier de anvander sig av ar tillrdckliga for att uppna de mal
som man satt. Umea har dock ganska daliga luftforhallanden inne i staden, nagot som man
i framtiden maste gora nagot at, men nagra mal &r annu inte satta.

Nar parkeringsprogrammet skrevs ar 2001 tittade man pa idéer fran sammanlagt 20 andra
svenska kommuner. Gustafsson berattar ocksa att de har haft nytta av att titta pa vad man
gjort i Reykjavik, da staden ar av samma storlek som Umea. Gustafsson namner ocksa
Linkoping och Halmstad som kommuner som han anser vara duktiga pa parkering.

I Umea ar det for narvarande socialdemokratisk minoritetsstyre, och man har den
uppfattningen att centrum ska vara lattillgangligt, vare sig det ar med bil eller cykel.

Gustafsson &r angelédgen om att berétta att han inte tror att hojda avgifter eller
parkeringsregleringar far manniskor att byta fardmedel. Forsémrar man
parkeringsmojligheterna tror han att man i forsta hand forandrar sin malpunkt vilket
innebdr en stor fara for centrumhandeln.

12.7. Uppsala

Uppsala har i dagslaget 182 062 invanare (SCB, 2005). Billinnehavet i staden ar 392 bilar
per 1000 invanare (SIKA, 2005). Staden ligger 7 mil norr om Stockholm och det framsta
kdnnetecknet for staden & domkyrkan. Mycket av 6vrig bebyggelse i Uppsala harstammar
fran 60 och 70-talet da man rev mycket av den aldre bebyggelsen och ersatte med ny. Det
var ocksa da det bestamdes att staden skulle expandera pa langden vilket idag har resulterat
I att bebyggelsen dr relativt utspridd. Detta har, tillsammans med en 0kat inpendling,
resulterat i 6kad biltrafik i bade centrum och regionen (Wikipedia, 2005). Uppsala ar en av
Sveriges storsta studentstdder &ven om kommunen under det senaste decenniet har minskat
i befolkning med 1 %. (SCB, 2005)

P& kommunens hemsida kan man fa information om var det finns mojlighet for
boendeparkering, nagot som tillampats sedan 1995. Boendeparkering kan nyttjas av bade
boende och besokande, fast med olika taxor. Man kan ladda ner en karta Gver var
parkeringsplatser finns, men det finns ingen information om avgifterna. Det finns ocksa
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information om vart det finns parkeringar for rorelsehindrade och hur man soker
parkeringstillstand till dessa.(Uppsala Kommun, 2005)

12.7.1. Parkeringsnormer

Normerna for Uppsala reviderades ar 2003. Staden r indelad i tre olika zoner for vilka
parkeringsnormerna skiljer sig at. Normen i zon 1 alltid &r lagst eftersom man dar har bést
kollektivtrafikutbud. De nuvarande normerna ar baserade pa det bilinnehav, 325 per 1000
invanare, som radde ar 2001 da beslutet togs. Parkeringsnormen ska ses som ett riktvarde
och ska kunna provas efter de speciella forutsattningar som kan forekomma. Véljer man att
awvika fran den rekommenderade normen ska detta tydligt motiveras. (Uppsala Kommun,
2005)

Bostader

Parkeringsnormen for bostéder anges i antal parkeringsplatser per 1000 m”boarea’. For
studentboende och servicehem dr normerna lagre, runt hélften av normerna for vanliga
lagenheter. (Uppsala Kommun, 2005)

Kontor, industrier och butiker

Parkeringsnormen for arbetsplatser anges i antal parkeringsplatser per 1000 m?bruttoarea.
Det finns bara en norm per verksamhet och zon, var tolkning &r att denna innefattar
parkering bade for anstallda och kunder. (Uppsala Kommun, 2005)

12.7.2. Intervju

Telefonintervju gjordes med Kurt Auoja, ingenjor trafikavdelningen/parkeringsservice, den
14 oktober 2005. Samtliga uppgifter fran Auoja i 12.7.2 hérleder sig fran denna intervju. |
Uppsala ar det tva tjansteman som arbetar med parkeringsfragorna.

Mal

Det primara malet for parkeringen i Uppsala &r att uppna en hog tillganglighet pa
parkeringsplatserna, vilket enligt Auoja gar hand i hand med en hdg omsattning. Oavsett
om platserna ar avgiftsbelagda eller ej skall s manga som mojligt kunna utnyttja dem. I de
centrala delarna av staden har man en dalig trafikmiljo, och man har darfér i manga ar haft
som ett politiskt mal att minska biltrafiken i centrum till forman for resor med cykel och
kollektiva fardmedel.

Parkeringsavgifter

Auoja menar att det i Uppsala fungerar valdigt bra med de parkeringsavgifter som finns i
idag. Relativt sett sa har staden en hég maxtaxa per timme, upp till 25 kronor per timme pa
de mest centrala parkeringarna. Maxtaxan hojdes sa sent som 2004 fran davarande 15
kronor per timme. Man befarade da att antalet anvandare skulle minska men faktum ér att

° Bruksarea for utrymmen helt eller delvis ovanfor mark inrattade for boende.
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belaggningen ar densamma trots prishéjningen och negativa reaktioner fran allmanheten
har helt uteblivit.

Pa fragan hur Auoja ser pa ett progressivt avgiftssystem sager han att Uppsala kommun idag
inte har nagon sadant och ett eventuellt inforande maste forst diskuteras politiskt. | privata
parkeringshus i staden finns det dock en differentierad taxa, dar avgiften véxlar beroende
vilken tid det &r pa dygnet.

Tidsrestriktioner

Tidsrestriktioner &r enligt Auoja ett viktigt verktyg nar det géller parkeringsreglering. Man
ser namligen ett bekymmer med lag omséttning pa platserna med 24 timmars parkering,
och det ar vanligt att bilar ofta star parkerade flera veckor i strack. Bildgarna som Auoja har
haft kontakt med havdar de later sina bilar sta parkerade pa grund av miljoskal, till forman
for grona fardmedelsval — han séger sig ha forstaelse for detta men att det samtidigt ar ett
dilemma da omséttningen &r lag.

I centrum har man 15- och 30-minutersparkeringar vid angéringsplatser, men dessa
tidsbegransningar ar inte sa vanligt forekommande. Man har i Uppsala en zon i city dar
man, om inget annat anges, far parkera i fem minuter utmed gatan. Framst har man detta
system for att de boende i city ska kunna béra upp varor och dylikt till sin bostad.

Parkeringsnormer

Maximinormer istéllet for miniminormer ar nagot som éverhuvudtaget inte har diskuterats
i Uppsala och Auoja har darfor inte heller nagra asikter om detta. Han tycker att det ar bra
att man har en parkeringsnorm men &r sjalv inte sa insatt i hur det fungerar idag.

Gatumarksparkering och parkeringshus

Auoja tycker att gatumarksparkering &r en bra form av parkering men de styrande
politikerna vill begransa denna form av parkering for att istéllet frigora ytor till forman for
gaende och cyklister. Detta gar hand i hand med det miljotankande som finns i Uppsala
idag. I den trafikplan som utformas, vilken troligtvis ar klar under kommande ar, &r alltsa
ett av malen att reducera antalet gatumarksparkeringar. Pa sa satt hoppas man att bilisterna
istallet parkerar i parkeringshus.

Det finns inga kommunala parkeringshus i Uppsala, de som finns idag drivs alla av privata
fastighetsagare i rent vinstdrivande syfte. Antalet privata parkeringshus ar nagonstans
mellan sex och atta stycken. Kommunen har inga planer pa att uppféra kommunalt dgda
parkeringshus.

Samnyttjande

Auoja hénvisar ndr det géller samnyttjande till att parkeringsavgifterna styr detta. Han
namner som exempel att stadens boendeparkeringar under dagarna ar avgiftsbelagda och far
nyttjas av vem som helst.

Parkeringskop

Parkeringskop ar en ganska ovanlig foreteelse i Uppsala, Auoja kan bara paminna sig om ett
parkeringskop. Han tycker inte parkeringskop ar nagon bra form av upphandling och
forstar inte hur fastighetsdgarna kan ga med pa att kommunen bygger parkeringsplatser
som kanske ligger 500-600 meter fran fastigheten. Han tror inte sadana l6sningar kan bidra
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till ett minskat bilanvdndande. Auoja anser istdllet man i storre utrdckning ska tvinga
fastighetsagarna till att sjélva bygga och ansvara for parkeringsplatser.

Boendeparkering

I Uppsala anvadnder man sig av boendeparkering, vilken innebér att boende har réatt att
parkera strackor langs med vissa gator i sitt bostadsomrade till en lag taxa, 10 kronor per
dygn. Istallet for att betala dygnvis kan man ocksa képa boendeparkering for fyra manader
eller ett ar i taget. Man har anvant sig av det har systemet sedan 1996 och det ar bara
positiva tongangar kring boendeparkering, som enligt Auoja fungerar alldeles utmarkt. For
att latta pa det administrativa arbetet erbjuder man idag ocksa de boende att betala
parkeringen med hjalp av mobiltelefon.

Arbetsresor och parkering

For bara tva manader sedan sa startades en kampanj fran politiskt hall riktad till foretagare
som uppmuntrar arbetstagarna att vélja alternativa fardmedel istéllet for bilen eller samkdra.
Tanken &r att man ska kunna fylla i sina arbetstider och var man bor pa Uppsala kommuns
hemsida for att dar kunna komma i kontakt med nagon att samaka med till arbetet.

Lokalisering

Trots att manga nya foretag etableras i Uppsala idag vidtar man enligt Auoja inga atgarder
for att paverka lokalisering av dessa och darmed ocksa parkeringssituationen. Han hanvisar
istallet till den parkeringsnorm som finns och att féretagen maste uppfylla denna.

Tankar om strategin, inspirationskéllor och politik

Den parkeringssituationen som rader idag i Uppsala ar inte optimal och den gar alltid att
forbdttra menar Auoja. Han podngterar dock att man &r mycket n6jd med den
boendeparkeringsstrategi som man for idag och att denna ses som en valdigt lyckad
satsning.

Framst har man inspirerats av Stockholm, till exempel sa har man tittat pa vad de har haft
for problem i samband med boendeparkering och forsokt undvika detta sjdlv. Auoja menar
att Stockholm ér latt att besoka och det finns mycket att lara darifran. Pa frigan om man
dragit lardom av nagra projekt utomlands sa &r svaret ne;j.

De styrande politikerna arbetar for ett miljovanligt tdnkande och Auoja tycker att det &r kul
att se att det verkligen fungerar och menar att man har sett resultat fran detta.
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DEL 3 — DISKUSSION OCH SLUTSATS

I denna del redogdrs for vilka likheter och skillnader som finns i arbets- och tankeséttet i de
svenska kommunerna. Till grund for jamférelsen ligger enkaterna, intervjuerna samt évrig
information i de fall det funnits att tillga. Vidare foljer var analys och vara synpunkter pa
hur arbetet i kommunerna kan foréndras.

13 Jamforelse och kommentarer

13.1. Inledning

Detta kapitel ar i rubrikform strukturerat pa samma satt som intervjuerna och
litteraturstudien. Forst foljer en ssmmanfattning fran litteraturstudien, dérefter en
jamfarelse mellan kommunerna och sist vara kommentarer.

13.2. Malséattning

Jamforelse mellan kommunerna

Resultatet fran enkaterna visar att parkeringsfragan diskuteras mycket i svenska kommuner.
Flertalet av de kommunala tjdnstemén som besvarat enkéten anser att parkeringssituationen
och trangsel &r ett stort eller ganska stort problem i centralorten. | tre av de tolv
kommunerna saknar man trots det en antagen parkeringsstrategi, och av dem som har
antagen parkeringsstrategi anser majoriteten att man inte arbetar med denna tillréckligt
malmedvetet. Andock anser de flesta att parkeringsstrategier ar ett anvandbart verktyg i
kommunens planering.

Nar fragan om vilka mal kommunen har for parkering i staden stalldes i intervjuerna, gavs i
stort sett inga alternativ. Tjanstemannen fick istallet fritt ange dem som de ansag vara
viktigast. Samtliga tjansteman tillfragades dock om man i kommunen hade som mal att
minska biltrafiken, vilket kan ha bidragit till att tva pa denna punkt svarade ja. Gemensamt
for samtliga intervjuade, undantaget Magnusson i Goteborg, ar malet om en hog
tillganglighet, se tabell 13.1. Helsingborg var den kommun som hade satt upp flest mal i
sin parkeringsstrategi.

HBG LINKOPING MALMO UPPSALA UMEA

Tillgénglighet X X X X X
Starka X
centrumhandeln
Prioritera besdkande X X
och boende
Minska X X
gatumarksparkering
Samnyttja X
parkeringsplatser
Minska antalet X
parkeringsplatser
Minska X X
bilanvandandet
Tabell 13.1. Mal for parkeringsstrategin i de sex intervjuade staderna.

Kommentarer
Det ar forvanande att flera endast har nagot eller nagra mal med de kommunala
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parkeringarna. Vi trodde exempelvis att man i kommunerna skulle ange mal som forbéttrad
stadsmiljo och okad trafiksakerhet men sa var ej fallet. Viktigt att papeka ar att tabellen
endast grundar sig pa resultatet fran intervjun. Detta kan vara en bidragande faktor till att
mal som egentligen finns uppsatta i kommunens parkeringspolicy inte tagits upp hér. Vi
har valt att géra pa detta sitt dels for att alla kommuner inte har nagon parkeringspolicy,
dels for att skapa en mer rattvis bild av vilka mal som man arbetar efter i praktiken.

13.3. Avgifter

Sammanfattning fran litteraturstudien

Litteraturstudien visar att bade uppehallstiden och beldggningen pé en parkeringsplats
minskar néar parkeringsavgifterna ckas. Man ska samtidigt ha i atanke att minskningen &r
som storst i borjan. Uppehallstiden och beldggningen gar med tiden tillbaka till den
ursprungliga nivan.

Att infora gratis parkering i centrala delarna i en stad resulterar i att stora delar av platserna
upptas av langtidsparkerare. Trots att intentionen &r att forbéattra parkeringssituationen for
kunder och besokare medfor alltsa gratis parkering for dem i praktiken samre tillganglighet.
Gratis parkering innebar darmed farre kunder och i férlangningen mindre forséljning for
butiksinnehavarna i centrum.

Jamforelse mellan kommunerna

I sju av de tolv kommunerna dér man besvarat enkéterna ar samtliga parkeringsplatserna
avgiftsbelagda. Tva av kommunerna har endast avgiftsbelagd parkering pa 60 % av
platserna, detta trots att de med svenska matt ar stora stader.

Avgifter som anvands i syfte att oka omsattningen fungerar enligt de intervjuade bra i
samtliga kommuner. Bade i Link6ping och i Malmo har man testat att inféra
I6rdagsparkering till kraftigt reducerat pris respektive helt gratis. Det resulterade emellertid
i betydligt lagre omséattning da langtidsparkerare upptog stora delar av parkeringarna,
modellen anvands darfor inte i dagslaget i nagon av staderna.

I Uppsala hojde man nyligen parkeringsavgifterna till 25 kronor per timme och man har nu
de hogsta i landet efter Stockholm. Negativa reaktioner fran kommuninvanarna har helt
uteblivit i samband med hojningen och man har i staden inte sett ndgon forandring pa
parkeringarnas belaggning. Persson (2005), Helsingborg, menar ocksa att manga kunder
och da speciellt langvaga besckare &r totalt okansliga for avgiftssattningen. Detta medfor att
man hela tiden fordndrar taxorna for att skapa en tillfredsstallande parkeringssituation.

Progressiva avgifter har varit uppe till diskussion enligt manga av de intervjuade i
kommunerna och anvands for tillfallet av Helsingborg. Aven i Goteborg har man tillimpat
denna metod, men man sag ingen skillnad i omséttningen jamfort med da plan taxa
anvandes. 1 Malmo menar man att alltfor krangliga betalningssystem gor att kunden blir
forvirrad och soker sig till en annan parkering, darfér har man valt bort progressiva avgifter.

Kommentarer

Det 4r tydligt att man genom att inféra gratis parkering, som manga kunder och handlare
ofta vill, inte pa nagot satt bidrar till en forbattrad tillganglighet och 6kad omsattning for
handlarna. For att kunna erhalla god tillganglighet i centrum krévs det istallet att man
kontinuerligt anpassar avgifterna. Formodligen &r det mest effektiva och kundvanliga

52



systemet med en plan taxa kombinerat med tidsrestriktion. Genom denna kombination kan
man sannolikt uppna 6nskad omséattning pa parkeringsplatserna.

13.4. Tidsrestriktioner

Sammanfattning fran litteraturstudien

Tidsrestriktioner medfor precis som avgifter att omsattningen pa parkeringsplatser okar da
varje bilist endast far parkera under en begransad tid. Denna atgard hindrar saledes
langtidsparkerare fran att uppta parkeringsplatserna och okar tillgangligheten for
exempelvis kunder och besokare.

Jamforelse mellan kommunerna

Asikterna om tidsrestriktioners funktion gér kraftigt isir. Persson (2005), Helsingborg,
menar att detta ar ett mer definitivt regleringssitt 4n avgifter. Gustafsson (2005), Umea,
déaremot tycker att reglering med tidsrestriktioner misskdts genom att kunderna
manipulerar systemet. Malmo &r den av de aktuella kommunerna dar man anvander sig av
tidsrestriktioner i minst utstrackning. Som néar som pa nagra fa undantag styr man
kommunens parkeringar med endast avgifter.

Kommentarer

Pa platser ddr en hog omsattning kravs tror vi inte att tidsrestriktioner ar det ratta
styrmedlet. Vi tror att risken for att man manipulerar ett system med tidsrestriktioner &r
stor. Detta gors exempelvis genom man att snurrar pa p-skivan eller byter parkeringsruta.
For att astadkomma en hog omsattning tror vi att det krévs att man har kombinerade
avgifts- och tidsreglerade parkeringsplatser. Nar det géller arenden pa 5-15 minuter tror vi
dock att det &r nddvéandigt att det finns platser som endast &r tidsreglerade. Det &r helt
enkelt for omstandligt att behova erlagga en avgift for sa pass korta arenden.

13.5. Parkeringsnormer

Sammanfattning fran litteraturstudien

Parkeringsnormer, som anger de minsta antal platser som skall anl&ggas, behovs for att alla
som har bil ska ha mojlighet att parkera nara sin bostad. Med hjalp av parkeringsnormer for
bostader kan man tillgodose parkeringsbehovet pa privat mark sa att gatan ej behovs tas i
ansprak for boendeparkering.

Maximinormer dr ett styrmedel som kan anvandas for att minska andelen som kor bil till
sitt arbete. Denna typ av norm kan varieras beroende pa hur kollektivtrafikforbindelserna
ar, goda forbindelser bor alltsa ge en lagre maximinorm.

Jamforelse mellan kommunerna

Hur utforlig beskrivning av parkeringsnormer man har skiljer sig oerhért mycket
kommunerna emellan. | Linképing har man exempelvis endast kortfattat beskrivna normer
samtidigt som man i Goteborgs kommun har ett helt hafte som redogér for kommunens
normer. Foljaktligen har man i vissa kommuner mer generella normer &n andra. |
jamforelsen mellan kommunernas normer har vi endast valt de normer som finns
representerade hos samtliga sex kommuner, se tabell 13.2. Notera att man i Linkdping
anger normerna i bruksarea till skillnad for de 6vriga som anges sina i bruttoarea.
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BOENDE KONTOR (pl/1000 M BTA)  BUTIKER (pl/1000 m* BTA)
Goteborg 0.6 pl/lag 4 20
Helsingborg | 0.8 pl/lag* 6 33.5
Linképing 8 pl/1000 m° BRA | 15 15
Malmd 0.7 plllag 8 20
Uppsala 7 pl/1000 m“ BTA | 10 17
Umea 7 pl/1000 m° BTA | 7 35

Tabell 13.2. Parkeringsnormerna i de sex stddernas centrala delar. * Genomsnittlig norm for lagenheter

I samtliga sex kommuner har man gjort uppdelningar i minst tva zoner med olika normer. |
Goteborg, Malmo och Helsingborg har man endast angivit parkeringsplatser per lagenhet
nar det galler boende, vilket gor det besvarligt att jamfora stadernas olika normer. Da en
medelstor lagenhet &r p& ungefdr 73 m* (Lunds kommun, 2005) motsvarar Goteborgs
respektive Malmos parkeringsnormer knappt 8.2 och 9.6 platser per 1000 m’ bruttoarea.
Motsvarande norm for en ldgenhet med storleken 60 m*i Helsingborg blir vid omrakning
11.0 platser per 1000 m® bruttoarea. Det &r ocksa svart att jamfora samtliga kommuners
normer da vi inte har nagon statistik pa storleken for en genomsnittlig lagenhet. Man kan
dock konstatera att de kommuner som angett sin norm per 1000 m” alla har likartade
normer. | Malmos parkeringsnorm har man gjort tillaget att om ett omrade innehaller
manga ettor och tvaor maste normen korrigeras genom en speciell utredning.

Parkeringsnormerna for kontor i den centrala staden skiljer sig kraftigt at mellan staderna. |
Gateborg har man den lagsta normen, 4 pl/1000 m” bruttoarea, medan man i Linkoping
tillampar normen 15 pl/1000 m’ bruttoarea. Vad galler butiker & normerna relativt
enhetliga undantaget Umea som har ungefér en dubbelt sd hog norm som de 6vriga

staderna.

Enligt resultatet fran enkéterna har merparten av de tillfragade, nio av tolv, angett att
parkeringsnormer &r satta pa en rimlig niva. | Helsingborg, Uppsala och Umea &r det inte
aktuellt att infora maximinormer. | Linképing menar man att det skulle vara svart politiskt
att genomfora en sadan forandring. Diskussioner kring amnet har dock forts. 1 Malmé kan
det vara aktuellt med maximinormer i kansliga miljoer, sdsom kring gagatorna i city. Aven i
Goteborg har man diskuterat ett eventuellt inférande, detta da framst for arbetsparkering.

Ingen av kommunerna har angett att man tar sérskild hansyn till hur goda
kollektivtrafiklagen &r for att kunna tillimpa en ldgre parkeringsnorm. Den enda
kommunen ddr man 6verhuvudtaget funderat dver detta dr i GOteborgs kommun.
Magnusson (2005), Géteborg, menar dock att det inte finns nagra belagg pa att personer
som bor i ett omrade med goda forbindelser med kollektivtrafik skulle &ga farre bilar.

Kommentarer

| alla stader dr parkeringsnormerna differentierade i olika zoner. Zonindelningen beror
framst pa laget i forhallande till centrum. Vi tror dock att man i langden vinner pa att gora
normerna an mer specifika. Som det &r idag har staderna ofta endast tva eller tre olika
zoner. Faktorer som bilpooler, typ av boende och méjligheten till samnyttjande bor ocksa
paverka parkeringsplatsbehovet. Hittills har vi dock inte tagit del av nagra studier som visar
att boende vid ett bra kollektivtrafikutbud har ett lagre bilinnehav &n andra. Darfor bor
parkeringsnormen for bostader sattas pa samma niva oavsett kollektivtrafikutbud.
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Maximinormer &r nagot vi tror kan vara ett bra verktyg for att kontrollera antalet
parkeringsplatser vid arbetsplatsparkeringar. Dessa bor dock samtidigt anpassas till hur vl
fungerande kollektivtrafiken &r vid arbetsplatsen. Daremot tror vi man bor behalla
miniminormerna vid bostader, da vi anser att man alltid ska ha mojligheten att Iamna bilen
hemma.

13.6. Gatumarksparkering och parkeringshus

Sammanfattning fran litteraturstudien

Genom att samla parkeringsplatser i storre anlaggningar kan man minska trafikbelastningen
och frigora ytor. Gatumarksparkering generar enligt studier mer soktrafik dn vad samlade
parkeringsanlaggningar gor och kan i vissa fall ocksa medfora forsamrad trafiksékerhet och
framkomlighet. For att fa fler att parkera i parkeringsanlaggningar kravs att
parkeringsavgiften ar lagre an vad den ar pa gatumark. Detta galler i forsta hand
langtidsparkering och da framst boendeparkering.

Jamforelse mellan kommunerna

Av svaren vi fatt i intervjuerna framgar tydligt att tjanstemannen anser att
gatumarksparkering maste finnas for att man ska kunna utféra kortare arenden. I samtliga
kommuner har man dock som mal att langtidsparkering i sa stor utstrackning som majligt
ska ske i parkeringshus. For att kunna uppna detta har man i de flesta kommunerna en
lagre avgift i parkeringshusen an pa gatumarksparkering. Aujo (2005), Uppsala, anser
emellertid att gatumarksparkering fungerar bra &ven om politikerna i férsta hand vill frigéra
dessa ytor till forman for cyklister och fotgangare. Magnusson (2005), Géteborg, menar
ocksa att parkering pa gatumark forfular stadsbilden i innerstaden.

Gatumarksparkering ses som ett trafikséakerhetsproblem for cyklister och fotgangare i de
flesta av kommunerna. Gustafsson (2005), Umea, anser dock tvartemot att
gatumarksparkering okar trafiksakerheten da det enligt honom minskar bilflodet.
Linkdping ar den enda kommunen som har parkeringshus placerat i cityranden. Av
samtliga kommuner svarade man endast i Goteborg att det fanns framtidsplaner pa att i
anlagga parkeringshus i cityranden.

Kommentarer

Det finns manga fordelar med att planera att sa manga som mojligt parkerar i
parkeringshus. Minskad gatumarksparkering innebdr forbattrad trafiksékerhet, mindre
soktrafik, 6kat utrymme for oskyddade trafikanter samt forbattrad stadsbild. Genom att
ocksa placera parkeringshus i cityranden minskar trafiken i det absoluta centrumet
samtidigt som parkeringsplatserna blir enklare att na for anvandarna. Man maste dock ta
hansyn till gangavstand och bor darfor inte anlagga parkeringshusen alltfor langt fran city.

13.7. Parkeringskop

Sammanfattning fran litteraturstudien

Parkeringskdp innebér att fastighetsagare inbjuds av en kommun att delta finansiellt i en
gemensam parkeringsanlaggning. Genom att tillampa parkeringskép kan man fran
kommunalt hall bestamma var och hur manga parkeringsplatser som anlaggs, och féljden
kan i vissa fall bli langa gangavstand for anvandarna. Detta kan i forlangningen paverka
dessas fardmedelsval eftersom det da blir mer tidsédande att anvanda bilen.
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Jamforelse mellan kommunerna

Alla kommuner undantaget Goteborg anvander sig av parkeringskdp, man har dock gjort
det tidigare. Majoriteten av de tillfragade tycker att detta ar en vél fungerande modell. |
Linkoping menar man att det ar mycket tack vare parkeringsk6p som man kunnat bygga sa
manga parkeringshus som man gjort. Aujo (2005), Uppsala, menar tvart emot att
parkeringskop ger upphov till langa gangavstand och det fungerar darmed inte
tillfredsstallande for de boende. Magnusson (2005), Géteborg, anser ocksa att
gangavstanden &r ett problem vilket ofta resulterar i att istallet gatan anvands for parkering.
Krienitz (2005), i Malmo kommun, som tycker parkeringskop fungerar bra, papekar ocksa
att det &r viktigt att de utlovade parkeringsplatserna verkligen finns och att kommunen inte
tar pa sig kop dar man inte kan tillgodose behoven.

Kommentarer

Parkeringskdp ger mojligheten att i strre utstrdckning samnyttja parkeringsplatser. Dock
kan det vara svart att genomfora detta sa att det blir en tillfredsstéllande situation for
anvandarna vad galler gangavstand. Var uppfattning ér att det krévs att modellen ar vél
inarbetad i kommunen sa att man far tillrackligt manga kop for att man ska kunna erbjuda
parkeringsplatser med rimliga gangavstand.

13.8. Samnyttjande

Sammanfattning fran litteraturstudien

Studier visar att en arbetsplatsparkering bara nyttjas en tredjedel s& manga timmar som en
valbesokt gatumarksparkering i centrum. Genom att samnyttja parkeringsanldggningar kan
platshehovet emellertid minskas. | Vésteras har man genom sadant samnyttjande kunnat
minska parkeringsplatsbehovet med 50 % vid nybyggnation. FoOr att kunna anvanda sig av
samnyttjande krdvs det att olika grupper har olika parkeringsbehov under dygnet. Vidare
ger kommunala parkeringskop béttre forutsattningar for att samnyttja parkeringsplatser,
eftersom kommunen sjalv har kontroll 6ver parkeringssituationen.

Jamforelse mellan kommunerna

Idag ar det LinkOping, Helsingborg och Malmo som tillampar samnyttjande pa kommunalt
dgda parkeringsplatser. I Umea sager man att det finns planer pa att inféra samnyttjande i
framtiden. | Goteborg menar man att det ofta &r sa att anvandarna hellre betalar mer for en
helt egen parkeringsplats, vilket gor det svart att genomfora ett system med samnyttjande.

Kommentarer

Det 4r anmarkningsvart att endast ett fatal kommuner anvander sig av samnyttjande. Vi
tror att det finns mojligheter att genom en sadan modell effektivisera anvandningen av
redan befintliga parkeringsplatser betydligt. Darmed kan man i férlangningen ocksa frigéra
yta genom att reducera behovet av parkeringsplatser.

13.9. Boendeparkering

Sammanfattning fran litteraturstudien

Boendeparkering &r ett system som ger den boende mdjlighet att till ett reducerat pris
parkera vid bostaden. Boendeparkeringsplatser kan kombineras med restriktioner som
tidsbegransning och avgifter for andra anvandare. Genom att tillata parkering for fler an de
boende kan man alltsa 6ka parkeringsplatsernas nyttjandegrad. Reserverar man
parkeringsplatserna for de boende blir nyttjandegraden lagre men déremot reduceras
biltrafiken i omradet.
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Jamforelse mellan kommunerna

Boendeparkering finns i alla kommuner utom i Umea. | Helsingborg har man enligt
Persson (2005) inga planer pa att utoka sitt omrade med boendeparkering trots
forfragningar. Detta eftersom det tar upp mycket resurser och kréaver ett omfattande
administrativt arbete. | Goteborg ser man andra problem. Det har tillkommit manga bilar i
de centrala delarna av staden pa senare ar och det ar idag ett stort problem att tillgodose
parkering for boende. Nilsson C. (2005), Linkoping, tycker att systemet med
boendeparkering fungerar bra och de finns planer pa att utoka det med syftet att minska
andelen som parkerar fel och olampligt. I Malmé anvander man sig av ett system som
innebdr att man koper boendeparkering for tva veckor i strack, detta for att kunna utfora
stadning och annat underhallsarbete. | Gvriga kommuner kan man kopa kort for langre
perioder.

Kommentarer

De boende bér ha mojlighet att parkera dygnet runt och inte bara kvéllar och natter. P4 sa
satt ges de boende mojlighet att [&mna bilen hemma och vélja ett miljdanpassat
transportmedel till arbetet. Darmed tycker vi att det ar positivt att manga av kommunerna
kan erbjuda invanarna boendeparkering till ett reducerat pris sa att man har valet att lamna
bilen hemma. Boendeparkeringsbehovet bor i sa stor utstrackning majligt tillgodoses i
parkeringsanlaggningar. | de fall da man maste erbjuda gatumarksparkeringar for de boende
skall dessa vara utformade sa att de inte forsamrar framkomligheten och sékerheten for
gaende och cyklister.

13.10. Arbetsresor och parkering

Sammanfattning fran litteraturstudien

Att foretagare erbjuder sina anstéllda fri parkering medfor i stor utstrdckning att dessa valjer
att ta bilen till arbetet. Studierna vi har tagit del av visar namligen att tillgang pa och
kostnad for parkeringsplats har en avgdrande betydelse om man véljer att kora bil till
arbetet eller ej. Véljer manga bilen bidrar det till trangsel vilket forsamrar framkomligheten
for andra fardmedel och 6kar olycksriskerna.

| Nottingham i England maste foretag betala 6 200 kronor till kommunen per
parkeringsplats och ar. Foretagen véljer om de sjélva eller deras anstéllda betalar. Intakterna
gar till att stirka regionens kollektivtrafik, eftersom malet med denna modell &r att minska
andelen bilresor till arbetsplatserna.

Det finns exempel fran USA dar man anvant av Cash Out-system pa arbetsplatser.
Resultaten har blivit att andelen som aker ensamma i bil till arbetet har minskat.

Har man tillgang till gratis parkering vid sin arbetsplats ar man i Sverige skyldig att skatta
for denna forman. | dagslaget ar det dock langt ifran alla som gor det. Studier visar att om
alla som enligt lag ar skyldiga att betala skatt skulle géra det skulle det resultera i att 60 %
véljer ett annat fardmedel till arbetet.

Resplaner ar nagot som foretag kan uppratta for att paverka de anstélldas fardmedelsval. En

viktig del i en resplan ar parkeringsplatsen, som exempelvis till viss del skulle kunna
reserveras for dem som samaker eller kor miljobil. En engelsk studie av foretag som infort
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resplaner visar att andelen som kor ensam i bil minskat med 14 %. Studien visar ocksa att
parkeringsplatsen ar den viktigaste faktorn i arbetet att utforma en effektiv resplan.

Jamforelse mellan kommunerna

Inte i ndgon av de sex intervjuade kommunerna arbetar man med att paverka
parkeringsutbudet vid arbetsplatserna. | ett par av kommunerna har man daremot mobility
managementgrupper som arbetar med liknande fragor. Ett viktigt inslag ar har att paverka
arbetstagare att valja miljoanpassade transportsatt for att astadkomma en mindre skadlig
miljopaverkan. Detta kan ses som en atgard som indirekt paverkar parkeringsplatsbehovet.

Kommentarer

Parkeringsstrategier r, framforallt for arbetsresor, ett anvandbart verktyg nér det galler att
paverka manniskors fardmedelsval. dag tar oerhort manga bilen till arbetet och det kravs
dérfor krafttag for att minska denna typ av resor. Det dr dock tydligt att man idag inte gor
tillrackligt i de intervjuade kommunerna for att paverka foretag att exempelvis inte erbjuda
gratis parkering. Om fler ska vélja alternativa fairdmedel maste det bli dyrare att parkera vid
sin arbetsplats. FoOr att kunna genomfora detta kravs dock ett 6kat samarbete med
foretagen. Vi tror ocksa att forandrade lagar som gor det mojligt att avgiftsbelagga
foretagens parkeringsplatser, som i Nottingham, kan vara avgérande for att kunna minska
arbetsresorna med bil.

| fragan om arbetsresor spelar kontrollen av dem som har gratis arbetsplatsparkering en
avgorande roll. Langt ifran alla betalar den formansskatt som man ar skyldig att erlagga for
sin arbetsplatsparkering. Skulle fler folja lagen &r vi 6vertygade om att andelen arbetsresor
med bil skulle minska.

13.11. Lokalisering

Sammanfattning fran litteraturstudien
Var olika stadsfunktioner &r lokaliserade i en stad har stor inverkan pa trafiken och darmed
ocksa parkeringssituationen.

Tva norska studier visar att lokaliseringen av en arbetsplats paverkar parkeringsutbudet.
Detta paverkar i sin tur hur manga som valjer att ta bilen. Ett perifert lage innebér ofta flera
parkeringsplatser och da ocksa fler som kor bil till arbetet. Vice versa géller for ett centralt
lage. 1 Holland har man tidigare anvant sig av en sa kallad ABC-princip vid lokalisering av
olika verksamheter. Det innebér att olika ldgen i en stad klassas som A-, B- eller C-
lokaliseringar. Alla dessa regleras pa olika satt nar det galler parkering.

Jamforelse mellan kommunerna

I Malmé sager man sig planera langsiktigt och tar darfor hansyn till
parkeringsforhallandena vid lokalisering av nya verksamheter. Ingen av de 6vriga
kommunerna séager sig dock arbeta med detta idag. Persson (2005) i Helsingborg papekar
att det dr ett nytt tinkande som man bor anvanda sig av i framtiden.

Kommentarer

Vi ar dvertygade om att man genom att lokalisera personalintensiva verksamheter till goda
kollektivtrafiklagen kan uppna ett minskat bilresande och darmed ett mindre
parkeringsplatsbehov. Exemplen fran Norge visar tydligt detta samband. | Sverige verkar
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detta vara ett forsummat planeringsverktyg och vi tror att kommunerna skulle tjana pa att
planera staderna mer efter kollektivtrafiken och vice versa.

13.12. Tankar om strategin, inspirationskallor och politik

Jamforelse mellan kommunerna

Majoriteten av tjanstemannen i kommunerna &r inte fullt ndjd med den parkeringsstrategi
som finns och tycker heller inte att alla mal uppfylls. Gustafsson (2005), Umea, menar att
deras kommunala mal uppfylls, men att ytterligare mal behover séttas for att kunna klara av
problematiken med stadens daliga luft. Lagstiftning och hjalpmedel &r inte tillrackligt
langtgaende for att kunna genomfora de férandringar man vill papekar Magnusson (2005) i
Goteborg. 1 Malmo tycker man att malen uppfylls men att de behover fortydligas. Det
finns bara en kommun dér man &r helt néjd med parkeringssituationen, det &r i Malma.

I Link6ping och Helsingborg sager man att parkering inte & nagot som star hogt upp pa
den politiska agendan. | samtliga kommuner &r det idag socialdemokratiskt styre, antingen i
majoritet eller i minoritet. | Helsingborg har man mérkt en tydlig skillnad mellan blocken,
dér vanstern ar mer miljéfokuserad medan hégern varnar om centrumhandeln och
tillganglighet i forsta hand. Alla tillfragade har dock angett att samtliga politiker vill
bibehalla eller hoja parkeringsavgifterna. Nar det géller antalet parkeringsplatser gar det inte
att dra nagra slutsatser da ett par av politikerna vill 6ka eller minska antalet samtidigt som
majoriteten vill bibehélla antalet.

| flertalet av tillfragade kommunerna har man inspirerats av andra svenska kommuner nér
man utformat sina parkeringsstrategier. Gustafsson (2005), Umea, namner ocksa Reykjavik
som forebild. Goteborg deltar i ett EU projekt rérande parkering och Magnusson (2005)
namner bland annat Nottingham som en forebild.

Kommentarer

Det faktum att ndstan samtliga tjainsteméan inte ar fullt néjda med den parkeringsstrategi
som finns i kommunen tyder pa att forbéattringar kravs. En majlig anledning till att man &r
mest tillfreds i Malmo kan bero pa det stora antalet som anvander sig av miljdanpassade
transportmedel. Hur val man tycker att parkeringsstrategin fungerar i praktiken &r givetvis
en subjektiv fraga men var uppfattning &r att de intervjuade ganska val representerar sin
kommun.

Vi har fatt uppfattningen av tjanstemannen vi intervjuat att parkering borde vara en
viktigare fraga inom den lokala politiken. Vi tror att ett storre politiskt engagemang kan
stimulera utvecklingen av olika parkeringsfragor och kanske bidra till att forandra
lagstiftningen.

14 Mot en battre parkeringsstrategi

14.1. Inledning

Tack vare litteraturstudien och genom enkéaterna och intervjuerna inser vi att det finns
mojligheter att forbdttra kommunernas parkeringsarbete. Framforallt anser vi att de
parkeringsstrategier som idag finns i Sveriges kommuner inte &r tillrackliga. I avsnitt 14.2
foljer ett antal forlag pa hur parkeringsarbetet kan forbéttras. Vi ar 6vertygade om att
samtliga av vara forslag ar genomforbara. For att genomfora dessa kravs det dock att man i
kommunerna har viljan att férandra och forbéttra parkeringssituationen.
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14.2. Forslag

Optimera parkeringsplatsernas belaggning. Belaggningen pa parkeringsplatser bor
ligga kring 80 % och det bor alltid finnas platser tillgdngliga samtidigt som att
antalet inte ska vara fler an vad som behdvs. Genom att utféra belaggningsstudier
pa samtliga kommunala parkeringsplatser far man en utgangspunkt att arbeta ifran.

Anpassa avgifter och tidsregleringar efter radande parkeringssituation. Genom att
utféra métning av bilisternas genomsnittliga parkeringstid tror vi att man kan skaffa
sig sékrare underlag for anpassning av avgifter och tidsregleringar. Det bor
exempelvis ligga i en kommuns intresse att en arbetstagare inte ska uppta en centralt
bel&gen parkeringsplats en hel dag.

Boendeparkering dygnet runt till alla. Det &r viktigt att alla som &ger bil ska ha
mojlighet att parkera vid eller i ndrheten av sitt hem. Man bor ge bil&garna
mojligheten att betala veckovis, per kvartal eller ar s att de slipper en daglig
parkeringsavgift. Pa sa satt ger man dem majligheten att lamna bilen hemma utan
merkostnad och istéllet vélja ett annat fardmedel till exempelvis arbetsplatsen.
Boendeparkering bor alltsa finnas tillganglig dygnet runt och inte endast under
kvélls- och nattetid. Vidare bor boendeparkering i stor utrdckning som mojligt
tillgodoses i parkeringshus.

Béattre anpassning av parkeringsnormer i bostadsomraden. Var uppfattning &r att
normerna i manga kommuner idag ar allt for generella. Aven om man delat upp
kommunerna i olika zoner sa skiljer sig sakert parkeringsbehoven at mellan
bostadsomraden i samma zon. Genom att kontrollera belaggningen i liknande
bostadsomrade kan man béttre anpassa normerna i det nya omradet. Vi hér tror att
demografi, storlek pa lagenheter samt Gvriga faktorer som forekomst av bilpooler
paverkar bilinnehavet. Mojligheten att samnyttja parkeringsanlaggningar kan ocksa
bidra till att man kan sétta lagre normer. Vid nybyggnation ar det darfor viktigt att
man gor ordentliga utredningar innan man faststaller parkeringsnormerna for
omradet.

Maximinormer for arbetsplatser. Arbetsresor utgor en stor del av bilresorna. Genom
att inféra maximinormer for arbetsplatser forhindrar man att det byggs orimligt
manga parkeringsplatser. Pa sa sitt kan man indirekt paverka de anstallda till att
valja miljéanpassade transportsatt. Genom att variera maximinormerna beroende pa
laget i en stad kan man ocksa paverka var foretagare i deras val av lokalisering.
Maximinormer bidrar ocksa till att ytor som annars upptas av parkering frigors,
vilket ger mojligheter till att fortata bebyggelsen.

Maximinormer for externa affarsetableringar. Allt fler externa képcentrum med
oerhdrt manga parkeringsplatser etableras i utkanterna av de svenska staderna. Vart
forslag innebér att man utanfor en bestdmd centrumzon faststaller maximinormer
istallet for miniminormer. Pa s sétt tvingas foretagarna valja i vilket lage de vill
etablera sig. Ett l4ge som dr lattillgdngligt for fotgédngare och cyklister samt med
goda kollektivtrafikforbindelser blir pa sa satt mer attraktivt for att kunna attrahera
kunder.
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Okat samnyttjande av parkeringsplatser. Véra efterforskningar visar att detta ofta &r
eftersatt i de svenska kommunerna. For att 6ka samnyttjandet kravs
belaggningsstudier samt kartlaggning av vilka olika anvandare som brukar en
parkeringsanlaggning. Gors dessa vid olika tidpunkter pa dygnet kan man
sékerligen upptécka att en del parkeringsanldggningar gapar tomma vissa delar av
dygnet. Forst efter sadana studier vet man i kommunen om det finns mojlighet till
samnyttjande. Vasteras ar ett foredomligt exempel pa hur man anvant sig att
samnyttjande vid nybyggnation och pa sa stt reducerat parkeringsplatsbehovet med
50 %.

Ersétta delar av gatumarksparkering med fler parkeringshus. Gatumarksparkering
for med sig en rad olika problem. Parkerade bilar kan vara en sékerhetsrisk for
cyklister, vidare upptas stora gatuytor och stadsmiljon ger ett trakigare intryck.
Exempelvis kan man genom att reducera antalet gatumarksparkeringar 6ka
standarden och sékerheten for fotgangare och cyklister. Genom att férlagga
parkeringsplatserna till parkeringshus minskar man soktrafiken eftersom kunderna
nu vet var man enkelt kan parkera.

Var asikt ar att parkeringshus som ersétter gatumarksparkering i centrala delar av
stader skall vara lattillgangliga, tydligt skyltade och strategiskt placerade. Vidare
anser vi att det & mycket viktigt att parkeringshus smélter in i kringliggande
bebyggelse. De skall upprattas i ett langsiktigt, hallbart syfte och darfor ar design
och arkitektur men ocksa trygghet betydelsefulla faktorer.

Parkeringsundersékningar bland allménheten. I Umea visar man pa ett bra exempel
nar man har tagit reda pa vad kommunens befolkning har att sdga i
parkeringsfragan. Detta har legat till grund for faststéllandet av parkeringsstrategi.
Vi anser att detta dr viktigt att veta vad parkeringsplatsernas anvéndare har for
asikter. Man kan pa sa satt kartlagga vilka parkeringsanldggningar de foredrar och
varfor, vad de anser om tillgdngligheten och vad de tycker om
betalningsmojligheterna etc. Dessa asikter bor vara mycket vardefulla vid
faststéllandet av kommunens parkeringsstrategi.

Paverka foretagen. Genom att fran kommunalt hall erbjuda konsultation till
foretagare nar det galler att ta fram resplaner tror vi att man indirekt kan paverka
parkeringsplatsbehovet. Det ar viktigt att kommunerna sjalva féregar med gott
exempel genom att avsta fran att ge sina egna anstéllda gratis parkering for att
istallet arbeta for att de valjer miljéanpassade transportsatt. Man bor ocksa i
kommunerna informera foretagen om mojligheten av att anvénda sig av ett Cash
Out-system.

Forandringar i lagstiftningen. Detta ar ingen kommunal utan en statlig atgard.
Lagstiftningen bor styrka parkering som ett styrmedel. De finns behov att dndra
lagar och skattepolitiken. Man bor forandra lagstiftningen sa att vi i Sverige i
framtiden kan anvénda oss av system som avgiftsbeldggning av parkeringsplatser,
som exemplen fran Nottingham.

61



15 Referenser

15.1. Skriftliga kallor
Aas Harald, 1997, Hay parkeringsavgift i sentrum stimulerar handelen, Samferdsel nr 8 1997

Byplankontoret, 2000, Parkeringsvedtekt for Trondheim
Trondheim

Byutviklingsavdelingen Oslo, 2002, Parkeringsnormer for nzring og ofentlig formal
Bakrunndokument, Plan- og bygningsetaten Oslo kommun

Goteborg Stadsbyggnadskontor 1996, Parkeringsnormer for Géteborg 1996, Goteborg stad

Goteborgs Trafikndmnd, 1993, Mal och inriktning for parkeringspolitiken i Goteborg,
Goteborgs kommun

Helsingborgs kommun, 2005b, Parkeringsnorm fér Helsingborg
Tillnandahallen av Eva Werner, Stadsbyggnadskontoret Helsingborg.
Ej publicerat material

Johansson Roger, 2005, Idéskrift Kommunal Parkeringspolicy version A
Sweco VBB Goteborg
Ej publicerat material

Kollektivtrafikkommittén, 2003, Kollektivtrafik med manniskan i centrum, SOU 2003:67,
Stockholm

Linkdpings kommun, 1996, Kommunens Parkeringsnormer, Linkdping

Miljastyrelsen, 1994, Parkering-og afgiftspolitik — ett kommunalt virkemiddel, nr 5
orientering fra Miljastyrelsen.

Miljastyrelsen, Miljenyt nr. 34, 1999, Miljekapacitet som grundlag for byplanlegning —
generel del

Rye Tom, 2005, Using Planning to Manage Parking — UK experiences, SBE/Transport
Reearch Insitute, Napier University, Edinburgh, Scotland, UK

SIKA — Statens institut for kommunikationsanalys, 2001, RES 2001 Den nationella
resundersokningen
Stockholm

Svenska kommunforbundet, 2004, Parkering pa gatumark 200.
Stockholm

Tampere University of Technology, 2005, Parkeringspolicy som styrmedel i
stadskarnan- en parkeringsundersokning i Tampere centrum

62



UITP - International Union of Public Transport, 1999, Parking Policy, UITP
Documentation Centre

Usterud Hanssen Jan & Stenstadvold Morten, 1997, Parkeringspolitikk i fire exempelbyer
Birmingham, Canterury, Kepenhamn og Vésteras, Tgi, Oslo

Usterud Hanssen, 2002, Parkeringspolitikk og berekraftig byutvickling T@I rapport
615/2002

Usterud Hanssen Jan och Lerstang Tor, 2002, Parkering som virkmedel for a begrense
biltrafikken, T@I rapport 584/2002, Oslo

Usterud Hanssen Jan, 2003, Mobility Management — En effektiv strategi for & begrene
bilbruken i byer? T@I, Oslo

Umea Kommun 1998, Oversiktsplan Centrala Staden, Umeé

15.2. Internetkallor

Aas Harald, 2002. Nottingham velger avgifter pa privat parkering framfor vegprising
http://www.toi.no/Samferdsel/showarticle.asp?id=35146
Nedladdat 050831

Camden City Council, 2005.
http://www.camden.gov.uk
Nedladdat 050901

DfT, 2002. Making travel plans work: lessons from case studies
http://www.dft.gov.uk/stellent/groups/dft_susttravel/documents/page/dft susttravel 504107.pdf
Nedladdat 050927

Goteborgs Stad, 2005, Parkering
http://www.trafikkontoret.goteborg.se/Default.aspx?&Pageld=alias!VMParkeringrattochlatt& TextSize=1
Nedladdat 051019

Goteborgs Stad Trafikkontoret, 2005, Miljovéanliga arbetsresor — ge foretagen verktygen!,
http://www.nyalagar.nu/forumfiler/forslag_skattebefriade bidrag _maj_05.pdf
Nedladdat 051130

Helsingborgs kommun, 2005
http://www.helsingborg.se/templates/StandardPage.aspx?id=1148
Nedladdat 051019

Jansson Jan Owen, 2001. Bortom Dennispaketet — Transportpolitik i fokus 2001, nr 2.
http://www.vinnova.se/Main.aspx?ID=ad1a0765-818a-4ada-ac71-9cee5a4422d2&ReturnID=06d1c4be-
38fa-42ff-98b7-666428840e16

Nedladdat 050913

Kommunstyrelsen 2000, Parkeringsprogram for Centrala Umea,
http://www.umea.se/download/18.bbd1b101a585d704800082889/Parkeringsprogram_2001.pdf
Nedladdat 051021

63



Linkdpings kommun, 2005, Parkering,
http://www.linkoping.se/InformationOm/turism_konferens/parkering_dukaten.htm

Nedladdat 051019

Lunds kommun, 2002, Statistisk arshok 2002, s. 72.
http://www.lund.se/upload/Kommunkontoret/Staben/%C5rsbok/Stat %E5rsbok 2002 kap0-6.pdf
Nedladdat 051219

Malmo Stad, 2005, Att parkera
http://www.malmo.se/gatortorgtrafik/nardukorbil/attparkera.4.33aee30d103b8f159168000104710.html

Nedladdat 051019

Malmo Stadsbyggnadskontor, 2002, Parkeringsnorm fér bil och cykel i Malmé
http://www.malmo.se/download/18.33aee30d103b8f1591680009341/p-normsammanslag.pdf
Nedladdat 0507010

Marcus Enoch, 2001, Workplace parking charger Down Under
http://eeru.open.ac.uk/staff/marcus/Workplace%20parking.PDF
Nedladdat 050911

Regionalplane- och trafikndmnden, 2003. PM 15:2003 Minskad trangsel genom férandrad
parkeringspolitik

http://www.rtk.sll.se/publikationer/promemorior/2003/pm_15-2003.pdf

Nedladdat 050905

SCB - Statistiska centralbyran, 2005. Befolkningsstatistik
http://www.scb.se/statistik/BE/BE0101/2005M06/Be0101tab17kv205.xls
Nedladdat 050921

Scheurer J. , 2001, Car Free Housing in EuropeanCcities, a Survey on Sustainable

ResidentialDevelopment Projects
http://wwwistp.murdoch.edu.au/publications/projects/carfree/carfree.html

SIKA — Statens institut for kommunikationsanalys, 2002, Persontransporternas utveckling till
2010, SIKA Rapport 2002:1

http://www.sika-institute.se/databas/data/sr 2002_1.pdf

Nedladdat 051108

SIKA — Statens institut for kommunikationsanalys, 2005. Fordon i l1an och kommun vid
arsskiftet 2004/2005

http://www.sika-institute.se/databas/data/sm_0020501.xIs

Nedladdat 050921

TDM - Transport Demand Managment, 2005. Online TDM Encyclopedia - Parking
Management

http://www.vtpi.org/tdm/tdm28.htm

Nedladdat 050901

Transportradet, 2002, Kommunal parkerings politik- Mal och virkemidler Rapport nr 02-02
http://www.trg.dk/transportraadet/pup/RA/RA-02-02.pdf

64



T@I1 — Transportekominiskt institutt, 2001, A2 Lokalisering etter ABC-prinsippet
http://miljo.toi.no/index.html?25797
Nedladdat 050908

Umea Kommun, 2003 Hogt betyg for parkeringsreform,
http://www.umea.se/arkivpress/5.bbd1b101a585d704800045035.html
Nedladdat 051021

Umea Kommun, 2005
http://www.umea.se

Nedladdat 051102

Uppsala kommun, 2005, Parkering
http://www.uppsala.se/uppsala/templates/StandardPage 3794.aspx
Nedladdat 051019

Wikipedia, 2005
http://sv.wikipedia.org/wiki/%C3%85rhus
Nedladdat 050914

15.3. Muntliga kallor

Ahlman Lars. Gatukontoret, Tekniska Forvaltningen Malmo Stad
Intervju den 3 november 2005

Aouja Kurt. Gatukontoret, Tekniska Forvaltningen Uppsala
Intervju den 14 oktober 2005

Gustafsson Hakan. Umea Parkerings AB, Umea
Intervju den 25 oktober 2005

Krienitz Wolfgang. Stadsbyggnadskontoret Malmg Stad
Intervju den 10 november 2005

Johansson Catharina. Skatteverket, Solna
E-mail-kontakt den 11 november 2005

Magnusson Hans. Gatukontoret, Tekniska Forvaltningen Goteborg
Intervju den 25 oktober 2005

Nilsson Christer. Gatukontoret, Tekniska Forvaltningen Linkdping
Intervju den 11 oktober 2005

Nilsson Stina. Gatukontoret, Tekniska forvaltningen Malmo Stad
E-mail-kontakt den 10 november 2005

Persson Goran. Trafiksektionen, Tekniska Forvaltningen Helsingborg
Intervju den 13 oktober 2005

65



BILAGOR

Bilaga 1: RAkneexempel - Antal parkeringsplatser vid samnyttjande

En restaurang och ett hus med lagenheter ska anl&ggas intill varandra centralt beléget.
Dataforetaget och lagenheterna har en bruttoarea pa 2000 m” respektive 3000 m” Man har
nu bestamt sig for att dessa tva verksamheter ska samnyttja parkeringsplatsen. Hur manga
parkeringsplatser behdvs?

Enligt gallande parkeringsnorm i staden krévs féljande:

Boende 24 bilplatser
Kontor 30 bilplatser
Bruttobehov 54 bilplatser
100
20
80
70 + —
60 + @ Boende
x 50 A m Arbete
40 -+ 0O Handel
3() —
20 —
10 4 I
o : : . il ‘ || ‘ | |
M-F 8.00- M-F 18.00- M-F 00.00- LSr. o Son. Lor. o Son. Lor. o Son.
17.00 24.00 06.00 08.00- 18.00- 00.00-
17.00 24.00 06.00

Enligt tabellen har verksamheterna foljande faktiska behov vid olika tidpunkter pa dygnet:

M-F 18-24 Lor-Son 8-17 Lor-Son 18-24 Lor-Son 24-6
Boende | 60%*24= 100%*24= 100%*24=2 | 80%*24= 100%*24= 100%*24=
14.4 24 4 19.2 24 24
Kontor 100%*30= 20%*30= 5%*30= 5%*30= 5%*30= 5%*30=
30 6 1.5 1.5 1.5 1.5
Summa | 45 30 26 21 26 26
platser

Det maximalt antal nddvandiga platser ar 45 stycken jamfort med bruttoantalet 54 stycken.
Med hjalp av samnyttjande kan man alltsa spara 17 % av bilplatsutrymmet.
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Bilaga 2: Enkat

Fragor:
1. Parkering ar en aktuell fraga som diskuteras mycket i kommunen
2. Parkeringssituationen i centralorten ses inte som nagot problem

3. Centralorten har problem med mycket biltrafik och trangsel vid
rusningstid

4 a) Kommunen har en antagen parkeringsstrategi
b) Kommunen arbetar malmedvetet efter denna

5. Parkeringsstrategier ar ett anvandbart verktyg i planeringen for
kommunen

6. Andel avgiftsbelagda kommunala parkeringar i centrum. Ringa in
7. Kommunen anvander sig av parkeringsfond/parkeringskop

8. De parkeringsnormer som idag finns for parkering anses i
kommunen vara

9. De styrande politikerna anser att
a) antalet parkeringsplatser bor
b) parkeringsavgifterna bor

10. a) Antal parkeringsplatser pa allman gatumark i centralorten
b) Antal allmana parkeringsplatser i parkeringshus i centralorten
c) Antal privata parkeringsplatser i parkeringshus i centralorten
11. Den vanligst férekommande tidsrestriktionen i centrum ar:
12. Kommunen tillampa parkeringsnormer for antalet p-platser som

skall uppfyllas vid om- och nybyggnation

Kommun: Anonym i rapporten: Nej [

Instdmmer ej

O

O

0% 10%

Nej [
For laga [
Minskas [
Séankas [J
_ st

_ st
_ st

Nej I
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] | ]
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] | O
O | i
] | ]
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Bilaga 3: Brev

Hej.

Vi studerar sista terminen vid Lunds Tekniska Hogskola och arbetar nu pa var
examensuppgift inom trafikplanering. Arbetet skrivs pa Institutionen for Teknik och
samhalle under Bengt Holmbergs handledning. Examensarbetet behandlar kommunala
parkeringsstrategier och en central del av det bygger pa intervjuer och enkater riktade till
tjansteman ansvariga for parkering i svenska kommuner.

Det &r darfor vi nu tar kontakt med Er och be Er ta den stund som behdvs for att fylla i
den bifogade enkéten. Efterat skickar Ni tillbaka den i det bifogade svarskuvertet. Ange om
ni vill vara anonym, men skriv gdrna kommunens namn. Pa sa satt kan vi enkelt halla reda
pa vilka som svarat.

Syftet med enkaéten ar att gora en sammanstallning av parkeringssituationen i nagra av de
storsta svenska kommunerna. Resultaten kommer att anvéndas till en jamforelse mellan
svenska kommuner och for framstélining av diagram och tabeller. Tanken &r att det
sammanstallda materialet skall kunna vara tillgangligt for andra projekt.

Eventuella fragor kring enkaten besvaras av oss pa via e-mail eller telefon.

Basta halsningar

Bengt Holmberg, professor trafikplanering

Emily Petersson Olle Evenas
emily.petersson.448@student.lth.se olle.evenas.475@student.lth.se
TIf 046-2118930 TIf: 0739 -054823
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Bilaga 4: Intervjufragor
Mal
e Vilka mal har ni med parkeringsstrategin i kommunen och hur tanker ni uppna
dem?
e Kryssa for de mal som namns och markera ocksa dem som de sager forst. Fraga
sedan om 6vriga mal.

MAL FINNS STRATEGI ATT UPPNA
MAL

Tillganglighet till centrum

Styrka centrumhandeln

Forbattra stadsmiljén

Begransa parkeringsytorna i staden

Minska bilanvandandet

Styrka kollektivtrafiken

Attrahera fler cyklister och fotgdngare

Oka trafiksakerheten

Uppna en ekonomisk vinning

Minska langtidsparkeringar vid arbetsplatser

Miljéutslépp/BuIIer

Ovriga mal

Parkeringsavgifter:
e Hur upplever ni att det fungerar med parkeringsavgifter och vad vill nu uppna med
denna atgard?
e | Arhus har man taxor som 6kar for varje timme man stér parkerad, detta okar
omsattningen och ger fler lediga p-platser. Vad anser ni om ett sadant system?

Tidsrestriktioner:

e Hur upplever ni att det fungerar med tidsrestriktioner och vad vill ni uppna med
denna atgard?

Parkeringsnormer:
e | vissa stader har man infort maximinormer for vissa verksamheter, vad anser ni om
detta? Tror ni man kan applicera det hér i er kommun?

e Vad anser ni om kravet om att ett visst antal parkeringsplatser ska byggas enligt
miniminormen?

Gatuparkering och parkeringshus:
e Vad anser ni om gatuparkering?
e Planerar ni sa att fler ska parkera i parkeringshus?

e Har ni medvetet placerat parkeringshus i cityranden for att minska trafiken i de
centrala delarna?

Parkeringskop:

| vissa stader anvadnder man sig av parkeringskép/parkeringsfonder, det innebadr att
byggherrarna vid nybyggnation koper sig fria fran parkeringsansvaret och att detta 6verlats
pa kommunen. Vad anser ni om detta? Tror ni man kan applicera det har i er kommun?
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e GOr ni nagot for att parkeringsplatser inte ska sta tomma utan istallet kunna
utnyttjas av flera olika anvandare under dagen, d.v.s. samutnyttjande av platserna?

Boendeparkering:
e GOr ni nagot for att underlatta for de boende att finna en parkering?

Arbetsresor och parkering:

e Att naringsidkare erbjuder sin anstallda gratis parkering innebér att manga idag tar
bilen till arbetet. Har ni nagon dialog med néringsidkarna for att paverka dessa att
paverka deras parkeringssituation?

Lokalisering:

e Vid nyetablering for da kommunen en dialog med bostadsbolag och foretag kring
mojligheterna att minska parkeringsbehovet med hjélp av lokalisering och andra
atgarder som underlattar for de anstéllda att resa kollektivt eller med gang och
cykel?

Avslutande fragor:
e Anser ni att de strategier ni idag arbetar efter ar tillrackliga for att uppna era mal?

e Har ni inspirerats eller fatt idéer av andra staders erfarenheter fran dessa omraden
nar ni faststéllt parkeringsstrategin?

e Hur ser kommunpolitikerna pa parkeringsfragan?
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Bilaga 5: GOteborgs parkeringsnormer

Bostader
Pl/lag

AT

0,40

For besoksparkering ska 10 % ldggas till

J I S .
T
|

0,30
0,00

.00

7,00 8,00 $.00
Avstand till centrum i km

STUDENTBOSTADER PARKERINGSNORM

Boende 0.2 bpl/igh
BesOkande 0.05 bpl/igh
Industrier

PARKERINGSNORM

Centrala staden

-bilplatser per sysselsatt 0.14-0.20
-bilplatser per 1000 m* BTA 3-5
Mellanomradet

- bilplatser per sysselsatt 0.4

- bilplatser per 1000 m* BTA 8-12
Ovriga omréaden

- bilplatser per sysselsatt 0.5

- bilplatser per 1000 m* BTA 12-15
Kontor

City

bilplatser per sysselsatt 0.14

- d:o fér besdkande 0.03
bilplatser per 1000 m° BTA

-for sysselsatta 4

-fér bestkande 1
Ovriga centrala staden

bilplatser per sysselsatt 0.2

- d:o fér besdkande 0.04

bilplatser per 1000 m* BTA




-for sysselsatta 6
-fér besbkande 1
Mellanomradet

bilplatser per sysselsatt 04
- d:o fér besdkande 0.1
bilplatser per 1000 m” BTA

-for sysselsatta 12
-fér besbkande 3
Ovriga omréadet

bilplatser per sysselsatt 0.5
- d:o fér besdkande 0.13
bilplatser per 1000 m” BTA

-for sysselsatta 15
-fér besbkande

Butiker

City

bilplatser per 1000 m” BTA
-for sysselsatta 2
-fér besdkande 20
Ovriga centrala staden
bilplatser per 1000 m” BTA

-for sysselsatta 3

-fér besbkande 24
Externcentra

-for sysselsatta 6-7
-fér sysselsatta 60-90
Gangavstand

De langsta rekommenderade gangavstanden i olika fall.

AVSTAND I M

Boende

-l centrala staden 300
-Ovriga staden 300
Sysselsatta

-l centrala staden 1000
-Ovriga staden 500
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Bilaga 6: Helsingborgs parkeringsnormer

FUNKTION CENTRALA STADEN OVRIGA STADEN
Boende/anstallda Besokare Boende/anstallda Besokare

Bostader (pl/lag) 0,4-1 0,1 0,6-1,3 0,15

Kontor (pl/1000 m” BTA) 12 25 19 3,5

Industrier (pl/1000 m” BTA) 6 0 15 0

Butiker (pl/1000 m” BTA) 3,5 30 6 24

Helsingborgs kommun (2005b)
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Bilaga 7: LinkOpings parkeringsnormer

Normalldagenhet

-Innerstaden 8 bilplatser per 1000 kvm BRA (Bruksarea)
-Ytterstaden 10 bilplatser per 100 kvm BRA
Enpersonsboende

-Innerstaden 4 bilplatser per 1000 kvm BRA
-Ytterstaden 6 bilplatser per 1000 kvm BRA
Vardbostader 0,2 bilplatser per lagenhet
Studenbostader

-Innerstaden/Ytterstaden 0,4 bilplatser per lagenhet
Kontor/Butiker

-Innerstaden/Ytterstaden 15 bilplatser per 1000 kvm BRA

Parkeringsnormer i Linkdping. Kalla: Linkdpings kommun, 1996
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Bilaga 8: Malmos parkeringsnormer

KATEGORI MAX GANGAVSTAND

Boende 300 m
Besokande

-bostader 200 m
-butiker 300 m
-angoring 75 m
Arbetstagare | 800

Zonindelning for bostader i Malmd

Léagenheter

ZON BILPLATSBEHOV PER LAGENHET

A 0,8*

B 1,1*

Studentbostader

BOSTADSYP BILPLATSBEHOV
Korridorum 0,2 bpl/rum
Pentryrum 6 pbl/1000 m” BTA
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Zonindelning for arbetsplatser i Malmd

(bpl/anstalld)

KONTOR
(bpl/1000m?)

HANDEL
(bpl/1000 m?)

INDUSTRI
(bpl/1000 m?)

1 0,2 8 3 3

2 0,2 12 4,5 4,5

3 0,4 16 6 6
Arbetstathet (anstallda/ 1000 m®) 30-50 10-20 10-20
Behovet ar berdknat med (anst/1000 m*) | 40 15 15

LOKALKATEGORI BILPLATSBEHOV
(bpl/1000 m? BTA)

BUTIKER

Zon 1 20

Zon 2 och 3 15

storre anlaggningar 20-70*

(bilorienterade)

RESTAURANGER

Lunchbarer o dyl

Zon 1 20

Zon 2 50

Ovriga restauranger

Zon 1 45

Zon 2 och 3 60

KONTOR

Zon 1 1,5

Zon 2 och 3 2

friliggande (bilorienterade) 4

HOTELL 78




Zon 1
Zon 2 och 3
friliggande ( bilorienterade)

10
15
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Bilaga 9: Umeas parkeringsnormer

CENTRUM (ZON ETT) OST/VAST (ZON TVA)
7 platser per 1000 m* BTA 9 platser per 1000 m“ BTA

Bostader

Kontor 7 platser per 1000 m” BTA 12 platser per 1000 m° BTA

Handel 35 platser per 1000 m” BTA 25 platser per 1000 m” BTA
Centrumfyrkanten

e

Kajen "ﬁﬂ'ﬁm—j
160 - 220 bl platser

Ume 3y

B RADHUSET: 15 kiflm

GATUMARK, CENTRUM: 12 kritim
P-HUS, NANNA & PARKETTEMN: 10 kr/2 firsta thm, 10 kritim
SAMLADE, STORA MARKPARKERINGAR, CENTRUM: & kritlm

AVGIFTSBELAGD GATUPARKERING, O5T- OCH VAST PA STAN: 5 kritim

I SAMLADE. STORA MARKPARKERINGAR, OST- OCH VAST PA STAN: 2 kifllm

B
{ca 00O}

Befintllg gatumarks-
parkering

Befintlig allman till=
génglig parkering pa
kvartersmark

Reservat fér P-hus

Darutover kan beflntliga P=hus | kv
Nanna, Njord och Sl&ggan byggas
ut med ca 100 bilplatser vardera

Mélllg ny gatumarks-
parkerling

Ténkbar arbetsplats-
parkerlng

Gréns for redovisat
omrade
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Bilaga 10: Uppsalas parkeringsnormer

Zonindelning

A 0 S /
= SN e 1
TR b= B i
LOKALTYP ZON 1 ZON 2 ZON 3
PI/1000 m“ BOA/BRA P1/1000 m“ BOA/BRA PI/1000 m“ BOA/BRA
alt P/igh alt P/igh alt P/igh
Bostader
Normlgh 7 0,7 9 0,8 11 1,1
Stud/servicelgh 4 0,3 6 0,4 8 0,5
10 1,2 13 1,5
Verksamheter 7 8 11
Kontor 10 12 18
Varuhus 16 41 47
Butiker 17 29 32
Hotell 7 15 23
Restauranger 39 65 78
Foéreningslokaler 15 25 30
Bio, teater 35 60 71
Skolor 11 14 20

Parkeringnormer i Uppsala uppdelade pa zoner och verksamhet (Uppsala kommun, 2005)
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