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Sammanfattning
Parkering vid bostaden — en studie av parkeringsefterfrigan,
bilanvindning och bilinnehav

Examensarbetet undersoker parkering vid bostaden, mot bakgrund av dagens
bilsamhille. Syftet dr dels att studera efterfrigan pa parkering vid bostaden
och dels att bidra till kunskapen om hur parkering kan anvdndas som
styrmedel mot minskad bilanvdndning, genom att undersoka efterfragan pa
parkering vid bostaden och vilken betydelse denna parkering har for
manniskors bilinnehav och bilanvindning. De fragestéillningar som undersoks
och besvaras ar vilken variabel som bést beskriver efterfrdgan pa parkering vid
bostaden, vilken betydelse bilinnehav har for bilanvindning, vad de boende
tycker om parkeringsmdjligheterna och hur de varderar dessa, samt hur
parkeringsavgiften paverkar parkeringsefterfrdgan och bilinnehav.

En litteraturstudie redogor for det svenska bilsamhéllets och
parkeringsplaneringens utveckling och visar pa vikten av att undersoka de
uppstéllda fragestdllningarna, liksom vilka problem som kan finnas med att
anvanda parkering vid bostaden som styrmedel mot minskat bilinnehav.
Fragestéllningarna undersoks genom en inventering av parkeringar, uthyrning
och lagenhetsbestand 1 11 nybyggda bostadsrittsforeningar 1 Lund, samt en
enkétundersokning av hushéllen 1 fem av de mest centralt lokaliserade av
dessa omréaden.

Resultaten visar att lagenhetsstorleken (antalet rum) bast beskriver efterfragan
pa parkering vid bostaden. Hushallens bilinnehav har betydelse for
bilanvindningen. Inte bara reser de som har bil oftare med bil till olika resmal
an de som inte har bil, utan de hushall som har tva bilar reser ocksa oftare med
bil till dessa resmédl dn de som har en bil. Efterfrdgan pé parkering inom
bostadsomradet ar lagst dar avgiften dr hogst. For bilinnehavet gar det inte att
sdga sdkert att parkeringsavgiften spelar en avgorande roll 1 materialet. De
korrelationer som finns kan bero pd andra bakomliggande faktorer.

Om parkeringen i omrddena skulle regleras, genom hogre avgifter, tyder
enkétsvaren pa att de flesta hushallen skulle vilja bort parkeringsgaragen och
istillet parkera pad markplats eller langre ifran bostaden, om mojligheten gavs.
Nagra hushall skulle 6verviga att flytta och ndgra att minska sitt bilinnehav.

En mycket viktig slutsats ar att parkeringsefterfrigan vid bostaden for de
undersokta hushallen dr ldagre dn efterfragan pa bil, vilket gor det svért att
anvinda parkeringsavgifter som styrmedel mot minskad bilanvandning
eftersom hogre avgifter troligen skulle leda till 6verspillningseffekter pa
ndaromradena, med parkerings- och trafikproblem som f6ljd.



Framtida undersokningar bor utreda korrelationen mellan ldgenhetsstorlek och
parkeringsefterfragan vidare. Géller den ocksé for andra typer av omraden, 1
andra ldgen och med andra upplatelseformer dn bostadsritter? Hushéllens
betalningsvilja och virdering av parkering och bilinnehav bor ocksé
undersdkas och bestimmas ndrmare.

Nyckelord: parkering; parkeringsavgift; parkering vid bostaden; parkering
som styrmedel; bilsamhélle; parkeringsefterfrdgan



Abstract

Parking in residential areas — a study of parking demand, car use and car
ownership

This thesis investigates parking in residential areas, in the context of today’s
car dependent society. The aim is to study the demand for parking in
residential areas and to contribute to the knowledge of how this kind of
parking can be used for changing travel behavior towards less car use, by
investigating the demand for parking and the importance parking facilities in
residential areas on household car ownership and use. The main research
questions asked are which variable that best describes the demand for parking
in residential areas, what is the relationship between car ownership and car
use, what households think of and how they value parking facilities, and how
the parking fee affects the demand for parking and for car ownership.

A review of existing literature investigates the development of car dependent
society and parking planning in Sweden and argues the importance of
researching the questions asked above. The literature review also points out
potential hazards of trying to use parking in residential areas for reducing car
ownership. The research questions are investigated through a survey of
parking facilities, their degree of use and the residential units in 11 newly
constructed residential areas, consisting solely of condominiums, in Lund,
Sweden, as well as through a questionnaire study of the households in five of
the most centrally located of these areas.

The results suggest that apartment size (the number of rooms) best correlates
with the demand for parking in the residential areas. The car ownership of the
households is also shown to correlate with their car use. Not only do
households with car travel more often by car to different destinations, but
double car households also travel more often by car to these destinations than
single car households. The demand for parking is lower where the parking fee
1s higher, an effect that can only be shown for the area with the highest fee,
compared to the other areas. The effect of parking fees on car ownership
cannot be observed in the material studied. The correlations that exist may be
due to other factors.

When asked about how higher parking fees would affect them, the households
in the study answer that, if possible, they would park above ground or even
further away, rather than in the parking garages in the areas. Some households
would consider moving and some reducing their car ownership.

A central conclusion is that the demand for car ownership among the
households in the areas studied is higher than the demand for parking in the



areas, which makes it difficult to use parking fees for reducing car use, as
higher fees would probably lead to spillover effects on nearby areas, causing
parking and traffic problems.

Future research is recommended to focus on the correlation between
apartment size and the demand for parking. Is it valid for other types of
residential areas, in other locations and with other apartment types than
condominiums? The demand and willingness of households to pay for parking
and car ownership should also be investigated and determined more closely.

Keywords: parking, parking fee; parking in residential areas; parking as a
means to reduce car use; car dependence; parking demand



Innehallsforteckning

1 INledNiNg ... 1
1.1 Kort bakgrund............cociiiiiiiiiriiirs s s s s 1
1.2 Syfte och fragestallningar.........c..ccooorrieiiiicc e, 1
RNV T 1 E= 071 oV 2
1.4 Rapportens disposition........cccoveeiiiiieiiiicn e 2

2 Metod och material .........cc..coiiiiiiiiiirr 3
2.1 Material.......coooeeiiiiirre 3
2.2 Inventering och enkatstudie ............coeeiiiiiiiiiicicirc e, 3

2.2.1 Urval och datainsamling............ccooooiiiii i, 3
2.2.2 Databearbetning ..o 6
2.2.3 Statistisk analys avdata.........cccccooiiiiiiiiii 7
2.3 Bilsamhallets framvaxt och parkeringens utveckling............ 9
2.3.1 Bilsamhallets framvaxt .............ccooviiiiiiiii 9
2.3.2 Parkering — fran behov till efterfragan .................. 13
2.4 Nagra av bilsamhallets nackdelar ...........coeeeemmmmmeemmeeeeeennnnnnes 17
2.4.1 Svarigheterna med att lamna bilsamhallet.......................... 20
2.4.2 Bilsamhallets psykologi........coooeeuiiiiiiiiiiii e, 23
2.5 Atgarder for minskad bilanvandning ..........cccceeeeeeveerceennen. 28
2.5.1 Mobility management ..o 28
2.5.2 Parkering vid bostaden ............coooiiiiiiiii 30
2.6 Sammanfattning av litteraturstudien..............ccccovrimciinnnnnnnns 36

3 Resultat.........o o ———— 38

3.1 Parkering i 11 bostadsomraden i Lund............ccceeeemnnnnnnnnnnnn. 38
3.1.1 ParkeringSNOIMEN ........cccuuuuiiieiiiiiiie e 38
3.1.2 Parkeringsefterfragan............oooeiiiiiiii 40

3.2 Enkatstudien ... e e 41
3.2.1 Enkatstudiens omraden jamférda med dvriga Lund ........... 41
3.2.2 Enkatstudiens resultat...............coooiiiiiiii 42
3.2.3 Vilka har besvarat enkaten?...........ccooooviiiiiiii e, 43
3.2.4 Lagenhetsfordelningen i omradena..........cccooovevvvieeeeeennnnnn. 44
3.2.5 Parkeringslosningar i omradena...........ccceeeeeeveeiiieeeeeeennnnn. 46
3.2.6 Jamforelser av omradena...........cccceeeeeveeiiiieieeeecee e 46
3.2.7 Vilken betydelse har hushallens bilinnehav for deras
(o]1F=T V7= g o | 1 o T TR 50
3.2.8 Vilken betydelse har parkeringsavgiften for
parkeringsefterfragan? ..., 54

3.2.9 Vad tycker hushallen om parkeringsmajligheterna vid
bostaden och vilken betydelse har parkering vid val av
DOStadSOMIAdE? ... 58
3.2.10 Hur paverkar parkeringsavgiften hushallens bilinnehav?.. 61



4 DiskusSion OCh SIUtSaAtSer....ccivuiiiiiiiiiieriecrrecrrer s s s e s ransnrnns 67

4.1 Resultatdiskussion...........coooeeiiiiiiiiiiicsr e 67
4.1.1 Vilken variabel beskriver bast parkeringsefterfragan for
nybyggda bostadsratter? ... 67
4.1.2 Hur paverkar bilinnehavet bilanvandningen?....................... 67
4.1.3 Vilken betydelse har parkeringsavgiften for
parkeringsefterfragan inom omradet?.............oiiiiiiiiiiiie e 68
4.1.4 Hur varderar hushallen parkeringsmajligheterna vid bostaden
vid val av bostadsomrade?............oooevviiiiiiiiiii e 68
4.1.5 Vilken betydelse har parkeringsavgiften for bilinnehavet? ..68

4.2 MetoddiskuSSioN..........ccceiiimmeiiimieiiirssss s s s s 68

4.3 SIUtSAtSEr ... 70
4.3.1 Rekommendationer.............coooiiiiiiii e, 71

5 RefereNSer ... e e 72

= | = o o 76



1 Inledning
1.1 Kort bakgrund

Det nuvarande bilsamhéllet orsakar en mdngd problem och kostnader for
minniskor och samhéllet i stort. Ett av dessa problem é&r de stora resurser och
ytor som anvénds for parkering, vilket bland annat fordyrar och hammar
bostadsbyggandet och befaster bilinnehav och bilanvdandning som
samhéllsnorm. Samtidigt dr det forst pa senare r som parkeringsutbudet 1
stdder och kommunernas krav pa hur mycket parkering som minst maste
tillhandahéllas 1 olika byggprojekt har borjat ifrdgaséttas pa allvar.

Problemet &r att det 1 stor utstrackning saknas kunskap om parkeringens
betydelse for bilinnehav och bilanvdndning och hur parkering kan anvédndas
som styrmedel. Sarskilt kunskapen om vilken betydelse parkering vid
bostaden har ér bristfallig och det verkar finnas en uppfattning bland
trafiktekniker att det dr bast att inte reglera och forsoka styra med denna for att
paverka ménniskor och deras bilanvindning. Samtidigt 4r bilinnehav, naturligt
nog, en av de viktigaste faktorerna bakom bilanvindningen 1 samhaéllet. "Har
man bil s anvinder man den.’

Det faktum att byggnation av parkering gor det dyrare att bygga bostider, och
forenklar och forbilligar bilinnehav och bilanvéndning, gor det intressant att
forsoka hitta sitt att minimera antalet parkeringsplatser eller se till att de som
efterfragar parkering ocksa betalar ett pris som ticker den fulla kostnaden for
den, till skillnad frén idag. Detta far dock inte ske pa ett sddant sétt att de
boende tillgodoser sin parkeringsefterfrigan utanfor det egna omradet och
skapar trafikproblem i naromridet.

1.2 Syfte och fragestallningar

Examensarbetets syfte dr tvidelat: Dels att undersoka vilken variabel som har
att gora med nybyggda flerbostadshus som bast beskriver hushallens
efterfrigan pa parkeringsplats inom det egna bostadsomréadet, for att bidra till
okad kunskap om hur manga parkeringsplatser som ska anldggas i samband
med bostadsbyggande; och dels att utreda mojligheterna att anvénda parkering
vid bostaden som styrmedel mot minskad bilanvéndning.

Examensarbetet undersoker vilken roll parkering vid bostaden har {for
ménniskors bilinnehav och bilanvéndning, och hur efterfragan pa parkering
inom det egna bostadsomradet styrs av denna parkerings reglering genom
avgifter.



Detta syfte undersoks utifran foljande mer specifika fragestéllningar, vilka
provas mot materialet:
e Vilken variabel beskriver bist efterfragan pa parkering vid bostaden?
e Vilken betydelse har hushalls bilinnehav for deras bilanvdandning?
e Vilken betydelse har parkeringsavgiften for parkeringsefterfragan?
e Vad tycker hushallen om parkeringsmojligheterna vid bostaden och
vilken betydelse har parkering vid val av bostadsomrade?
e Hur paverkar parkeringsavgiften hushallens bilinnehav?

1.3 Avgransning

Examensarbetet har studerat parkering i 11 nybyggda bostadsomraden i Lund,
med djupare studium av hushallen i fem av de mest centralt beldgna av dessa
omraden. Samtliga lagenheter i de studerade omradena ar bostadsratter i
flerbostadshus. Det som ldmnats utanfor analysen ar alltsé framfor allt andra
typer av bostdder dn lagenheter och lagenheter med andra upplatelseformer,
och bostider 1 annat lige dn centralt 1 en storre stad.

1.4 Rapportens disposition

Denna rapport inleds med en beskrivning av hur studien genomforts, foljt av
en historisk redogorelse for det svenska bilsamhéllets framvixt, ndgra av de
negativa effekter som finns med detta och svrigheterna med att omskapa
samhdllet for att undga bilsamhaéllets avigsidor. Som en del av detta redogdors
for hur dagens hantering av parkering vuxit fram och hur synen péa parkering
forandrats over tid. Detta resonemang ligger till grund for en analys av
betydelsen av parkering vid bostaden 1 omrdden beldgna centralt 1 staden, och
frdgan om vilka mojligheter som finns med att anvéinda parkering vid bostaden
som styrmedel mot minskad bilanvdndning.



2 Metod och material

2.1 Material

Examensarbetet bygger pa en litteraturstudie, en inventering av 11
bostadsomréden 1 Lund samt en enkétstudie av hushallen i fem av dessa
bostadsomraden. Det ror sig alltsd om en kvantitativ analys, dér olika variabler
kontrollerats for att se vilka som kan anvéndas for att forklara bilinnehav och
parkeringsefterfrigan, for att sedan dra vidare slutsatser om hur parkering vid
bostaden kan anvindas som styrmedel for att minska bilanvindningen.
Litteraturstudien ger en bakgrund till studien av parkering och bilinnehav. Den
ger en djupare motivation till den vidare undersdkningen, belyser varfor det ar
viktigt att studera parkering och bilinnehav, och lyfter ockséd fram viktiga
faktorer for manniskors bilinnehav och bilanvandning.

Litteraturstudien har byggts upp av texter som handlar om bilsamhéllet och
dess framvixt, parkering, samt de psykologiska faktorer som ligger bakom
bilanvindning.

2.2 Inventering och enkatstudie

2.2.1 Urval och datainsamling

De data som samlats in och analyserats kommer frdn 11 nybyggda
bostadsomraden, tillika bostadsrittsforeningar, i Lund (se figur 1). For alla 11
omraden har data om antal parkeringar, parkeringsavgifter, andel uthyrda
parkeringsplatser, ligenhetsfordelning (hur ménga ldgenheter 1 olika storlek
som finns) och bostadsbebyggelsens yta samlats in. Med hjélp av ytan har
sedan det antal parkeringsplatser berdknats som Lunds kommuns
parkeringsnorm aldgger byggherrarna att bygga.

Den inledande planen var att jamfora bostadsomraden av olika typ
(hyresrétter, bostadsratter, villor) 1 olika stdder (Lund, Géteborg och Malmo),
men ganska snart stod det klart att tiden inte skulle riacka till detta och i
samrdd med handledare och examinator bestimdes att examensarbetet skulle
fokusera endast pa bostadsrétter 1 Lund. Ett ytterligare kriterium var att
bostadsomrédena skulle ligga centralt 1 Lund, for att det skulle finnas goda
mojligheter for de boende att resa kollektivt, ga och cykla, vid sidan av att
anvanda bil. Dessutom lades fokus pd nybyggda bostédder, fardigstillda under
de senaste 10 aren, eftersom dessa bdst antas spegla modernt bostadsbyggande
1 staden.

Ett av skélen till att tiden begrdansades var svarigheten att f& fram en komplett
lista 6ver nybyggda bostadsomraden 1 Lund. Efter kontakt med
Stadsbyggnadskontoret, Lunds kommun stod det helt klart att ndgon sédan
lista inte fanns och att det skulle ta alltfor 1ang tid att ta fram en sddan. Den



pragmatiska I6sningen blev saledes att forsoka identifiera storre nybyggda
bostadsomraden med bostadsratter utifran forfattarens egen lokalkdnnedom
och sedan ta fram grundldggande uppgifter om dessa och forsoka fa tag pé
kontaktpersoner som kunde bistd med distribuering och insamling av enkdter.
De bostadsrattsforeningar och omraden som valts ut for djupare studier med
enkéter dr ocksé de som stillde sig positiva till att medverka i examensarbetet.

Aven om tanken och forhoppningen ér att materialet och resultaten ska ge en
representativ bild av modernt bostadsbyggande och parkeringsplanering kan
detta alltsd inte garanteras i statistisk bemairkelse, eftersom omradena inte valts
ut slumpmdssigt. Det icke slumpmaéssiga urvalet giller alltsd &ven om
populationen begrénsas till enbart bostadsrétter 1 Lund eftersom urvalet gjorts
av forfattaren och baserar sig pad omradden som ligger centralt och vars
styrelser (eller annan kontaktperson) gétt att komma 1 kontakt med. For
enkétstudien géller ocksa att bostadsréttsforeningens styrelse skall ha gett sitt
samtycke till studien. Resultaten av studien kan darfor inte utstrackas utanfor

de hir studerade omradena.
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! OpenStreetMap <http://www.openstreetmap.org/#map=14/55.7059/13.2020&layers=H> (2014-05-12).
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Enkdtstudien

For 5 av bostadsomradena genomfordes en enkitstudie for att ta reda pd mer
information om de olika hushéllen och kunna séka fler monster och
samvariationer mellan olika variabler. En enkét, med tillhorande
informationsblad om examensarbetet 1dmnades ut till de boende (se bilaga 1).
Pé informationsbladet fanns uppgifter om examensarbetet, nir undersékningen
skulle péborjas, forfattarens kontaktuppgifter, samt kontaktuppgifter till en
person i1 bostadsrattsforeningens styrelse. Svarsfristen sattes till 1-2 veckor
efter att enkéten ldmnats ut och en vecka efter att denna tid 16pt ut ldimnades
ytterligare en enkét ut for att forsoka fa in ytterligare ndgra svar. Detta arbete
utfordes under slutet av februari till borjan av april ménad.

For Sockerbruket 1 utfordes datainsamlingen pé ett annat sitt, nimligen 1 form
av hembesok och personlig utdelning av enkdterna, som hushéllen sedan
lamnade ifyllda 1 posthllarna utanfor dorren till sin ldgenhet. Totalt gjordes
fyra besok 1 omradet for att samla in svar, tre vardagskvillar och en
lordagseftermiddag, for att forsoka fa in svar fran samtliga hushall. Ett fatal
hushill 6ppnade och nekade till att delta, medan de flesta av de hushéll som
inte besvarat enkéten var de som inte var hemma vid négot av de tillfdllen som
insamlingen genomfordes. Denna metod fungerade bra och gav god utdelning
1 form av antalet inkomna svar, men bedomdes ta alldeles for 14ng tid for att
vara mojlig att anvédnda for de andra omrddena. Detta innebar dock att urvalet
for Sockerbruket 1 inte kan ses som slumpmassigt, dd de hushéll som inte
varit hemma inte haft ndgon statistisk mgjlighet att besvara enkédten. Eftersom
analysen av materialet inte fraimst fokuserat pd skillnader mellan de olika
omradena har detta emellertid inte bedomts vara alltfor allvarligt.

Eftersom fordelningen pé olika ldgenhetsstorlekar (antal rum) 1 respektive
omride var kind sedan tidigare anvindes denna som kontroll av att de svar
som inkommit stimde ungefar 6verens med den verkliga fordelningen (se
tabell 1). Notera ocksé att bara 15 svar inkommit fran Trollebergsparken.
Aven om det ir en svarsfrekvens pa knappt 40 % s4 ir det absoluta antalet for
litet for att kunna representera hela omrédet. For detta omrade dr ocksd den
relativa skillnaden mellan medelstorleken pé ldgenheterna i svaren och 1
verkligheten storst. Slutligen kan det noteras att svaren i samtliga fall uppvisar
en storre medelstorlek dn verkligheten. Varfor de boende 1 mindre lagenheter i
mindre utstrdckning besvarat enkéten ar dock oklart.

Enkiten bestod av totalt 23 fragor och inleddes med fem fragor om hushallet
(dess medlemmar och ldgenhetsstorlek), f6ljt av 10 frdgor om
korkortsinnehav, bilinnehav, parkering och dsikter om parkering 1 omradet.
Sedan foljde tre frdgor som ror hushéllets nuvarande och tidigare boende och
tre frdgor om resvanor. Enkéten avslutades med en fraga om hur hushéllen



skulle reagera pd hojda parkeringsavgifter och en friga om de skulle kunna
tanka sig att stédlla upp pé en kort intervju.

Tabell 1. Tabell 6ver de fem omraden som studerats nirmare, med jimforelse av ligenhetsstorlek
mellan de inkomna svaren och den verkliga fordelningen.

Lgh (verklig fordelning) | Lgh (svarsférdelning)

Bostadsrattsforening | Totalt  Medelstorlek | Totalt Medelstorlek
Buketten 78 3,01 rum 36 3,05 rum
Lund Vaster 1 63 3,24 rum 34 3,35 rum
Lund Vister 3 66 3,30 rum 34 3,38 rum
Sockerbruket 1 73 2,42 rum 46 2,48 rum
Trollebergsparken 38 2,55 rum 15 2,87 rum

2.2.2 Databearbetning

For de 11 bostadsomraden som inventerats har en jamforelse gjorts av
parkeringsefterfragan (antalet uthyrda parkeringsplatser i omradena),
parkeringsnormens krav pé det minsta antal parkeringar som kommunen
alagger byggherrarna att anldgga, samt det faktiska antalet parkeringar som
byggts. Ett faktum som orsakat vissa svérigheter ar att det inte funnits
handlingar som anger hur ménga parkeringsplatser som kommunen kravt att
byggherren skall ha byggt, for alla projekt. Darfor har de siffror som funnits
tillgdngliga anvénts for att berdkna detta antal platser som kommunen bor ha
krivt 1 de olika fallen (se nedan, avsnitt 3.1.1. Parkeringsnormen, for en
redogorelse for hur detta gjorts).

Enkaétstudiens svar har ocksa bearbetats for att kunna anvindas for statistisk
analys, dels beroende pa att en del svar varit ofullstindiga men bedomts
kunnat kompletteras 1 efterhand, dels pd grund av svarens fordelning och dels
pa grund av hur fragorna tolkats av de hushdll som besvarat enkiten.

For det forsta har en del fragor 1amnats obesvarade eller underligt besvarade,
samtidigt som de bedomts mdjliga att komplettera utan att forvanska. Ibland
har till exempel inte bilinnehavet fyllts 1 konsekvent 1 enkétsvaren, sé att
hushéllen svarat att de totalt parkerar fler bilar 4n de svarat att de dger.
Bilinnehavet har da korrigerats for dessa hushéll. I andra fall har hushéllen
inte angett hur ofta de anvénder bil till olika resmél/aktiviteter, och 1 de flesta
fall har det dé gétt att anta att de inte &ker till dessa resmél 6ver huvud taget
(pensiondrer har till exempel antagits ej resa till vare sig skola eller arbete) och
helt enkelt missat svarsalternativet ”Aker ej till”.

Sarskilt pa enkétens nést sista frdga (hur hushallet skulle reagera pa hojda
parkeringsavgifter) har flera i strikt mening felaktiga svar inkommit. Vid
hojda parkeringsavgifter har flera hushall svarat att de bade parkerar langre

6



bort och pa markplats, &ven om de svarat att de bara dger en bil. Det har da
inte antagits att de dkar sitt bilinnehav om avgifterna hdjs, utan att de
overviger bida dessa alternativ. Om de svarat att de stéller sin bil pa en
sarskild parkeringsplats och dessutom kryssat 1 alternativet att de skulle flytta
till ett annat omréde har detta ocksa tolkats som att de 6vervéiger bada
alternativen.

For att fa 6verblick har ocksd en del svar anvénts {or att skapa nya variabler
som dr léttare att hantera och analysera. Till exempel har svaren pa enkétens
andra fraga, om vilka personer (hur ménga i olika alderskategorier) som ingér
1 hushéllet, anvénts for att kategorisera de olika hushallen 1 ”singelhushall”,
’parhushall” och ”barnfamiljer”, utifran en tolkning av hushéllens
sammansattning.

Slutligen har ocksa de inkomna svaren 1 nigra fall fitt kategoriseras om for att
uppfylla kraven for de statistiska analyser som genomforts (se nedan). Detta
har skett genom att svarskategorierna i efterhand forenklats sé att svaren pa en
friga som mojliggjort de fem svarsalternativen ”Alltid”, ”Oftast”, ”Ibland”,
”Séllan”, ”Aldrig” istillet klassificerats enligt de tre kategorierna
”Alltid/Oftast”, ”Ibland”, ’Séllan/Aldrig”. Detta for att ge tillrickligt manga
svar 1 varje kategori.

2.2.3 Statistisk analys av data

Insamlad data har sammanstéllts och analyserats med hjilp av Microsoft
Excel. Enkétsvaren har ocksa analyserats med hjéalp av SPSS. Den statistiska
analysen har syftat till att identifiera och kontrollera eventuella monster och
samvariationer 1 materialet istéllet for att bara redovisa svarsfordelningar,
eftersom malet hela tiden har varit att kunna dra slutsatser om vilka faktorer
som har betydelse for bilinnehav och parkeringsefterfragan (se Grandin 2003,

s.5).

Den matematiska teori som ligger bakom statistisk analys skall inte gas
igenom hér, men nagra ord om hur analysen har gétt till &r nodvandiga.
Statistisk analys av data méste anpassas till det material som utgér indata. Om
data utgors av information 1 form av kontinuerliga siffror, och materialet ar av
tillracklig storlek, kan det anvéandas for att bland annat rdkna ut och jaimfora
medelvirden for att se om olika grupper (till exempel personer som arbetar
respektive studerar) 1 materialet skiljer sig t vad géller hur stort bilinnehav de
1 genomsnitt har (Grandin 2003, s.7f, 11f).

Data som utgors av valda svarsalternativ, diremot, kan inte analyseras pa detta
sétt, eftersom det inte gér att rdkna ut medelvirden for data som fordelar sig pa

alternativen “mycket”, ”ganska mycket”, “mindre”. I sddana fall maste andra
analyser anvéindas fOr att studera hur olika grupper skiljer sig frin varandra



med avseende pé olika variabler, det vill sdga hur tva olika variabler
samvarierar.

For att studera hur variabler dir data fordelar sig pa olika fasta, icke
kontinuerliga alternativ samvarierar kan chi-2-test anvindas. Testet bygger pa
att tvd variabler korstabuleras mot varandra sé att alla mdjliga kombinationer
av svarsalternativ sammanstélls 1 en tabell (se tabell 2). Sedan rdknas den
forviantade fordelningen av svaren ut. Med hjdlp av det faktiskt observerade
virdets avvikelse fran det forvéntade vérdet for varje kombination av
svarsalternativ kan sedan en total avvikelse for de bada variablerna beréknas
och stéllas mot ett tabellvarde. Om tabellvardet overskrids forkastas
nollhypotesen att de bada variablerna inte samvarierar. Kraven pa data for att
chi-2-test ska kunna genomforas dr att den forvintade fordelningen inte
understiger 5 fall for fler &n 20 % av svarskombinationerna och att den
forviantade fordelningen inte understiger ett fall for ndgon svarskombination
(Grandin 2003, 5.60-62; Aron et al. 2011, s.365-381). Om inget annat anges
giller att samtliga signifikanta avvikelser for chi-2-tester som presenteras 1
resultaten dr pa 0,05-niva.

Tabell 2. Exempeltabell for chi-2-test, dir data inte uppfyller kraven.

Omrade * Sysselséttning i hushallet

Sysselsattning i hushallet
Arbetande | Studerande | Pensionar Total

Omrade Sockerbruket 1 Observerat 31 9 6 46
Forvantat 31,2 2,5 12,3 46,0

Lund Vaster 1 Observerat 23 0 11 34
(Vinkelhaken) Férvantat 23,1 1,9 9,1 34,0

Buketten Observerat 22 0 14 36
Forvantat 24,4 2,0 9,6 36,0

Lund Vaster 3 Observerat 24 0 10 34
Forvantat 23,1 1,9 9,1 34,0

Trollebergsparken Observerat 12 0 3 15
Forvantat 10,2 ,8 4,0 15,0

Total Observerat 112 9 44 165
Forvantat 112,0 9,0 44,0 165,0

I exemplet (tabell 2) uppfylls inte dessa krav eftersom for 6 av 15 (40 %) av
svarskombinationerna forvintas farre dn 5 fall och for en av dessa forvéntas
firre &n 1 fall. Aven om chi-2-testet i detta exempel ger signifikans for
avvikelsen mellan forvintad och observerad fordelning, det vill sédga att



hushallens sysselséttning skiljer sig at mellan de olika omradena, sa gar det
inte att vara sdker eftersom kraven for chi-2-test inte uppfylls.

2.3 Bilsamhallets framvaxt och parkeringens utveckling

Syftet med detta avsnitt ér att ge ett mer detaljerat argument for varfor
examensarbetet behandlar just parkering vid bostaden och hur denna hanger
thop med det moderna bilsamhéllet. Viktiga faktorer for bilinnehav och
bilanvéndning tas upp. Avsnittet dr indelat i1 olika delar, vilka r6r sig frén en
mer §vergripande niva ner till en mer specifik och lokal nivd med direkt
koppling till examensarbetets fragestillningar och material. Samtidigt ror det
sig successivt fran de stora och viktiga frdgorna om bilsamhallet till fragor av
mer teknisk art.

2.3.1 Bilsamhallets framvaxt

Nedan kommer begreppen bilsamhéllet och (mass-)bilism att anvindas med
samma betydelse, ndmligen ett samhélle som till stor del priglas av bilburna
transporter och som anpassats till detta. Nedanstdende historik och
problematisering forklarar detta ndrmare.

Bilen édr en nodvandig forutsittning for bilsamhillet, men en snabb titt pa
bilens historia 1 Sverige visar att bilen ar langt ifrdn en tillracklig forutsittning.
For att det svenska bilsamhélle som vi lever 1 idag skulle uppstd kravdes,
utover bilen, en samling strukturella, kulturella och sociala
samhéllsfordndringar, vilka lyfts fram av ett antal forskare och hér redogors
for de grova dragen 1 denna utveckling, fraimst utifrdn fem olika kéllor. Syftet
med detta dr att ge en kort historisk bakgrund till det svenska bilsamhaéllet och
leda vidare till en forstaelse for begreppet ’bilberoende” och svérigheterna
med att bryta med bilsamhéllet.

Hakan Andréasson (2000) har gett en dversiktlig historik om det svenska
bilsamhallet, som bakgrund till sin intervjustudie med svenska personer som
bor, arbetar och gar i gymnasiet i och kring Goteborg. Mélet med studien ér att
forstd vad bilen innebir for de olika grupperna och hur det kommer sig att de
har s olika instéllning till den.

Per Lundin (2008) har skrivit en avhandling om hur svenska vig- och
trafikplaneringsexperter under 1950- och 60-talen etablerade sig som den
givna auktoriteten 1 svensk stadsplanering, genom en ndrmare undersokning
av utvecklingen av parkeringsfragor och trafiksikerhet.

John Urry (2007) har teoretiserat vad han kallar det aktuella
mobilitetsparadigmet inom samhéllsvetenskaperna och menar att det ar
nodvéndigt att ta hansyn till mobilitet for att kunna forstd och analysera de
flesta sociala fenomen idag. Enligt honom ska bilen inte forstas enbart som en
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teknisk artefakt utan som ett helt system, som aterskapar sig sjélvt, genom att
skapa de forutséttningar som gor bilen nddvindig.

Kurt Hultgren (1974) och Magnus Mork och Bjorn Davidsson (1978) utgor,
till skillnad fran de tre ovan ndmnda kéllorna, tva roster mitt 1 debatten om
bilsamhillet, sett fran dagens perspektiv. Det médrks ocksa tydligt pé att de tar
en hardare linje och argumentation mot bilismen och dgnar sig mindre at att
forsta och forklara bilismen och mer pa att visa pa dess nackdelar och pa de
mer fordelaktiga alternativ som finns.

Den tidiga bilismen

De tidiga bilarna, i borjan av 1900-talet, var ofta illa omtyckta. De skramde
héstar och orsakade svara motessituationer pd landsvigarna. Dess forare
forknippades med den rika 6verklassen och sdgs som forndma och snorkiga
stadsbor. Bilen var i borjan inte heller ndgot nyttigt transportmedel, utan
framst ett redskap for tavling, utstdllning och utflykt. Under 1920- och 30-
talen blev bilarna fler 1 Sverige och borjade anvéndas 1 olika yrken, t.ex. av
veterindrer, Volvo etablerades och vigarna borjade byggas ut med
Arbetsloshetskommissionens sa kallade AK-arbeten under krisdren. Den
starka expansionen av biltrafiken holls dock tillbaka av 2:a Virldskriget och
kom forst under 1950-talet (Andréasson 2000, s.75-7, se ocksa Urry 2007,
s.125f). Detta sistndmnda faktum ligger ocksa bakom att Kurt Hultgren kan
skriva om 1950-talets trafikmiljo, att den inte skilde sig vasentligt frdn 1930-
talets, medan daremot stora fordndringar skett till 1970-talet (Hultgren 1974,
s.12).

Bilsamhdllet tar form

Den dramatiska 6kningen av antalet bilar pd svenska végar under
efterkrigstiden fick prognoserna for trafiktillvixten att vara 1 stindigt behov av
uppdatering. Hakan Andréasson har kallat den senare halvan av 1950-talet for
“omstéllningarnas tid”, vilken ledde till 1960-talets enighet om att bygga upp
ett samhélle baserat pa privatbilism, ett bilsamhille. Antalet bilar
femdubblades och svenskarnas totala arliga transportstracka mer an
fordubblades under 1950-talet. Bilismens kraftiga 6kning ledde till en
omkastning av fardmedelsfordelningen for persontransporter, frn 70 %
kollektivtrafik och 30 % transporter med egna fordon omkring 1950, till det
omvinda forhallandet tio ar senare (Andréasson 2000, s.80). Bilismens
kraftiga 6kning sammanf6ll med andra samhéllsomdaningar 1 form av
geografisk och ekonomisk centralisering nér bide storforetagen och stdderna
vixte medan mindre foretag lades ner och landsbygden avfolkades, vilket
Mork och Davidsson négot tillspetsat betecknat som en folkomflyttning
genomford inte med militirt utan med ekonomiskt vald. Och 1 stdderna skulle
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alla olika aktiviteter sorteras upp och placeras pa olika héll, och sedan
forbindas med biltrafik (Mork och Davidsson 1978, s.11-13).

P& 1950-talet var beredskapen délig for denna stora fordndring, bade
infrastrukturmaissigt och ideologiskt, menar Andréasson. Véigarna var
fortfarande undermaliga och stdderna stockades igen av trafik, samtidigt som
det saknades klara visioner om vilket slags samhélle som var efterstravansvart.
Socialdemokraterna, som styrde landet, valde under denna period att inte
begrinsa bilismen utan istéllet anamma den som en demokratiseringskraft som
fler och fler ménniskor kommit att ha rdd med, och planera for bilen 1
stdderna. Det blev ett politiskt mal for socialdemokraterna att varje
arbetarfamilj skulle ha rad att &ga en bil. Andréasson framhaller dock att
bilsamhillet ingalunda var resultatet av politisk vilja och samhillsplanering.
Alltifrdn de enskildas val att skaffa bil och niringslivets satsning pa att bygga
upp en inhemsk smébilsindustri (Volvo och Saab), till den politiska nivén,
stillde sig hela samhéllet bakom bilen och politiskt stod for den var snarast en
ren anpassning till samhéllets 6nskan (Andréasson 2000, 82f, Lundin 2008,
s.25).

Bilsambhéllet var en del av 1950- och 60-talets starka tro pa framtiden och
utvecklingen. Alla dess problem, med trangsel, miljoskador och olyckor,
skulle klaras av med ny teknik och ingenjorskonst, vilket tillsammans med en
mycket stark hogkonjunktur utmynnade 1 flera stora ombyggnadsplaner for
infrastrukturen och de svenska staderna, for att gora plats for bilen
(Andréasson 2000, s.83). Det dr denna period och utveckling som Lundin
studerat djupare for att visa pa hur det kom sig att Sverige s snabbt och
genomgripande anpassade sig till ett transportsystem baserat pad massbilism.
Det hela hingde pa att vig- och trafikplaneringsexperter, med inspiration fran
USA, dvertygats om bilismen som en naturgiven utvecklingsriktning for
samhdéllet (den omfamnades ju ocksa av hela samhéllet utan tvingande
politiska beslut). Sedan lyckades de gora sin egen 6nskade anpassning av
samhdllet efter bilen till l6sningen pd problemen med bide parkering och
trangseln pa gatorna 1 stiderna och det stora antalet trafikolyckor. Att planera
och anpassa samhdllet efter bilen, gick frin att vara ett alternativ bland andra
till att bli det enda alternativet for den som ville 16sa problem med tringsel
och trafikolyckor, och viktiga handbocker med normer och riktlinjer togs fram
som fortsatte att pragla planeringen dven langt efter att experterna sjilva bytt
planeringsideal (Lundin 2008).” Detta paradoxala forhallande syns tydligt idag
ndr en statlig offentlig utredning, enligt den nya tidens ideal, kan komma till
slutsatsen att biltrafiken méste minska (se SOU 2013:84, kap.6-7), samtidigt

? Detta 4r ett mycket kort sammandrag, som inte gor ansprak pa att finga bredden och djupet av Lundins
argumentation. Den som soker en fullare forstaelse hinvisas till originaltexten.
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som den statliga myndigheten Trafikverket prognosticerar for att hantera 6kad
biltrafik 1 sin senaste transportplan (se Trafikverket 2013, s.36).

Medan Lundin forklarar bilsamhéllets uppkomst med experternas framgang
med att formulera problem och 16sningar pa ett sitt som gynnade deras idéer
och vilja, framhéller Hultgren, ur ett ekonomiskt perspektiv, den enskildes
rationella val av bil for sina transporter. Problemet ar att detta leder till ett
forsamrat underlag for kollektivtrafiken, som tvingas dra ner pa utgifterna,
vilket leder till simre service och én storre skél for den enskilde att vélja bil.
Resultatet blir till slut att alla som kan kor bil, eftersom det inte langre finns
nagra fungerande alternativ, medan 6vriga hianvisas till en déligt fungerande
kollektivtrafik. Hultgren menar att detta narmast &r att betrakta som att en
skatt lagts pa kollektivresenédrerna eftersom bilresenérerna inte bir de
samhiélleliga kostnader de orsakat 1 form av utbyggd infrastruktur pa grund av
trangseln orsakad av massbilismen (Hultgren 1974, s.29, 1571, 185).

Hultgren argumenterar ocksd emot att bilen skulle ha bidragit till att bryta
isoleringen for de boende pé landsbygden, och hivdar att detta dr langtifran
sjalvklart eftersom landsbygden klarade sig utmérkt innan bilens ankomst.
Idén om landsbygdens isolering uppstod troligen 1 och med jarnvigens
mojliggorande av resor till avlagsna platser, vilket pAminde om att den egna
byn inte var virldens mittpunkt. Bilen gjorde detta d&nnu tydligare genom att
ge ett fatal mojlighet att dka till storre orter sé ofta de onskade, och skapa
samma langtan hos de dvriga byborna. Denna utveckling gjorde det svarare
for den egna bygdens naringsidkare att klara sig, vilket pa en gang gjorde
landsbygden béde isolerad fran, och beroende av, staden. Kanske hade detta
skett d&ven utan bilen, men inte lika fort (ibid., s.132-134).

Kritik mot bilsamhdillet

Forst 1 slutet av 1960-talet och in pd 1970-talet borjade den stora framtidstron
och tilliten till tekniken, diribland bilismen, att forsvagas. Tva skil som
bidrog till detta var oljekrisen 1973-74 och de miljomaéssiga konsekvenserna
av den massbilismen som planerats for. Fler och fler kritiska réster borjade
horas och flera av de storslagna infrastruktur- och stadsbyggnadsplanerna fick
skrinldggas (Andréasson 2000, s.88-90).

Denna kritik och rorelse bort fran teknik- och framtidstro har fitt Andréasson
att dela in det svenska bilsamhallet 1 tva olika perioder, med grundlaggande
skillnader for de enskilda personer som blivit fullskaliga medlemmar 1 det
(skaffat korkort och bil). Pa 1950- och 60-talet kunde svenskarna bli
medlemmar i ett biloptimistiskt samhille, med den ovan omtalade framtidstron
och anpassningen av infrastrukturen, dér bilen stod for stolthet och lyxen att
kunna dka fran dorr till dorr, dka pa utflykt och handla billigare varor pa nya
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externa kopcentra. Pa 1980- och 90-talen hade det forbytts mot ett
bilrealistiskt samhélle dar bilen for ménga var en nddvandighet for att kunna
pendla till jobbet frin huset 1 ndgon av de kranskommuner som vuxit till runt
de storre stdderna utan att kollektivtrafiken byggts ut, himta och Idmna barnen
pé olika aktiviteter, handla matvaror pé storre butiker eftersom de mindre lagts
ner pa grund av svikande 16nsamhet. Lyxen och stoltheten hade ersatts av
nodvindighet, slentrian och rutin, liksom storre kunskaper om det egna
resandet och dess negativa sidor (ibid., s.90-93).

Denna bilens nddvéndighet berodde till stor del pd samhéllets utglesning i
bilfria 6ar (kOpcentra, stadskdrnor, forortscentra och trafikdifferentierade
bostadsomréden) omgivna av stora trafikleder och parkeringsanldggningar, de
tydligaste fysiska exemplen pa bilsamhillets forverkligande (Lundin 2008,
$.265-271). Till denna samhillsbyggnad fran efterkrigstiden och framat knyter
Urry sin tredje fas av manniskors relationer till bilen och bilkérande (de tva
forsta hor hemma fore 2:a Virldskriget, 1 oppna bilar pd vigar utan respektive
med beldggning), ndmligen den slutna bilen som ett eget rum, dir forare och
passagerare sitter skyddade fran yttervirldens ljud, dofter, vader och vind.
Bilen blir en tillflyktsort, ett hem-utanfér-hemmet (Urry 2007, s.126f), nagot
som framkommer 1 Andréassons intervjuer med vanebilister och som han ser
som att bilen ger mgjlighet att vara privat och inte behova ta hdansyn till andra
pa viag genom det offentliga rummet. Ensam 1 bilen kan de gora vad de onskar,
raka sig, lyssna pa musik och koppla bort omvérlden, liksom de ges mojlighet
att helt och héllet sjdlva bestimma resans utformning, vilket utgdr hinder mot
sévil kollektivt resande som saméakning i bil (Andréasson 2000, s.176-187).

2.3.2 Parkering — fran behov till efterfragan

Detta avsnitt dr ett utdrag av en specifik del 1 historien om bilsamhéllet och
den foljer ungefar samma logik som forloppet ovan, frin ett ganska
oproblematiskt utgangslége, via problem som ska I6sas med planering, till
kritik och ifrdgasattande.

Precis som alla andra delar av bilsamhéllet kom ocksé parkeringsproblemen
forst till USA. Frén att det fanns gott om mojligheter att parkera 1angs
trottoarerna 1 amerikanska stader vid 1900-talets borjan, blev det allt trangre
ndr antalet bilar 6kade. P4 1930-talet borjade stiderna kriava att nya
byggnationer skulle inkludera anldggande av parkeringsplatser
(parkeringsnormer), en utveckling som senare skedde dven i Sverige och som
lett till att parkeringsplatserna idag 1 ménga fall &r storre 4n de byggnader de
ska betjana. Kostnaden for detta bars av hela samhéllet genom hogre
byggkostnader, hyror, varor, tjdnster och ndjen. Att anvénda parkeringen
mindre minskar inte kostnaden for ndgon individ, vilket gor att det inte heller
finns ndgot incitament att minska sin bilanvandning. Stdder och kommuner
har, genom att krava anldggandet av nya parkeringsplatser, 16pande sett till att
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tillgdngen pa parkering varit storre dn efterfrigan, vilket lett till att priset
pressats mot noll och antalet bilar och bilresor 6kat. Sarskilt géller detta for de
korta resorna, dir ju en eventuell parkeringskostnad stér for en relativt sett
storre del av den totala resekostnaden. Trots den myckna kritik som finns mot
bilsamhéllet sa har under ldng tid parkeringens roll for vara transporter och vér
markanvindning forbisetts (Shoup 2005, s.1-3, 8f; se ocksa Berg 2013, s.11).

Parkeringsproblem och parkeringsnormer

I Sverige uppstod parkeringsfragan som ett storstadsproblem redan under
1940-talet, da bilisterna snabbt tog 6ver gator, parker, torg och andra ytor for
uppstéllning av sina fordon. Lundin visar hur viag- och
trafikplaneringsexperterna lyckades 6verta den gamla fragan om sanering av
undermadliga bostédder i stiderna, som blivit inaktuell 1 och med
efterkrigstidens vilstand, och istéllet fa det att handla om att faststélla vilka
minimimaétt for trafikutrymmet som skulle gélla 1 nya stadsplaner. Eftersom
parkering sdgs som en konkurrent om trafikutrymmet, till den rérliga trafiken,
blev 16sningen att gora om innergérdar och lekplatser till garage och
parkeringshus, vilket ar 1947 skrevs in 1 Byggnadsstadgan (Lundin 2008, s.47-
50, 64-67).

Nasta steg 1 att forsdkra sig om plats till parkering inleddes ar 1955 med
parkeringsutredningens arbete med att ta fram parkeringsnormer, siffror pa hur
manga parkeringsplatser som behdvdes for olika verksamheter. USA fick sta
som modell for hur den svenska trafikutvecklingen skulle komma att se ut, och
hirifrdn hamtades ocksd preliminéra siffror pa behovet av parkeringsplatser
for att slippa hamna 1 trafikkaos innan en ordentlig egen utredning av behovet
gjorts (ibid., s. 811, 90-92). Redan 1956 menade dock Gosta Bohman, dé
representant for Stockholms Handelskammare och Sveriges Industriforbund,
att ’risk kan formodas foreligga att de foreslagna detaljerade normerna
kommer att lasa bebyggelseutvecklingen” (citerad i Lundin 2008, s.87).

Intressant &r att det under parkeringsnormernas tidiga historia i Sverige (andra
halvan av 1950-talet) rddde osdkerhet kring om de skulle betraktas som
tvingande miniminormer eller som flexibla riktlinjer. Experterna raknade noga
och vetenskapligt for att fa fram vetenskapligt odiskutabla resultat, oftast i
form av komplexa diagram och inte 1 exakta siffror, medan plangranskande
myndigheter (de tankta anvindarna) pd kommunerna hellre ville ha fasta tal att
halla sig till for att kunna effektivisera planprocessen. Resultatet blev att
normerna till slut, emot utredarnas intentioner, anammades som tvingande
minimimatt pd sédvil nybyggnation som befintlig bebyggelse, en starkt
bidragande orsak till de stora rivningarna i svenska stider under 1960-talet.
Lundin menar att de enkla schablonvédrden som forst lanats in fran USA
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bidrog till myndigheternas bild av parkeringsnormerna som enkla, fasta
véarden (ibid., s.99f, 104f, 109-113, 146f).

Nya tankar om parkering

Efter nigra fa decennier av stidndigt tillgodoseende av efterfrdgan pa parkering
borjade ett antal stdder 1 Europa (som Kopenhamn och Ziirich), under 1960-
och 70-talen, inse att den stora tillgangen pa parkering inte var ldsningen pa,
utan istdllet bidrog till, stddernas trangsel och hotet mot stadskérnornas liv och
ekonomi. Okat bilinnehav sa gott som dverallt i Europa under 1990- och
borjan av 2000-talet har sedan ocksé fatt manga andra stéder att gé fran att
hela tiden mota 6kande parkeringsefterfragan, till att forsoka atgirda de
negativa effekterna av det oreglerade parkeringsutbud som skapats
(Kodransky och Hermann 2011, s.11), en utveckling som Michael Kodransky
och Gabrielle Hermann har kallat f6r ”Europe’s parking U-turn” (2011).

Kodransky och Hermann delar in parkeringsatgirder for forbéttrad stadstrafik
som nu anvinds 1 allt fler europeiska stdder, 1 4 kategorier: prissittning,
regleringsatgarder, fysiska designelement och 6verlatande av en del av
parkeringstjdnsterna pa privata aktorer. Likasa betonas ny teknologi och
tekniska 16sningars betydelse for vil fungerande parkeringslosningar. Olika
system fOr prissittning av parkering kan bland annat anvindas till att minska
bilanvandningen, béattre sprida ut den 6ver dygnet, samt fa battre omsittning
och diarmed effektivare anvindning av parkeringsplatserna. Med politisk
reglering kan tak séttas for antalet parkeringsplatser for att se till att mindre av
stadens yta och byggherrars pengar maste anvéndas till parkering. Fysiska
designétgdrder, som pollare, mélade rutor, strategiskt borttagande av parkering
pa vissa gator och noga genomtinkt utformning av gaturummet, kan skapa
bittre ordning i trafiken, mer trivsamma och 16nsamma shoppingstrdk och
sdkrare gator. Att lita privata aktorer tillhandahalla parkeringstjanster kan
ocksd, enligt Kodransky och Hermann, minska utgifterna for staden och ge en
effektivare organisation, sérskilt 1 kombination med smarta tekniska 16sningar
(se ibid., s.12-21; se Usterud Hansen 2002 for en mer kritisk syn pa
overldtande av parkering pd privata aktorer).

I de flesta stader varlden Over ér situationen fortfarande dock sidan att en
genomtinkt parkeringspolicy saknas eller syftar till att forse bilister med fler
platser. I Kodransky och Hermanns genomgéng av lyckade parkeringsatgéirder
1 10 europeiska stider tas Stockholm upp som ett exempel, men genomtankt
parkeringsplanering 1 Sverige i 6vrigt verkar mindre vanligt, eller framvuxet
forst under de senaste aren (Kodransky och Hermann 2011, s.74). Norges
Trafikkekonomisk Institutt (TOI) gjorde 1 borjan av 2000-talet, en
undersokning av 10 svenska stdders arbete med parkering. Resultaten visade
att parkeringspolitiken 1 viss mén sdgs som ett styrmedel for att uppna andra

15



mal, men det var inte helt klart vad detta innebar for de stader som sag pa
parkering pa detta sétt. I den min parkering kopplades till 6versiktsplanering
eller trafikplanering var det inte aktuellt att se det som ett styrmedel for att
begrinsa biltrafik eller uppna en mer hallbar stadsutveckling.
Parkeringsarbetet hade under lang tid varit kopplat till att tillgodose
efterfrigan med hjdlp av miniminormer och det uppgavs i1 undersékningen
vara tveksamt om det fanns allmént stéd eller politisk vilja till restriktiva
parkeringsatgirder (se Usterud Hansen 2002, s.70-78).

Ett examensarbete utfort ndgra ar efter TOIs undersokning, syftande till att
utreda hur 12 svenska stader (delvis overlappande TOIs undersokning)
arbetade med parkering, visade pa en liknande bild. Aven om parkering
diskuterades mycket 1 stiderna i friga sa sags parkering ofta endast som ett
medel att uppnd okad tillgdnglighet och inte till exempel forbittrad stadsmiljo
eller okad trafiksdkerhet. Avgiftsbeldggningen av parkeringsplatserna 1
centrum varierade och i ndgra stidder fanns det gratis platser, trots att studier
visat att detta inte gynnar handeln eller att avgiftsbeldggning skrammer bort
kunder. Ingen av stdderna arbetade med att begrinsa parkeringsutbudet vid
arbetsplatser for att minska antalet bilresor, och bara en stad sade sig arbeta
med lokalisering av stadens funktioner for att minska trafik och
parkeringsefterfragan (Evends och Petersson 2005, s.51f, 58; for studier av
parkeringens betydelse for handeln, se t.ex. Svensson och Hedstrom 2010;
Manville och Shoup 2004).

Jan Usterud Hansen menar att en forklaring till att parkeringsatgérder inte
forrdn pa senare ar borjat anvindas mer aktivt dr att det finns manga aktorer
och intressen inblandade och att man dérfor valt den minst konfliktfyllda
vigen, ndmligen att inte anvinda parkering for att nd malsittningar inom
trafik- och stadsutveckling. Detta sdrskilt som inférande av atgédrder néstan
sakert uppfattas som regleringar och begriansningar av en befintlig, for givet
tagen situation. Ett annat problem med att inféra nytt tinkande och planering
av parkering &r att det dr svart att pdverka befintliga platser, vilket skapar olika
forutsittningar for byggnation av olika dlder, och kan ge handeln 1
stadskdrnorna nackdelar 1 relation till externa kopcentra. Att ta helhetsgrepp
om parkeringen ar darfor viktigt (Usterud Hansen 2002, s.11, 15f).

Aven om kanske inte alla landets kommuner arbetar aktivt med parkering som
ett medel for att skapa en béttre stad, s& 4r den moderna synen pa parkering 1
Sverige dnda att det utgor en central del av trafiksystemet och efterfrigan pé
bilresor. Parkeringsefterfragan varierar for olika verksamheter och platser med
olika kollektivtrafikutbud, gdng- och cykelnidtverk och ldge i staden.
Avgiftsbeldggning av parkering minskar ocksé efterfragan pa parkering och
bilresor och leder till 6kat resande med andra fardmedel. Det ar darfor viktigt
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att se till att parkering inte automatiskt inkluderas 1 ett byggprojekt utan
hansyn till vilka faktorer som kommer att padverka bilanvindningen och
efterfrigan pa parkering. Istillet bor parkeringsplaneringen vara flexibel och
tillata en mingd olika atgirder for att hantera trafik och tillganglighet och
framfOr allt maste finansiering for parkering och bostédder skiljas at (se Envall,
2013; Berg 2013). Parkering ses inte ldngre som ett ofrdnkomligt behov utan
som en efterfragad tjénst: “Efterfragan pa parkering bor istillet for att leda till
okad tillgang styras genom tid- och prisséttning” (Berg 2013, s.12).

2.4 Nagra av bilsamhallets nackdelar

Efter ovanstaende genomgéng av det svenska bilsamhillets historia kravs ett
fortydligande. Bilsamhéllet och dess negativa konsekvenser har att gora med
en anpassning av samhdéllet till det privata 4gandet och anvandandet av bil for
de flesta personresorna som det normala (vad Hultgren (1974) kallar
“bilsynthet”), och inte med bilen som teknisk foreteelse: ” Vigar dr
nodvindiga, bilen som teknik dr nédvdndig, men den privata massbilismen dr
inte nédvindig” (ibid., s.188, kursivering 1 original). Det &r helt enkelt en
frdga om méangden bilism.

Att gd igenom samtliga problem kopplade till bilsamhaéllet, som tagits upp och
studerats skulle ta alltfor mycket plats 1 detta examensarbete (for delar av en
sddan lista, se Litman 2002; Gérling och Steg (red.) 2007; Hydén (red.) 2008).
Detta avsnitt fokuserar istéllet pa ett antal problem som har med bilsamhéllet
som sadant och inte med dess nuvarande specifika utformning att gora.
Oavsett om man &r av dsikten att bilismens klimatpaverkan helt kan 16sas med
nya drivmedel och att en sddan 16sning ligger néra 1 tiden, eller, som till
exempel Regeringens nyligen fardigstéllda utredning hiavdar, att transporterna
ocksd maste minska, sa ar det ett starkare argument emot bilsamhéllet att visa
pa problem som har med dess sjilva struktur och visen att gora.” De senare
problemen lter sig ndmligen inte l0sas pa rent teknisk vig sé lange
bilsamhillet som helhet bestdr. De problem av denna typ som tas upp hér ar
bilsamhéllets stora markanvindning och en serie konsekvenser for ménniskors
fysiska hélsa och sociala liv.

Fysisk hdlsa

Stadsplaneraren Jeff Speck har argumenterat for nyttan med promenadvénliga
stdder och bilsamhéllets hot mot dessa. Promenadvénliga stiader, framhaller
Speck, édr sdvdl mél och medel som matt pa en stads kvalitet eftersom sa
manga andra positiva effekter foljer med denna egenskap foljer, som
cyklande, kollektivresande och attraktiva stadskérnor for bade minniskor och

? For olika roster i frigan om hur bilismens utslépp ska hanteras, jamfor t.ex. hemsidan ”Utan bilen stannar
Sverige” (BIL Sweden och Motorbranschens Riksforbund (2014), med Regeringens utredning Fossilfiihet pad
vdg (SOU 2013).
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foretag. Speck har sammanstéllt forskningsresultat som visar pé korrelation
mellan manniskors hilsotillstind och vilken typ av stadsstruktur de bor 1.
Glest bebyggda fororter, typiska strukturer for bilsamhillet, diar badde barn och
vuxna framfor allt transporterar sig med bil, hyser en oproportionerligt stor
andel ménniskor som far for lite daglig motion och barn med hélsoproblem.
For att inte tala om de ménniskor som drabbas av trafikolyckor eller tvingas
rora sig utan bil 1 omrdden helt anpassade till motorfordonstrafik och utan
kollektivtrafik. Speck dr noga med att papeka att detta monster kan bero pa att
ménniskor som inte tycker om att rora pa sig hellre bosétter sig i omraden dir
bilen dr det naturliga transportmedlet. Samtidigt menar han dock att det vore
idiotiskt att hdvda att ménniskor inte skulle vara mer benégna att rora pa sig i
ett omrade vars fysiska miljo inbjuder till att géra det (Speck 2012, 4f, och se
s.37-42).

I sin avhandling har Ulf Eriksson visat att detta ocksa géller for svenska
forhallanden, ndmligen att mdnniskor som bor i omrdden med en mer
promenadvénlig fysisk miljo (hogre bebyggelsetithet och storre blandning av
verksamheter), inte bara dger férre bilar utan ocksa ar mer fysiskt aktiva dn
boende i omraden av motsatt karaktér (Eriksson 2013).

Vikten av mojligheten och lusten att tillbringa tid ute 1 sitt bostadsomrade, och
bilismens och bilsamhéllets inverkan pa detta, framkommer ocksa 1
forskningen pd varmeboljan 1 Chicago 1995. Tusentals manniskor omkom 1
varmebdljan, men det anméarkningsvarda var hur stora skillnaderna 1
dodssiffror var mellan fattiga omraden med olika fysisk struktur. I omraden
med goda mojligheter att gd ut och mota andra manniskor, gé till parker,
affarer, kaféer, etc. omkom langt farre mianniskor &n 1 omraden dir dessa
mojligheter var simre (se Urry 2007, s.74f). Detta dr i1 och for sig inte direkt
knutet till bilismen, men till det samhélle som vuxit fram som en anpassning
till den.

Socialt liv

Bilismens paverkan pa ménniskors sociala liv har ocksé noterats. En
masteruppsats fran Bristol har jamfort tre liknande bostadsomridden beldgna
vid tre olika hart trafikerade gator. Syftet var att studera vilka
utomhusaktiviteter som utfordes 1 omradena, 1 vilken man de boende stordes
av trafiken och vilka de sociala kontakterna var grannarna emellan. Intervjuer
med de boende, kompletterade med observationer i1 de olika omrddena visade
pa samma monster som Donald Appleyard kunde visa for olika gator 1 San
Francisco 1969. De boende pa mindre hért trafikerade gator utforde fler
aktiviteter utomhus, hade fler vdnner och bekanta i grannskapet, stordes
mindre av (och anpassade sina liv mindre till) trafiken pa gatan utanfor, én
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boende ldngs gator med mer trafik (Hart 2008, se sérskilt tabell och diagram
pé s.45-50).

Hart ndmner tre huvudanledningar till detta monster: Luftféroreningar och
buller; trafiken som barridr mellan de boende; och oron for trafikolyckor.
Dessa faktorer paverkade de boendes bendgenhet att tillbringa tid utomhus och
deras 6ppenhet for spontana moten med andra ménniskor. Intervjumaterialet
visade ocksa, enligt Hart, att detta inte berodde pa att utitriktade personer valt
att bositta sig i omraden dar de kunde ha fler sociala kontakter eller att
personer som lattare stordes av trafik valt att bosétta sig vid lugnare gator,
eftersom varken trafiksituationen eller sociala faktorer framhallits som
viktigast ndr de boende 1 studien bestdmt sig for var de skulle bo (ibid., s.47,
51). Aven Hultgren argumenterar for att bilen minskar det sociala utbytet
mellan manniskor och isolerar dem fran varandra, trots att den ofta anses vara
en isoleringsbrytare (framfor allt pd landsbygden, se ovan). Forst och framst
minskar den mojligheterna till manskliga moten for de som saknar bil, nér
samhéllet blir glesare och avstdnden langre, men sjilva bilresandet minskar
ocksé chanserna till oviantade, spontana méten, pé trottoaren, pa taget eller pa
bussen, sdrskilt som ménniskorna pd gatorna sedan 1950-talet alltmer ersatts
av bilar (Hultgren 1974, s.14f, 137, se ocksd WSP Analys och strategi 2011
for en diskussion om samspelet mellan atgirder for att minska bilismen och
atgirder for minskad socioekonomisk segregation i1 samhallet).

Markanvindning

Lika viktigt som de sociala och hdlsoméssiga problemen med bilsamhaéllet ar
dess stora markanvéndning. Végar, parkeringar och andra trafikanliggningar
ar enormt platskravande.

Trafikforskaren Todd Litman visar siffror pé att bilorienterade stiader avsatter
upp till tre gdnger s mycket mark till vigar och parkeringsplatser som stidder
orienterade mer mot fotgéingare (Litman 2002, s.14-16). All denna
infrastruktur innebér inte bara att stidernas bebyggelse och funktioner skiljs at
av vagar, med de ovan diskuterade sociala konsekvenserna, utan ocksé att
hogproduktiv jordbruksmark tas 1 ansprak for vigar och bebyggelse. Mark
som exploaterats pd detta sétt dr svar att aterstélla till hogproduktiv
jordbruksmark. Problemet blir &n vérre av att de stora stdderna i Sverige ofta
ligger 1 slattbygderna, mitt i de bordigaste jordarna (Edman et al. 2013).

Tva examensarbeten har studerat hur stor andel av stadens (Lunds) yta som
upptas av trafikanldggningar totalt (Karlsson 2011), respektive hur stor del
som upptas av daligt utnyttjade dppna parkeringsytor, som skulle kunnat
anvindas for andra andaméil (Thurén 2012). Enligt Christine Karlssons
méitningar utifrdn ortofoton uppgick det totala trafikutrymmet 1 Lunds tétort &r
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2010 till 22 %, varav 1/4 utgjordes av 6ppna parkeringsytor. Det var ocksé for
parkeringsytor som hon fann den storsta tillvdxten 6ver tid (studien bygger pé
ortofoton fran ar 1940, 1965, 1978 och 2010). Och dé finns inte den sa kallade
dolda parkeringen, 1 garage och P-hus, med 1 dessa siffror (Karlsson 2011,
s.591, se s.60-63 for diskussion om den dolda parkeringen). Karl Thurén har
studerat fortitningspotentialen pd diligt utnyttjade parkeringsytor i Lund.
Utifran ett antal faktorer (som nérhet till handel, kollektivtrafik och
cykelstrak) har han identifierat attraktiva omraden att fortéta pa och inom
dessa studerat beldggningsgraden pd 6ppna parkeringsanlaggningar.
Resultaten visar att det fanns omkring 50,000 m* daligt utnyttjad parkeringsyta
1 attraktiva ldgen 1 Lund. Detta skulle, enligt Thurén, kunna ersittas av runt
2000 nya bostidder (Thurén 2012, s.70).

Den kanske mest kiande forskaren pa bilsamhéllets parkeringsefterfragan och
dess negativa konsekvenser, Donald Shoup, sammanfattar varfor det inte gér
att forlita sig pa teknisk utveckling for att 16sa bilsamhéllets problem (Shoup
2005, s.6):

“Regardless of how fuel efficient our cars are or how little pollution they emit, we
will always need somewhere to park them, and the average car spends about 95 % of
its life parked”

Shoup nystar upp de samhéllsekonomiska kostnaderna for sa kallad “gratis
parkering”. Att varje parkering tar upp 15-30 m” yta och att
genomsnittsbilisten anvénder 2-5 parkeringsplatser per dag visar att det finns
stora vinster att gora genom att minska just parkeringsytan och ersétta den
med plats for andra fairdmedel eller exempelvis uteserveringar (Berg 2013,
s.11).

2.4.1 Svarigheterna med att Iamna bilsamhallet

Forutom att bilsamhallet har ménga negativa konsekvenser visar det sig vara
mycket svirt att ta sig ur och ersétta. Detta kan forklaras med en serie
“fdngens dilemma-situationer”, som gor att det trots allt verkar mindre
fordelaktigt for varje enskild individ att lamna bilsamhaéllet, om inte alla andra
ocksa gor det. Med Urrys ord: ”The system [bilsamhillet] generates the
preconditions for its own self-expansion” (Urry 2007, s.118). Samtidigt som
bilsamhallet fran borjan inte var nddvéindigt for ménniskors sociala relationer,
s& verkar det omojligt att bryta med nédr det vl etablerats. Det beror pi att
bilsamhéllet handlar mer om en organisering av méanniskors ekonomiska,
sociala och kulturella liv 4n om forflyttning mellan platser. Helt nya flexibla
nitverk av arbetspendling, organisering av familjeliv och fritidsresande har
skapats. Bilen har inte forst och frimst ersatt andra sétt att resa, utan snarare
genererat nya typer av resor och mojliggjort for ménniskor att organisera sina
liv enligt ndrmast odndlig variation och ersétta fasta tider med scheman som
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tillater att de flesta aktiviteter utfors 1 princip néir som helst. Vilket 1 sin tur
gjort bilen nédvéndig for att manniskor ska kunna utféra alla de aktiviteter och
resor som bilen frn borjan forenklade men sedan blev mer eller mindre
obligatoriska, ndr samhéllen splittrades upp och folk flyttade ldngre ifrin sina
jobb och sina bekanta och placerade sina barn i olika skolor och
fritidsaktiviteter (ibid., s.109f, 119-122; se Vilhelmson 2007, s.145-147 for
samma resonemang utifran svenska siffror).

Bilistens dilemma

Ekonomen Hakan Pihl har tagit det spelteoretiska ’fdngens dilemma’ och bytt
ut de ursprungliga fdngarna med mdjlighet att neka till eller erkédnna ett brott,
mot bilister som kan vilja att minska sin bilanvindning eller fortsitta som
tidigare. Bilsamhillet och dess negativa konsekvenser kommer sig inte av den
enskilda bilistens agerande, utan av mianga ménniskors samlade agerande,
vilket gor att det uppstar ett dilemma for alla enskilda individer att vélja det
basta séttet att agera pa. For den enskilde dr det bekvamt att aka bil och detta
vals negativa paverkan dr forsumbar, sd ldnge det bara &r en person som
resonerar pa detta sitt. Det ar alltsa rationellt for den enskilde att vilja bil for
sina transporter, men eftersom detta géller for alla, uppstar problem da vildigt
manga viljer att dka bil. De negativa konsekvenserna frén allas samlade val att
kora bil ar storre for den enskilde dn dennes vinst med att ta bilen, men det
vore 1 detta lage dnnu mer ofordelaktigt for var och en att sluta dka bil, sa
lange inte alla andra ocksd bestimmer sig for att gora likadant. Och det ar just
detta som laser fast bilsamhéllet och far det att besta (Pihl 2007, s.28-31). Pihl
talar om miljoskador och utslédpp, men naturligtvis ar dilemmat lika giltigt om
man haller sig till de sociala och hilsoméssiga konsekvenser och
markutnyttjande som diskuterats ovan.

Tabell 3 visar en uppstéllning av de olika mojliga renodlade och férenklade
utfall som den enskilde bilisten har att ta stillning till for att vélja agerande.
Den enskilde har samma val som alla 6vriga individer, att anvinda bil som
huvudsakligt transportmedel eller inte gora det. Det bésta utfallet for den
enskilde ar givetvis att sjdlv kora bil medan ingen annan gor det (gron cell, ner
till véanster). D4 kommer denne fram snabbt och enkelt samtidigt som de
negativa effekterna av detta inte blir mer dn forsumbara. Underlaget for
kollektivtrafiken kommer ocksa att finnas kvar, vilket ger bilisten alternativa
fardmedel.
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Tabell 3. Bilistens dilemma (efter Pihl 2007, s.31).

Alla 6vriga
Ej bil Bil

Ejbil | Ingen i samhillet har tillgdng
till bil, alla tvingas forlita sig
pa relativt langsamma, men
plats- och energieffektiva
transportmedel. Avstdnden i
sambhéllet ar korta.

Den enskilde Bil Endast ett fatal i samhillet har | S& gott som alla har bil och
bil och tar sig fram mycket anvéinder den ofta. Stor
snabbt, utan trangsel pa trangsel pa vidgarna och dalig
vigarna och med korta avstand | kollektivtrafiken pd grund av
1 samhéllet. lag tackningsgrad. Avstanden

1 samhéllet &r stora.

Detta ér situationen som man kan ténka sig den innan trangsel och
olycksproblem blivit allvarliga och samhéllet borjat byggas om for att
anpassas till bilismen. Eftersom samma incitament att skaffa bil och kunna
resa ldngre och snabbare giller for alla leder det dock till en situation dar de
flesta har bil (orange cell, ner till hdger), vilket ger samma sma vinster i form
av bekvama transporter for alla men ocksa de stora negativa konsekvenserna.
Dilemmat bestér 1 att vagen ur denna situation, mot ett samhélle dar
biltransporter utgor en liten del av alla transporter (de grona och gula cellerna i
tabellens vénstra halva), for varje enskild gar via risken att vara mer eller
mindre ensam om att inte kora bil (r6d cell, upp till hoger). Och problemet ar
att ”det finns ingen mojlighet att 14gga alla fakta pa ett brade och ta stillning,
vi allithop péd en gdng. Man kan sélja bilen nu direkt, men eftersom alla andra
har kvar sina kan man lika girna léta bli” (Mork och Davidsson 1978, s.26).
Att bilsamhéllets kostnader bérs av samhéllet och ddrmed &r dolda for de
enskilda i form av hogre skatter for att finansiera viagbyggen, eller i form av
forsdmrad kollektivtrafik som maste skattefinansieras for att 6verhuvudtaget
finnas, gor det svart att koppla dessa fenomen till den egna bilanvéindningen
(Litman 2002, s.11f, 14).

Problemet med att vilja bort bilen 1 dagens samhélle beror inte bara pé att de
flesta andra kor bil, utan ocksd pa att, oavsett vad nuvarande planeringsideal
dn ma vara, sd finns médnga av de gamla strukturerna och byggda miljoerna
(utglesade fororter, externa kopcentra, avsaknad av lokal service, etc.) som

anpassats efter biltransporter kvar. Vad Lundin, med ett lanat begrepp, kallar
”frusen ideologi”(Lundin 2008, s.36f).

Rapporten ”Varfor skjutsar fordldrarna barnen till skolan?” far hir utgora
exempel pa ovanstaende resonemang. I flera svenska kommuner radder idag en

22



besvirlig och farlig trafiksituation vid skolorna péd grund av att minga
fordldrar viljer att skjutsa barnen till skolan 1 bil. Det frimsta skélet till att
fordldrarna véljer att gora detta, enligt Trafikverkets studie om hur barn tar sig
till och fran skolan, uppges vara att det &dr mest praktiskt for familjen, och som
nummer tvd kommer att vigen till skolan inte ar sdker. Det ar for langt och
trafiken &r for farlig, trafik som fordldrarna sjdlva bidrar till nér de skjutsar
sina barn till skolan, bland annat f6r att skydda dem fran just trafiken (SKL
2013, s.5). Mer generellt visar Smeeds lag statistiskt varfor det borde finnas
motiv bakom att ta bilen for att undvika att skadas 1 trafiken 1 bilsamhallet.
Smeeds lag sdger visserligen att antalet dodsfall 1 trafiken 6kar med antalet
fordon och 6kad population i ett land, men ocksé att antalet dodsfall per
fordon minskar nér biltdtheten (och rimligen ocksé andelen biltransporter)
okar. En viktig anledning till detta &r att de gdende och cyklande, de
oskyddade trafikanterna, blir farre (Hydén 2008, s.104-106).

2.4.2 Bilsamhallets psykologi

Bilistens dilemma visar hur bilsamhillet kan forklaras med rationella
overviaganden pa individuell niva, men exempelvis Andréassons
intervjustudier av vad han kallar resenérer 1 bilsamhallet” (2000) visar pa
andra monster och ageranden bakom bilresande, som verkar krava en djupare
forstielse av manniskor for att 1ata sig forklaras. Antropologen Tim Ingold
(2000) har utvecklat en teori om ménniskors upplevelser av omvérlden, som
vaver samman ménniskors agerande med deras upplevelser och forstaelse av
den omvirld 1 vilken de agerar. Ingold tillimpar sin teori pa kulturer avlagsna
1 rum eller tid, men som generell teori om ménniskor sa fungerar den lika vél
for att forklara bilsamhallet. Ingolds teori dterkommer efter en genomgéng av
ett antal studier som bidragit till forstaelsen av bilsamhillets psykologiska
drivkrafter.

Rationell bilism?

Psykologiska aspekter av bilanvdndning och vad detta innebér for utsikterna
att lyckas minska bilismen 1 samhillet behandlas 1 flera av bidragen 1 tva
antologier.® Dessa resultat pekar i riktning mot att bilanviindning inte liter sig
forklaras enbart med hénvisning till praktiska, rationella 6verviganden. Robert
Gifford och Linda Steg hédnvisar till exempel till undersékningar som visar att
minniskor faktiskt reste 80 % mer dn vad de pa forhand uppgett att de planerat
for den kommande veckan. Kanske kan det vara s att mdnniskor ar delvis
omedvetna om hur mycket de reser och att det kan vara en viktig del 1 att
bilresandet 6kat med 90 % 1 Visteuropa mellan 1970 och 1990. De foreslér
ocksa att bilister &r omedvetna om vilka effekter &ndrade resvanor (minskad
bilanvéndning, 6kad cykling och ging) kan ha for deras hélsa pé ldngre sikt,

*Threats From Car Traffic to the Quality of Urban Life: Problems, Causes and Solutions (Girling och Steg
(red.) 2007) och Traffic and Transport Psychology. Theory and Application (Rothengatter och Huguenin
(red.) 2004).
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vilket gor dem ovilliga att ge upp bilens mer omedelbara fordelar (Gifford och
Steg 2007, s.33f, 37).

Bertil Vilhelmson har ifragasatt hur gorbart det dr att minska bilanvdandning
enbart med fokus péa fysiska insatser, som fortdtning av vara stader och 6kad
tillimpning av resfria moten for att minska behoven av fysiska moten.
Samtidigt som antalet bilar 6kat med 50 % 1 Sverige har ndmligen den
genomsnittliga restiden legat kvar kring 80 minuter/person och dag under
perioden 1978-2001, vilket talar for att den tid som frigjorts av ett mer
tidseffektivt resande har anvints for att gora fler och lingre resor.” Det 6kade
resandet later sig inte heller forklaras av en utglesad urban struktur, eftersom
denna utglesning kulminerade och avtog i Sverige redan under slutet av 1970-
och borjan av 80-talet. Jimforelser av resande for manniskor boende i olika
svenska stdder omrdden visar 1 och for sig att man reser mindre ju storre stad
man bor 1 (vilket rimligen innebér bittre serviceutbud att tillgd), men bara till
en viss gréns. I de storsta stiderna reser man istéllet ndgot mer an 1
mellanstora stdder, ett monster som dock inte ar helt entydigt och inte ser
likadant ut for mén respektive kvinnor. Som bést, menar Vilhelmson, kan man
sdga att potentialen for minskat resande och bilanvindning &r storre ju storre
och tatare stad man bor 1. Likasé visar sig forhoppningar om positiva effekter
av anviandning av kommunikationsteknologi istéllet for fysiska moten komma
pa skam, delvis eftersom arbetsresor ofta kombineras med inkdp och
himtande och lamnande av barn (Vilhelmson 2007, s.150f, 154-158, se ocksa
Gil Sola 2013, s.131f). Vilhelmsons resonemang kan stillas mot Usterud
Hansen (2002, s.48), som istillet framhaller lokaliseringen av olika
verksamheter som avgdrande for variationer 1 bilanvandning.

Det verkar helt enkelt vara sa att “[t]he car is much more than just a means of
transport” (Steg 2004, s.443). Trots detta, menar Linda Steg, har studiet av
bilanvdndning framst fokuserat pd bilen som ett snabbt, flexibelt och bekvamt
transportmedel. Flera studier visar dock att ménniskor kdper och anvénder bil
helt enkelt darfor att de trivs med det, inte for att de behover det. Steg har gjort
en undersOkning av arbetspendlare 1 och runt Rotterdam, om deras pendlande,
motiv till bilanvindning, mdjligheter till andra fairdmedelsval och asikter om
transportpolicys. Resultaten visar att en positiv instillning till olika motiv till
att anvéanda bil kunde forklara 28 % av variationen 1 hur ofta olika personer
pendlade med bil. Ménniskor anvénder bil oftare nir andra ocksa gor det och
ndr deras familjer forvantar sig att de gor det, nir de jamfor sig med andra och
tycker att bilpendlande passar dem och om bilkérning inte upplevs som
stressande. Mer praktiska motiv bidrog diaremot inte till att forklara bilresornas
andel. En uppdelning av urvalet 1 vanebilister & ena sidan, och personer som

> Se dock Ana Gil Sola (2013, s.110f), som visar att dven den genomsnittliga restiden har 6kat for Sveriges
befolkning, samtidigt som kvinnors och méns restid blivit mer lika.
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ocksa pendlade med andra firdmedel & den andra, visade att de forstnimnda
ocksa var mer positivt instillda till de flesta motiven till att anvédnda bil (ibid.,
s.443, 445, 447-449; se ocksa Gatersleben 2007, s.224). Inte bara verkar
overviganden som inte dr direkt praktiska &tminstone komplettera de
rationella skélen till bilanvdndning, utan det dr ocksa sé att en 6kad
bilanvindning leder till en mer positiv instillning till den, vilket, som vi ska se
nedan, stimmer vil med Ingolds teori.

En forsiktig tolkning av Asa Vaglands och Roger Pyddokes (2006)
sammanstallning av hur kanslig ménniskors bilanvandning och bilinnehav ar
for pris- och inkomstforédndringar ar att den 1 siffror delvis dterger
resonemanget som forts ovan. Aven om det rader osikerhet kring ménga av
korrelationerna mellan hur manga och ldnga resor som gors och vad de kostar,
sé pekar de resultat som finns generellt pé att bilinnehavet pdverkas i storre
utstrackning dn vad bilanvindningen gor om det blir dyrare att dga och kora
bil, vilket sammanfattas med att “om man har bil anvéinder man den” (Vagland
och Pyddoke 2006, s.6).

Mdinsklig forstdelse av virlden

Hur ska dessa resultat forstds? Om bilanvandning inte later sig forklaras av
rationella 6verviganden, som lingre avstidnd mellan malpunkter eller for att
spara in tid som kan anvindas till annat, utan snarare av att bilanvédndning
upplevs som socialt accepterat, och om dessutom 6kad bilanvindning verkar
leda till en mer positiv syn pd motiven bakom det, sd bor detta leda till ett
ifrigasittande av manniskors rationalitet. Bilanvindning och bilsamhéllet
behover ses utifran ett perspektiv som inte bara behandlar manniskor som kallt
berdknande och nyttomaximerande varelser, utan ocksa tar hansyn till deras
vanor och vardagliga upplevelser.

Ingolds teori om ménskliga upplevelser vdnder sig mot en traditionell
forstielse av mianniskor som varelser bestdende av sammanfogade, men
distinkta delar 1 form av kropp, medvetande och kultur. Istillet hamtar han
inspiration frdn psykologen James Gibson, som argumenterade emot vad som
ursprungligen dr Descartes’ idé om hjdarnan och medvetandet som en
fristdende enhet som arbetar likt en dator med att bearbeta manskliga
sinnesdata. Tillgodogorandet och tolkandet av dessa sinnesdata fran
omvirlden (perception) dr, enligt Gibson, inte ndgot som dstadkoms av ett
medvetande 1 en kropp, utan av hela varelsen 1 sin omgivning. Perception,
ménsklig upplevelse av virlden, dr inte heller ndgot pa forhand givet som sker
per automatik, utan en fraga om tridning, vana och utvecklandet av fardigheter
1 att uppfatta olika situationer och sammanhang. (Ingold 2000, s. 2f, 10).
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For Ingold innebér detta att olika kulturers forstaelse och tolkning av vérlden
kommer sig av att de har olika vanor och traditioner, olika praktiska aktiviteter
1 vérlden. Skillnader i hur olika personer forstar och tolkar sin omvirld, beror
med andra ord pa skillnader 1 fardighet och formaga att uppfatta och agera i
olika situationer. Studier av médnniskor kriver att de behandlas som varelser
som dr aktivt och praktiskt engagerade i sin omgivning. Det innebédr ocksa att
ménniskors forstdelse och syn pa omvérlden inte &r ndgonting som overfors
genetiskt eller genom muntligt berdttande, utan genom praktisk vardaglig
traning 1 utférandet av olika uppgifter. Forstéelse och vérldssyn ar ocksa under
standig paverkan, i synnerhet i samband med forandringar av vanor och
aktivitetsmonster. Detta studium av manniskor kallar Ingold for att anldgga ett
sarskilt perspektiv (“the dwelling perspective”) som fokuserar pa att
ménniskor inte bara ror sig genom olika miljéer och kontexter, utan ingér 1
aktiva utbyten med dem och involverar sig i dem (ibid., s.4f, 20, 153, 166f).

Slutligen betonar Ingold, med hjilp av Heideggers och Merleau-Pontys
filosofi, att denna néra och stindigt foranderliga relation med omgivningen
ocksd innebér att fysiska foremals och miljéers mening bottnar i ménniskors
anvindning av dem (ibid., s.153, 168f). Det ovan sagda kan sammanfattas
med ett citat om varfor manniskor forstir varlden som de gor (ibid., s.186):

“In short, people do not import their ideas, plans or mental representations into the
world, since that very world [...] is the homeland of their thoughts. Only because they
already dwell therein can they think the thoughts they do.”

Bilistens vdrldssyn

Ingolds teor1 innebér att ménniskor som &dgnar sig at olika aktiviteter och ror
sig 1 olika milj6er inte bara har olika erfarenheter, utan ocksa forstar samma
saker pd olika sitt, de tdnker olika. Den person som vanligen gér till sin
arbetsplats har en annan forstaelse av sin omvérld én sin kollega som kor bil
dit. Detta géller dven om de tar sig dit langs mer eller mindre samma fysiska
vég, eftersom de ror sig 1 olika hastighet och med helt olika upplevelser av
védder och vind, ljud och andra trafikanter. Kort och gott lever de egentligen
bara delvis 1 samma vérld och 1 samma kultur, eftersom de tridnats 1 att uppleva
”samma” miljoer och uppgifter (att ta sig till jobbet) pa helt olika sétt (se
ocksa Fujii och Gérling 2007, som fokuserar mindre pd méanniskors
upplevelser och mer pa etablerandet av bilanvdndning som en vana).

Detta syns ocksé 1 exempelvis Andréassons (2000) intervjumaterial.
Vanebilisterna 1 materialet visar pa en forviarvad vana gora vissa resor med bil,
dorr-till-dorr, vilket 1 sin tur leder till en okunskap och ovilja resa kollektivt
eftersom det innebir att de maste rora sig ute till fots 1 for dem ovana miljoer.
Framfor allt kinde sig manga kvinnor otrygga pé kollektiva firdmedel och pé
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vag till och fran hallplatser, eftersom bilen mojliggjort for dem att rora sig i
sitt eget privata rum genom offentliga miljoer. De hade blivit okunniga och
frimmande infor att mota dessa miljéer till fots, vilket gjorde att de kinde sig
otrygga och ocksé oroliga for sina barns vistelse 1 dessa miljoer (ibid., s.217-
219). Vad som ocksa syntes 1 intervjuerna, och som talar for att bilresande
utgor ett speciellt sitt att uppleva vérlden, var att manga bilister uttalade sig
om bilen som ett eget, viktigt rum for dem. Det gav dem mojlighet att vara sig
sjdlva pa ett annat sétt &n om de rest kollektivt eller samakt. Dessutom var
vanebilisterna mer knutna till sitt firdmedel dn vanekollektivresenirerna, som
ofta cyklade pa sommaren nir védret tilldt, ndgot de forstnimnda inte gjorde 1
alls samma utstrackning (se ibid., s.179-186, 228).

Aven i tva andra intervjustudier av minniskors bilanviindning dterkommer
monstret att de vant sig vid att resa med bil (14s att de har lirt sig att uppleva
virlden utifrén bilens rorelser, hastighet och formedling av underlaget) och har
svart att tinka sig att byta till andra fardmedel, &ven om de kan vara positivt
instéllda till forbéttrad kollektivtrafik. Den intervjustudie som Johans
Villafana gjort 1 sitt examensarbete visar pd de manga olika argument och
motiv som finns bakom ménniskors bilanvindning, beroende dels pa att de
inrattat sitt praktiska och sociala liv efter att kunna transportera sig ldnga
strackor snabbt och dels pa att de vant sig vid bilen och kédnner sig hemma 1
den. Trots att 4ven vanebilisterna stillde sig positiva till dtgarder som skulle
mojliggora for dem att arbetspendla kollektivt sade sig de flesta av dem dndé
inte vilja ldmna bilen. De stora skillnaderna 1 firdmedelsval berodde mindre
pa mojligheter och alternativ dn pa huruvida personerna var vanebilister eller
inte, en identitet som intervjupersonerna delvis satte pa sig sjédlva (se Villafana
2013). Asa Waldo visar i sin avhandling att mer tid inte spelar s stor roll for
fardmedelsval utan att det istdllet verkar vara vanan som avgor
fardmedelsvalet. Trots att hennes intervjupersoner ofta framholl praktiska och
tidsméssiga aspekter bakom sin bilanvandning visade sig resvanorna vara
nagot som 1 hog grad bestod oavsett hur mycket tid som fanns tillgénglig, till
exempel under fordldraledighet, arbetsloshet eller pension (Waldo 1999).

Det ér helt enkelt svért att forstd bilsamhillet med hjélp av fasta och utifran
observerbara faktorer eftersom forskning visar att det ofta ar inre,
psykologiska faktorer som avgor bilanvindning. Med Ingolds teori kan detta
forklaras med att personer som huvudsakligen upplever sin omvérld genom
bilen ocksd kommer att forvérva en ”bilformedlad” forstaelse av denna och
darfor ha en praktisk okunnighet och bekantskap med, och rimligen ocksa
kénna otrygghet infor, andra sétt att rora sig 1 den. Det gor det ocksé svart att
undersdka hur vil detta stimmer. Ar det s att ménniskor som vardagligen
anvander sig av bil for vissa resor, exempelvis arbetsresor, ocksa oftare dn
andra anvénder bilen for andra resor? Nir méinniskor gor fordndringar i sina
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liv, till exempel byter jobb eller flyttar, hamnar de 1 nya situationer med nya
mojligheter till att resa pa andra sitt, vilket ger tillfdlle att studera 1 vilken man
gamla resvanor bestar (jmf Waldo 1999). Scheiner (2007) menar dock att
denna typ av livshiandelser har begrinsad padverkan pa resvanor eftersom
manniskor ofta planerar dem noga utifran sina egna ambitioner och strategier.

2.5 Atgarder for minskad bilanvandning

Atgirder for att pdverka minniskors fairdmedelsval kan grovt indelas i si
kallade ”hérda” och ”mjuka” dtgérder, dar de forsta riktar sig mot vilken typ
av transportinfrastruktur som tillhandahalls (till exempel genom vigbyggen)
och de senare mot hur denna infrastruktur anvénds (reglering av efterfragan,
genom paverkan av resvanor och beteenden). Garling och Loukopoulos (2007,
s.314) viljer istéllet att ordna olika typer av atgdrder enligt en skala som géar
successivt fran icke tvingande till tvingande atgirder. Frin icke tvingande
informationsétgérder (riktad marknadsforing, kampanjer om bilismens
negativa effekter), till ekonomiska (trangselavgifter, kilometerskatter),
juridiska (bilforbud 1 stadskirnor, sdnkta hastighetsgrianser), och slutligen helt
tvingande fysiska dtgirder (hirda atgérder 1 form av ny cykel- och
ganginfrastruktur eller instdllda vagbyggnadsprojekt).

2.5.1 Mobility management

All diskussion om att forandra méanniskors resande och bilanvandning idag
kommer ofrdnkomligen 1 kontakt med begreppet mobility management”.
Rapporten "MAXLupoSE”, utgiven av Trafikverket och framtagen av
Trivector Traffic, syftar till att hjdlpa frimst kommuner att integrera mobility
management 1 sin planering mot minskat bilberoende och mer hallbart
resande. Dédr definieras mobility management (MM) som (Neergaard och
Hékansson 2011, s.2, kursivering i original):

“ett koncept for att frimja hallbara transporter och pdverka bilanvindning genom att
fordndra resendrers attityder och beteenden.”

Mobility management dr en del i en storre planering, en del som strivar efter
att paverka efterfragan pd exempelvis bilresor och véginfrastruktur snarare dn
utbudet av dessa. Den tidigare vanliga definitionen som betonade MM som
specifikt mjuka atgérder (information, organisation av tjanster och
koordinering av verksamheter) har dock frangatts (ibid.):

"Tanken dr att sd kallade harda atgdrder, som byggandet av ny infrastruktur, ska
kombineras med mjuka dtgdrder som innebdr ett effektivare anvindande av befintlig
infrastruktur.”

Utbudet av infrastruktur framhélls som en central del for framgéngen med
MM-étgérderna. I en stad med pdgdende MM-arbete, sdger rapporten, kan en
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del av detta vara att byggnadslov innehéller krav pa begransning av antalet
parkeringsplatser. Och dven om MM-atgérder kan genomforas separat ger
detta ofta begrdnsad effekt. Béttre resultat ger det om dessa atgérder ar en del 1
ett storre atgardspaket som exempelvis kombinerar informationskampanjer
med infrastruktur, prissittning och regleringar (ibid., s.3).

Denna forklaring av MM och rérelse bort fran fokus pa mjuka atgérder separat
fran 6vrig planering, rimmar vil med Ingolds teori som den beskrivits ovan.
Om ménniskors tolkning och forstaelse av virlden dr beroende av hur de
agerar i den (exempelvis kor bil, cyklar, gar) sa verkar det rimligt att se sa
kallade mjuka atgérder som begrdnsade i sin verkan att fordndra minniskors
tankande. Skriftlig och muntlig information om mer miljovénliga fardmedel
och nya mdjligheter till resande, liksom fordelaktiga erbjudanden att resa
kollektivt, riktar sig frimst mot ett frikopplat, rationellt medvetande. Den
medvetna och tdnkande kroppen 1 sin invanda och praktiskt upplevda
omgivning, som Ingold beskriver, riskerar att reagera pa sddana atgarder 1 stil
med ett av intervjusvaren fran Johans Villafanas examensarbete (2013, s.43): ”
Det dr vél bra om vi far en tunnelbanna [sic!] hédr 1 Nacka men jag tror inte att
jag kommer att 1dmna bilen for det.”

Givet att bilanvandning till stor del styrs av psykologiska faktorer och faktorer
som har att géra med hur ménniskor uppfattar sin omvirld, ar det svért att
sétta for stora forhoppningar till dtgérder att minska bilanvindning utifran rent
praktiska och rationella resonemang. Risken ar att bilisterna missar de atgiarder
som véander sig till dem eller att deras vanor ér for starka for att paverkas (Fujii
och Girling 2007, s.242):

“Even if large budgets are allocated to constructing or improving infrastructure for
public transport to improve alternative, more sustainable travel modes, such
improvements may not be noted by car users with a strong car-use habit.”

“Once a car-use habit has been developed, it seems to follow that it must be broken
in order to achieve a change from car use to alternative, more sustainable travel
modes.”

Studier visar ocksé att 4ven ndr informationen natt ut och bilister vet vilka
alternativ de har och sjdlva uppger att det ar praktiskt mojligt for dem att
arbetspendla med andra fardmedel, sa foljer inte att de minskar sin
bilanvandning (se Stradling 2007, s.191).

Det racker alltsd inte att bara erbjuda andra, béttre alternativ, utan samtidigt
maste sjidlva vanan att anvinda bil brytas och en bilorienterad forstaelse av
omvdérlden ersdttas med en forstdelse baserad pa andra upplevelser. For att
lyckas med detta hiller dock Fujii och Gérling fast vid mjuka och icke
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tvingande dtgérder 1 form av riktade informationsinsatser mot individuella
bilanvindares attityder, moral och intentioner, och 1 form av rdd om hur de
kan planera sitt firdmedelsval. Detta darfor att hirda atgérder riskerar att vara
betydligt dyrare och skapa stérre motvilja hos allminheten 1 den mén de
uppfattas som tvingande begrinsningar for bilanvindare (Fujii och Gérling
2007, s.246f; Girling och Loukopoulos 2007, s.321f). Atgirder som syftar till
att begransa bilanvdndningen dr ju for bilanvdndarna att betrakta som ett hot
mot inte bara deras resvanor utan mot hela deras vérldsbild!

I detta examensarbete undersoks darfor i vilken mén reglering av parkering
vid bostaden kan betraktas som en atgiard som lyckas né ut till bilisterna och fa
de grupper att tinka Over sitt resande som kan anvédnda andra firdmedel men 1
dagslaget inte vill (se Stradling 2007, s.202). Samtidigt far atgirden inte vara
s hird att den riskerar att skapa motvilja hos allménheten 1 form av minskad
attraktivitet hos bostdder med farre och dyrare parkeringar.
Transportekonomen Jan Owen Jansson identifierar reglering av
parkeringsutbudet som ett bade kraftfullt och n6dvandigt medel for att styra
bort fran bilsamhillet, samtidigt som han fragar sig om vi verkligen dr beredda
till sadana atgirder (Jansson 1996, s.265):

"Ndr bilismens fundamentala idé sitter sa djupt rotad i vart medvetande, att man
oreflekterat rdknar med att besokare frdn ndr och fjdrran dr bilburna, dr det svart att
inta en avvisande attityd till underldttandet av kontakter och medvetet minska
tillgangen pad parkeringsutrymme.”

2.5.2 Parkering vid bostaden

I detta avsnitt undersoks ett antal stora svenska myndigheters instéllning till
parkering och dess roll for att nd uppsatta mal f6r hur Sverige ska se ut i
framtiden. En central friga som viglett denna undersokning ar vilka

mojligheterna dr att anvinda parkering vid bostaden for att styra bort fran
bilsamhillet.

Historiskt har samhillet betalat for att se till att bilisterna ska ha god tillgang
till parkering utan att behova bekosta detta individuellt, vilket lett till 6kad
attraktivitet for biltrafiken. Att idag franga detta monster, till exempel genom
att krdva att bilisterna skulle sta for den fulla kostnaden for sin parkering,
skulle leda till helt nya forutséttningar och relationer mellan de olika
fardmedlen, och bilisterna skulle sikerligen kiinna sig ansatta.’

%I Lunds kommuns senaste parkeringsnorm har kostnaden for parkering (konstruktion, drift och underhall,
samt markkostnad, satts till minst 700 kr/méanad for markplats, samt minst 2500 kr/ménad for garageplats i
underjordiskt garage (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret 2013).
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Svenska myndigheters syn pd parkering

P& senare ar har fler och fler noterat och utforskat parkeringens betydelse och
potential som styrmedel mot mindre bilanvdndning, till férman for gdng, cykel
och kollektivtrafik. I forordet till Sveriges Kommuner och Landstings (SKL)
”Parkering for hallbar stadsutveckling” stir det att ett hillbart transportsystem
innebdr minskat bilberoende och att parkeringsatgérder kan anviandas for att
locka Gver bilister till andra fardmedel (Glasare och Séderstrom i Berg 2013,
s.3). Trenden i Sverige och Europa ér att parkering idag gar fran att vara ndgot
som stader ska tillhandahalla bilisterna, till att istdllet bli ett medel for att
paverka och begrinsa bilismen. Parkeringsplatser i centrala lagen tas bort och
pa en del hill ersétts de tidigare miniminormerna for antalet parkeringsplatser
av maximinormer (Berg 2013, 5.7-9).

SKLs skrift foreslar en begriansning av parkeringsutbudet med hjélp av just
maximinormer och att forsiljning och uthyrning av parkering och bostader
separeras, for att f4 ordning pd parkeringsmarknaden och lata den faktiska
efterfrdgan pa parkering styra marknaden. R4dande miniminormer kan ocksa
sdnkas for bostdder 1 1dgen med god kollektivtrafik, bilpoolsldsningar eller
parkeringsavgifter som haller nere efterfrdgan. Om parkering vid bostaden 1
ovrigt sigs att det bor samlas 1 P-hus eller garage, med fasta avgifter for en
langre tid, som en manad. Detta for att det inte ska 16na sig att till exempel ta
bilen till jobbet. Samutnyttjande av parkering mellan boende, handel och
kontor dr ocksa onskvért for att effektivisera och minska
parkeringsanldggningarna. Hur mycket parkering som behdvs eller vad som
hiander om farre platser byggs dn vad som efterfragas, tas dock inte upp.
Samhéllsnormen verkar fortfarande vara att de flesta minniskor ska ha bil och
kunna l&ta denna std vid boplatsen istéllet for att arbetspendla med den, genom
att mojligheterna att parkera vid arbetsplatsen regleras (ibid., s.12f, 14, 16f).

I ”Trafik f6r en attraktiv stad” (TRAST) omtalas parkering 6versiktligt, som
en central faktor 1 ssmmanhang som betonar dess konsekvenser for resande
och fardmedelsval, trygghet, intermodala bytespunkter, cykling
(cykelparkering) och godstrafik (SKL, m.fl. 2007).

Boverkets ”Vision for Sverige 2025 dr, som namnet antyder, en mer
framétblickande text &n TRAST och innehaller fler 6nskemal och utsagor om
hur vi i framtiden har lyckats 16sa dagens stadsbyggnadsproblem. Aterigen
ndmns parkering som betydelsefullt for resande och fardmedelsval och
Boverket ser som en viktig del 1 detta att véigtrafiken 1 framtiden bér alla sina
kostnader, déribland parkeringskostnader. Vilka parkeringar det géller

7 Till skillnad fran miniminormer for parkering, som historiskt varit vanligast och anger det minsta antalet
platser som behovs for en viss verksamhet, anger maximinormer istéllet ett tak for hur manga platser som far
byggas 1 ett visst ldge.
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definieras dock inte. Ett annat fokus ligger pd parkeringens platsansprak 1
staden och pa de ytor som kan frigoras nir parkeringsefterfragan i framtiden
har minskat (Boverket 2012).

Naturvéardsverkets ”Underlag till en fardplan for ett Sverige utan klimatutslapp
2050” ndmner pa tva stdllen att det 1 framtiden finns férre parkeringsplatser 1
stdderna, i samband med att personbilstransporter och trangseln minskat, och
tillganglighet for icke bilburna 1 samhillet forbéttrats (Naturvardsverket 2012).

Den nyligen utkomna rapporten ”En bostadspolitisk agenda for Sverige”
presenterar 63 forslag for att 6ka bostadsbyggandet och ger mer konkreta rad
for hur bland annat parkering bor hanteras. Problemet med det otillrackliga
bostadsbyggandet 1 Sverige, enligt rapporten, &r att det minskar rorligheten pa
arbetsmarknaden, hammar tillvixten och innebar svarigheter for manniskor att
flytta till boenden som passar dem, vilket leder till kad skuldséttning. Okade
bostadspriser, pa grund av for litet utbud, ger ocksé okad segregation och
sociala problem. For att komma till ritta med denna situation maste bland
annat dagens parkeringsnormer justeras ner sd att inte fler platser tvingas fram
dn vad fastighetsdgaren onskar bygga och de boende efterfragar. Ett riktvarde
som foreslas ar 0,3 platser/bostad 1 stiderna, dar kollektivtrafiken ar god,
istillet for runt 1 plats/bostad som fallet ofta dr idag. Dessutom framhélls att
alla parkeringsplatser méaste ut pa den 6ppna marknaden och inte undantas for
gratisparkering eller till subventionerade priser for besokare, boende,
arbetande, etc., sa att de som anvander parkeringen far betala vad den faktiskt
kostar. Allt for att den dyrbara marken i stdderna inte 1 onodan ska anvindas

till parkeringsyta snarare an till bostidder (se Nybyggarkommissionen 2014,
s.6f, 9f, 201).

Parkering som styrmedel — risker och mojligheter

Slutsatsen av ovanstiende genomgang ar att parkering vid bostaden idag inte
identifieras som négot specifikt omrade att reglera. Med visst undantag for
Nybyggarkommissionens rapport, som framhéller hoga miniminormer for
parkering som ett hinder for bostadsbyggandet. Fokus verkar istéllet ligga pa
annan parkering i staden, som vid handel och arbetsplatser. Den allménna
asikten verkar vara att 1ata ménniskor ha kvar sina parkeringsplatser och sina
bilar vid bostaden och sedan planera resten av samhéllet efter att minska
efterfrigan pa biltransporter, genom att reglera 6vriga parkeringar (se Usterud
Hansen 2002, s.1, 8).

Enligt en rapport fran Trivector riskerar begridnsning av parkering vid
bostaden att fa s kallade “’spill over”-effekter” (6verspillningseffekter), da de
boende som inte kan parkera inom sitt eget bostadsomrade istéllet parkerar pa
nérliggande gator. Detta sérskilt eftersom nya regler och bestimmelser for
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parkering endast fér utslag 1 nya projekt och inte i redan befintliga omraden
med sina parkeringsplatser. Det sdgs till och med att parkeringsmdjligheterna
vid bostaden bor forbattras dar dessa upplevs som daliga, for att de boende
inte ska ha incitament att ta bilen till jobbet (Soderstrém 2010, s.14, 17,
Palmer och Ferris 2010, s.26; Usterud Hansen 2002, s.17f).

Todd Litman har, & andra sidan, redovisat siffror for hur parkeringsavgifter 1
bostadsomréden kan minska bilinnehavet. Beroende pa vilken elasticitet som
antas ger en parkeringsavgift pd exempelvis $100 per ménad (omkring 650
kr/ménad) en minskning av bilinnehavet pa 15-30 % for de boende i omradet
(Litman 2006, s.40).

Tva centrala samband for parkeringens roll som styrmedel mot minskad
bilanvéndning dr de mellan bilinnehav och bilanvdndning, och mellan
parkeringsutbud och bilinnehav. Det forsta sambandet ar flitigt diskuterat och
undersokt och fir anses som tdmligen starkt. Ett hdgre bilinnehav leder
generellt till en hogre bilanvandning (se Golob och van Wissen 1989; Gou
2013a, b). En studie av vilka faktorer som 14g bakom att ménniskor reste med
bil i Cambridge, som framhélls som en mycket cykelorienterad stad, visade att
de mest avgorande faktorerna for de flesta arbetspendlingsresor var avstdnd
och tillgang till gratis parkering vid arbetsplatsen. For kortare arbetspendling
och for inkops- och nojesresor var istillet just tillgdngen till bil viktigast,
tillsammans med lagre utbildningsniva (Carse et al. 2013). Tva svenska
exempel ar resvaneundersokningarna for Malmo och Link6ping, frén 2008. I
den forsta angav 37 % av de som svarat att de inte anvinde bilen sd ofta att
detta berodde pé att de inte hade korkort eller inte hade tillgang till bil
(Indebetou och Quester 2008, s.44). I den andra framkom béde att
bilanvéndningen var storre for de personer som hade bil &n for de som inte
hade bil, och for de som hade tva bilar d4n for de som bara hade en bil
(Johansson 2008, s.9).

Sambandet mellan parkeringsutbud vid bostaden och bilinnehav ar svérare att
hitta klara beldagg for. Framfor allt ar det andra faktorer 4n parkeringsutbud vid
bostaden som undersokts och visats ha betydelse for bilanvindningen.
Bilinnehav har istéllet vanligen ansetts st under padverkan av inkomst och
demografiska faktorer, som hushallssammanséttning (Gou 2013b, s.19). Pa
grund av att parkeringsutbudet vid bostaden inte studerats som en faktor
bakom bilinnehav har ocksé dtgarder for att begransa och reglera detta utbud
kritiserats. En surveyundersokning fran 2005 av 500 personer som regelbundet
anvinde sin bil visade pd flera intressanta fenomen rorande parkering vid
bostaden. Bland annat att viardet pa en fastighet 6kade om det medfoljde en
parkeringsplats, samtidigt som inte ens hélften av bilisterna svarade att de
skulle vara villiga att betala nadgonting alls for parkering vid bostaden. |
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samma studie uppgav 29 % att de skulle 6verviga att flytta om de inte hade
tillgang till parkering utanfor sin bostad och néstan 2/3 sa att de 1 s& fall skulle
overviga att gora om sin tradgard till en parkeringsplats. Flera andra
undersokningar dar minniskor svarat hur de skulle agera om
parkeringsmdjligheterna skulle begransas visar ocksa att de hellre tar till andra
atgirder (som att flytta eller sjdlva ordna parkeringsplats) dn att minska sitt
bilinnehav. Samtidigt visar jamforelser av omrdden med olika
parkeringsmdjligheter att bilinnehavet faktiskt ar lagre dir parkeringen
begrinsats. Detta betyder heller inte att dessa omrdden upplevs som mindre
attraktiva, utan att andra egenskaper virderas istéllet for parkering och att
regleringar av parkering kan upplevas som nagot positivt av de boende
(Palmer och Ferris 2010, s.24, 26-28).

Erfarenheter frdn Véstra Hamnen i Malmo ar ett exempel pé att bilinnehav
styrs av andra faktorer dn parkeringstillgdng och visar p4 riskerna med att
begrinsa utbudet av parkering vid bostaden. Ganska snart efter att de forsta
350 lagenheterna (for BoO1-utstédllningen 2001) stod fardiga och inflyttade
visade sig de berdknade 0,7 parkeringsplatserna per hushall (istéllet for
normala 1,1 platser/hushéll i Malmd) vara for fa {6r de inflyttade och ett
parkeringsgarage fick uppforas i samband med konstruktionen av Turning
Torso. Staden hade haft mer ambitiosa ambitioner dn vad de boendes beteende
mojliggjorde, trots omradets centrala lage 1 Malmo, goda kollektivtrafik och
det faktum att det planerats for bilpool. Senare bostadsbyggande 1 Véstra
Hamnen har dterigen striavat efter att halla nere antalet parkeringsplatser.
Undersokningar av resandet 1 omradet har dock visat att medan bilinnehavet ar
kvar pa en niva bara strax under det for Malmoé som helhet, sé &r
bilanvéndningen utslagen pé alla typer av resor betydligt lagre, vilket alltsa
sdger emot att hogre bilinnehav medfor hogre bilanvandning (Foletta och
Field 2011, s.84, 86f, 92).

En enkédtundersokning av den senast fardigstéllda utbyggnaden av Vistra
Hamnen, Fullriggaren, visar att bilinnehavet ligger pa i snitt 0,6 bilar per
hushéll och d4ven om de hushall som eventuellt funderar pd att skaffa bil i
framtiden gor det sd hamnar bilinnehavet omkring de 0,7 bilar per hushall som
satts upp som mal. Av de som besvarat enkdten uppgav 75 % att de var nojda
eller mycket ndjda med parkeringen 1 omradet. De som uppgav att de var
mindre ndjda angav som skél for detta att parkeringen var for dyr, framfor allt
for besokande. Av betydelse ar ocksd att det annu finns stora tomma ytor 1
Vistra Hamnen och 42 % av de svarande angav att de parkerade pa annan
plats &n 1 de avsedda garagen och P-husen. Detta dr ndgot som kan leda till
problem i framtiden 1 takt med att Vistra Hamnen byggs ut och de boende blir
fler samtidigt som de tomma ytorna for parkering blir farre (Stjarnkvist 2012).

34



Mogjligheten att anvinda parkeringen vid bostaden som redskap for att paverka
bilinnehav och -anvéndning ar alltsa l&ngt ifran sjdlvklar. Varfor det dr sd kan
forklaras med hjilp av Joachim Scheiners kritik av den betydelse som
rumsliga faktorer har for mianniskors resmonster. Enligt Scheiner har
forskning tidigare forsokt att identifiera vilka rumsliga faktorer och strukturer
(bebyggelsetithet, stadsstorlek, markanvéndning, infrastruktur, kollektivtrafik,
GC-nit, etc.) som paverkar ménniskors resmonster pé olika platser. Nagon
storre konsensus har dock inte uppnétts vilket, enligt Scheiner, beror pa att
denna forsknings resultat paverkas av sjdlvselektion. Detta innebér att det
snarare dr sd att ménniskor och hushéll viljer att bosétta sig pa platser och i
omriden som passar deras efterstrdvade resvanor, snarare @n att de forst flyttar
till en bostad och sedan later sig paverkas av hur deras fysiska omgivning ser
ut (Scheiner 2006, 287f).

En studie av sa kallade bilfria omraden ger visst stod 4t Scheiners kritik. I
stadsdelen Stellwerk 60 1 Koln hade 2/3 av de boende bestdmt sig for att leva
utan bil l&ngt innan de flyttade dit. De lockades alltsa av ett omrdde och en
utformning som passade den livsstil och de val de gjort sedan lédngt tid
tillbaka. A andra sidan visar siffror frin stadsdelen Vauban i Freiburg att 57 %
av hushéllen utan bil hade gjort sig av med denna precis innan de flyttade,
vilket gor det troligt att det var det nya konceptet och de nya mojligheterna
(tack vare utformningen och transportsystemet) som péverkade deras val
(Foletta och Field 2011, s.79, 104). Orsakssambanden (vad som péaverkar vad)
ar alltsa svara att uttala sig sdkert om.

Zhan Gou har 1 tv4 artiklar studerat vilken paverkan just parkering vid
bostaden har pa bilinnehavet i New York, och han forhéller sig sarskilt till
problemet med sjilvselektion, om det &r sd att mianniskor som vill ha en eller
flera bilar véljer att bosétta sig dir det finns plats for detta, medan méanniskor
som inte vill ha bil bryr sig mindre om parkeringsmdjligheterna. De ytliga
resultaten visar pa korrelation mellan olika hushélls tillgéng till parkering och
deras bilinnehav, men Gou menar att det kravs djupare analys och kontroll for
att undvika att pavisa en korrelation mellan parkeringsmdjligheter och
bilinnehav, som 1 sjdlva verket beror pd att olika typer av hushéll har olika
efterfrdgan pa bilinnehav och darfor bosatter sig 1 omraden med
parkeringsmdjligheter som passar just dem. Istéllet for att jaimfora hushall med
bade olika bilinnehav och parkeringsmdjligheter och bilinnehav viljer déarfor
Gou att jamfora bilinnehavet 1 hushall med liknande parkeringsmgjligheter,
med det bakomliggande antagandet att dessa hushall ocksa liknar varandra 1
frdga om deras vilja att 4ga och anvinda bil. Gou delar in sitt material i en
grupp hushall som har tillging till bade gatumarksparkering och
tomtmarksparkering, och en grupp som bara har tillging till
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gatumarksparkering.® Detta gor det mycket svérare att hitta korrelationer
mellan bilinnehav och faktorer som har med parkering att géra, men de
korrelationer som da 4ndd framkommer visar sannolikt pa
parkeringsmdjligheternas paverkan pd bilinnehavet (Gou 2013b).

Resultaten fran Gous studie dr att bilinnehavet 1 gruppen med tillgang till
tomtmarksparkering paverkas av hushallens inkomst, antalet personer i
hushallet med korkort samt avstandet till tunnelbanan. Storre betydelse har
dock antalet garageplatser, plats pa uppfarten, tringseln pa gatan utanfor och
hur ofta denna stiddas. Resultaten gar emot tidigare forskning om bilinnehav
och visar ocksa att vissa atgirder kan fa ovintade och odnskade resultat.
Eftersom de boendes bilinnehav 6kar med minskande trangsel (farre parkerade
bilar pd gatan utanfor), &ven for hushall med tillging till tomtmarksparkering 1
garage eller liknande, finns det ndmligen risk att en vanlig dtgédrd som att
reservera gatumarksparkering at de boende 1 omradet kan leda till ett storre
bilinnehav och 6kad trafik eftersom pendlare och besokande inte ldngre tar
upp platser pa gatan och det blir mer attraktivt for de boende att 6ka sitt
bilinnehav. Det dr darfor viktigt att ta ett helhetsgrepp om man vill styra
bilinnehav genom att reglera parkering vid bostaden (Gou 2013a, b).

2.6 Sammanfattning av litteraturstudien

Litteraturstudien ovan har gett en historisk beskrivning av det svenska
bilsamhallet, beskrivit tre av dess negativa konsekvenser och argumenterat for
hur dessa stora fenomen kan knytas till den konkreta frdgan om parkering, och
specifikt parkering vid bostaden. Samtidigt som det har visats finnas rationella
overviganden bakom bilsamhillets bestdende, sd pekar befintlig litteratur och
kunskap pa att bilanvdndning i hog grad styrs av psykologiska faktorer och av
manskliga vanor, vilket kan forklaras utifran det antropologiska perspektiv
som presenterats. Sammantaget innebér detta att det dr svart att ersitta
bilsamhillet, eftersom det 4r mer en fraga om att byta vérldsbild eller kultur dn
att bara fordndra virt resande.

Litteraturen visar emellertid ocksa att bilanvindning och bilinnehav &r
forbundna med varandra, liksom det finns resultat som talar for att
parkeringsmdjligheter vid bostaden (framfor allt parkeringsavgifter) och
bilinnehav hanger ihop. Tillsammans 6ppnar dessa bada kopplingar for
mojligheten att paverka bilanvandning genom parkeringsreglering. Negativa
erfarenheter, till exempel fran Vistra Hamnen 1 Malmo, visar dock pé riskerna
med sddana forsok och det ar av stor vikt att undvika savil
overspillningseffekter som att skapa oattraktiva omréden, pa grund av
bristfalliga parkeringsmdjligheter.

¥ Gatumarksparkering innebér parkering léngs trottoaren, medan tomtmarksparkering innebér all 6vrig
parkering: I eget garage, pd annan markplats, p& garageuppfart, etc.

36



Dessa trddar kommer att f6ljas upp 1 resultatdelen, med material fran Lund.
Hur kan parkeringsefterfrdgan avgoras for bostadsrittsforeningar och vilken
betydelse har parkeringsavgiften for denna efterfragan? Hur hianger bilinnehav
och bilanvindning ihop 1 det material som studerats inom ramen for detta
examensarbete? Vad tycker de boende om parkeringsmdjligheterna och hur
viktigt ar parkering som faktor for deras val av boende? Vilken betydelse har
parkeringsavgiften for de boendes bilinnehav, sérskilt 1 jimforelse med
parkeringsavgiftens betydelse for parkeringsefterfrdgan inom omradet?
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3 Resultat

3.1 Parkering i 11 bostadsomraden i Lund

Resultatkapitlet gér igenom de fem presenterade fragestillningarna i tur och
ordning, den fOrsta i1 detta avsnitt och de 4 efterfoljande i nésta avsnitt 1
samband att enkétstudiens resultat presenteras. Tabell 4 och 5 visar de 11
bostadsomraden (tillika bostadsrittsforeningar) som studerats och jamforts
avseende lagenheter och parkering. For de allra flesta omrdden finns det ¢j
uthyrda platser i omradenas garage, vilket tyder pa lagre efterfrdgan dn utbud,
atminstone till de avgifter som satts for parkeringen.

3.1.1 Parkeringsnormen

Det gar ocksa att se att for fem av omrddena sa dverskrider antalet byggda
parkeringsplatser Lunds kommuns parkeringsnorm (hér &r antalet byggda
parkeringsplatser &tminstone 10 % fler &n vad normen bor ha kravt). Viktigt
att papeka hér ar att Lunds kommun anvinder vad de kallar for
“trafikgenererande yta” for att berdkna minsta antalet parkeringsplatser som en
byggherre maste tillhandahalla. Detta motsvarar bést bruttototalarean (BTA),
med trapphus och hisschakt bortriknade (Andersson, muntl. 2014). For
bostdder sidger gillande parkeringsnorm att 9 parkeringsplatser skall
tillhandahéllas for varje byggda 1000 kvm trafikgenererande yta, i storsta
delen av staden Lund. De omriden 1 detta examensarbete som berors av detta
(se tabell 4 och 5) dr Lund Vister 1-3, Trollebergsparken, Solfingaren 5 och
Solhgjden. I den centrala zonen giller 8 platser per 1000 kvm BTA, vilket
berdr Buketten, Lunna Toser, Margretedal och Sockerbruket 1 och 2 (se figur
1) (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret 2013).

Det visade sig svart att fa tag pa Lunds kommuns berdkningar och beslut 1
parkeringsfragor eftersom dessa enbart finns 1 form av godkinnande (eller €j)
av inkomna planer. Det finns alltsa inte ndgra sirskilda handlingar som visar
kommunens berdkningar for varje enskilt omrade. I basta fall finns
kommunens sparade overslagsberdkningar pa inkomna handlingar. Siffrorna
for BT A/trafikgenererande yta nedan kommer dels frin sddana berdkningar
(ingen fargmarkering i tabell 5), dels frn detaljplanen f6r Mésen 16, dar
kommunen angivit siffror bdde for den totala boarean och for det totala antalet
parkeringsplatser som behdvs (orange markering). For dessa omréden har
sedan framrédknats en genomsnittlig faktor for relationen mellan boarea och
trafikgenererande yta, vilken anvints for att fa fram den trafikgenererande
ytan for ovriga omraden (gul markering). Det genomsnittliga viardet for denna
faktor ar 1,18 men den varierar fran 1,09 till 1,24 for de olika omradena.

Trots denna osdkerhet gar det 4nda att sdga att det generellt byggs fler
parkeringsplatser dn vad normen kriver och, viktigare, én vad som ofta
efterfragas.
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a8l . . . op, . 2 9
T'abell 4. Ligenheter, parkeringsplatser och parkeringsavgifter i studerade omriden.

Ligenheter Uthyrning Parkeringskostnad (kr/man)
Bostadsrattsforening Antal Snittstorlek (antal rum) | Garageplatser | Parkeringstal garage | Garage Totalt* Garage Mark*

Buketten 78 3,01 56 0,72 1,00 - 624 -
Lunna Toser 74 2,80 67 0,91 0,99 - 643 -
Margretedal 74 2,81 64 0,86 0,97 - 625

Vinkelhaken (Lund Vaster 1) 63 3,24 69 1,10 0,70 - 650 -
Lund Vaster 2 68 3,15 68 1,00 0,69 - 650

Lund Vaster 3 66 3,30 66 1,00 0,91 - 650

Sockerbruket 1 73 2,42 57 0,78 0,65 - 800 -
Sockerbruket 2 39 3,26 31 0,79 0,65 - 800 -
Trollebergsparken 38 2,55 25 0,66 0,92 0,94 600 300
Solfangaren 5 54 2,74 46 0,85 0,87 0,87 400 250
Solhéjden 84 2,94 83 0,99 1,00 - 350 -

Tabell 5. Parkeringsnorm och byggda parkeringsplatser i studerade omraden.

Bostadsrattsforening Boarea "BTA" (trafikgenererande yta) | P-norm (beriknad) Antal byggda P-platser /P-norm
Buketten 6468 7059 60 103%
Lunna Toéser 5383 6142 52 136%
Margretedal 5422 6232 53 128%
Vinkelhaken (Lund Vaster 1) 5270 6556 62 119%
Lund Vaster 2 5893 7331 70 105%
Lund Vaster 3 5823 7244 69 104%
Sockerbruket 1 5110 6030 48 118%
Sockerbruket 2 3638 4293 34 90%
Trollebergsparken 2755 3251 33 98%
Solfangaren 5 4610 5440 49 106%
Solhdjden 6921 8167 74 113%

? Tabell 4 och 5 bygger p4 information och uppgifter frén en mingd olika killor. Dessa killor, samt for vilka omréden de anvints, finns samlade i bilaga 2.
* Mgjligheten till forhyrd markplats i omrédet finns bara for Trollebergsparken och Solfdngaren 5.




3.1.2 Parkeringsefterfragan

Ett antal faktorer, som var tillgingliga for inventering utan djupare studier av
hushallen 1 omriddena, har studerats och korrelerats mot antalet uthyrda
parkeringsplatser 1 omradet, eller andelen uthyrda platser per ldgenhet, for de
11 bostadsomradena. De variabler som studerats for att se vilken som bést kan
forklara parkeringsefterfragan dr: Avgiften for omradets parkeringsplatser,
snittstorleken (métt i antal rum) for omradets ldgenheter, det totala antalet
lagenheter i omradet, det totala antalet parkeringsplatser i omradets
anldggningar, andelen ldgenheter i omrddet som har fler &n 3 rum, total
”BTA” (trafikgenererande yta, det matt som Lunds kommun idag anvénder),
samt det totala antalet rum 1 omradets alla ldgenheter.

Korrelationsanalys mot antalet uthyrda parkeringsplatser (eller andelen
uthyrda platser per ligenhet) gjordes for samtliga av dessa variabler, och den
starkaste (hgst determinationskoefficient, R?) fanns for det totala antalet rum
1 omradet (se figur 2). Knappt 69 % av variationen 1 antalet uthyrda platser
forklaras av det totala antalet rum 1 omradet och denna korrelation éar, 1 detta
material, starkare &n den mellan antalet uthyrda platser och trafikgenererande
yta, som Lunds kommun idag anvinder (R* =~ 0,61) for att rikna pa
parkeringsbehov enligt parkeringsnormen.
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Totalt antal rum i bostadsrattsforening

Figur 2. Totalt antal bilar parkerade pa hyrd plats i 11 bostadsrittsforeningar i Lund.

Att det totala antalet rum verkar vara ett béttre redskap for att forutsiga
parkeringsefterfrdgan 4n BTA giller oavsett om korrelationen studeras for alla
omraden eller om de delas upp enligt parkeringsnormen och studeras for den
centrala zonen respektive den dvriga staden var for sig.
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Det dr ocksé viktigt att papeka att antalet parkeringsplatser (rdknat per
lagenhet) inte samvarierar med andelen uthyrda platser, 1 materialet. Det dr
alltsa inte si att det sdkert dr en storre andel uthyrda parkeringsplatser 1
omraden dar det byggts farre platser och vice versa.

3.2 Enkatstudien

3.2.1 Enkatstudiens omraden jamférda med 6vriga Lund

En jimforelse mellan 6vriga Lund och de 5 omraden som studerats med hjélp
av enkdter, visar att de sticker ut avseende bilinnehav och sysselséttning.
Enligt siffror fran 2005 ligger bilinnehavet for hela Lunds kommun pa 309
bilar/1000 invanare, och betydligt lagre i staden (251 respektive 225
bilar/1000 invanare i Lund Vister respektive Centrum, de tva delar av staden
som de studerade omradena riknas till) (Lunds kommun 2014a). Bilinnehavet
och andelen arbetande for de studerade omradena, sadant det framkommit 1
enkatsvaren, redovisas 1 tabell 6.

Tabell 6. Bilinnehav och andelen arbetande bland enkiitsvaren, jimfort med de delar av staden som
omradena ligger i.

Bilinnehav/1000 invanare Arbetande (16-64 ar)
Enkatsvar Lunds kommun 2005 Enkatsvar Lunds kommun 2005
Sockerbruket 1 487 225 (Centrum) 76% 59% (Centrum)
Lund Vaster 1 453 251 (Vaster) 82% 61% (Vaster)
Buketten 483 225 (Centrum) 88% 59% (Centrum)
Lund Vaster 3 437 251 (Vaster) 75% 61% (Vaster)
Trollebergsparken 593 251 (Vaster) 84% 61% (Vaster)

Likasa ar andelen studerande betydligt ldagre i de studerade omradena én
genomsnittet for de delar av staden som omradena ligger 1.

Inkomstnivierna &r svarare att jimfora eftersom det insamlade enkdtmaterialet
som ligger till grund for detta examensarbete har uppgifter om inkomsterna pé
hushallsnivd, medan Lunds kommuns siffror for staden &r pa individniva. Det
verkar dock som att de angivna inkomstnivderna 1 enkitsvaren ligger pa
ungefiar samma nivd som kommunens siffror (uppriknade med 18 % for att
motsvara inkomstutvecklingen sedan 2005) (SCB 2014). For Buketten och
Lund Vister 3 verkar dock inkomsten ligga hogre dn for 6vriga delar av Lund.
Typvirdet for drsinkomsten for enkétsvaren for dessa omraden dr 600 000—
799 999 kr/hushéll, medan arsinkomsterna per arbetande for Lund Centrum
och Vister ligger omkring 270 000 kr respektive 295 000 kr (Lunds kommun
2014a; SCB2014).

Aterigen kan det alltsé faststiillas att de omriden som studerats i detta
examensarbete och de slutsatser som dras utifran dem, inte kan sidgas vara
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representativa for hela Lund. Framfor allt skiljer de studerade omradena ut sig
genom sin hogre andel forvarvsarbetande och sitt hogre bilinnehav.

3.2.2 Enkatstudiens resultat

Pé foljande sidor presenteras enkétstudiens resultat. Vilka dr de boende i de
olika omradena, hur ser deras bilinnehav ut och var parkerar de sina bilar, hur
ser deras resvanor ut, nu och tidigare och hur skulle de reagera pa kraftigt
hojda avgifter for parkering vid bostaden?

Fokus i detta examensarbete ligger pa att besvara de uppstillda
fragestillningarna och inte pa att redovisa samtliga av enkétens fragor och
svaren pa dessa. Exempelvis redovisas nedan ingenting om hushallens svar pa
frdgan om gang- och cykelmdjligheter i omradena, eftersom i bada fallen
knappt 90 % svarat att dessa dr goda och bara ett hushéll pa var och en av
frdgorna svarat att gdng- respektive cykelmdjligheterna dr mindre goda. Inte
heller fritextsvaren redovisas, men alla frigor finns 1 bilaga 1, tillsammans
med ett exempel pa det informationsbrev som gétt ut till de boende, och
svaren finns samlade 1 bilaga 3.

En viktig fréga att inledningsvis utreda dr om och hur de olika omrddena
skiljer sig frdn varandra eftersom detta kan avslgja betydelsefulla skillnader
mellan omrddena som inte speglas av de undersokta variablerna, men som kan
paverka resultaten. Till exempel har bara data om omradenas ldgenheter och
parkering, samt nagra uppgifter om omradenas dlder och boendeytans storlek,
samlats in utover enkéterna, som ju handlar om hushéllen som bor 1
lagenheterna. Information om utemiljon eller avstand till olika typer av
service, hade kunnat ge ytterligare forklaring, ndgot som i sa fall borde synas 1
skillnader mellan omradena som inte ldter sig forklaras av dvriga variabler.
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3.2.3 Vilka har besvarat enkaten?

Figur 3 och 4, samt tabell 7 och 8 redovisar ndgra enkétsvar for att ge en

uppfattning om vilka som besvarat enkéten.

Hushéllsmedlemmarnas aldersfordelning, utbildningsnivé och sysselséttning
visar att det ror sig om en generellt ndgot dldre grupp, bestdende

huvudsakligen av arbetande personer och pensionirer och dir néstan tre

fjdrdedelar har ndgon form av hogskoleutbildning.
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Figur 3. Hushallsmedlemmarnas fordelning pa olika aldersgrupper. (N=284)
Tabell 7. Hushillsmedlemmarnas utbildningsniva i enkéitsvaren.
Utbildning | Grundskola | Gymnasium | Hogskola <3ar | Hogskola >3ar | Totalt
Antal 14 58 52 134 258
Tabell 8. Hushallsmedlemmarnas sysselséttning i enkitsvaren.
Sysselsdttning | Arbetande | Studerande | Arbetssékande | Pensiondr | Annat Totalt
Antal 174 18 2 70 6 270
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Hushallens tidigare bostadsort

Skane, 6vrigt
5%

Figur 4. Hushallens tidigare bostadsort. (N=161)

Fler @n hélften av hushéllen har uppgett Lunds stad som tidigare bostadsort,
medan bara knappt en tiondel har flyttat frdn ndgon annanstans 4n Skéane.

3.2.4 Lagenhetsfordelningen i omradena

Diagrammen i figur 5 visar hur ldgenheterna fordelar sig pa olika storlek inom
respektive omrade. Den mindre medelstorleken for Sockerbruket 1 och
Trollebergsparken som redovisats i tabellen ovan visar sig i form av en
betydligt storre andel 2-rumsldgenheter, medan for de andra tre omradena 3-
rumslédgenheten &r den vanligaste typen och de har ocksd mer normalfordelade
lagenhetsfordelningar.
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Lagenheter Vaster 1

Lagenheter Buketten

Lagenheter
Trollebergsparken

Figur 5. Antalet léigenheter av olika storlek (antal
rum) for respektive omrade.

Lagenheter Vaster 3

Lagenheter
Sockerbruket 1
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3.2.5 Parkeringsldsningar i omradena

Parkeringen har 1 alla omraden 16sts huvudsakligen med underjordiska garage.
Detta géller for alla 11 omrédden som valts ut 1 forsta skedet. Garageplatserna
hyrs méinadsvis till en kostnad av mellan 600 och 800 kr/méanad och i alla
omraden utom Sockerbruket 1 hyr de boende fasta platser, medan for
Sockerbruket 1 de boende hyr en fri plats 1 garaget. Trollebergsparken ér det
enda omrédde i enkétstudien som har markplatser att hyra. Parkeringstalen (P-
tal, antalet parkeringsplatser/ligenhet) varierar, liksom andelen uthyrda
platser, utan att nagra tydliga monster gér att se pa denna niva i materialet.
Som kanske ar att vinta sig ar alla platserna uthyrda 1 Buketten, som har ett
lagt P-tal, men samtidigt ar bara 65 % av platserna uthyrda i Sockerbruket 1,
som har ett néstan lika lagt P-tal. Parkeringsefterfrdgan, i termer av andelen
uthyrda platser/lagenhet varierar ocksé kraftigt, fran 50 % till 90 %.

3.2.6 Jamforelser av omradena

En viktig fradga att besvara innan materialet analyseras vidare dr huruvida de
omraden som valts ut och studerats med enkéten dr jimforbara och inte
avsevirt olika pé sétt som dr relevanta for de variabler som dr av storst intresse
for detta examensarbete, ndmligen bilinnehav, parkeringsefterfrdgan och
bilanvandning. Om omradena skiljer sig avseende dessa variabler ar det viktigt
att se om detta gar att forklara med hjilp av 6vriga variabler som studerats.
Om detta inte gar finns det risk att ndgon annan, okénd, ostuderad, variabel
ligger bakom dessa skillnader.

Till exempel har enkéten inte frdgat hushéllen om vilken typ av bil de har eller
studerat hur goda och enkla parkeringsalternativ de har utanfor det egna
omradet, saker som mycket vél kan tinkas paverka var de parkerar eller deras
preferenser for bilinnehav.

For att minimera denna risk inleds darfor denna analys med en studie av hur
bilinnehav, parkeringsefterfrdgan och bilanvéindning varierar mellan de olika
omridena. I de fall skillnader finns mellan omradena bor dessa gd att forklara
bittre med ndgon annan variabel 4n omradena sjdlva. Annars gar det inte att
behandla materialet som ett och samma, utan analyser kan bara goras for vart
och ett av de olika omrédena separat.

Bilinnehav

Om hushallen har bil eller ej skiljer sig it signifikant mellan de studerade
omradena, di bilinnehavet ar s 1agt 1 Sockerbruket 1 (se figur 6). Denna
skillnad kan dock forklaras med att ldgenhetsfordelningen ser sa olika ut i de
olika omrddena och de manga smé ldgenheterna i Sockerbruket 1 framfor allt
attraherar mindre hushall och studenter, som har bil i mindre utstrackning.
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Hushallens bilinnehav
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Figur 6. Antalet hushéll som har bil i de olika omradena. (N=165)

Diagrammet 1 figur 7 visar att bilinnehavet dr storre for hushall som bor i stora
lagenheter. Avvikelsen frén en forviantad jamn fordelning &r signifikant. Detta
resultat var att vinta med tanke pa den korrelation mellan ldgenhetsstorlek och
parkeringsefterfragan (uthyrning av parkeringsplatser inom omrédet) som gick

att se for de 11 bostadsomraden som detta material samlats in for.

Hushallens bilinnehav i olika
lagenhetsstorlekar

100%
90% -
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -

0% -

m 2 eller fler bilar

m 1 bil

M Ingen bil

Sma lagenheter (1-2 Mellanstora Stora lagenheter (4-6
rum) lagenheter (3 rum) rum)

Figur 7. Bilinnehavet for hushallen, uppdelade efter ligenhetsstorlek (antal rum). (N=165)
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Rimligen beror lagenhetsstorlekens samvariation med bilinnehav pa att storre
hushall bade har bil och bor i stérre lagenheter 1 storre utstrdckning 4n mindre
hushéll. Regressionsanalys visar att drygt 20 % av hushéllens bilinnehav kan
forklaras med antalet boende 1 hushéllet.

Den mest rimliga tolkningen ér dérfor att de mindre hushéllen har ett lagre
bilinnehav och att de oftare bor i mindre ldgenheter, vilket ocksa syns i
materialet. Den skillnad 1 bilinnehav som syns mellan omrddena later sig alltsa
forklaras av ldgenhetsstorleken, en variabel som data insamlats for och som
kan kontrolleras for hela materialet.

Parkeringsefterfragan

Vad giller var hushallen 1 olika omréden parkerar och vad de anser om
parkeringen gér det att se signifikanta skillnader mellan omrédena. De flesta
bilar stdr idag parkerade i omrddets garage eller pa forhyrd markplats 1
omradet (Trollebergsparken), men det finns signifikant avvikelse (chi-2-
testad) fran en forvéintad fordelning avseende om hushéllen har en forhyrd
parkeringsplats till alla sina bilar eller e;j.

Framfor allt mérks att en storre andel av hushallen med bil 1 Sockerbruket 1
valjer att stdlla ndgon bil pd annan plats 4n omradets forhyrda platser, én vad
som dr fallet 1 de andra omradena. Detta kan dock forklaras med att
Sockerbruket 1 har den hogsta avgiften for parkering 1 garage.

Jamforelser av hushéllens dsikter om parkeringsmojligheterna allmént 1 sitt
bostadsomrade visar att hushallen 1 Sockerbruket 1 & mindre ndjda &n vad en
forvintad fordelning skulle anta, liksom mer specifikt med kostnaderna for
denna parkering. Detta later sig forklaras med parkeringsavgifterna for
garageparkering.
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Parkeringsmaojligheter, allmant
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Figur 8. Vad tycker de boende om parkeringsmaojligheterna allmént? (N=151)

Bilanvindning
For resor till fritid/ndje finns det signifikant avvikelse fran en forvintad

fordelning av bilanvindningen mellan omradena. Detta later sig dock forklaras

av skillnader 1 bilinnehav, en variabel som data insamlats for.

Hushallens bilanvandning till fritid/noje
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Figur 9. Hur ofta hushallen i de olika omradena anvinder bilen for att ta sig till fritid/néje.
(N=159)
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Sammanfattning

Sammanfattningsvis gar det att sdga att det finns vissa skillnader mellan
omréadena avseende de variabler (bilinnehav, parkeringsefterfrdgan och
bilanvindning) som det ir examensarbetets syfte att studera. Aven om det inte
gar att sdga sékert att dessa skillnader inte framst beror pad bakomliggande
variabler som inte studerats, sa finns det variabler som har studerats och som
kan forklara dessa skillnader, varfor slutsatsen &r att analysen kan gé vidare
och betrakta alla enkdtsvar som ett relativt homogent material. Givetvis kan
det vara sa att de variabler som anvénts ovan for att forklara skillnaderna
mellan omradena i sin tur beror pa bakomliggande skillnader, men det gar
utanfor detta examensarbetes ramar att utreda detta och det ldmnas &t ldsaren
att bedoma rimligheten i de slutsatser som dras utifran de korrelationer och
monster som finns mellan variablerna 1 materialet.

Foljande avsnitt behandlar i tur och ordning frigestillning 2-4 (frdgestillning
1 har besvarats ovan), i syfte att ge ett underlag for att bedoma mdjligheten att
anvénda parkering vid bostaden som styrmedel mot minskad bilanvéndning.

3.2.7 Vilken betydelse har hushallens bilinnehav for deras
bilanvandning

I enkédten fanns en frdga om hur stor andel av hushallets resor till sex olika
destinationer (arbete, skola, mataffar, shopping, fritid/ndje och Lunds
centrum) som vanligen foretas med bil. Svaren har mést kompletteras 1
efterhand dd minga svarande valt att inte ange sin bilanvindning till
destinationer/aktiviteter som de rimligen inte reser till, trots att
svarsalternativet ”Aker ej till” funnits med pa enkiten. I dessa fall har svaren
alltsa kompletterats enligt den mest rimliga tolkningen, exempelvis att
arbetande utan barn inte reser till skola och att pensionérer inte reser till
arbete. Det ar viktigt att papeka att enkétsvaren inte sdger ndgot om antalet
resor, utan bara om hur stor andel av de resor som gors till en viss
aktivitet/destination, som gors med bil.
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Hushallens bilanvandning
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Figur 10. Hushéllens bilanvéindning till olika destinationer/aktiviteter. (N=165)

Andelen bilresor ar storst for resor till mataffér och till fritid/ngje, tva
aktiviteter ddr bilen har stora fordelar genom sin lastkapacitet och sin
mojlighet att nd svartillgdngliga platser som inte trafikeras med kollektivtrafik.
Vad som ocksa gér att se dr att av de som 1 ndgon utstrackning anvénder bilen
till arbetet sd dr det minga som alltid tar bilen. Medan for andra aktiviteter det
ar en mer jadmn fordelning dér de flesta anvénder bilen oftast eller ibland,
verkar det fOr arbetsresorna mer vara s att hushéllen antingen alltid tar bilen
eller aldrig gor det.

Arbetsresornas vanekaraktér kan gora att firdmedelsvalet for dessa latt blir en
frdga om indvad rutin, ndgot som diskuterats ovan med Ingold, och Fujii och
Giérling. Som véntat for dessa centralt beldgna omréden dr ocksa
bilanvéndningen for resor till Lunds centrum mycket 1ag.
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Hushallens bilanvdndning, shoppingresor
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Figur 11. Andel shoppingresor med bil, for hushall med olika bilinnehav. (N=162)

Hushallens bilanvandning, arbetsresor
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Figur 12. Andel arbetsresor med bil, for hushill med olika bilinnehav. (N=121)

Fler bilar ger storre andel bilresor till arbete och mataffar, det vill sdga det
finns en signifikant avvikelse fran en forvéintad fordelning, och skillnad syns
bade mellan hushall med 0 och 1 bil och mellan hushall med 1 och 2 bilar,
medan for resor till shopping och fritid/ndje skillnaden bara finns mellan
hushall med och hushéll utan bil (se figur 11 och 12).
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Studier av hushéllens tidigare bilanvéindning jaimfort med idag visar inga
signifikanta samvariationer med deras bilanvandning till olika destinationer.
Det gér alltsa inte att sdga att de hushéll som svarat att de reste mer pa sin
tidigare bostadsadress anvinder bilen oftare dn andra till ndgon typ av
destinationer idag. Didremot finns det signifikanta samvariationer mellan
bilanvindningen till ndgra av de olika destinationerna och aktiviteterna.
Generellt kan det ségas att det gér att identifiera de hushall i materialet som
reser oftare med bil, oavsett vilken aktivitet eller destination de ska till. De kan
sdgas vara mer bilberoende 4n andra, ndgot som antingen beror pé att de
arbetar, utdvar fritidsaktiviteter, handlar, osv., ldngre ifran bostaden eller for
att de har gjort det till en vana att oftare ta bilen till olika aktiviteter, eller en
kombination av dessa. Framfor allt finns det emellertid korrelationer mellan en
storre bilanvindning till shopping och till de andra aktiviteterna.

Av de hushill som svarat att de alltid/oftast tar bilen vid shoppingresor har 60
% svarat att de alltid tar bilen till arbetet. Motsvarande siffror for resor till
mataffar respektive fritid/noje ar drygt 80 % respektive knappt 40 %.
Avvikelsen fran den forvdntade fordelningen ar signifikant 1 samtliga fall.

Jamforelser av resvanorna for de hushall (totalt 28 svar) som idag inte
dger/disponerar nagon bil pekar pa att det inte finns négra signifikanta
skillnader (detta material fyller egentligen inte kraven for chi 2-test) mellan de
som svarat att de oftast kan lana bil och de som svarat att de oftast inte kan
lana bil. Daremot har de som oftast kan lana bil i hogre grad svarat att de reste
mer med bil pé sin tidigare bostadsadress.

Forandrat bilinnehav och bilanvandning

100%
90%
80%
70%
60%

17

50% Okad bilanvandning

40% m Oférandrad bilanvandning

30%
20%
10%

0%

B Minskad bilanvdandning

Hushall som ej minskat sitt Hushall som minskat sitt
bilinnehav bilinnehav

Figur 13. Jimforelse av fordndrad bilanvindning mellan hushill som minskat sitt bilinnehav och
hushéll som inte minskat sitt bilinnehav. (N=162)
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Bland de hushall som svarat att de minskat sitt bilinnehav jamfort med tidigare
bostadsort (totalt 30 hushall) finns signifikant fler dn forvdntat som ocksé

minskat sin bilanvdndning 4n bland de hushéll som inte minskat sitt bilinnehav
(se figur 13).

3.2.8 Vilken betydelse har parkeringsavgiften for
parkeringsefterfragan?

De flesta av hushallens bilar star idag parkerade i omrédets eget garage,
beldget under husen och nabart via hiss. I Trollebergsparken finns bade
garageparkering och markparkering.

Parkeringsefterfragan
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Figur 14. Antalet hyrda platser per hushéll i de olika bostadsrittsforeningarna som funktion av
parkeringsavgiften.

Diagrammet 1 figur 14 visar korrelationen mellan den genomsnittliga
efterfrdgan pa parkering i omradenas garage och parkeringsavgiften, for
samtliga 11 bostadsrattsforeningar. Det dr dock svart att siga sidkert att det
finns ndgot monster, trots det hoga vérdet pa determinationskoefficienten.
Nérmare studium av diagrammet visar ndmligen att de tva
bostadsrattsforeningar dér avgiften ar lagst ocksé ligger mest perifert 1
materialet, 1 Brunnshog 1 nordostra Lund (omrade 10 och 11 1 figur 1). I andra
dnden av diagrammet finns de tva bostadsrittsforeningarna i Sockerbruket
(omrade 7 och 8 1 figur 1), med hogst avgift och ldgst antal hyrda platser per
hushéll, som ligger alldeles invid Lund C. Och mitt 1 diagrammet alla de
ovriga foreningarna med varierande antal hyrda platser per hushall, trots sma
skillnader 1 parkeringsavgift.

Figur 15 innehéller bara de bildgande hushallen 1 enkétstudien, och visar hur
ménga hushéll som viljer att parkera samtliga sina bilar pé forhyrd plats 1
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omradet, respektive parkera ndgon bil pd annan plats, fordelade pa de fyra
observerade avgiftsnivderna i materialet. Nér avgiften dr 800 kr/ménad (i
Sockerbruket 1) véljer signifikant fler att parkera ndgon bil pd annan plats
(oftast pa gata eller i ndiromradet) &n omradets forhyrda platser, én vad en
forvintad fordelning skulle anta. Eftersom alla hushéll som utgér materialet 1
figur 15 ligger centralt i staden, till skillnad frén i figur 14, bor ldget ha mindre
betydelse for resultatet sa att det istéllet faktiskt dr parkeringsavgiftens storlek
som ligger bakom.

Bilinnehavarnas val av parkeringsplats

100%
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40% B Annan plats
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Figur 15. Antal hushall som viljer att parkera nagon bil utanfor omradets parkering, for olika
parkeringsavgiftsnivier. (N=136)

Vad giller hushallens bilanvandning till de olika destinationerna och
aktiviteterna finns det en korrelation mellan hur ofta de tar bil till arbetet och
om de har nagon bil parkerad pa en hyrd plats 1 omradet eller ej. De hushall
med bil som svarat att de oftast eller alltid tar bilen till arbetet har oftare hyrd
parkering 1 omrédet. Eftersom det inte gér att se ndgon signifikant korrelation
mellan hushéllens huvudsakliga sysselsittning och val av parkering framstér
just gruppen som svarat att de oftast/alltid tar bilen till arbetet som en egen
grupp med avseende pa parkeringsefterfragan. De anvidnder bil ofta och har
den ocksa néra tillhands.

For sysselsiattningen kan ingen signifikant betydelse for parkeringsefterfridgan
pévisas, och detsamma géller for variabler som hushéllens inkomst och
utbildning, varfor det exempelvis inte gar att sdga att hushall med lagre
inkomst har ligre efterfragan pa parkeringsplats inom omradet.
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Parkeringsefterfragan vid hojda parkeringsavgifter

Enkétens nist sista fraga (frdga 22, se bilaga 1) skiljde sig frdn de dvriga
frdgorna satillvida att den fragade om hushallens reaktion 1 en hypotetisk
situation, nimligen hur de skulle agera om parkeringsavgifterna for omradets
forhyrda platser skulle hojas. De avgiftsnivaer som valdes himtades fran
Lunds kommuns parkeringsnorm (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret
2013, s.8), som anger de nivaer som parkeringsavgifterna skulle behova ligga
pa for att tacka samhéllets kostnader for parkering (anldggande, drift och
underhall och markvarde), ndmligen 700 kr/ménad for en markplats och 2500
kr/ménad for en garageplats.

Svarsalternativen pa fragan var att parkera i garage, pa markplats, minska
bilinnehavet, parkera ldngre ifrdn bostaden eller att flytta till ett annat omride
med ldgre parkeringsavgifter. Dessa alternativ kunde kombineras efter eget
tycke, s att exempelvis en bil kunde stillas pad markplats och en 1 garage, eller
langre ifrdn bostaden. Forutom for garage- och markplatsalternativen angavs
inga exakta siffror for parkeringens kostnad eller avstand frédn bostaden. Figur
16 visar hur hushéllen i de olika omréddena besvarat fragan.
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Figur 16. Hushéllens reaktion pa hojda parkeringsavgifter i de olika omradena. Observera att ett
och samma hushall kan ha angett flera svar varfor det totala antalet svar pa fragan (161 st)
overstiger antalet hushéll som besvarat fragan. (N=134)
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Figur 17 visar var bilarna parkeras idag, for alla hushéll 1 enkétstudien, att

jamfora med figur 18, som visar hur hushéllen svarat att de skulle parkera sina
bilar om parkeringsavgifterna skulle hojas till enkétfragans foreslagna nivaer.

Parkerade bilar idag

Markplats inom
omradet
5%

Figur 17. Var hushallen viljer att parkera sina bilar idag. (N=163, OBS! Antalet bilar avses,
varfor det totala antalet svar dr stérre dn antalet biligande hushall)

Parkerade bilar vid hojda avgifter
Garageplats inom
omradet
r/man)

Figur 18. Var hushallen skulle vilja att parkera sina bilar om parkeringsavgifterna skulle hijas.
(N=123, OBS! Antalet svar har att gora med antalet bilar, inte med antalet biligande hushall)
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Om parkeringsavgifterna skulle hdjas verkar framfor allt markplats inom
omradet vara det mest attraktiva alternativet, foljt av parkering langre bort
(mot lagre avgift), samtidigt som garageplatsen skulle efterfragas 1 mycket
mindre utstrickning. Viktigt att pdpeka dn en gang &r att det inte finns nagra
markplatser att hyra i1 de flesta av omrddena, och dér det finns dr dessa platser
fa till antalet, varfor det kan vara sé att fler skulle vilja markplats om de kunde
dven 1 dagsldget om detta var billigare @n att parkera i garage.

For de olika omrédena syns inga skillnader i reaktionerna pa hojda
parkeringsavgifter och det kan ocksa noteras att inte heller de olika
inkomstgrupperna skiljer sig at signifikant. Svaren frdn hushdll med légre
inkomst visar inte att de 4r mer bendgna dn andra inkomstgrupper att vélja
billigare parkeringsalternativ vid en hdjning av avgifterna.

3.2.9 Vad tycker hushallen om parkeringsmajligheterna vid bostaden
och vilken betydelse har parkering vid val av bostadsomrade?

Pé fragan om vilken kdnnedom de hade om parkeringsmojligheterna innan de
flyttade in, har hushéllen frimst svarat att de hade viss kdinnedom. For
bostadsrittsforeningarna Buketten och Lund Vister 3 verkar kunskapen ha
varit nagot battre, men det finns inga signifikanta skillnader mellan omradena.
Det gor det daremot avseende huruvida parkeringsmojligheterna uppgivits
vara en viktig faktor 1 valet av nuvarande boende. Framfor allt ar det
Sockerbruket 1 som orsakar avvikelsen frén den forvintade fordelningen.

Dessa resultat giller alla de boende 1 omriddena, bilinnehavare och icke
bilinnehavare, men monstret dr ungefar detsamma for enbart bilinnehavarna,
det vill sdga bilinnehavarna 1 Sockerbruket 1 tyckte 1 mindre utstrackning att
den var en viktig faktor i valet av boende. Det ar intressant med tanke pa att de
boende 1 Sockerbruket 1 ocksa dr minst néjda med parkeringsmojligheterna.
Eftersom data inte uppfyller kriterierna for chi-2-test s gar det dock inte att
sdga med sdkerhet att s &r fallet.

De hushall som pa sin forra bostadsadress hade bil har oftare ansett att
parkeringsmdjligheterna var en viktig faktor dn hushall som inte hade bil
tidigare. Samma monster syns for asikterna om parkeringsavgifterna, de
hushéll som tidigare hade bil &r oftare mindre ndjda dn de som inte hade bil.
Avvikelsen fran en jamn fordelning ar signifikant 1 bada fallen och chi-2-
testerna uppfyller kraven.
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Var parkeringsmoijligheterna en viktig faktor?

Figur 19. De boendes asikter om parkeringsmdjligheterna som en viktig faktor i valet av nuvarande

boende. (N=164)
Detta leder till frigan om vad de tycker som har ett lagre bilinnehav idag
jamfort med pa sin tidigare bostadsadress. Har de andra asikter om
parkeringen @n de som bibehallit eller 6kat sitt bilinnehav? De som minskat
sitt bilinnehav dr oftare ndjda med parkeringsavgifterna dn de som inte gjort
det, vilket kanske dr ett véntat resultat (figur 20). Resultatet géller &ven om
studenterna (som ofta kommer fran hushéll med bil och nu inte sjdlva har bil)
inte rdknas med, men signifikansen &r pa en lagre niva (p0,1).

En korstabulering av de boendes kdannedom om parkeringsmojligheterna innan
de flyttade in och om parkeringsmdjligheterna var en viktig faktor visar pa
god Overensstimmelse, de som svarat att parkeringsmdjligheterna var en
mycket eller ganska viktig faktor har ocks 1 hogre grad svarat att de hade
mycket god eller viss kinnedom om parkeringsmojligheterna, medan denna
angivna kdnnedom avtar successivt for de som svarat att
parkeringsmdjligheterna inte var sirskilt viktiga och helt oviktiga. Skillnaden
mot den forvintade fordelningen dr signifikant.
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Figur 20. Asikter om parkeringskostnad, de som minskat sitt bilinnehav jimfort med de som inte
gjort det. (N=144)

Vidare gér det att se att fler av de som svarat att de hade béttre kinnedom om
parkeringsmdjligheterna innan de flyttade in ocksé ar nojda med parkeringen i
omradet dn andra, medan motsvarande monster inte gar att se med avseende
pa om parkeringsmojligheterna var en viktig faktor vid flytten. Det vill siga,
det gar inte att sdga att de som ansag att parkeringsmdjligheterna var en viktig
faktor ocksé ar mer eller mindre ndjda dn andra, forutom vad géller kostnaden.
Ju mindre viktig hushéllen ansag att parkeringsmdéjligheterna var vid valet av
boende, desto mindre ndjda dr de med kostnaden for parkering 1 omradet.

Avslutningsvis dr det intressant att jamfora hushéllens vardering av
parkeringsmdjligheterna inom omrddet, med andra viktiga faktorer vid val av
bostadsomrade. Aven om lite drygt hilften av hushallen svarat att
parkeringsmdjligheterna i omrédet var en mycket eller ganska viktig faktor vid
valet av nuvarande boende (se figur 20), sd verkar parkeringsmgjligheterna sta
sig slatt 1 jamforelse med andra faktorer. Nar hushéllen valt ut de tre faktorer
(bland 10 foreslagna, samt mgjligheten att sjdlv ange en faktor i fritext) som
var viktigast for dem vid flytten till nuvarande boende, sd har bara 13 % valt
”Bra parkeringsmgjligheter”. De tre viktigaste faktorerna ar istédllet ”"Nérhet
till Lunds centrum (angiven i 79 % av enkitsvaren), "Nybyggd ldgenhet” (66
%) och ”Bra kollektivtrafik” (26 %).

Knappt en femtedel av hushallen har svarat att de skulle 6verviga att flytta pa
frdgan om hur de skulle agera om parkeringsavgifterna skulle hojas.
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3.2.10 Hur paverkar parkeringsavgiften hushallens bilinnehav?

Av de totalt 136 hushéllen som har besvarat enkéten och har bil ar det 20
hushall som har tjdnstebil och 125 hushall som har privatbil. Nio hushall har
bade privat- och tjdnstebil (en bil av vardera slaget).

Tabell 9. Hushallens bilinnehav i enkétstudien. (N=165)

Bilinnehav 0 bilar 1 bil 2 bilar 3 bilar

Antal hushall 29 111 24 1

Figur 21 visar en ganska god korrelation mellan hushallens bilinnehav och
parkeringsavgiften for garageplats i omradet, men det 4r d&nda svart att séga att
det finns ett monster eftersom materialet dr sé litet. Som vi sett ovan kan ocksa
det laga bilinnehavet for Sockerbruket 1 (som huvudsakligen ligger bakom det
skenbara monstret 1 diagrammet) forklaras med den stora andelen sma
lagenheter 1 omradet, snarare 4n med parkeringsavgiften.

Hushallens bilinnehav
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Figur 21. Korrelationen hushaillens bilinnehav och parkeringsavgiften for garageplats. (N=165)

Samma fenomen som 1 figur 21 gér att se om parkeringsavgift och bilinnehav
(0, 1, 2 eller fler bilar) korstabuleras och chi-2-testas, det vill sdga att den
signifikanta avvikelsen fran en forvintad fordelning forsvinner om de mindre
lagenheterna utesluts fran analysen. Oavsett om bilinnehavet rdknas per
hushéll, per vuxen, per korkortsinnehavare eller per hushéllsmedlem gar det
d4 inte att se ndgra signifikanta korrelationer mellan parkeringsavgift och
bilinnehav.
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Det finns heller ingen signifikant samvariation mellan parkeringsavgiftens
storlek och andelen hushéll som har ett lagre bilinnehav idag jamfort med pé
den forra bostadsadressen, varfor det inte gér att sdga att de hushall 1
materialet som minskat sitt bilinnehav paverkats av parkeringsavgiftens
storlek.

Hushéllens utbildningsnivd samvarierar inte heller med deras bilinnehav.
Daremot finns en samvariation mellan hushallens totala inkomst och om de
har bil eller ej. Chi-2-test visar pa signifikant avvikelse fran en forvintad
fordelning bdde mellan langinkomsthushéll och medelinkomsthushéll, och
mellan medelinkomsthushall och héginkomsthushall.

Om hushéllen delas in 1 olika inkomstgrupper visar det sig ocksé finnas en
korrelation mellan parkeringsavgift och bilinnehav. De hushéll som har en
arsinkomst under 200 000 kr rdknat per hushallsmedlem har ett lagre
bilinnehav d4 parkeringsavgiften ar hogre. Det visar sig dock att for denna
grupp (som bara utgdrs av 24 hushéll) sa finns en dnnu starkare korrelation
mellan parkeringsavgiftens storlek och ldgenhetsstorlek. De hushéll i
materialet, som har lagst inkomst per hushallsmedlem bor i mindre ldgenheter
ju hogre parkeringsavgiften ar, vilket ju aterigen ar en effekt av att
Sockerbruket 1 har bdde de hogsta parkeringsavgifterna och den storsta
andelen sma lagenheter.

Slutligen visar sig inte heller hushéllens tidigare bilinnehav korrelera mot
parkeringsavgiftens storlek 1 det omrade dér de valt att bo nu, vilket gor att det
inte gér att sdga att hushéll med ett storre bilinnehav pd den forra
bostadsadressen valt att flytta till ett nytt omrade med en ligre
parkeringsavgift, 4n hushall med mindre bilinnehav. Det gar alltsa inte att
faststilla att parkeringsavgiften har ndgon paverkan pa bilinnehavet 1
materialet.

Minskat bilinnehav

Totalt har 19 hushall svarat att de 6vervéger att gora sig av med nagon bil om
parkeringsavgifterna skulle hojas till de nivder som anges 1 frigan (se tabell
10). De flesta av de bilar som hushallen 1 s fall troligen skulle gora sig av
med stdr idag parkerade 1 omrddenas garage. Det gar alltsa inte att se att
hushallen och de parkerade bilarna fordelar sig pa ndgot slags fallande skala,
dér garageplats ligger hogst upp, med ej hyrda markplatser och gatuparkering
langre ner, strax ovanfor alternativet att minska sitt bilinnehav. Hushéllens val
av parkering for sin bil speglar inte hur kénsliga de &r {for att gora sig av med
den om parkeringen blir dyrare.
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Tabell 10. Var de bilar stiar parkerade idag som de boende éverviger att gora sig av med om
parkeringsavgifterna skulle hojas. (N=19)

Annat | Ej hyrd markplats | Hushall som ocksa

Gata |Omradesgarage . . N .
garage i omradet Overvager att flytta

Parkering for de
bilar som hushallen
Overvager att gora

sig av med

4 13 1 1 2

T-tester visar inga signifikanta skillnader mellan de hushall som anger att de
overvager att gora sig av med nigon bil och de som inte skulle gora detta om
parkeringsavgifterna skulle hojas, avseende hur deras parkeringsmdjligheter
ser ut idag. De hushdll som svarat att de dvervéger att géra sig av med nadgon
bil har som grupp inte signifikant andra avgifter for sin garageparkering, sina
totala parkeringskostnader eller antal platser 1 garagen dér de bor, 4n de som
svarat att de inte skulle 6vervéga att minska sitt bilinnehav.

Figur 22 visar att det finns en skillnad i reaktionen pa hojda
parkeringsavgifter, mellan de hushéll angett att deras bilinnehav var hégre pé
deras tidigare bostadsadress dn vad det dr nu och de hushéll som angett samma
bilinnehav dd och nu. Knappt 20 % av de hushéll som idag har samma eller
hogre bilinnehav dn vad de hade tidigare dverviger att gora sig av med ndgon
bil om parkeringsavgiften skulle hojas, medan inga av de 21 hushéll som
redan minskat sitt bilinnehav (men fortfarande har bil) skulle 6vervéga att géra
det igen. De bildgande hushallen kan alltsé ténka sig att minska sitt bilinnehav
men vill inte bli helt bilfria. Avvikelsen frén en forvédntad fordelning ar
signifikant.

Figur 23 visar pa dnnu en faktor som verkar paverka hushallens vilja att
minska sitt bilinnehav vid hojda parkeringsavgifter. Av de hushall som angivit
bra kollektivtrafik som en viktig faktor vid val av nuvarande boende har fler
svarat att de Overvéager att gora sig av med nigon bil 4n de som inte angivit
denna faktor, om parkeringsavgifterna skulle hdjas. Aterigen ir det
signifikant, men kraven for chi-2-test uppfylls inte.
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Figur 22. Antalet hushill som 6vervéger att minska sitt bilinnehav om parkeringsavgifterna skulle
héjas, uppdelade pa om de minskat sitt bilinnehav jimfort med tidigare bostadsadress eller ej. (N=133)
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Figur 23. Antalet hushall som dverviger att minska sitt bilinnehav om parkeringsavgifterna skulle hojas,
uppdelade pa om de ansag bra kollektivtrafik som en viktig faktor vid flytt till nuvarande boende. (N=133)
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Avslutningsvis verkar ocksa instédllningen till bilpool korrelera mot
beredskapen att minska bilinnehavet vid hojda avgifter. De flesta som besvarat
frdgan om det finns bilpool 1 omrddet har svarat att de inte vet om det finns
nagon. Frigan har ocksa stillts 6ppet, utan att avsldja om bilpool finns eller ej,
for att se vad hushéllen vet och anser om bilpool. Med tanke pa de manga "vet
ej”’-svaren kan det sdgas att informationen om bilpool dr bristféllig, liksom de
boendes intresse for att kolla upp fragan. Daremot verkar de som pa négot sitt
antytt ett intresse for bilpool (antingen genom att svara att de 4r medlemmar,
att de overvéager att bli medlemmar eller att bilpool inte finns 1 omradet, men
att det vore intressant), vara mer beredda att minska sitt bilinnehav vid hgjda
avgifter, 4n de som svarat att bilpool inte ar intressant. Kraven for chi-2-test
uppfylls dock inte heller for denna faktor.

Hushall som éverviger att flytta

Andelen bilresor till olika resmél och aktiviteter 1 dagsldget verkar inte spela
nagon storre roll for hur hushéllen resonerar vid hdjda parkeringsavgifter,
forutom for shoppingresor, dér fler av de som gor dessa resor alltid/oftast eller
ibland med bil har svarat att de Gvervéager att flytta om parkeringsavgifterna
skulle hojas, an de som svarat att de sdllan/aldrig tar bilen till shopping.

Shoppingresor med bil och évervagd flytt vid
hojda P-avgifter
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Alltid/oftast bil Ibland bil Sallan/aldrig bil

Figur 22. Antalet hushall som 6verviger att flytta om parkeringsavgifterna skulle hojas. (N=133)

I 6vrigt finns det dock inga tydliga monster for resandet, s att de som
anvénder bil till fler resor till olika aktiviteter reagerar annorlunda dn de som
anvénder bil till farre av dessa resor.
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Betalningsvilja for bil och parkering

En bearbetning av de svar som inkommit pé fradgan om hur hushallen skulle
reagera pa hojda parkeringsavgifter ger en uppfattning om vad hushéllen ar
beredda att betala for olika slags parkering och for att ha kvar sitt bilinnehav
pa den niva dir det ligger idag. Hushallen har 1 och med frédgan stillts infor ett
antal mojliga val. Utifrdn hur de besvarat fragan, och de parkeringar de valt
for sina bilar idag, har det varit mdjligt att sdga hur mycket de sdger sig vara
villiga att minst betala, samt vilka summor de inte &r beredda att betala.
Resonemanget baserar sig pa vad hushillen idag betalar, i ménatlig
parkeringskostnad, for att parkera pa en viss plats och for att ha ett visst
bilinnehav, och vad de svarat att de skulle betala om avgifterna skulle hojas.

Exempelvis ar ett hushéll som idag parkerar pd garageplats i omrddet och som
svarat att de skulle vélja att flytta bilen till hyrd markplats om
parkeringsavgifterna skulle h6jas atminstone villiga att betala 700 kr/manad
for att ha kvar sin bil pa en markplats 1 nirheten av bostaden. De ar ocksa
villiga att minst betala den kostnad som de idag betalar for att ha bilen 1
garaget. Ddremot gér det inte att sdga var deras 6vre grians gér for vad de ar
villiga att betala for att ha kvar bilen pa en parkeringsplats nira bostaden. De
ar dock inte beredda att betala sd mycket som 2500 kr/méanad for att fa ha kvar
bilen i garaget.

Vidare ar ett hushall som svarat att de idag betalar 600 kr/ménad for att
parkera 1 garage och att de skulle gora sig av med sin bil om avgifterna skulle
hojas, dtminstone beredda att betala 600 kr/méanad for att ha bil, parkerad néra
bostaden och i garage. Daremot dr hushéllet inte berett att betala 700 kr/ménad
for att ha kvar sin bil, parkerad pa markplats vid bostaden, och givetvis inte
heller 2500 kr/ménad for att st kvar i1 garaget.

En sammanstéllning och berdkning av genomsnittliga hogsta och lagsta
betalningsviljor ger ett, forvisso grovt, mitt pd hur mycket olika grupper av
hushéll dr beredda att betala, for parkering och bilinnehav. Framfor allt ar det
intressant att jamfora den grupp som svarat att de skulle minska sitt bilinnehav
om parkeringsavgifterna skulle hdjas, med den grupp som svarat att de skulle
parkera langre bort ifrin bostaden.

Resultaten pekar pé att den minsta genomsnittliga betalningsviljan for att
bibehalla sitt bilinnehav (844 kr/méanad i parkeringskostnad) overstiger den
maximala betalningsviljan for att ha kvar sin bil pa en markplats néra bostaden
(751 kr/méanad). For att fa en grupp att minska sitt bilinnehav maste alltsd
parkeringsavgifterna hdjas sd mycket att en annan grupp véljer att parkera
langre ifrdn bostaden, vilket riskerar leda till Gverspillningseffekter.
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4 Diskussion och slutsatser

For det material som studerats med enkétstudien i1 detta examensarbete finns
det fa skillnader mellan de olika bostadsomriddena, om hénsyn tas till det
faktum att Sockerbruket 1 rymmer fler smé lagenheter 4n de andra omrddena.
Detta medfor att Sockerbruket 1 har fler mindre hushall och framfor allt fler
studenter, vilka har ett l4gre bilinnehav &n andra hushall. Detta leder vidare till
tvé centrala slutsatser for den vidare undersékningen av materialet, ndimligen
att de olika bostadsomridena 1 6vrigt ar ganska lika varandra, vilket ocksa var
tanken bakom att de valdes ut for studien, och att materialet darfor kan
behandlas som ett och samma. De skillnader och monster som finns 1
materialet verkar helt enkelt inte (i alla fall inte 6vervagande) bero pé att
omradena i sig skiljer sig at med avseende pa variabler som inte fangas upp av
enkéten.

4.1 Resultatdiskussion
Nedan besvaras examensarbetets uppstéllda fragestillningar i tur och ordning.

4.1.1 Vilken variabel beskriver bast parkeringsefterfragan for nybyggda
bostadsratter?

For de 11 bostadsomrdden som studerats 1 detta examensarbete har
lagenhetsstorleken, métt 1 antalet rum, visat sig bést beskriva den totala
parkeringsefterfragan. Det vill séga regressionsanalys ger ett hogre varde pa
determinationskoefficienten (R?) d antalet hyrda platser per hushall
(parkeringsefterfrdgan) korreleras med det totala antalet rum 1 respektive
bostadsrittsforening, dn di det korreleras med ndgon av de variabler som
provats 1 examensarbetet. Déribland det métt som Lunds kommun idag
anvander for att berdkna parkeringsbehovet enligt parkeringsnormen,
namligen “trafikgenererande yta”.

4.1.2 Hur paverkar bilinnehavet bilanvandningen?

Resultaten pekar pa ett samband mellan storre bilinnehav och en storre andel
bilresor till flera av resmélen och aktiviteterna, vilket styrker motivet bakom
strdvan att studera parkering vid bostaden som mojligt styrmedel mot minskad
bilanvindning, genom minskat bilinnehav. Det dr dock viktigt att komma ihég
att enkéten inte dr ndgon resvaneundersokning och alltsa inte ger svar pa hur
manga bilresor som foretas totalt, utan hur stor andel av foretagna resor till
olika resmél som ér bilresor.

Utdver korrelationen mellan bilinnehav och bilanvindning gér det ocksé att se
att shoppingresorna sticker ut. Hushéll som 1 hogre grad anvénder bil for dessa
resor anvander ocksa bil 1 storre utstrickning for andra resor. Bland de hushéill
som svarat att de anvander bil oftare till shoppingresor finns ocksa fler hushéll
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som sdger att hojda parkeringsavgifter skulle fa dem att 6verviga att flytta till
ett annat omréde.

4.1.3 Vilken betydelse har parkeringsavgiften for parkeringsefterfragan
inom omradet?

Som véntat r efterfrdgan pa parkering som ligst dér avgifterna dr som hogst,
vilket troligen till viss del beror pd omrédenas olika ldgen i staden. Monstret
kvarstar dock dven om bara bilinnehavarna i de mest centrala omradena
studeras. Vid en hojning av avgifterna svarar ocksa de flesta hushall i alla
omraden att de skulle vélja att parkera langre bort och inte 1 omradets garage,
om det fanns alternativ. En hogre parkeringsavgift verkar alltsd medfora en
lagre efterfrigan pa parkering i omradet. Hushéllens inkomst verkar inte spela
ndgon roll for parkeringsavgiftens paverkan pa efterfrigan, i detta material.

4.1.4 Hur varderar hushallen parkeringsmaijligheterna vid bostaden vid
val av bostadsomrade?

Fler &@n hélften av de studerade hushallen har svarat att
parkeringsmdjligheterna var av betydelse nar de valde nuvarande
bostadsomréde, men nér parkeringsmdjligheterna stills mot andra faktorer ar
det bara 13 % som anger bra parkeringsmojligheter som en av de tre viktigaste
faktorerna vid val av bostadsomrade. Detta kan bero pa att
parkeringsmdjligheterna egentligen inte ar sa viktiga for ménniskor, men en
annan rimlig tolkning &dr att manga hushéll helt enkelt tar for givet att det finns
tillrackligt med parkering om de skulle vilja ha bil och dérfor inte tycker sig
”behova” virdera detta.

4.1.5 Vilken betydelse har parkeringsavgiften for bilinnehavet?

Utifrdn det material som studerats 1 detta examensarbete gar det inte att sdga
att parkeringsavgiften har ndgon tydlig betydelse for bilinnehavet. De
korrelationer som finns beror pé att materialet ser ut som det gor, dér de
hogsta parkeringsavgifterna och de flesta smé ldgenheterna forekommer 1
samma bostadsomrade, Sockerbruket 1. Hojda avgifter skulle troligen minska
bilinnehavet ndgot, men inte 1 samma utstrackning som efterfragan pa
parkering 1 omradet skulle minska.

4.2 Metoddiskussion

De hjdlpmedel som anvints for att sammanstélla och analysera materialet ar
Microsoft Excel och SPSS. Dessa ar inga sjdlvklara val och inga neutrala
redskap, utan underlittar for vissa typer av analyser och tolkningar, speciellt
for den som inte ar helt insatt 1 de statistiska berdkningarna som ligger bakom.
Andra program hade kunnat anvéndas, vilket mojligen 6ppnat for andra
undersokningar och tolkningar av materialet, kanske andra fragor. Detta géller
sdrskilt eftersom det insamlade materialet till detta examensarbete dr for stort
for att kunna gas igenom 1 sin fullhet och vissa fragor dirfor ldmnats outredda.
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Dessutom innebéar de enkéatfragor som stillts till hushéllen, och den metod
(chi-2) som framst anvints for att analysera dessa, att mycket av materialet
och dirmed analyssvaren ar pa ickenumerisk, nominal- och ordinalskaleniva.
Detta avslgjar signifikanta avvikelser och samvariationer 1 materialet, men
ingenting om hur starka dessa dr. Det finns alltsa en del kvar att 6nska 1 termer
av sdkerstillande av erhéllna resultat.

Urvalet av studieomraden for insamling av material bygger, som nidmnts ovan,
pa forfattarens egen kdnnedom och utgor ingalunda nagot slumpmaéssigt urval.
I bista fall kan resultaten och tolkningarna som presenteras i denna rapport
sdgas ge en grov uppfattning om parkeringsmdjligheternas betydelse for de
boendes bilinnehav i svenska stidder, men 1 strikt mening dr det bara mojligt att
uttala sig om de omrdden som valts ut och studerats inom ramen for
examensarbetet.

Dessutom har det studerade urvalet av bostadsomridden och
bostadsrittsforeningar inneburit stora likheter omradena emellan, bdde vad
giller parkeringslosningar (med huvuddelen av platserna i garage) och
avgiftsnivaer (som varierar mellan 600 kr/ménad och 800 kr/ménad). Férdelen
med ett sddant urval ar att risken for sjilvselektion minskar. Det dr inte sé att
de som valt att bositta sig i ndgot av omradena har valt ett omrade framfor ett
annat darfor att det uppenbart béttre passar deras preferenser vad géller
bilinnehav och parkering, och att eventuella skillnader darfor beror mer pé
maéanniskors olika preferenser dn pa omradenas olika parkeringsmojligheter.
Nackdelen ér att det blir svart att hitta nagra skillnader 6verhuvudtaget.

Troligen dr det sé att variationen 1 parkeringsavgifternas niva i materialet ar
for liten for att det ska gé att visa pd nagon tydlig padverkan pé bilinnehavet,
atminstone for storleken pa det material som studerats. Ett storre material och
storre variation 1 parkeringsavgifter hade behovts for detta, liksom for att
sakert kunnat uttala sig om avgiftens betydelse for parkeringsefterfrgan.
Detsamma géller for parkeringsutbudet, eftersom det bara 1 Buketten verkar
vara 1 nivd med, eller mojligen ligre an, parkeringsefterfragan. Materialet
erbjuder helt enkelt ingen mojlighet att studera vilken paverkan ett begrinsat
parkeringsutbud har pé bilinnehavet.

Att hela materialet utgors av bostadsritter, med inkomstnivaer hogre dn
genomsnittet for Lund gor troligen att hushallen dr mindre kansliga for
skillnader bade i inkomst och 1 parkeringsavgift. Jimforelse med andra
upplételseformer, inkomstgrupper och ldgen i staden kunde avslja mer om
dessa faktorers betydelse. Ytterligare en negativ effekt av det homogena
materialet dr att effekten av sjilva parkeringsanldggningen (garage under
bostadshusen) eller betalningsformen (fast ménadsavgift) inte kunnat studeras.
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4.3 Slutsatser

Sammanfattningsvis verkar det vara svart att pdverka bilinnehav (och
darigenom bilanvindning) genom parkeringsavgifter vid bostaden.
Atminstone s linge det finns tillgéng till billigare parkering pa inte alltfor
langt avstand dérifran, vilket begransar mojligheten att anvinda parkering vid
bostaden som styrmedel mot minskad bilanvéindning. Medan
parkeringsavgiftens storlek verkar ha betydelse for efterfrdgan pa parkering i
omradet, gar detta inte tydligt att se for bilinnehavet.

Inte heller pekar resultaten pa att hojda parkeringsavgifter inte skulle ha nagon
storre effekt pa bilinnehav och bilanvindning, ett tilltag som dock troligen
skulle minska efterfragan pa garageparkering i omradena och fa fler att vilja
att parkera sina bilar pa hyrd markplats eller langre bort fran bostaden.

En stor risk med att hoja parkeringsavgifterna for att parkera i det egna
omradet dr alltsd att manga hushéll skulle vilja att ha kvar sin bil men istéllet
parkera den pa markplats eller péd langre avstdnd fran bostaden, vilket skulle
leda till problem 1 form av 6verspillningseffekter. Det dr mycket viktigt att
noga planera atgirder for att minska boendes bilinnehav och hinsyn méste tas
till ett storre omrdde eftersom resultaten tyder pa att manga skulle vilja att
minimera sina parkeringskostnader om avgifterna hojdes, inte genom att
minska sitt bilinnehav, utan genom att undvika att parkera pa de
parkeringsplatser som tar minst yta i ansprak, om alternativ finns. Redan idag
gér det att se att manga bilar tillhorande de boende 1 Sockerbruket 1, dar
parkeringsavgifterna dr hogst, parkeras pa annan plats 4n 1 omradets garage.

Detta innebér 1 och for sig att det finns mojligheter att sdnka kraven pa antalet
parkeringsplatser som maste anldggas, for byggherrar och fastighetsdgare som
kan garantera hogre parkeringsavgifter. En sddan strategi for dock dver
ansvaret pa kommunen, eftersom det riskerar att leda till att fler bilar parkeras
utanfor omradet och méste tas om hand pa ett eller annat sétt i niromradet.
Aterigen méste vikten av en vill genomtiinkt parkeringsstrategi dver storre
omraden poédngteras.

Hushéllens svar pa fradgorna om parkeringsmojligheternas betydelse vid val av
boende talar ocksé for att byggherrar och fastighetsidgare mojligen kan halla
nere antalet parkeringsplatser som byggs utan att omrddenas attraktivitet
paverkas negativt. Detta eftersom enkidtsvaren tyder pa att parkering inte
tillhor de viktigaste faktorerna vid val av boende. Det dr dock svért att sdga
om detta beror pa att hushillen egentligen inte virderar parkering, eller om de
forvéntar sig att det &ndé ar nadgot som finns sé att de kan ha bil om de vill.
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Det dr ocksé viktigt att notera att de hushall som svarat att de 6verviger att
minska sitt bilinnehav om avgifterna skulle hgjas, inte helt gor sig av med bil.
Om de redan minskat sitt bilinnehav jaimfort med tidigare bostadsadress s& gor
de det inte igen. Och medan parkeringsavgiftens storlek inte kunnat visas ha
nagon betydelse for om hushallen valt att minska sitt bilinnehav jamfort med
tidigare eller ej, sd verkar daremot intresse for bilpool och vérdering av god
kollektivtrafik i samband med flytten ha betydelse for om hushallen &r beredda
att minska sitt bilinnehav eller ej, om parkeringsavgiften skulle hojas.

4.3.1 Rekommendationer

Fler studier, med enbart fokus pé parkeringsefterfragan, av ett storre antal
bostadsomraden, behovs for att underséka om antalet rum ar ett bra matt for
parkeringsefterfragan och om denna modell fungerar lika bra for andra
upplételseformer och ldgen. Detta inventeringsarbete skulle inte krdva en
enkétstudie och skulle dirfor vara mindre tidskrdvande.

Enkaétstudien kan ocksd goras mindre 1 omfing, med féarre fragor, vilket skulle
gora den bade enklare och snabbare att besvara for respondenterna och léttare
att sammanstilla och analysera. Forslagsvis laggs fokus 1 s fall pa ett mindre
delomrade, exempelvis hushéllens betalningsvilja for att ha bil och for olika
typer av parkering, ndgot som 1 sa fall kan studeras och faststillas 1 storre
detalj, med hjilp av fler olika hypotetiska scenarion och avgiftsnivaer att ta
stéllning till.

Eftersom antalet byggda parkeringsplatser 1 flera projekt verkar ligga over
parkeringsnormens krav behover faktorerna bakom det faktiska byggandet
utredas. Hur mycket av detta har rent praktiska byggnadstekniska orsaker och
hur mycket beror pd byggherrarnas uppfattning om parkeringsmojligheter for
bostiders attraktivitet? Och hur stimmer deras idéer med képarnas (de
boendes) preferenser?

Resultaten tyder pa att det ar svért att anvénda parkering vid bostaden som
styrmedel for minskat bilinnehav, eftersom hushéllen inte dr beredda att betala
lika mycket fOr att parkera nira bostaden eller 1 garage som de ar for att ha
kvar sin bil. Troligen maste parkeringsatgarder vidtas dver storre omraden for
att kunna ge effekt pa bilinnehavet. De mdjliga effekterna av sddana atgirder
bor utredas vidare, liksom betalningsviljan for parkering och bilinnehav.

Den fysiska miljons betydelse och paverkan pa parkeringsefterfragan och
bilinnehav (inte minst mojligheterna till parkering i ndromrédet) har inte
studerats inom ramen for detta examensarbete, men dr ocksa nédgot som det
vore Onskvért att underska nérmare.
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Bilagor

Bilaga 1: Exempel pa informationsblad, samt medféljande enkét

20 mars, 2014

Kira boende pa brf ||| GG

Mitt namn &r Johan Kerttu och jag studerar till hdgskoleingenjor pa Lunds Tekniska
Hogskola. Under denna vartermin skriver jag mitt examensarbete, for
trafikkonsultforetaget Trivector i Lund, om boendeparkering, bilinnehav och
bilanvindning i nybyggda bostadsomraden.

Ert bostadsomrade har valts ut for ndrmare studier, eftersom det tillhor de som byggts
i Lund under de senaste aren och darfor kan antas representera modernt
bostadsbyggande i staden. Syftet med examensarbetet ar att bidra med kunskap om
hur man bor planera for parkering i bostadsomréaden i stider och vilken betydelse
olika parkeringslosningar har for hushallen.

For att kunna besvara mina fragestillningar behover jag veta litet om er som
bor i omridet. Jag har dirfor satt samman ett kort frageformulér, som finns pa
kommande tre sidor, och skulle vara mycket tacksam om ni ville besvara det och

limna det i bostadsriittsforeningens postfack i trappa -, vinligen fore fredag

28 mars.

Genomforandet av denna studie har forst diskuterats och godkénts av styrelsen for er
bostadsrittsforening. Deltagandet ar givetvis helt frivilligt och alla svar kommer att
behandlas konfidentiellt och bearbetas anonymt. Syftet ar att studera generella
monster i omradet, och uppgifterna kommer inte att kunna spéras till enskilda
hushall.

Om ni har nagra fragor eller vill tillfoga ndgot far ni gdrna maila mig pa
eller ringa pa . Ni kan ocksé kontakta
styrelsen for er bostadsrittsforening genom pa

Tack for ert bidrag till mitt examensarbete!

Med vinlig hélsning,

Johan Kerttu
Hogskoleingenjorsstuderande, LTH



Hushallets bilanvandning och parkering

Hur stor ar er lagenhet?
31 rum 02 rum 03 rum 4 rum 05 rum O Fleran 5 rum

Vilka personer ingar i hushallet? (Ange antalet vuxna och hemmaboende barn inom
respektive aldersintervall)

|:|pers |:|pers |:| pers |:| pers |:| pers |:| pers |:| pers

0-14 ar 15-17 ar  18-24 ar 25-34 ar 35-44 ar 45-64 ar 65-ar

Vilken ar den hdgsta avslutade utbildningsniva som uppnatts av hushallets vuxna (6ver 18
ar) medlemmar? (Ange antalet personer som uppnatt respektive niva som hogst)

|:| pers |:| pers |:| pers |:| pers

Grundskola Gymnasium  Hdgskola/universitet mindre an 3 ar  Hogskola/universitet mer &n 3 ar

Vad har hushallets vuxna medlemmar for huvudsaklig sysselsattning? (Ange antalet
personer som har respektive sysselsattning)

|:| pers |:| pers |:| pers |:| pers |:| pers

férvarvsarbetar studerar arbetssdkande pensionar annat, namligen:

Hur stor ar hushallets sammanlagda arsinkomst fore skatt?

0O Mindre &n 100.000 kr (3 600.000-799.999 kr
0 100.000-199.999 kr (3 800.000-1000.000 kr
(3 200.000-399.999 kr O Mer &n 1000.000 kr
0 400.000-599.999 kr 3 Vill ej uppge

Hur manga personer i hushallet har korkort?
O Ingen O 1 person 3 2 personer 3 3 personer eller fler

Ager eller disponerar ditt hushall personbil? Om ja, hur manga? (Valj de alternativ som
stdmmer bast pa ditt hushall)

O nej, hushallet ager ingen bil och kan oftast inte lana bil
3 nej, hushallet ager ingen bil, men kan oftast lana bil vid behov

3 ja, privat bil, st

3 ja, tjanstebil/firmabil/leasingbil, st

Agde eller disponerade ditt hushall personbil innan ni flyttade till nuvarande Iagenhet? Om
ja, hur manga? (Valj de alternativ som stammer bast pa ditt hushall)

O nej, hushallet agde/disponerade da ingen bil och kunde oftast inte Iana bil
O nej, hushallet agde/disponerade da ingen bil, men kunde oftast lana bil vid behov

3 ja, privat bil, st

3 ja, tjanstebil/firmabil/leasingbil, st

Om hushallet INTE ager nagon bil, har ni for avsikt att skaffa bil? (Val; ett alternativ)

3 nej (ange varfor):

O ja (ange varfor):
O vet gj




10

Finns det nagon bilpool i omradet? (Valj det alternativ som stammer bast for ditt hushall)
3 Ja, vi ar medlemmar 3 Nej, men det hade varit intressant
3 Ja, vi ar inte medlemmar men évervager det (O Nej, och det ar heller inte intressant
3 Ja, vi ar inte medlemmar och inte intresserade (O Vet gj

11

OM ni har bil, var parkeras den/de huvudsakligen? (Ange antalet bilar som parkeras pa
res_pektive plats)

st pd gata (ange gata): st pd forhyrd garageplats i omrddet

L1 st pd forhyrd markplats i omrddet
omrddet

st pd forhyrd garageplats utanfor

L__| st pd forhyrd markplats utanfér omrddet || st pd ¢ forhyrd markplats i omrddet

| | st pd annan plats (ange var):

12

OM ni har bil, hur mycket betalar ni for parkering vid bostaden? (Om flera bilar, ange
parkeringskostnad for var och en och var god stryk under om svaret galler tim, dag, vecka
eller manad. Om parkeringsavgiften ingar i hyran, svara kostnad: 0 kr)

Bil 1: Okostnad: kr per timma/dag/vecka/manad O Vet gj
Bil 2: O kostnad: kr per timma/dag/vecka/manad O Vet gj
Bil 3: O kostnad: kr per timma/dag/vecka/manad O Vet gj

13

Hur upplever ni parkeringsmojligheterna vid ert bostadsomrade? (Val; ett alternativ for
vardera rad)
a. | allmanhet: O Bra O Acceptabelt O Mindre bra
b. Antal P-platser: O Bra O Acceptabelt O Mindre bra
c. Avstand mellan P-plats och bostad: [ Bra O Acceptabelt O Mindre bra
d. Kostnad for parkering: O Bra O Acceptabelt O Mindre bra

e. Ovriga synpunkter pa parkeringen:

14

Kéande ni till parkeringsmajligheterna i ert nuvarande bostadsomrade innan ni flyttade in?
(Valj det alternativ som stammer bast for ditt hushall)
3 Ja, mycket val 3 Ja, till viss del 3 Nej, inte alls 3 Vet ej / Minns gj

15

Var parkeringsmojligheterna en viktig faktor i valet av nuvarande boende? (Valj det
alternativ som stammer bast for ditt hushall)
3 Ja, mycket 3 Ja, ganska O Nej, inte sarskilt O Nej, helt oviktigt

16

Vad var viktigast for er nar ni flyttade till nuvarande omrade? (Valj de 1-3 faktorer som var
viktigast for ditt hushall)

O Narhet till arbetsplats O Narhet till skola O Narhet till service
O Narhet till Lunds centrum O Bra kollektivtrafik 0 Bra gang-/cykelvagar
O Nybyggd lagenhet 3 Narhet till familj/vanner O Narhet till gronomrade

O3 Bra parkeringsmojligheter 3 Annat, namligen:




Hur lange har ni bott i nuvarande lagenhet? (Svara utifrdn den som bott langst i

17 lagenheten)
ar och manader
Var bodde ni innan ni flyttade till nuvarande lagenhet? (Ange ort och kommun. Om
18 ni bodde i Lund, ange stadsdel)
Hur reser hushallet i allmanhet med bil till olika platser och aktiviteter? (Satt kryss i
19 den ruta som passar bast for vart och ett av resmalen for ditt hushall som helhet)
- Alltid bil | Oftastbil | Ibland bil | Sallan bil | Aldrig bil | Aker ej till
a. Arbete
b. Skola
c. Mataffar
d. Shopping
e. Fritid/ndje
f. Lunds centrum
Reste hushallet mer eller mindre med bil pa er férra bostadsadress? (Jamfér med
20 nuvarande situation. Valj det alternativ som passar bast for ditt hushall som helhet)
O Mycket mer O Nagot mer O Oférandrat O Nagot mindre O Mycket mindre
Vad tycker ni om mojligheterna att ga, cykla och resa med kollektivtrafik pa
21 nuvarande bostadsadress? (Valj det alternativ som stammer bast fér varje rad)
Gang: O Goda O Ganska goda 3 Mindre goda
Cykel: O Goda 0 Ganska goda 3 Mindre goda
Kollektivtrafik: O Goda O Ganska goda O Mindre goda
OM ni har bil, anta att avgiften for att sta i garage hojdes till 2500 kr/manad och
22 avgiften for att parkera utomhus hoéjdes till 700 kr/manad. Var skulle ni da parkera?
(Valj de alternativ som passar bast for ditt hushall)
O3 Vi skulle parkera stycken bilar i garaget for 2500 kr/manad per bil.
O3 Vi skulle parkera stycken bilar pa utomhusplats fér 700 kr/manad per bil.
3 Vi skulle gbra oss av med stycken bilar.
3 Vi skulle parkera stycken bilar langre ifran bostaden for att fa en lagre
kostnad.
3 Vi skulle flytta till ett annat omrade, dar parkeringen var billigare.
Skulle du kunna tanka dig att svara pa nagra fler fragor om parkering och
23 bilanvandning, under en kort intervju?

Skriv i sa fall
epost: @

och
telefonnummer:




Bilaga 2: Kéllor till tabell 3 och 4

For omrdden dér inga andra uppgifter gatt att inhdmta for krav pa antal parkeringar (sdsom
siffror i detaljplan eller kommunens egna uppgifter (via Anna Andersson) har dessa
framrdknats med hjilp av parkeringsnormen (Lunds kommun, Stadsbyggnadskontoret
2013).

Info om brf Buketten: Brf Buketten (2014a, b, c), Q-park (2014), Andersson (2014).

Info om brf Lunna Téser: Brf Lunna téser (2014a, b), Lundin (2014), Andersson (2014).

Info om brf Margretedal: Brf Margretedal (2014a, b), Lundin (2014), Andersson (2014).

Info om brf Vinkelhaken (Lund Vister 1): Brf Vinkelhaken (2014a, b), Westheim
(2014a), Lunds kommun (2014b).

Info om brf Lund Vister 2: Brf Lund Vister 2 (2014), Lunds kommun (2014b),
Westheim (2014a, b).

Info om brf Lund Vister 3: Brf Lund Vister 3 (2014), Lunds kommun 2014b, Westheim
(2014a, b).

Info om brf Sockerbruket 1: Sockerbruket 1 (2014), Westheim (2014a, b).

Info om brf Sockerbruket 2: Sockerbruket 2 (2014), Westheim (2014a, b).

Info om brf Trollebergsparken: Henriksson (2014), Lunds kommun (2014c).

Info om brf Solfidngaren 5: Brf Solfingaren 5 (2014), Lundin (2014).

Info om brf Solhéjden: Brf Solhdjden (2014), Lundin (2014).



Bilaga 3: Sammanstélining av enkétsvar

Omrade (OBS! ej en av enkatfragorna, noterat vid insamling av svar)

Frequency Percent Valid Percent | Cumulative Percent
Valid Sockerbruket 1 46 27,9 27,9 27,9
Lund Vaster 1 (Vinkelhaken) 34 20,6 20,6 48,5
Buketten 36 21,8 21,8 70,3
Lund Vaster 3 34 20,6 20,6 90,9
Trollebergsparken 15 9,1 100,0
Total 165 100,0 100,0
1. Hur stor ér er liigenhet?
Frequency Percent Valid Percent | Cumulative Percent
Valid 1 rum 4 2,4 2,4 2,4
2 rum 42 25,5 25,5 27,9
3 rum 74 44,8 44,8 72,7
4 rum 39 23,6 23,6 96,4
5 rum 5 3,0 3,0 99,4
Fler an 5 rum 1 ,6 ,6 100,0
Total 165 100,0 100,0
2. Vilka personer ingér i hushéllet?
0-14 ar
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid O 153 92,7 92,7 92,7
1 11 6,7 6,7 99,4
3 1 6 ,6 100,0
Total 165 100,0 100,0
15-17 ar
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 0 158 95,8 95,8 95,8
1 6 3,6 3,6 99,4
2 1 ,6 ,6 100,0
Total 165 100,0 100,0




18-24

Antal Cumulative
personer Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 0 136 82,4 82,4 82,4
1 27 16,4 16,4 98,8
2 2 1,2 1,2 100,0
Total 165 100,0 100,0
25-34
Antal Cumulative
personer Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid O 137 83,0 83,0 83,0
1 16 9,7 9,7 92,7
2 12 7,3 7,3 100,0
Total 165 100,0 100,0
4e. 35-44
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 0 144 87,3 87,3 87,3
1 16 9,7 9,7 97,0
2 5 3,0 3,0 100,0
Total 165 100,0 100,0
4f. 45-64
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 0 90 54,5 54,5 54,5
1 36 21,8 21,8 76,4
2 39 23,6 23,6 100,0
Total 165 100,0 100,0
65-
Antal Cumulative
personer Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 0 120 72,7 72,7 72,7
1 28 17,0 17,0 89,7
2 17 10,3 10,3 100,0
Total 165 100,0 100,0




3. Vilken ér den hogsta avslutade utbildningsnivia som uppnétts av
hushallets vuxna (6ver 18 ar) medlemmar?

Grundskoleutbildning

Antal

Cumulative
personcer Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid O 153 92,7 92,7 92,7
1 11 6,7 6,7 99,4
3 1 ,6 ,6 100,0
Total 165 100,0 100,0
Gymnasieutbildning
Antal Cumulative
personer Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid O 118 71,5 71,5 71,5
1 37 224 22,4 93,9
2 9 5,5 55 99,4
3 1 ,6 ,6 100,0
Total 165 100,0 100,0
Hogskoleutbildning <3ar
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid O 118 71,5 71,5 71,5
1 42 25,5 25,5 97,0
2 5 3,0 3,0 100,0
Total 165 100,0 100,0
Hogskoleutbildning >3ar
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid O 65 39,4 39,4 39,4
1 66 40,0 40,0 79,4
2 34 20,6 20,6 100,0
Total 165 100,0 100,0




4. Vad har hushallets vaxna medlemmar for huvudsaklig sysselsattning?

Arbetande
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 0 53 32,1 32,1 32,1
1 56 33,9 33,9 66,1
2 50 30,3 30,3 96,4
3 6 3,6 3,6 100,0
Total 165 100,0 100,0
Studerande
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Vald O 148 89,7 89,7 89,7
1 16 9,7 9,7 99,4
2 1 ,6 ,6 100,0
Total 165 100,0 100,0
Arbetssdkande
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 0 163 98,8 98,8 98,8
1 2 1,2 1,2 100,0
Total 165 100,0 100,0
Pensionar
Antal Cumulative
personcr Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 0 113 68,5 68,5 68,5
1 34 20,6 20,6 89,1
2 18 10,9 10,9 100,0
Total 165 100,0 100,0
Annat
Antal Cumulative
personcer Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid 0 159 96,4 96,4 96,4
1 6 3,6 3,6 100,0
Total 165 100,0 100,0




Annat, néimligen

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Arbetar/studerar 1 ,6 16,7 16,7
delvis arbete / delvis 1 ,6 16,7 33,3
pensionar
féraldraledig 1 ,6 16,7 50,0
langresa 1 ,6 16,7 66,7
sjukpensionar 1 ,6 16,7 83,3
Utbildare 1 ,6 16,7 100,0
Total 6 3,6 100,0

Missing 99 159 96,4

Total 165 100,0

5. Hur stor ir hushéllets sammanlagda arsinkomst fore skatt?

Hushallsinkomst

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid <100.000 kr/ar 7 4,2 5,4 5.4
100.000-199.999 kr/ar 8 4,8 6,2 11,5
200.000-399.999 kr/ar 19 11,5 14,6 26,2
400.000-599.999 kr/ar 38 23,0 29,2 55,4
600.000-799.999 kr/ar 32 19,4 24,6 80,0
800.000-1000.0000 kr/ar 14 8,5 10,8 90,8
>1000.000 kr/ar 12 7,3 9,2 100,0
Total 130 78,8 100,0
Missing 99 35 21,2
Total 165 100,0
6. Hur manga personer i hushillet har korkort?
Antal personer med korkort i hushallet
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Ingen 3 1,8 1,8 1,8
1 person 79 47,9 47,9 49,7
2 personer 74 448 448 94,5
3 personer eller fler 9 55 55 100,0
Total 165 100,0 100,0




7. Ager eller disponerar ditt hushall personbil? Om ja, hur minga?

Bilinnehav nu

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Ager/disponerar ingen bil 14 8,5 9,0 9,0
och kan oftast inte lana
Ager/disponerar ingen bil 15 9.1 9,6 18,6
men kan oftast lana
Ja, hushallet ager privat bil 116 70,3 74,4 92,9
Ja, hushallet disponerar 11 6,7 7.1 100,0
tjanste/firma/leasingbil
Total 156 94,5 100,0
Missing  System 9 55
Total 165 100,0

8. Agde eller disponerade ditt hushill personbil innan ni flyttade till

nuvarande ligenhet? Om ja, hur manga?

Bilinnehav tidigare

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid  Agde/disponerade ingen bil 14 8,5 8,5 8,5

och kunde oftast inte lana

Agde/disponerade ingen bil 12 7,3 7,3 15,8

men kunde oftast lana

Ja, hushallet dgde privat bil 115 69,7 69,7 85,5

Ja, hushallet dgde privat bil 10 6,1 6,1 91,5

och disponerade

tjanste/firmal/leasingbil

Ja, hushallet disponerade 14 8,5 8,5 100,0

tjanste/firmal/leasingbil

Total 165 100,0 100,0




9. Om hushaillet inte figer nigon bil, har ni for avsikt att skaffa bil?
Avsikt att skaffa bil

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 25 15,2 86,2 86,2
Ja 1 ,6 3.4 89,7
Vet gj 3 1,8 10,3 100,0
Total 29 17,6 100,0
Missing 99 136 82,4
Total 165 100,0
Avsikt att skaffa bil, varfor
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Anvander den for lite 1 ,6 3,8 3.8
Behdver ej bil 1 ,6 3,8 7,7
Behdver ingen egen bil. Har 1 ,6 3,8 11,5
inget kdérkort, anvander taxi
eller mina vuxna barn kor
mig vid behov.
Bekvamt 1 ,6 3,8 15,4
bilismen okar, bil ar dyr i 1 ,6 3,8 19,2
drift
blind 1 ,6 3,8 23,1
Cyklar eller aker kollektiv 1 ,6 3,8 26,9
trafik.
det kostar mer i pengar och 1 ,6 3,8 30,8
miljé an det ar vart
ej rad, ej korkort. Ej rad med 1 ,6 3,8 34,6
korkort
For att i framtiden forenkla 1 ,6 3,8 38,5
transporter
for dyrt for mig 1 ,6 3,8 42,3
for dyrt. Och dyr kostnad att 1 ,6 3,8 46,2
ha bil har
Har cykel, aker buss 1 ,6 3,8 50,0
Har ej nagot behov av bil. 1 ,6 3,8 53,8
har inget behov av bil 1 ,6 3,8 57,7
Inget behov 2 1,2 7,7 65,4




1 ,6 3,8 69,2
inget behov f.t., for dyrt
Inget behov, eftersom 1 ,6 3,8 73,1
kollektivtrafiken fungerar
mycket bra dar jag bor
Inget kdrkort 1 ,6 3,8 76,9
jag kan inte [sic] aka taxi for 1 ,6 3,8 80,8
vad en bil skulle kosta.
kostar for mycket 1 ,6 3,8 84,6
Lonar sig mer med Sunfleet 1 ,6 3,8 88,5
Nej. Den radande 1 ,6 3,8 92,3
situationen kraver inte det
Vi har inte behov av bil och 1 ,6 3,8 96,2
vill garna leva miljévanligt.
Aker kollektivt. 1 ,6 3,8 100,0
Total 26 15,8 100,0
Missing 0 139 84,2
Total 165 100,0
10. Finns det nidgon bilpool i omradet?
Finns bilpool
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Ja, vi ar medlemmar 1 ,6 ,6 ,6
Ja, vi &r inte medlemmar 6 3,6 3,7 4,3
men Overvager det
Ja, vi ar inte medlemmar 11 6,7 6,8 11,2
och inte intresserade
Nej, men det hade varit 17 10,3 10,6 21,7
intressant
Nej, och det ar heller inte 23 13,9 14,3 36,0
intressant
Vet gj 103 62,4 64,0 100,0
Total 161 97,6 100,0
Missing 99 4 2,4
Total 165 100,0




11. Om ni har bil, var parkeras den/de huvudsakligen?

Var parkeras bil

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Pa gata 7 4,2 5,1 5,1
1,5 7 4,2 5,1 10,2
1,6 1 ,6 7 10,9
Pa forhyrd markplats i 3 1,8 2,2 13,1
omradet
Pa forhyrd markplats utanfor 1 ,6 7 13,9
omradet
Pa annan plats 3 1,8 2,2 16,1
Pa forhyrd garageplats i 3 1,8 2,2 18,2
omradet och pa annan plats
Pa forhyrd garageplats i 105 63,6 76,6 94,9
omradet
57 1 ,6 7 95,6
Pa forhyrd garageplats 5 3,0 3,6 99,3
utanfér omradet
Pa ej férhyrd markplats i 1 ,6 7 100,0
omradet
Total 137 83,0 100,0
Missing 99 28 17,0
Total 165 100,0
Ange gata
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 150 90,9 90,9 90,9
0 2 1,2 1,2 92,1
Fabriksg 2 1,2 1,2 93,3
Fabriksg el Byggmastareg 1 ,6 ,6 93,9
Kakelv 1 ,6 ,6 94,5
olika 3 1,8 1,8 96,4
olika gator i narheten 1 ,6 ,6 97,0
olika i naromradet 1 ,6 ,6 97,6
Qvantenborgsv 1 ,6 ,6 98,2
Revingeg 1 ,6 ,6 98,8
Starv 1 ,6 ,6 99,4
Trollebergsv 1 ,6 ,6 100,0




Var parkeras bil

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Pa gata 7 4,2 5,1 5,1
1,5 7 4,2 5,1 10,2
1,6 1 ,6 7 10,9
Pa forhyrd markplats i 3 1,8 2,2 13,1
omradet
Pa forhyrd markplats utanfor 1 ,6 e 13,9
omradet
Pa annan plats 3 1,8 2,2 16,1
Pa forhyrd garageplats i 3 1,8 2,2 18,2
omradet och pa annan plats
Pa forhyrd garageplats i 105 63,6 76,6 94,9
omradet
57 1 ,6 7 95,6
Pa forhyrd garageplats 5 3,0 3,6 99,3
utanfér omradet
Pa ej forhyrd markplats i 1 ,6 e 100,0
omradet
Total 137 83,0 100,0
Missing 99 28 17,0
Total 165 100,0 100,0
Pa annan plats, var
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 159 96,4 96,4 96,4
0 1 ,6 ,6 97,0
olika 1 6 6 97,6
snart garage 1 ,6 ,6 98,2
sommarhusets garage, 1 6 6 98,8
sommarbil
Stilgjutaregatan 15 1 ,6 ,6 99,4
(tomtplats?)
vid var fastighet i Smaland 1 ,6 ,6 100,0
Total 165 100,0 100,0




12. Om ni har bil, hur mycket betalar ni for parkering vid bostaden?

Parkering bil 1

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Ingarihyran 1 ,6 ,6 ,6
Ja 131 79,4 79,4 80,0
1: 5kr/tim 1 ,6 ,6 80,6
Vet ej 2 1,2 1,2 81,8
Har ej 30 18,2 18,2 100,0
Total 165 100,0 100,0
Kostnad bil 1
Kr/manad Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 0 39 23,6 23,9 23,9
300 3 1,8 1,8 25,8
380 2 1,2 1,2 27,0
500 1 ,6 ,6 27,6
550 2 1,2 1,2 28,8
600 26 15,8 16,0 44,8
620 1 ,6 ,6 454
624 18 10,9 11,0 56,4
650 43 26,1 26,4 82,8
690 1 ,6 ,6 83,4
700 3 1,8 1,8 85,3
800 23 13,9 14,1 99,4
900 1 ,6 ,6 100,0
Total 163 98,8 100,0
Missing  System 2 1,2
Total 165 100,0
Parkering bil 2
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Ja 23 13,9 13,9 13,9
Vet gj 1 ,6 ,6 14,5
Har ej 141 85,5 85,5 100,0
Total 165 100,0 100,0




Kostnad bil 2

Kr/manad Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 0 10 6,1 43,5 43,5
100 1 .6 43 47,8
500 1 .6 43 52,2
600 2 1,2 8,7 60,9
650 6 3,6 26,1 87,0
800 3 1,8 13,0 100,0
Total 23 13,9 100,0
Missing  Har ej 142 86,1
Total 165 100,0
Parkering bil 3
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Ja 1 ,6 ,6 ,6
Har ej 164 99,4 99,4 100,0
Total 165 100,0 100,0
Kostnad bil 3
Kr/manad Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid 0 1 ,6 100,0 100,0
Missing  Har €j 164 99,4
Total 165 100,0

13a. Hur upplever ni parkeringsmaojligheterna vid ert bostadsomrade? 1
allméinhet:

Parkeringsmojligheter, allmant

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Bra 62 37,6 411 411
Acceptabelt 62 37,6 41,1 82,1
Mindre bra 27 16,4 17,9 100,0
Total 151 91,5 100,0

Missing 99 14 8,5

Total 165 100,0




13b. Hur upplever ni parkeringsmojligheterna vid ert bostadsomrade?

Antal P-platser:

Parkeringsmbjlig_;heter, antal platser

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Bra 54 32,7 37,5 37,5
Acceptabelt 48 29,1 33,3 70,8
Mindre bra 42 25,5 29,2 100,0
Total 144 87,3 100,0

Missing 99 21 12,7

Total 165 100,0

13c. Hur upplever ni parkeringsmojligheterna vid ert bostadsomrade?

Avstand mellan P-plats och bostad:

Parkeringsméjligheter, avstand till bostad

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Bra 97 58,8 67,8 67,8
Acceptabelt 36 21,8 25,2 93,0
Mindre bra 10 6,1 7,0 100,0
Total 143 86,7 100,0

Missing 99 22 13,3

Total 165 100,0

13d. Hur upplever ni parkeringsmojligheterna vid ert bostadsomride?

Kostnad for parkering:

Parkeringsméjligheter, kostnad

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Bra 28 17,0 194 194
Acceptabelt 79 47,9 54,9 74,3
Mindre bra 37 22,4 25,7 100,0
Total 144 87,3 100,0

Missing 99 21 12,7

Total 165 100,0




13e. Hur upplever ni parkeringsmdijligheterna vid ert bostadsomride?
Ovriga synpunkter:

Parkeringsméjlig_;heter, 6vrigt

Cumulative

Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Besdksparkeringen ar 1 ,6 2,8 2,8
nastan alltid tomma [sic]
men endast "snurra" [svart
att utlasa)] 6 timmar. L&jligt
da det i princip ej gar att
parkera en hel natt.
Parkeringsbolaget lappar
direkt.

Bra med rorliga platser i 1 ,6 2,8 5,6
garaget
d. Vet inte kostnaden 1 ,6 2,8 8,3
Det behovs fler 1 ,6 2,8 11,1
gastparkeringar.

2,8 13,9

Dyr bostadsparkering 1

Dyr garageplats 1 2,8 16,7

Dyra 1 2,8 19,4

D OO OO O

Dyrt med forhyrd plats. 1 2,8 22,2

Alltfér omstandigt utan
forhyrd plats

Dyrt parkeringshus, ont om 1 ,6 2,8 25,0
ovriga parkeringsplatser pa
dagtid.

daligt med gastparkeringar. 1 ,6 2,8 27,8
Och aven for kort tid pa
parkering (2 el. 6h)
finns inga gastparkeringar 1 ,6 2,8 30,6
Finns ingen betald P. 1 ,6 2,8 33,3
Finns ingen géastparkering! 1 ,6 2,8 36,1
Mycket fa parkeringar i detta
folkrika omrade.

Finns ingenstans 1 ,6 2,8 38,9
besdkande kan parkera i
narheten, inte ens mot

betalning. Inga

gastparkeringsplatser.



Finns néringsverksamhet
som konkurrerar m. boende
avseende parkering.

Fler Igh an garageplatser
Fortfarande férbjudet att
inom omradet parkera
férutom pa utmarkta platser
For fa gastparkeringar

For fa gastparkeringsplatser
men sa lange man far sta pa
gator i omradet fungerar det
ju bra &nda.

For fa P-platser o for kort tid
pa gastparkeringen, borde
vara minst 12 tim

For lite besbkare p-platser
[sic], samt méjlighet att hyra
p-plats utanfér garage

for sma parkeringsfickor i
garaget, latt att skrapa bilen
sidan om

Garagehyran for hog +
saknar boendeparkering i
omradet

Garageplats ar pa tok for
dyr

Hade velat ha fler
markplatser for gaster
Handikappparkering finns
endast begransad till 6h
(dvs. sdmre an i centrum),
borde vara atminstone dver
natt

Husets parkering ar bra,
men omradet s. helhet
saknar platser

inga

Inga problem fér oss.

Ingen aning, eftersom jag

inte har bil

2,8

2,8
2,8

2,8
2,8

2,8

2,8

2,8

2,8

2,8

2,8

2,8

2,8

2,8
2,8
2,8

44.4
472

50,0
52,8

55,6

58,3

63,9

66,7

69,4

72,2

75,0

77,8
80,6
83,3




Missing
Total

Man vill inte ha P-platser
Overallt - férfular omradet
Oerhort bekvamt med
garage i husets kallare!
P-skiva och det ar bra. Men
6-timmar ar for kort tid
framfor allt nattetid (t ex for
Overnattn.gaster)

Parkering i husets
undervaning, nara till hiss ar
spec. bra

Parking spaces in the
apartment garage are very
small!

skulle 6nska gastparkering
langre tid an 6 timmar, svart
med nattgaster

Total

99

36
129
165

21,8
78,2
100,0

2,8

2,8

2,8

2,8

2,8

2,8

100,0

86,1

88,9

91,7

94,4

97,2

100,0

14. Kiéinde ni till parkeringsmojligheterna i ert nuvarande bostadsomréade

innan ni flyttade in?

Kénde ni till parkeringsmajligheterna

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Ja, mycket val 55 33,3 33,5 33,5
Ja, till viss del 76 46,1 46,3 79,9
Nej, inte alls 28 17,0 171 97,0
Vet ej / Minns ej 5 3,0 3,0 100,0
Total 164 99,4 100,0

Missing 99 1 ,6

Total 165 100,0




15. Var parkeringsmojligheterna en viktig faktor i valet av nuvarande
boende?

Var parkeringsméjligheterna en viktig faktor

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Ja, mycket 35 21,2 21,3 21,3
Ja, ganska 55 33,3 33,5 54,9
Nej, inte sarskilt 47 28,5 28,7 83,5
Nej, inte alls 27 16,4 16,5 100,0
Total 164 99,4 100,0

Missing 99 1 ,6

Total 165 100,0

16. Vad var viktigast for er nir ni flyttade till nuvarande omride?
Narhet till arbetsplats

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 132 80,0 80,5 80,5
Ja 32 19,4 19,5 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0
Narhet till skola
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 148 89,7 90,2 90,2
Ja 16 9,7 9,8 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0
Narhet till service
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 139 84,2 84,8 84,8
Ja 25 15,2 15,2 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0




Narhet till Lunds centrum

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 35 21,2 21,3 21,3
Ja 129 78,2 78,7 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0
Bra kollektivtrafik
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 122 73,9 74,4 74,4
Ja 42 25,5 25,6 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0
Bra m;-/cykelvégar
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 150 90,9 91,5 91,5
Ja 14 8,5 8,5 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0
Nybyggd ldgenhet
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 56 33,9 34,1 34,1
Ja 108 65,5 65,9 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0




Narhet till familj/vanner

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 132 80,0 80,5 80,5
Ja 32 19,4 19,5 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0
Narhet till grénomrade
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 142 86,1 86,6 86,6
Ja 22 13,3 13,4 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0
Bra parkeringsméjlig_jheter
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 142 86,1 86,6 86,6
Ja 22 13,3 13,4 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0
Annat
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Nej 150 90,9 91,5 91,5
Ja 14 8,5 8,5 100,0
Total 164 99,4 100,0
Missing 99 1 ,6
Total 165 100,0




Annat, namligen

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid  Bekvam Igh 1 ,6 ,6 91,5
Bo i vastra Skane i relativ 1 ,6 ,6 92,1
[sic] stor stad.
Bra geografiskt lage i Skane 1 ,6 ,6 92,7
Centralt, lugnt och frascht 1 ,6 ,6 93,3
Kommentar till 16 10: 1 ,6 ,6 93,9
"garage viktigt, vill ej ha
bilen ute."
luft 1 ,6 ,6 94,5
Lugnt o tyst o laget i huset 1 ,6 ,6 95,2
lagenheten (inte att den var 1 ,6 ,6 95,8
ny)
Lagenhetens planlésning 1 ,6 ,6 96,4
Narhet till jArnvagsstation 1 ,6 ,6 97,0
narhet till Petersgarden 1 ,6 ,6 97,6
Narhet till Universitetet 1 ,6 ,6 98,2
Planlésningen pa Igh'en 1 ,6 ,6 98,8
Praktisk lagenhet 1 ,6 ,6 99,4
Slippa "husfragor" 1 ,6 ,6 100,0
Total 165 100,0 100,0
17. Hur Liinge har ni bott i nuvarande lagenhet?
Hur lange har ni bott har
Antal Cumulative
manader Frequency | Percent | Valid Percent Percent
Valid ,0 1 ,6 ,6 ,6
2,5 1 ,6 ,6 1,2
3,0 2 1,2 1,2 2,5
5,0 1 ,6 ,6 3,1
6,0 4 24 25 5,5
7,0 7 4,2 43 9,8
8,0 3 1,8 1,8 11,7
9,0 7 4,2 43 16,0
10,0 4 24 2,5 18,4
11,0 6 3,6 3,7 22,1




12,0
13,0
14,0
15,0
16,0
17,0
18,0
19,0
20,0
21,0
22,0
23,0
24,0
26,0
27,0
28,0
29,0
30,0
33,0
39,0
40,0
44,0
45,0
46,0
47,0
48,0
51,0
54,0
60,0
63,0
66,0
67,0
68,0
69,0
70,0
72,0
73,0
74,0
77,0
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2,5
1,8

1,8
1,2
1,2

29,4
30,7
35,0
36,8
39,3
44,2
50,9
51,5
53,4
54,6
55,2
55,8
56,4
57,7
58,9
62,0
63,8
66,3
66,9
68,1
68,7
71,2
74,8
77,3
78,5
85,3
86,5
87,1
87,7
88,3
89,0
89,6
92,0
93,9
94,5
96,3
97,5
98,8
99,4




Missing
Total

80,0 1 6 6 100,0

Total 163 98,8 100,0
999,0 2 1,2
165 100,0

18. Var bodde ni innan ni flyttade till nuvarande ligenhet?

Var bodde ni tidig_;are

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid "Allhelgona” [Lund] 1 ,6 ,6 ,6
Annan ort 1 ,6 ,6 1,2
Annehem [Lund] 2 1,2 1,2 2,5
Barsebackshamn 1 ,6 ,6 3,1
Bjarred [Lommal] 2 1,2 1,2 4,3
Bjarred, Lomma K:n 1 ,6 ,6 4.9
Bjarred, Lomma kommun 2 1,2 1,2 6,1
Boras, Boras kommun 1 ,6 ,6 6,7
Bunkeflostrand [Malma] 1 ,6 ,6 7.4
Centrum [Lund] 6 3,6 3,7 11,0
Centrum [Lund] / 1 ,6 ,6 11,7
Helsingborg
Centrum, Karl XI gatan 1 ,6 ,6 12,3
[Lund]
Dalby 1 ,6 ,6 12,9
Dalby, Lunds kommun 2 1,2 1,2 141
Dublin 1 ,6 ,6 14,7
Galjevangen [Lund] 1 ,6 ,6 15,3
Gunnesbo [Lund] 6 3,6 3,7 19,0
Gunnesbo [Lund], Lilla 1 ,6 ,6 19,6
Harrie [Kavlinge]
Gunnesbo Lund [Lund] 2 1,2 1,2 20,9
Gunnesbo, Lund [Lund] 2 1,2 1,2 22,1
Halmstad 1 ,6 ,6 22,7
Helsingborg 2 1,2 1,2 23,9
Hjarup, staffanstorps 1 ,6 ,6 24,5
kommun
Hjarup, Staffanstorps 2 1,2 1,2 25,8
kommun
Hofterup [Kavlinge] 1 ,6 ,6 26,4




Huskvarna [J6nk&ping]

Hassleholm, Hassleholms

kommun
Hastveda [Hassleholm]

| Lund, stadsdel vaster
[Lund]

Innerstaden [Lund]
Jutahusen, Lund [Lund]
Jarnakra [Lund]

Jarnakra, Lund [Lund]

Jarnakra/Karhogstorg [Lund]

Jonkodping

Karlskoga centrum,
Karlskoga kommun
Klagerup, Svedala kommun
Kobjer [Lund]

Kristianstad, centrum
Kavlinge

Landsbygd

Landskrona

Lomma

Lomma, Lomma kommun
Lund

Lund - Centrum [Lund]
Lund , centralt [Lund]
Lund [Lund]

Lund centrum [Lund]

Lund Gunnesbo [Lund]
Lund Mellanvangen [Lund]

Lund Norra Promenaden
[Lund]

Lund Spoletorp [Lund]

Lund Trollebergsvagen
[Lund]

Lund Vaster [Lund]
Lund, centrum [Lund]
Lund, Galjevangen
(narheten av

Dévstumskolan) [Lund]

o o o o M o o
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27,0
27,6

28,2
28,8

29,4
30,1
31,3
31,9
32,5
33,1
33,7

46,0
46,6

48,5
49,1
49,7




Lund, Gunnesbo [Lund]
Lund, Planetstaden [Lund]
Lund, s6dra del [Lund]
Lund, sédra/centrum vid
mejeriet [Lund]

Lund, Varpinge

Lund, Vaster

Lund, Vaster - samma
stadsdel ett par hundra

meter bort

Lund, Vaster [Lund]
Lund, Ostra Linero [Lund]
Lund. Oster [Lund]

Lunds kommun (Vaster)
[Lund]

Lunds kommun, Helgeands

férsamling [Lund]

Lunds kommun, sddra delen
av centrum [Lund]
Léddekopinge [Kavlinge]
Léddekopinge [Kavlinge],
Malmé

Léddekopinge, Kavlinge
kommun

Magle lilla kyrkogata,

Centrum [Lund]

Malmd

Malmo (Slussen)
Malmé kommun

Malmo, (Husie stadsdel)

Margaretavagen, Lund norra
[Lund]

Margaretavagen,

Mollevangen [Lund]
Mellbystrand [Laholm]
Martens Falad [Lund]
Martens Falad, Lund [Lund]
Norra Féaladen [Lund]
Norra Féaladen, Lund [Lund]

Norra Lund [Lund]

o o N o

o o o o
o o o o

o o o o o

D O 0o O O O

50,3
51,5
52,1
52,8

53,4
54,0
54,6

55,2
55,8
56,4
57,1

57,7

58,3

58,9
59,5

60,1

60,7

63,2
63,8
64,4
65,0
65,6

66,3

66,9
67,5
68,1
69,9
70,6
71,2




Norrkdping ,6 ,6 71,8
Nébbelév Lund [Lund] ,6 ,6 72,4
Nébbeldv, [Lund] ,6 ,6 73,0
Papegojlyckan [Lund] ,6 ,6 73,6
Prennegatan 2 i Lund City ,6 ,6 74,2
[Lund]

Pa Vaster i Lund [Lund] ,6 ,6 74,8
Rissne, Sundbyberg ,6 ,6 75,5
Samma stadsdel [Lund] ,6 ,6 76,1
Sigtuna kommun ,6 ,6 76,7
Simrishamn ,6 ,6 77,3
Skane, nordostra ,6 ,6 77,9
Sofiaparken [Lund] ,6 ,6 78,5
Sofiaparken, Lund [Lund] ,6 ,6 791
Spolegatan [Lund] ,6 ,6 79,8
Staffanstorp 3,0 3,1 82,8
Staffanstorp (Staffanstorps ,6 ,6 83,4
kommun)

Staffanstorp (villa) ,6 ,6 84,0
Staffanstorp, centralort ,6 ,6 84,7
Stockholm ,6 ,6 85,3
Stockholm/Sollentuna ,6 ,6 85,9
Strandbaden [Hoganas] ,6 ,6 86,5
Sddra Sandby ,6 ,6 87,1
Sddra Sandby, Lunds kn ,6 ,6 87,7
Torna Hallestad [Lund kn] ,6 ,6 88,3
Ulfsmala [Tingsryd] ,6 ,6 89,0
Uppsala ,6 ,6 89,6
Veberdd ,6 ,6 90,2
Varpinge ,6 ,6 90,8
Vaster - Klosters Falad ,6 ,6 91,4
[Lund]

Vaster [Lund] 4,2 43 95,7
Vaster, Folkparksvagen ,6 ,6 96,3
[Lund]

Vaster, Trollebergsvagen ,6 ,6 96,9
91B - Lund [Lund]

Ystad ,6 ,6 97,5
Akarp, Burlévs kommun 1,2 1,2 98,8




Ostra Torn och Tuna [Lund] 1 ,6 6 99,4

Ostra Torn, Lund och pa 1 ,6 6 100,0
Vaster, Lund [Lund]
Total 163 98,8 100,0

Missing 99 2 1,2

Total 165 100,0

19. Hur reser hushéllet i allménhet med bil till olika platser och
aktiviteter?
Bilresor till arbete (5 gradig)

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Alltid 26 15,8 21,7 21,7
Oftast 12 7,3 10,0 31,7
Ibland 12 7,3 10,0 41,7
Sallan 27 16,4 22,5 64,2
Aldrig 43 26,1 35,8 100,0
Total 120 72,7 100,0

Missing 6 45 27,3

Total 165 100,0

Bilresor till skola (5-gradig)
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Alltid 1 ,6 2,1 2,1
Oftast 2 1,2 43 6,4
Ibland 2 1,2 4,3 10,6
Sallan 6 3,6 12,8 23,4
Aldrig 36 21,8 76,6 100,0
Total 47 28,5 100,0

Missing 6 118 71,5

Total 165 100,0




Bilresor till mataffar (5-gradig)

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Alltid 18 10,9 11,2 11,2
Oftast 41 24,8 25,5 36,6
Ibland 45 27,3 28,0 64,6
Séllan 29 17,6 18,0 82,6
Aldrig 28 17,0 17,4 100,0
Total 161 97,6 100,0
Missing 6 4 2,4
Total 165 100,0
Bilresor till shoppingss-gradig
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Alltid 5 3,0 3,1 3,1
Oftast 24 14,5 14,7 17,8
Ibland 56 33,9 34,4 52,1
Sallan 51 30,9 31,3 83,4
Aldrig 27 16,4 16,6 100,0
Total 163 98,8 100,0
Missing 6 2 1,2
Total 165 100,0
Bilresor till fritid/ngje (5-gradig)
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Alltid 7 4,2 4.4 4.4
Oftast 36 21,8 22,5 26,9
Ibland 60 36,4 37,5 64,4
Sallan 32 19,4 20,0 84,4
Aldrig 25 15,2 15,6 100,0
Total 160 97,0 100,0
Missing 6 5 3,0
Total 165 100,0




Bilresor till Lunds centrum (5-g_;radig_;)

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Oftast 2 1,2 1,3 1,3
Ibland 8 4,8 5,0 6,3
Sallan 43 26,1 26,9 33,1
Aldrig 107 64,8 66,9 100,0
Total 160 97,0 100,0

Missing 6 5 3,0

Total 165 100,0

20. Reste hushéllet mer eller mindre med bil pa er forra

bostadsadress?
Reste ni mer eller mindre med bil forut
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Mycket mer 58 35,2 35,8 35,8
Nagot mer 31 18,8 19,1 54,9
Of6randrat 54 32,7 33,3 88,3
Nagot mindre 12 7,3 7,4 95,7
Mycket mindre 7 4,2 4,3 100,0
Total 162 98,2 100,0

Missing 99 3 1,8

Total 165 100,0

21. Vad tycker ni om mdjligheterna att gi, cykla och resa med kollektiva

firdmedel pa nuvarande bostadsadress?

Gangmoéjligheter

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Goda 148 89,7 90,8 90,8
Ganska goda 14 8,5 8,6 99,4
Mindre goda 1 ,6 ,6 100,0
Total 163 98,8 100,0

Missing 99 2 1,2

Total 165 100,0




Cykelméjlig_;heter

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Goda 144 87,3 88,9 88,9
Ganska goda 17 10,3 10,5 99,4
Mindre goda 1 ,6 ,6 100,0
Total 162 98,2 100,0
Missing 99 3 1,8
Total 165 100,0
Kollektivtrafikresemojligheter
Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent
Valid Goda 128 77,6 77,6 77,6
Ganska goda 33 20,0 20,0 97,6
Mindre goda 4 2,4 2,4 100,0
Total 165 100,0 100,0

22. Om ni har bil, anta att avgiften for att sti i garage hojdes till 2500

kr/méanad och avgiften for att parkera utomhus héjdes till 700 kr /ménad.

Var skulle ni di parkera?

Var skulle ni parkera om avgiften h6jdes

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid Parkera i garage 4 2,4 2,4 2,4

En bil i garage, en pa 3 1,8 1,8 4,2

markplats

En bil i garage, salja en bil 2 1,2 1,2 55

Parkera pa markplats 45 27,3 27,3 32,7

En bil pa markplats, sélja en 3 1,8 1,8 34,5

bil

Parkera pa markplats eller 3 1,8 1,8 36,4

langre bort

Parkera i garage eller flytta 2 1,2 1,2 37,6

Sélja en bil 7 42 42 41,8

Salja bil och parkera langre 6 3,6 3,6 45,5

bort

Salja bil eller flytta 2 1,2 1,2 46,7

Parkera langre bort 36 21,8 21,8 68,5




Parkera langre bort eller
flytta

Flytta till omrade med
billigare parkering

Har ej bil

Total

14

32
165

3,6

8,5

19,4

100,0

3,6

8,5

19,4

100,0

721

80,6

100,0

OBS! Svaren péa fraga 23 i1 enkéten, som fragat efter hushéllens

kontaktuppgifter om de varit intresserade av att stdlla upp pa en intervju,

redovisas ej, av integritetsskil. Totalt har 48 hushéll angett sin e-postadress

och 46 hushdll sitt telefonnummer f6r kontakt vid intervju.

6vrigtlkommentarer tillskrivna i enkatens marginal

Cumulative
Frequency Percent Valid Percent Percent

Valid 162 98,2 98,2 98,2

Har skrivit till vid fragan om 1 ,6 ,6 98,8

intervju: "visst men eftersom

jag inte har bil ar det kanske

inte sa givande."

Helst kvallar/eftermiddagar 1 ,6 ,6 99,4

Vi bor till storsta delen pa 1 ,6 ,6 100,0

Osterlen. Vi kér bara en bil

till Lund. P& Osterlen maste

vi ha 2 bilar da ingen

kollektivtrafik existerar.

Total 165 100,0 100,0




