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Sammanfattning

Parkering ir en viktig friga, som paverkar sdvil stadsmiljon, minniskors firdmedelsval som val av
destination. Syftet med detta examensarbete ir att kartligga olika styrmedel som anvinds i Sverige
och utomlands for att reglera parkering och ta in &sikter fran olika intressenter for att kunna ta
fram en parkeringsstrategi for Brunnshdg i Lund.

Dels har en litteraturstudie &ver gillande parkeringsnormer, over maxnormer samt over
samutnyttjad och samordnad parkering, kompletterat med en filtstudie i samutnyttjad parkering
och teoretiska berikningar éver samordnad parkering, genomférts. Dels har foretridare for
fastighetsbolag samt tjinstemin pd Malmo och Géteborgs kommuner intervjuats, for att ta vara
pa deras erfarenheter. Slutligen f6ljer forslag och diskussion om parkeringsnormer i allminhet och
parkering i Brunnshog i synnerhet. Allt i samarbete med Lunds kommun.

Parkeringspolicys kan delas in i fyra olika typer. Typ 1 innebir att forsoka forutse ett framtida
parkeringsbehov och uppfylla det. I stérre stider stoter detta pd problem; det gir inte att bygga
tillrickligt mycket parkering. D4 anvinds Typ 2, som innebir att allminna parkeringar, frimst
centralt beligna, avgiftsbelidggs i syfte att oka tillgingligheten for besskande pd arbetspendlares
bekostnad. Fér boende infors sirskild boendeparkering. Denna metod anviinds i stérre svenska
kommuner, bl.a. Lund. Fér att inte de kommunala parkeringsplatserna ska belastas for hért
anvinder svenska kommuner ocksi regler om att fastighetsigare méste anligga minst ett visst
antal parkeringsrutor, i forsta hand pd den egna tomten, beroende pd fastighetens storlek och
innehdll. Detta antal kallas for behovstal och parkeringsnormer utformade pd detta vis kallas
miniminormer (minnormer). Med minnormer har dock inte kommunen kontroll 6ver mingden
privat parkering och dirmed ocksa begrinsad kontroll 6ver trafikmingden i staden. D& kan Typ 3
inforas, som istillet innehdller maximinormer (maxnormer), d.v.s. regler om hur ménga
parkeringsrutor en fastighetsigare som mest fir bygga till sin fastighet. Detta anvinds inte i
Sverige, men utomlands kommer det allt mer. Ofta 4r maxnormerna hardast i stadens centrum,
medan ytteromridena har hégre maxnormer eller t.o.m. minnormer. Vid inférande av
maxnormer foljer vanligtvis en dversike 6ver de allminna parkeringarna och stora satsningar pa
kollektivtrafiken. Effekterna vid inférande av maxnormer kan vara svira bedéma eftersom
maxnormer pad manga hall inte funnits sirskilt linge och det tar manga ar innan de verkligen ger
effekt, dessutom brukar maxnormer f6ljas av andra atgirder, varfér just maxnormernas inverkan
dr svir att isolera. I en israelisk studie Gver de ekonomiska effekterna vid inférandet av
maxnormer i nigra europeiska stider framgir dock att stidernas centrum inte blivit mindre
attraktiva sedan maxnormernas inforande, snarare tvirtom. En mojlig svaghet med maxnormer ir
dock att ytteromriden, dir det ir dillitet att bygga mycket parkering, blir attraktivare in
stadskirnan, si staden glesas ut och trafiken 6kar. D3 kan en policy av Typ 4 bli aktuell, som
egentligen dr mer 4n en parkeringsstrategi, dd den innebir stadsbyggnadsdirektiv om att t.ex.
personalintensiva verksamheter som kontor méste placeras i goda kollektivtrafikligen.

Att samutnyttja och samordna parkering 4r metoder f6r att uppnd god tillging pa parkering utan
att behova bygga stora mingder parkering. Med samutnyttjad parkering menas att flera olika
verksamheter (bostider, arbetsplatser, affirer m.m.) utnyttjar samma parkeringsplatser. D3 kan
totala antalet parkeringsrutor minska jamfort nir varje grupp anvinder sin egen parkeringsplats.
Detta for att de olika gruppernas efterfrigan pa parkering dr som storst vid olika tidpunkeer:
Kontor behéver parkering mellan 8 och 17 vardagar, bostidder behover mest parkering kvillar och
nitter o.s.v. Ju fler olika verksamheter som samutnyttjar parkering, desto fler parkeringsrutor kan
sparas in. Filtstudien om samutnyttjad parkering visade att bristen pd samutnyttjande i ett
omrdde orsakar brist pd parkeringsplatser for vissa grupper trots att det sammanlagt i omrédet inte
ens dr halvfullt. Med samordnad parkering menas att fi stora parkeringsanliggningar anvinds
istillet for minga sma. D3 antalet parkerade bilar varierar frin dag till dag kan stora anlidggningar



vara att foredra, eftersom dessa klarar av variationerna bittre. De teoretiska berikningarna visade
att vid en samlad anliggning kunde antalet parkeringsrutor minskas drastiskt jimfért med manga
smé anliggningar utan att risken att bli utan parkeringsplats okade. Svenska parkeringsnormer
forsvarar for samutnyttjande och samordning av parkering genom krav pé att varje fastighet ska
bygga sin parkering pd den egna tomten.

Brunnshog ligger i nordéstra Lund, vid norra avfarten frin motorvig E22, ca 3 km frin centrum.
Den planerade bebyggelsen bestir av frimst kontor och forskningsanliggningar, 400 000 m’
viningsyta. Dirutover planeras det f6r 3000 bostider, diribland studentlidgenheter, samt skolor,
viss handel, kultur- och fritidsbyggnader och anliggande av parker. Omradets vistra del, som
ligger nirmast motorvigen, kommer bestd av platskrivande verksamheter och stora kontor. Den
centrala/gstra delen kommer diremot bestd av bebyggelse i stadsmissiga kvarter, dir kontor,
bostider och handel blandas. Frin kommunens sida 4r ambitionen att parkering ska losas i kiillare
och gemensamma parkeringshus, samt viss gatuparkering vid handel. Lundalinken ska forse
omridet med kollektivtrafik.

Representanter for Skanska, IKANO, Briggen och Vasakronan, som alla visat intresse for att
bygga i Brunnshég, intervjuades. Samtliga var éverens om att parkering inte 4r [onsamt att bygga,
hyresgisterna (frimst foretag) vill ha parkering, men de vill inte betala for det. IKANO menade
att parkeringsnormen, som f6r kontor i Brunnshég ir 16,8 parkeringsrutor per 1000 m’ BTA, var
en tillricklig mingd. Skanska och Vasakronan menade diremot att det krivdes betydligt mer
parkering for att tillgodose kundernas 6nskemal. Ocksé vad giller typ av parkering gir asikterna
isir, Skanska och Briggen ser helst markparkering, medan IKANO och Vasakronan férordar
gemensamma parkeringshus. Ur miljohinseende tycker Skanska, Briggen och Vasakronan att de
har svart att paverka sina hyresgisters firdmedelsval genom att begrinsa parkeringstillgingen.

I Malmé och Géteborg pigir stora projekt med vissa likheter med Brunnshég. I Malméo
intervjuades Wolfgang Krienitz och Anders L Nilsson om parkeringen i Vistra Hamnen, ett f.d.
industriomride dir det nu byggs bostider och kontor. De berittade att det blivit vissa problem
vid bostiderna, dd de boende hade fler bilar in man riknat med. Vid arbetsplatserna byggde dock
ingen hogre in normen (14 rutor/1000 m* BTA, jimfort med 16,8 for Brunnshog) p.g.a.
byggkostnaderna, d& detaljplanen inte tilliter markparkering. Genom parkeringskop (innebir att
fastighetsiigaren betalar kommunen istillet for att anligga egen parkering) ska kommunen
finansiera gemensamma P-hus, som kan ge samutnyttjade och samordnade platser. I Géteborg
pagir utbyggnaden av Norra Alvstranden, iven det ett f.d. industriomride dir det byggs bostider,
kontor och utbildningsverksamheter. Om parkeringen i Norra Alvstranden berittade Géoran
Bellman att byggbolagen forst ville bygga klart 6ver parkeringsnormen f6r bostider, men att hoga
byggkostnader gjort att de dndrat uppfattning och ligger ndrmare normen. Foér kontor dr normen
pa Norra Alvstranden mellan 16 och 18 rutor/1000 m* BTA. I nulaget finns det fortfarande
mojligheter till markparkering pa obebyggda tomter, varfor tillgingen pa parkering ir klart hogre
in normen. Nir de tomterna, som igs av kommunen, bebyggs kommer mingden parkering
sjunka ner mot normen. Samutnyttjandet av parkering i omradet dr dock litet.

De parkeringsnormer som anvinds i Lund och resten av Sverige idag utgdr frin atc olika
verksamheter har olika behov av parkering. Behov ir dock ir svardefinierat. Bittre dr dd att tala
om efterfrigan, som innefattar pris och minniskors betalningsvilja. Behovstalen utgdr dessutom
frin nuvarande bilanvindning istillet f6r att rikna med att just parkeringstillgdngen ir en vildigt
avgorande faktor for nivdn pd bilanvindningen. Parkeringsnormerna innebir dven att varje
fastighet méste ordna sin parkering p& den egna tomten, eller, om det inte ir méjligt, inom ett
maximalt gingavstdnd. Detta handlar om 100-300 m i de flesta fall och vuxna friska minniskor
klarar av att gd lingre dn sd. Samtidigt tvingas kollektivtrafikresenirer, inte sillan barn och gamla,
acceptera att gd lingre avstdnd. Att ha krav pd att parkeringen ordnas pa den egna tomten innebir



ocksa att samordning och samutnyttjande av parkering forsvaras; det finns inget intresse av det da
alla har tillrickligt med parkering pd den egna tomten. Skulle man istillet se till stérre enheter
hade det funnits bittre méjligheter for gemensamma anliggningar som alla parter skulle tjina pa.
For att en lagom mingd parkering ska byggas bor dven anvindaren av parkeringen betala for den.
D3 behovstalen dessutom bara dr minimital gor de att kommunen saknar inflytande over hur
mycket parkering som byggs, i ett lingre perspektiv bor det vara svirt att undvika maxnormer om
man vill ha kontroll 6ver trafiken.

I 6stra och centrala Brunnshdg, dir en tit stadsbebyggelse efterstrivas, dr det oméjligt att
kombinera ambitionerna om stadsmiljo med byggande av stor mingd parkering till kontoren.
Markparkering till kontor innebir att klart mer 4n halva markytan ir parkering och parkeringshus
innebir att nistan varannan byggnad blir ett parkeringshus. For att uppnd en tit stadsbebyggelse
krivs omfattande killarparkering, som kan kompletteras med viss parkering i P-hus eller som
markparkering. D3 stora mingder markparkering inte 4r acceptabelt i langa loppet innebir de
héga byggkostnaderna att viljan att bygga 6ver normen lir avta kraftigt. D4 markparkering i stor
mingd i praktiken innebir gratis parkering for anstillda skulle en sddan 16sning 4ven innebira ett
diligt underlag for kollektivtrafiken i omrédet, eftersom dels en liten andel dker kollektivt vid
tillgng pd fri parkering, dels fir det plats firre anstillda i och med att parkeringen tar si stor yta.
En titare bebyggelse, med hoga anliggningskostnader for parkeringen, som medfor
parkeringsavgifter, ger ett mycket storre underlag for kollektivtrafiken. Vid samutnyttjad
parkering i ostra/centrala Brunnshdg skulle, med nuvarande normer, runt 920 parkeringsrutor
kunna sparas in, vilket lgt riknat innebir att det finns 138 miljoner att tjina enbart i
anliggningskostnader. Att inféra maxnormer specifikt i Brunnshog skulle kinnas ologiskt. Aven
om maxnormer kan vara framtidens melodi bor de, av acceptansskil, inforas forst i stadskirnan,
for att didrefter utoka omridet som berdrs. For Brunnshdgs del kan kommunen genom strikta
detaljplaner klara av att hélla nere mingden parkering i omrédet.






Summary

Parking is an important issue, which effects the urban environment, as well as people’s means of
transport and choice of destination. The purpose of this thesis is to chart different means of
control for parking used in Sweden and abroad and bring in opinions from different interested
parties with the intention to produce a parking strategy for Brunnshég in Lund.

A study of the literature of the valid parking norms, of maximum norms as well as shared and
coordinated parking has been accomplished, supplemented with a field study of shared parking
and theoretical calculations over coordinated parking. Furthermore have representatives from real
estate companies and the local authorities in Malmé and Géteborg been interviewed, to gather up
their experiences. Finally follows suggestions and a discussion about parking norms in general and
parking in Brunnshég in particular. All in cooperation with the local authorities in Lund.

Parking policies can be divided into four different types. Type 1 is trying to predict a future
demand for parking and provide it. In larger towns this will meet with problems, as it is
impossible to build enough parking space. Then Type 2 is used, which means putting a charge on
public parking, mainly in the town centre, with the purpose to raise the accessibility for visitors at
the expense on commuters. For residents special residential parking is introduced. This method is
used in larger Swedish towns, among others Lund. To not overload the public parking spaces,
Swedish towns also use rules telling that the owner of a property must build at least a certain
amount of parking stalls, on the own ground if possible, depending on the size and the contents
of the property. This is called the needed number (of parking) and parking norms formed out in
this way are called minimum norms. With minimum norms however, the local authorities has no
control of the private parking and thereby also limited control of the amount of traffic. In that
case Type 3 may be introduced, which instead contains maximum norms, i.e. rules of how many
parking stalls a property owner is allowed to build at most. This is not used in Sweden, but
abroad it is used more and more. Often the maximum norms are most strict in the town centre
while the suburban areas have less strict maximum norms or even minimum norms. When
introducing maximum norms, usually an overview of the public parking and large investments in
the public transportation system follow. The effects of maximum norms can be hard to judge as
maximum norms in many cases have not existed for very long and it takes years before they really
make a difference. Furthermore maximum norms are usually followed by other measures, why the
effects of the maximum norms are hard to isolate. An Israeli study of the economical effects at the
introducing of maximum norms in some European cities does however show that the city centres
have not become less attractive since the introduction of maximum norms, rather the opposite. A
possible weakness with the maximum norms is that suburban areas, where it is allowed to build
large amounts of parking, may become more attractive than the town centre, leading to urban
sprawl and a rise of the traffic. In that case a policy of Type 4 may come in question, which really
is more than a parking policy, as it contains location policies for certain land uses, so that
businesses with many employees, as offices, must be located in areas with good public
transportations.

Shared and coordinated parking are methods to achieve access of parking without having to build
large amounts of parking. Shared parking means that different activities (housing, places of work,
stores etc.) share the same parking. The total number of parking stalls may then be reduced
compared to when every group uses its own parking. This is because the maximum demand for
parking occurs at different times for different groups: Offices need parking between 8 am and 5
pm weekdays, residents need most parking on evenings and nights and so on. The more different
groups that share the same parking, the more parking stalls may be removed. The field study of
shared parking showed that the lack of shared parking in an area caused a lack of parking for

some groups even though the parking in the area on a whole wasn’t even half full. Coordinated
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parking means that few large parking spaces are used instead of many small ones. As the number
of parked cars varies from one day to another, large parking spaces may be to prefer as these can
handle the variations better. The theoretical calculations showed that the number of parking stalls
could be greatly reduced if one large parking lot was built instead of many small ones, without
increasing the risk of lack of parking. Swedish parking norms make shared and coordinated
parking difficult through demands on every property owner to build its parking on the own
ground.

Brunnshdg is located in northeastern Lund, at the north exit from motorway E22, about 3 km
from the town centre. The planned habitation will mostly remain of offices and research facilities,
400 000 square meters floor area. Above that it is planned for 3000 flats, among them student
flats, shops, culture and spare time facilities and parks. The western part of the area, situated
closest to the motorway, will contain area demanding research facilities and offices. The
eastern/central part will however contain an urban environment in town blocks, where offices,
shops and housing are mixed. The local authorities’ ambition is to solve the parking issue in
basements, common multi-storey garages and small amounts of on-street parking. The Lund Link
(Lundaliinken) will supply the area with public transportation.

Representatives for Skanska, IKANO, Briggen and Vasakronan, who all have shown interest for
building in Brunnshég, were interviewed. They all agreed that parking is not profitable to build,
the tenants (mainly companies) want parking, but they don’t want to pay for it. IKANO meant
that the parking norm, which for offices in Brunnshog is 16,8 parking stalls per 1000 m’ gross
area, was a sufficient number. Skanska and Vasakronan however meant that it was needed much
more parking to fulfill the customers’ preferences. Also when it comes to the type of parking the
opinions split, Skanska and Briggen prefer surface car parks, while IKANO and Vasakronan
recommend common multi-storey garages. From an environmental point of view Skanska,
Briggen and Vasakronan find it difficult to affect their tenants’ choice of means of transport by
limiting the access of parking.

In Malmé and Géteborg there are big building projects with some similarities to Brunnshog. In
Malmé Wolfgang Krienitz and Anders L Nilsson were interviewed about the parking in the
Western Harbour (Vistra Hamnen), a former industrial area where houses and offices are now
being built. They explained that there were some problems with the parking as the residents had
more cars than calculated. At the offices however nobody built more parking than the norm (14
stalls per 1000 m’ gross area, compared to 16,8 for Brunnshég) because of the construction costs,
as the detailed development plan for the area doesn’t allow surface car parks. By allowing real
estate companies to buy parking (meaning that the property owner pays the town instead of
building its own parking), the local authorities will finance common multi-storey garages, which
will make shared and coordinated parking possible. In Goteborg the development of the
Northern River Bank (Norra Alvstranden) goes on, also a former industrial area where houses,
offices and educational facilities are built. About the parking on the Northern River Bank Géran
Bellman explained that the construction companies at first wanted to build much more parking
than the norm for the houses, but high construction costs have caused a change of mind and they
are now building closer to the norm. For offices the norm for the Northern River Bank is
between 16 and 18 stalls per 1000 m’ gross area. In the present situation there are still
possibilities to use empty lots for surface car parks, why the access of parking is much higher than
the norm. When the construction starts on those lots, which the town owns, the amount of
parking will decrease towards the norm. Shared parking is rare in the area.

The parking norms used in Lund and the rest of Sweden today work on the supposition that

different activities have different needs of parking. A need is however hard to define. It is better to
talk of a demand for parking, which involves price and how much people are willing to pay.
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These “number of need (for parking)” come from the present level of car traffic. Instead they
could be used as a mean to reach a desired level of traffic, as access of parking is a very important
factor affecting the car traffic. The parking norms also mean that every property must arrange its
own parking on the own ground, or, if this is impossible, within a maximum distance. This is
mostly 100-300 m, while users of the public transportation system, often children and elderly,
must accept to walk longer distances. The demand to arrange parking on the own ground also
makes sharing and coordination of parking harder; there is simply no interest in it as everybody
has enough parking on his or her own ground. If the parking norms would look at larger units
there would be better opportunities for common parking spaces that everyone would benefit
from. To encourage just the sufficient amount of parking to be built, the user should be the one
who pays for the parking. As the “numbers of need” are minimum numbers the town lacks means
to control the amount of parking which is built. In the long run it can be hard to avoid
maximum norms if the town wants to control the traffic.

In eastern and central Brunnshég, where a dense urban environment is strived for, it is impossible
to build a large amount of parking for the offices. Surface car parks for offices will cause more
than half the ground to be covered by parking and multi-storey garages mean that almost every
other building must be a parking house. To achieve a dense urban environment extensive
basement parking is needed, which can be complemented with garages and on-street parking. As
surface car parks are not acceptable in the long run the high construction costs will cause a
decreased will to build more parking than the norms prescribe. As surface car parks in large
amounts in reality will mean free parking for employees, such solution would also cause few
customers for the public transportation in the area, as a small part of the employees will choose to
travel with the public transportation and also because the parking will take up such a large area so
that there can not be very many employees in the area. A dense urban environment, with high
construction costs for parking, causing parking fees, will give the public transportations much
more customers. With shared parking in eastern/central Brunnshég, with today’s norms, about
920 fewer parking stalls could be built, meaning that there is at least 138 millions crowns to save,
only in construction costs. To adopt maximum norms specifically in Brunnshég would feel
illogical. Even though maximum norms may be the solution in the future they should, to be
accepted, be adopted in the town centre first. Then the affected area can be enlarged. For
Brunnshoég the local authorities can keep the amount of parking low by strict detailed
development plans.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Minniskor i Sverige forflyttar sig allt mer. 2005 var det sammanlagda transportarbetet 127
miljarder personkilometer, vilket dr sex ginger sd mycket som det var ar 1950. Personbilen
dr det helt dominerande transportmedlet med 98 miljarder personkilometer, vilket dr 13
ginger s mycket som 1950. (SIKA, 2007)

Bilismens omfattning skapar problem. Utslipp bidrar till bla. férsurning och
vixthuseffekten och partiklar, som dven de mest miljovinliga bilar sliter upp frin vigbanan,
orsakar cancer. Trafikolyckor skérdar drligen hundratals minniskoliv bara i Sverige och
mdinga tusen skadas. I stiderna tar trafikanliggningar upp en dominerande del av det
offentliga rummet och buller frin biltrafiken tringer dven in i minniskors bostider och
arbetsplatser. Cykel- och kollektivtrafik orsakar betydligt mindre problem. Utslippen ir
ligre, de tar mindre plats pd vigar, gator och parkeringar, kan bullra mindre och orsakar
firre allvarliga olyckor.

Parkering ir av mycket stor vikt for biltrafikens omfattning och karaktir. Om det inte finns
tillgdng till parkering vid maélet f6r resan kor minniskor helt enkelt inte bil dit. Motsatt
viljer ytterst f& som har tillgdng till bil att &ka kollektive om det finns god tillging pd fri
parkering. Detta har visats i flera undersskningar, bl.a. en norsk frén 2001 som gav féljande
siffror f6r firdmedelsval vid resor till arbetet (i storstider) beroende pa parkeringstillgingen:

Bil % Kall. %

Gratis p-plats arbetsplatsen 76 b
Alltid plats,

Gratis p-plats, arbetsplatsen i H] 12
Begransad plats

Avgift, arbetsplatsen h2 25
Vag, gata; icke avaift 64 10
Vag, gata; aveift 37 36
Finns ingen p-plats 16 55

Tabell 1. Andel som &ker bil respektive kollektivt beroende pd parkeringstillging vid arbetsplatsen.
(Kollektivtrafikkommittén, 2003)

Andelen som &ker kollektivt #r alltsd nidra 10 ginger si@ hog d& det inte finns
parkeringsplatser vid arbetsplatsen jimfort med nir det finns gratis parkering. Parkeringen
paverkar ocksi stadsmiljon i hogsta grad. En parkeringsruta med infarter tar runt 25 m’ i
ansprik. Forutsatt att for varje bil finns en parkeringsruta vid bostaden, en vid arbetsplatsen
och en vid handelsinrittningar innebir det 75 m’ parkeringsytor per bil. Om denna byggs
som markparkering innebir det att drygt 8 % av markytan ticks av parkering (forutsatt 25
invénare per hektar och ett bilinnehav pa 0,45 bilar per invénare).

Eftersom parkeringen ir sd pass viktigt for trafiken kan den anvindas som ett styrmedel.
Vill tex. de styrande i en stad minska biltrafiken i stadens centrum och héja andelen
kollektivresenirer visar erfarenheter att det inte ricker att enbart férbittra kvaliteten pd
kollektivtrafiken. Utan andra &tgirder formds inte minniskor &verge bilen.
(Kollektivtrafikkommittén, 2003) Borttagande av parkeringsplatser och/eller inforande av



parkeringsavgifter kan d& vara bide enkelt och billigt att genomféra, till skillnad frin
exempelvis Overvakningsutrustning for att kriva in tringselavgifter eller omfattande
ombyggnation av gatunitet.

I vissa fall viljer dock minniskor att hellre byta resmél 4n firdmedel om det finns brist pa
parkeringsplatser, vilket ligger bakom att en stor del av handeln flyttat ut frin stiders
centrum till externa kdpcentrum, med byggande av utbredda markparkeringar och 6kad
biltrafik som f6ljd. Genom tuffare parkeringsbestimmelser, inte bara i stiders centrum utan
ocksd i ytteromrdden, skulle dven dessa kunna péaverkas till lokaliseringar med bittre
kollektivtrafikanslutning, alternativt till lokaliseringar dir det faktiskt bor minniskor. Sa
parkeringsfrigan idr av yttersta vikt inte bara nir det giller trafikplanering, utan ocksa for
stadsplaneringen.

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete dr att kartligga parkeringspolicys som anvinds bade i
Sverige, men framférallt utomlands, samt att ta in olika intressenters asikter for att
ddrigenom fi fram ett forslag pd parkeringsstrategi for den planerade utbyggnaden av
Brunnshogsomridet i Lund. Av intresse i forsta hand ir dd nyskapande metoder for att
reglera parkering, som hittills inte anvints i stérre utstrickning i Sverige.

1.3 Metod

En litteraturstudie av utlindska parkeringspolicys har genomférts frimst for ate titta pa del
hur olika stider har arbetat med maximinormer f6r parkering, d.v.s. regleringar av hur
mycket parkering en fastighetsigare tillts anlidgga pa sin mark och dels hur samutnyttjad
parkering fungerar. Frimst har det rért sig om utlindska rapporter frin bl.a. Schweiz,
Nederlinderna, Israel och USA. Samutnyttjad parkering har vidare studerats i en
filtundersokning i Lund, dir antalet parkerade bilar i olika kategorier riknats vid olika
tidpunkter av dygnet och teoretiska berikningar pa samordnad parkering har gjorts.

Genom samarbete med Lunds kommuns stadsbyggnadskontor, en genomging av
ramprogrammet och Lunds nuvarande parkeringsnormer har forutsittningarna for
parkeringen vid utbyggnaden av Brunnshégsomradet studerats och genom intervjuer har de
berorda fastighetsbolagens synpunkter samlats in. I intervjuer med tjinstemin pd Malméo
och Goteborgs stadsbyggnadskontor har erfarenheter fran liknande projeke tillvaratagits.



2. Om fyra typer av parkeringspolicys

I en rapport frin OECD/ECMT (Urban travel and sustainable transport, Paris 1995)
identifieras fyra typer av parkeringspolicys som anvindes i OECD:s medlemslinder.
Typerna tillimpades inte alltid renodlat och méinga tinkbara kombinationer finns, men

schematiskt kan de 4ndd ge en bra bild av hur parkeringsbehovet kan bemétas frin
sambhiillets sida. (Martens, 2005)

2.1 Typ 1

Typ 1 dr den mest grundliggande formen av parkeringspolicy. Den gir ut pi att forutspd
ett framtida parkeringsbehov och att uppfylla det. Antalet parkeringsplatser kommer alltsd
till stor del styras av parkeringsbehovet. Parkeringsavgifter forekommer inte si ofta vid en
Typ 1-policy, men de kan gora det. D3 det forekommer dr motivet till avgifterna att
finansiera parkeringsanliggningarna eller gatuunderhdll i allminhet snarare dn att forsoka
paverka minniskors parkerande.

Typ 1 fungerar ofta timligen vil i smi stidder ddr trafikproblem inte forekommer, det finns
gott om utrymme for parkeringsplatser och kollektivtrafiken inte utgor ndgot attraktivt
alternativ till bilismen.

2.1.1 Svagheter med Typ 1

I lite storre stider stoter parkeringspolicy av Typ 1 pd problem. Dels dr méinga stiders
centrum planerade innan bilismens intdg vilket leder till att utrymme saknas for att bygga
parkeringsplatser 4t alla som kan tinkas vilja parkera dir. Men dven om det finns utrymme
dr det svart att uppfylla allas parkeringsbehov genom att bygga nya parkeringsplatser. Detta
eftersom arbetspendlare ligger beslag pa parkeringsplatserna tidigt pd morgonen och sedan
stdr dir hela dagen, med resultatet att kunder till affirer och andra besokare inte kan hitta
nigon parkeringsplats. Dessutom ir det vildigt svart f6r kommunen att hinna med att
bygga parkeringsplatser i ett tempo som motsvarar det dkade behovet i och med ett dkat
bilinnehav, 6kande pendlingsavstind m.m.

2.2 Typ 2

Nir Typ 1 inte fungerar lingre p.g.a. dlig tillginglighet for kunder och besokare kan en
kommun gé 6ver pd Typ 2. Typ 2 innebir att just kunder till affirer, besokare, men dven
boende, prioriteras framfér arbetspendlare genom att avgiftsbeligga allminna
parkeringsplatser. Dessa blir di mindre attraktiva for just arbetspendlare, som stir ling tid
pa samma plats, och mer tillgingliga for besokare med kortare drenden. For boende ordnas

mdjlighet till boendeparkering.

En konsekvens av inférande av avgifter kan faktiske bli att trafiken dkar, di tillgingligheten
av parkeringsplatser okar. For att motverka det gir ofta inférandet av avgifter hand i hand
med en minskning av antalet allminna parkeringsplatser.

Eftersom en 6verging fran Typ 1 till Typ 2 bara innebir dtgirder riktade mot allminna
parkeringsplatser, vilka kommunen vanligtvis har mycket stor make dver, dr 6vergingen
relativt enkel att genomfora.



2.2.1 Svagheter med Typ 2

Ett problem som kan uppsta vid inférandet av avgifter i en stads centrum 4r att minniskor
viljer att parkera precis utanfér den avgiftsbelagda zonen, vilket medfor okad trafik och
okat parkerande pa vissa gator som inte var avsedda for det. Detta kan dock avhjilpas med
att den avgiftsbelagda zonen utdkas och att olika hoga avgifter for olika omriden inom
zonen infors.

Ett virre problem ir di att parkeringen pa privat mark kan 6ka (i svenska stider dr det
t.o.m. krav pd att det byggs parkering pd privat mark, se kapitel 3.1), bland annat vid
kontor och andra arbetsplatser samt vid stérre affdrer. Detta, i kombination med en 6kad
trafik frin kunder och besckande, leder till att den totala trafiken i staden 6kar, med
framkomlighetsproblem, buller, dalig luft och olyckor som f6ljd. D4 kan en 6vergéng till
Typ 3 bli aktuell.

En annan f6ljd kan bli att stadskirnan minskar i attraktivitet fér bade butiker och
arbetsplatser, som istillet viljer att etablera sig pé platser dir de kan erbjuda sina kunder
respektive anstillda tillgdng till gratis parkering. Fér att motverka detta kan Typ 4 komma i
fraga.

2.3Typ 3

En parkeringspolicy av Typ 3 innehdller regler for hur mycket parkering som tilldts att
byggas p& privat mark (maxnormer, se kapitel 4). Dessa regler giller frimst for vissa typer
av verksamheter som kontor och affirer. De giller ocksd oftast inom ett begrinsat omrade i
en stads centrum och syftar till att minska biltrafiken frin bade arbetspendlare, besokare
och kunder. Omridet som péverkas av reglerna bor ha god tillging till kollektivtrafik.
Syftet med Typ 3 ir frimst att minska biltrafiken.

2.3.1 Svagheter med Typ 3

Den storsta risken med Typ 3 ir, precis som en fara med Typ 2 var, att stadskirnan, som
berdrs av reglerna, blir mindre attraktiv f6r handelsidkare och arbetsgivare. Ytteromradena
blir ~desto attraktivare och om arbetsgivare och kontor flyttar dit, dir
kollektivtrafikstandarden 4r sdmre, 4r risken att ett inférande av en parkeringspolicy av Typ
3 bidrar till att den totala biltrafiken okar i staden, dven om trafiken i stadskirnan minskar.

2.4 Typ 4

En parkeringspolicy av Typ 4 ser rent parkeringsmissigt ut ungefir som Typ 3. Skillnaden
dr att den dr en del av en storre lokaliseringspolicy som styr var nédgonstans olika
verksamheter tillats etablera sig. Frimst stora arbetsgivare, men #dven shoppingcenter och
andra trafikalstrande verksamheter, tillits bara etablera sig dir kollektivtrafikstandarden ir
hég och mingden parkering som ir tilliten att bygga (maxnormen) ir lag.

2.4.1 Svagheter med Typ 4

Typ 4 dr mycket mer dn bara en parkeringspolicy, det dr en del i att styra hela stadens
utveckling i en bestimd riktning. Att en sidan policy ir betydligt svirare att infora dn t.ex.
Typ 2 dr uppenbart. Den kriver ocksd stora satsningar pé kollektivtrafiken som helst ska
byggas ut i omrdden innan de exploateras i 6vrigt, vilket medfor stora kostnader.



3 Parkering i Sverige idag

3.1Privat parkering

3.1.1 Fastighetsagarens ansvar

Plan- och bygglagen (PBL) frin 1987 ger Sveriges kommuner storre mojligheter att kriva
att parkeringsplatser anliggs vid bygglovsprovningar, dn tidigare lagstiftning. For att f3 ett
bygglov beviljat méste, med andra ord, fastighetsigaren i bygglovsansokan visa att
tillrickligt med parkering byggs for att tillgodose fastighetens egna behov. Detta for att
kommunen i allminhet inte har méjlighet att tillgodose parkeringsbehovet med exempelvis
gatuparkering. Parkeringen ska i férsta hand ligga pd den egna tomten, men ir detta inte
mojligt kan fastighetsigaren vanligtvis istillet ordna med parkering pd annat héll, dock
inom vissa krav pa nirhet, som sitts upp av kommunen.

PBL ger ocksd kommunen mojlighet att kriva att parkering anordnas vid befintlig
bebyggelse och vid om- eller tillbyggnad, dock inom skiliga grinser, d& det vid befintlig
bebyggelse uppford innan kraven pd parkering fanns ofta kan vara svirt att anligga
parkeringsplatser. (Trivector, 2000)

3.1.2 Lésningar utanfér den egna tomten

Kan inte parkeringsbehovet 16sas pd den egna tomten finns det flera exempel pa l3sningar.
En ir gemensamhetsanliggningar, d.v.s. en parkeringsanliggning som betjinar flera olika
fastigheter. Detta dr en metod som fungerar bist vid nyexploatering och initiativ till en
gemensamhetsanliggning kan komma frin bade fastighetsigarna som frin kommunen.

Parkeringsservitut kallas det nir en fastighetsigare koper ritten att utnyttja
parkeringsplatser pa en annan fastighet.

Att hyra parkeringsplatser i en vinstdrivande parkeringsanliggning (kommun- eller
privatigd) ir en annan losning. For att en fastighetsigare ska fi bygglov med den
parkeringslosningen krivs dock att denne kan visa upp linga hyresavtal.

En metod minga kommuner anvinder sig av inne i stadens centrum ir parkeringskép. Dir
finns det déligt med utrymme och dirmed ir nodvindigheten av ett effektive
parkeringssystem ir stor. Det gir ut pd att fastighetsidgaren koper sig fri frin kravet att
anordna parkeringsplatserna genom att betala for att kommunen istillet ska l6sa problemet.
En fordel med parkeringskop dr att parkeringsplatserna kan samutnyttjas pa ett effektive
sitt, till skillnad mot om fastighetsigaren ordnat med parkering pa den egna tomten som
bara kan utnyttjas for just den fastighetens behov. Dirmed blir det totala parkeringsbehovet
nigot ligre.

3.1.3 Behovstal

Vad som ir tillrickligt med parkeringsplatser avgérs i bygglovsirenden av kommunens
byggnadsnimnd. Till sin hjilp har byggnadsnimnden s.k. behovstal, som talar om hur stort
behovet av parkeringsplatser ir beroende pa byggnadstyp, si som bostider, kontor, handel
och industrier. Minga stérre kommuner delar ocksd in staden i tva eller fler olika zoner,
som ges olika behovstal. Vanligtvis ges centrumzonen ligre behovstal, dd det dir finns
tillging till god kollektivtrafik och samtidigt kan vara svirt rent fysiske att bygga stora
parkeringsanliggningar. P4 motsvarande sitt kan handelsinstallationer och arbetsplatser i



sirskilt bilorienterade ligen (t.ex. vid motorvigsavfarter) fi hogre behovstal. Vidare ges ofta
studentlidgenheter och virdboenden ligre behovstal dr 6vriga bostider, d4 bilinnehavet kan
forvintas vara lagre dir.

Behovstalen ir bara riktlinjer, men kommunernas byggnadsnimnder kan ind3 inte fatta
godtyckliga beslut angiende parkeringsbehovet eftersom de enligt kommunallagen ir

skyldiga att behandla alla byggherrar lika.

Fér bostider kan behovstalen uttryckas i savil antal parkeringsrutor per ligenhet eller per
1000 m® BTA'. For kontor, industrier och handel uttrycks de vanligen i antal
parkeringsrutor per 1000 m” BTA.

3.1.4 Svagheter med behovstal

Vanligtvis baseras behovstalen pa hur minga som faktiske tar bilen till arbetet eller affiren.
Detta uppmuntrar givetvis minniskor att fortsitta kora bil i samma utstrickning som sker
idag. Att just tillgdngen pa parkering ir kanske den viktigaste faktorn nir minniskor viljer
mellan att kora bil eller 8ka kollektive till arbetet visar att parkering skulle kunna vara ett
kraftfullt verktyg for att reglera trafiken och minska bilkérandet, ett verktyg som inte
anvinds alls s& mycket som hade varit mgjligt.

Men dven om behovstalen i storre utstrickning dn idag hade baserats pd transportpolitiska
mal hade det inte kunnat fora &ver bildkande till kollektivresande eller cyklande. Detta
eftersom behovstalen #r minimital och fastighetsigare sjilva fritt kan bygga fler
parkeringsplatser in behovstalen anger. For att f2 fastighetsigare att inte bygga “for mycket”
parkering ir idag ofta information det enda tillgingliga medlet.

3.2 Kommunal parkering: Avgifter och tidsbegransningar

I de flesta storre kommuner i Sverige uppstir problem med att de kommunala
parkeringsplatserna #r fulla om minniskor tillats parkera fritt dér. Frimst kan det bero p
att arbetspendlare ligger beslag pa parkeringsplatserna tidigt pd morgonen och star kvar dir
hela dagen. Detta innebir en dilig tillginglighet f6r kunder till stadens butiker och handeln
blir lidande. For att fd bukt med detta anvinder sig ménga kommuner av parkeringsavgifter
och/eller tidsbegrinsad parkering i stadens centrala delar. For boende kan dock sirskild
boendeparkering ordnas, si att de for en fast manadsavgift fir rice att parkera i omradet
lingre tid 4n vad som annars ir tilldtet. I smd kommuner leder sillan parkeringen till nagra
problem, varfor reglering av den inte behévs i lika hdg grad. (Evenis och Petersson, 2005)

3.3 Metoder som inte anvands

Sett till de fyra typerna av parkeringsstrategier anvinder sig storre svenska kommuner
vanligtvis av typ 2, d.v.s. att m.h.a. stora mingder parkering tillse att en god tillginglighet
finns for bilister, samtidigt som parkeringsplatser i attraktiva ligen, som stadens centrum,
avgiftsbelidggs for att skapa en god tillginglighet for besskande framf6r arbetspendlare.

Detta innebdr att kommunen uppmuntrar till byggande av mainga parkeringsplatser.
Metoderna for att begrinsa antalet parkeringsplatser dr mer sillsynta. En metod ir
maxnormer, d.v.s. att sitta ett tak for hur mycket parkering som fir byggas. Detta anvinds

! BTA=Bruttoarea, vilket innebér area av vaningspdagransad av omslutande véggars utsida.



inte i Sverige idag, men i flera andra europeiska linder. Samutnyttjad och samordnad
parkering innebir att genom att fler bilar delar samsas om samma parkeringsplatser behéver
inte lika minga byggas. Detta uppmuntras delvis pa vissa hdll i landet, men motarbetas av
det grundliggande kravet att varje fastighetsigare pa den egna tomten ska bygga sin egen
parkering. (Evenis och Petersson, 2005) Om hur maxnormer, samutnyttjad och
samordnad parkering fungerar utreds i kapitel 4 och 5.



4 Maxnormer

4.1 Generell utformning
4.1.1 Syfte

Syftet med maxnormerna ir att en kommun pa sikt ska fi kontroll 6ver stadens hela
parkeringsbestind. Om kommunen enbart arbetar med reglering av de parkeringsplatser
som kommunen sjilv dger, genom parkeringsavgifter och anliggande av eller borttagande
av parkeringsplatser, kommer den #ndd inte ha nigon stdrre péaverkan pd det totala
parkeringsbestindet p.g.a. alla privata parkeringsplatser, vilka vanligtvis 4r fler till antalet 4n

de kommunala. (COST, 2006)

Att ha kontroll &ver parkeringsplatserna dr av yttersta vikt for att kunna paverka
minniskors resvanor, da tillging pd parkeringsplats 4r en vildigt viktig faktor for huruvida
minniskor med tillging till bil viljer att anvinda den eller ¢j. En minskad bilanvindning
kan pi det lokala planet ge goda effekter f6r luftkvalitet, buller, stadsbilden, framkomlighet
och trafiksikerhet och pé det globala planet ge minskad klimatpaverkan.

4.1.2 Olika verksamheter

Precis som vid anvindning av miniminormer skiljs det vanligtvis pd olika
anvindningsomrdden dven nir maxnormer anvinds. Framforallt skiljer man pé bostider,
kontor, affirer och industrier. Dessa kan sedan delas in i olika undergrupper exempelvis
beroende pd typ av affir. Normerna kan sedan gilla antingen per anstilld eller per
kvadratmeter golvyta vid arbetsplatser och per ligenhet eller kvadratmeter golvyta vid
bostider. Att maxnormer &ver huvud taget anvinds vid bostider hér dock inte till
vanligheterna, dé de i forsta hand inte syftar till att minska bilinnehavet.

4.1.3 Olika zoner

Olika zoner ges ofta olika héga normer, dven detta enligt samma system som vid
miniminormer. Stadskidrnan och omridden med god tillgdng pa kollektivtrafik ges vanligtvis
ligre maxnorm in ytteromrdden. Att maxnormer anvinds i en zon behéver dock inte
betyda att de anvinds overallt, ibland kan det anvindas maxnormer i stadskirnan och
miniminormer i ytteromridena. Min- och maxnormer kan ocksd anvindas i kombination,
sd att fastighetsidgaren har ett visst spann att hélla sig inom nir det giller hur manga
parkeringsplatser som ska anliggas.

4.2 Andra atgarder i kombination

4.2.1 Hantering av de allmanna parkeringarna

Maxnormerna ir inriktade pa att frimst begrinsa antalet privata parkeringsplatser och detta
i forsta hand vid arbetsplatser for att bidra till att minniskors arbetspendlande i mindre
utstrickning ska ske med bil samt for att ge en attraktivare stadsmiljo. Men dven
hanteringen av de allminna, d.v.s. kommunigda, parkeringsplatserna maste peka 4t samma
hall for att uppni 6nskad effeke. Atgirderna kan vara de som beskrivs som parkeringspolicy
av typ 2 ovan: att infora avgifter, ta bort parkeringsplatser, ersitta markparkering med
garage eller prioritera vissa anvindare, som med boendeparkering.



4.2.2 Forbattrad kollektivtrafik

Om en minskning av bilanvindandet till formén f6r kollektivtrafiken ska dga rum ir en hog
kvalitet pd kollektivtrafiken naturligtvis en forutsittning och de stider som infért
maxnormer har i minga fall samtidigt genomfort stora kollektivtrafiksatsningar.

En sirskild satsning, wur ett parkeringsperspektiv, dr den pd allminna
parkeringsanliggningar i anslutning till kollektivtrafikstationer (Park and Ride facilities),
vilkas syfte ir att fi minniskor att, vid i forsta hand resor frin ytteromraden till centrum, ta
bilen till stationen och parkera dir istillet for att ta bilen hela vigen och parkera i centrum.
For dessa anliggningar dr naturligtvis liget mycket viktigt, de bor inte ligga for centralt
(syftet 4r ju att minska trafiken i centrum) utan istillet vid kollektivtrafikknutpunkter
utanfor staden. De bor inte heller konkurrera med befintlig kollektivtrafik, si att minniskor
som tidigare &kt kollektivt hela resan borjar dka bil en del av strickan. Det 4r dock en svir
balansging att gi: Anlidggningarna maste vara tillrickligt attraktiva f6r att fi minniskor att
vilja dem framfor att kéra bil hela resan, men de fir samtidigt inte vara for attraktiva sé de

lockar till 6kat bilanvindande. (COST, 2000)

4.2 .3 Stadsbyggnadsdirektiv

Fér att undvika etableringar av foretag och affirer i omriden dir det 4r tilltet att bygga
mycket parkering mdste den allminna stadsbyggnadspolicyn gi hand i hand med
parkeringspolicyn. Detta dr ocksd viktigt for att fi kollektivtrafiken att fungera bra, s&
nyexploatering sker vid kollektivtrafikstriken enligt parkeringspolicy av typ 4 (se kap. 2.4).

I Nederlinderna arbetade man tidigare utifrin en lokaliseringspolicy som kallades ABC.
Detta eftersom all mark var indelad i klass A, B eller C. Klass A innebar god tillging pa
kollektivtrafik och simre tillginglighet for biltrafik och dir var parkeringsnormerna hardast.
Klass C innebar god tillginglighet for biltrafik och dalig kollektivtrafikskvalitet. Klass B var
ett mellanting. For att forsikra sig om att personalintensiv verksamhet, som kontor,
hamnade i A-omrdden fanns det regler som strikt begrinsade exempelvis hur minga
viningar ett hus som mest fick ha i C-omriden. I C-omriden fick istillet
utrymmeskrivande, men mindre personalintensiva verksamheter, som industrier, etablera
sig. Intressant dr ocksd att ABC-systemet gillde f6r hela Nederlinderna och inte var nigon
kommunal regel, dven om kommunerna hade viss frihet i hur det tillimpades. (de Wilde,
2003)

4.3 Effekter av maxnormer

Att bedéma effekterna av infoérandet av maxnormer ir svirt av flera anledningar. Dels har
maxnormerna sillan funnits tillrickligt ling tid for att effekterna ska synas tydligt. Eftersom
normerna frimst giller vid nybyggnation eller storre ombyggnationer tar det av naturliga
skil lang tid innan all bebyggelse inom ett omridde 4r uppford i enlighet med de nya
reglerna. Dessutom #ir maxnormer vanligtvis bara en del av ett storre dtgirdspaket
innefattande reglering av  kommunala parkeringsplatser, kollektivtrafiksatsningar,
ombyggnation av gator och nya rikdinjer for stadsbyggnaden. Detta gor det svirt att
bedoma vilken del av effekterna som just maxnormerna ligger bakom.

De negativa effekter som vissa grupper befarar att en restriktiv parkeringspolicy kan fora
med sig ir att den lokala ekonomin drabbas for att foretag skulle foredra att etablera sig i
omriden med mindre restriktiva parkeringsbestimmelser in i stadens centrum.



En undersékning hur just den lokala ekonomin har paverkats av inférandet av maxnormer i
vissa stider (Edinburgh, Rotterdam, Frankfurt och Ziirich) har dock Karen Martens gjort i
syfte att utvirdera ett forslag pd ny parkeringspolicy for Tel Aviv och andra israeliska
storstider (innehillandes maxnormer). Martens studerade stider med hirda maxnormer i
centrum (frimst for kontor) for att se om stidernas centrum forlorat sin dragningskraft for
foretag genom att bla. titta pd sysselsittningen och kontorshyrorna utvecklats sedan
inférandet av maxnormerna. Siffrorna for stadskirnan har sedan jimférts med motsvarande
siffror for hela staden och/eller hela regionen.

Slutsatserna Martens har kunnat dra ir att sysselsittningen i stidernas stadskirnor har okat
kraftigt, frimst kontorsjobben och att stadskirnan fortsatt dr det dominerande
kontorsomridet. De fyra stidernas stadskirnor har dock tappat nigot vad giller andelen av
alla jobb i regionen, vilket har en naturlig férklaring i att det helt enkelt inte ir fysiske
mojlige att f3 plats med s&@ méinga fler arbetsplatser dir. Vidare skriver Martens att
parkeringen enbart spelar en mycket begrinsad roll nir det handlar om var foretag
lokaliserar sina kontor och att stidernas centrum har en tillrickligt stor attraktivitet i sig for
att med rge viga upp for den bristande tillgdngen pa parkering. (Martens, 2005)

4.4 Exempel
4.4.1 Zirich, Schweiz

Maxnormer dverallt, olika nivder i olika omriden beroende pd avstind till centrum och
kollektivtrafikstandard.

Ziirich kommun har 360 000 invdnare, stor-Ziirich har dryga miljonen och kantonen
Ziirich har 1,2 miljoner invinare.

Ziirichs parkeringspolicy innehéller, forutom héga parkeringsavgifter i centrala delar och en
bestimmelse om att antalet kommunala parkeringsplatser i centrum inte fir oka (frin en
redan lig nivd), maxnormer for kontor, butiker, restauranger, industrier och lagerlokaler,
som varierar beroende pd var i staden verksamheten befinner sig. Staden ir indelad i fem
olika omriden, A-E. Omride A ir stadens historiska centrum, B ir resterande del av
centrum, C ir halvcentrala delar och omraden runt stora kollektivtrafiknoder, omride D ir
omriden utanfér omridde C samt omriden runt mindre kollektivtrafiknoder och omride E
ir ytteromrdden. Maxnormerna ir hdrdast for omride A och minst restriktiva for omride
E. Normerna, uttrycke i antal parkeringsrutor per 1000 m” golvyta syns i tabell 2.

Verksamhet Omride A |Omride B |Omride C | Omride D | Omride E
Kontor < 500 m2 0,83 3,8 5,8 7,9 10,8
Kontor > 500 m2 0,48 2,1 3,3 4,5 6,2
Butiker < 2000 m2 1,00 4,5 7,0 9,5 13,0
Butiker > 2000 m2 0,63 2,8 4.4 5,9 8,1
Restauranger, caféer, barer 2,50 11,3 17,5 23,8 32,5
Industrier, lagerlokaler 0,29 1,3 2,0 2,7 3,7

Tabell 2. Ziirichs parkeringsnormer.

I omridde B, C och D kan normerna komma att h6jas med runt 10 % om stadens miljomal

for luftkvalitet (uttrycke i halt kvivedioxid) uppnis.
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Ziirichs parkeringsnormer ovan tridde i kraft 1996, men iven innan dess anvinde sig
staden av maxnormer. Den restriktiva parkeringspolicyn ir dock bara ett led i en
médlmedveten och langsiktig transportpolitik i Ziirich och resten av Schweiz. En annan del
ar att stadens gator utformats for att skapa en lugn trafikmiljo (waffic calming) i
kombination med forbittrade cykel- och gingbanor. Den viktigaste biten ir dock
satsningen pd kollektivtrafiken och frimst dd utbyggnad av regionaltdg, men dven sirskilda
buss- och spérvagnsfiler samt signalkorsningar som prioriterar kollektivtrafiken inne i
titorten. De sammantagna effekterna av atgirderna ir att arbetspendlare som bor utanfér
Ziirich men arbetar i staden ar 2000 till 53 % akte kollektivt till arbetet medan bilens andel
var 43 %. 20 ar tidigare var forhillandet ungefir det omvinda. Aven vid 6vriga resor har
kollektivtrafiken en stor andel; 60 % av resorna med start och/eller mal i Ziirich
genomfordes dr 2000 med kollektivtrafiken. (Martens, 2005)

4.4.2 Frankfurt, Tyskland

Maxnormer overallt, olika nivder i olika omriden beroende pi avstind till centrum och
kollektivtrafikstandard.

Frankfurts kommun har runt 650 000 invinare och regionen har 2,2 miljoner. Frankfurt
ligger i delstaten Hessen, som har en folkmingd p& 6 miljoner. Deras parkeringspolicy ir
till stora delar lik Ziirichs med uppdelning i zoner baserat pa kollektivtrafikstandarden, dir
varje zon har en maxnorm for parkering till kontor och handel. Frankfurts normer ir dock
inte lika strikta som Ziirichs. Frankfurt 4r indelat i fyra omraden, se figur 1.

)
A 4

Figur 1. Frankfurts zoner foljer kollektivtrafikstrken, det mérka dr omride 1 och 2 (omride 1 ir enbart

centrum, omride 2 f6ljer tunnelbanelinjerna), det ljusare omride 3 och det ljusaste 4r omrade 4. Dessutom ir

tunnelbanelinjerna och floden Main markerade.

Samtidigt som maxnormerna rider kan, paradoxalt nog, fastighetsigare tvingas betala for
att det finns for fi parkeringsplatser trots att fastighetsigaren faktiskt har byggt maximalt
antal tillatna parkeringsplatser. Pengarna som kommer in tack vare de hir avgifterna méste
staden till minst 50 % anvinda till att bygga och underhalla parkeringsanliggningar, resten
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ska ga till kollektivtrafik och cykelbanor. Férutom maxnormerna har Frankfurt genomfort
stora satsningar pd kollektivtrafiken (bl.a. utbyggnad av tunnelbana) och sedan linge har
gatuparkeringen begrinsats med avgifter och tidsbegrinsningar. (Martens 2005)
Maxnormerna, uttrycke i parkeringsrutor per 1000 m”’ golvyta, syns i tabell 3.

Verksamhet Omride 1 |Omride2 |Omride3 |Omride 4
Kontor 2,9 8,6 17,1 22,9
Butiker 3,3 10,0 20,0 26,7
Képcentrum > 1200 m2 6,7 20,0 40,0 53,3

Tabell 3. Frankfurts parkeringsnormer.

4.4 .3 Bern, Schweiz

Enbetliga maxnormer i hela kantonen oavsett lige eller kollektivtrafikstandard.

Bern ir Schweiz huvudstad. Kommunen har 127 000 invdnare och kantonen har 950 000.
Berns parkeringspolicy var fram till & 2000 av liknande slag som Ziirichs och Frankfurts:
Olika maxnormer for olika omriden, hirdast i stadens centrum och vid stora
kollektivtrafiknoder. Men frin &r 2000 ir istillet normerna desamma oavsett omridde och
det maximala antalet parkeringsplatser som ir tillitet att bygga ir inte lingre fast utan
beroende p& hur mycket fastighetsigaren ir villig att betala. Detta gér det mer attraktivt att
bygga i ligen med god kollektivtrafik eftersom det inte lingre ir tillitet att bygga fler
parkeringsplatser i omridden med simre kollektivtrafik. Vidare giller samma regler for hela
kantonen for att foretag inte ska kunna vilja att expandera i en kommun med mindre
restriktiva regler. Att samma regler giller for hela kantonen innebir dock ocksd att
maxnormerna i Berns kommun har blivit nigot mindre restriktiva dn tidigare. (COST,
2000)

4.4.4 Israel (forslag)

Olika normer for olika omriden kombinerat med stadsplaneringsdirektiv.

Foljande forslag pd parkeringsnormer for Israels storstadsomriden har Karel Martens tagit
fram. Forslaget innefattar ocksé klara stadsplaneringsdirektiv och maxnormerna ir inte helt
fasta utan kan indras beroende pé viningshojd. Forslaget innefattar fyra olika omraden, A-
D, dir omride A har mycket god kollektivtrafik och omride C har mycket god
tillginglighet med bil och délig kollektivtrafik. Omride B ir ett mellanting medan omride
D varken har god tillginglighet med bil eller kollektivtrafik. Stadsplaneringsdirektiven
innebir bl.a. att kontor ska byggas i omrade A eller B. (Martens, 2005)

Féljande forslag pA maxnormer har Martens lagt fram:

Verksamhet |Omride A |Omride B | Omride C | Omride D
Kontor 4,0 8,0 Ej kontor* | Ej kontor*
Handel 4,0 8,0 20 Ej handel*
Industri 4,0 4,0 20 10
Lager 1,7 1,7 3,3 -

Tabell 4. Férslag pa normer for Israels storstadsomraden, uttrycke i antal parkeringsrutor per 1000 m” golvyta.
* = Verksamheten fir inte byggas i omridet.

4.4.5 Helsingfors, Finland

Maxnormer i centrum, minnormer i ytteromrdden.
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I Finlands huvudstad Helsingfors, 560 000 inv. (Helsingfors stad 2007), anvinds
maxnormer i stadens centrum (zon I), dir Central Business District (CBD) ingir och
minnormer i ytteromrddena, med sirskilda normer for stadsdelscentrum och i anknytning
till jirnvigsstationer. I halvcentrala delar anvinds bdde min- och maxnormer samtidigt,
vilket innebir att fastighetsidgaren har ett (timligen smalt) spann vad giller hur manga
parkeringsplatser det #r tillatet att anligga. Nivderna for olika verksamheter framgir av

tabell 5 nedan. (COST, 2001)

Ovriga Nira Ovriga
CBD | centrum | Halvcentralt | Stadsdelscentrum jirnvigsstation | ytteromriden
Verksamhet | (max) | (max) (intervall) (min) (min) (min)
Kontor 2,0 2,9 3,6-4,5 4,0 13,3 16,7
Handel 5,0 6,7 9,1-11,1 10,0 16,7 20,0
Lager 2,0 2,9 3,6-4,5 4,0 6,7 8,3
Industri 3,3 5,0 7,1-8,3 7,7 10 12,5

Tabell 5. Helsingfors parkeringsnormer uttryckt i antal parkeringsrutor per 1000 m” golvyta.

4.4.6 Trondheim, Norge

Maxnormer centralt och kommunen foregir med gott exempel

Aven Trondheim i Norge, 159 000 inv. (SSB, 2007), har maxnormer f6r stadens centrala
delar och minnormer for ytteromradena nir det giller kontor. Fér bostider anvinds enbart
minnormer, dock vixande med avstindet till centrum. For handel giller maxnormer i
centrum och bdde min- och maxnormer i ytteromradena. Vidare finns det regler dver hur
stor del av tomten som fér anvindas till parkering i syfte att skapa en trevlig stadsmiljo. Se

tabell 6.

Centrala
Verksamhet | Centrum | stadsdelar | Yeteromriden
Bostad 0,5 (min) | 1 (min) 1,5 (min)
Kontor 7,5 (max) | 10 (max) 15 (min)
Handel 20 (max) | 20 (max) 20-50

Tabell 6. Parkeringsnormer for Trondheim. Fér bostider anges antalet parkeringsrutor per ligenhet. For
kontor och handel anges antal parkeringsrutor per 1000 m” golvyta.

For att ytterligare gynna ett miljovinligt resande har kommunen sjilv foregitt med gott
exempel och lokaliserat sina verksamheter i ligen med god kollektivtrafik, samtidigt som de
tagit bort de gratis parkeringsplatserna for anstillda och ordnat med cykelparkering av god
kvalitet samt haft informationskampanjer om kollektivtrafiken. Resultatet vid flytten av
”Statens hus” till centrum blev att andelen anstillda som kérde bil till arbetet minskade frén
63 till 20 % och den genomsnittliga restiden 6kade endast marginellt. (Paulsen, 2000)

4.4.7 Rotterdam, Nederlanderna

Rotterdam i Nederlinderna har 600 000 invdnare i staden och 1,2 miljoner i
storstadsomrédet. Precis som resten av Nederlinderna arbetade Rotterdam enligt ABC-
policyn, en stadsbyggnadspolicy som exempelvis innebar att personalintensiva arbetsplatser
maste placeras i omriden med god kollektivtrafik (A-omraden), se mer kapitel 4.2.3 ovan.

Rotterdams parkeringspolicy innehéller maxnormer enbart f6r kontor och i ovrigt

minnormer. Forutom parkeringsnormerna har Rotterdam arbetat pa att forbittra
kollektivtrafiken med en utokad tunnelbana och inférandet av bussfiler. Sedan tidigare
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anvinder minga minniskor i staden cykeln flitigt och cykelns andel av resorna inom

Rotterdam ir hela 35 %. (Martens, 2005)

Verksamhet A-omriden |B-omriden |C-omriden
Kontor (max) 3,7 5,3 20*
Handel (min) 6,1 8,7 20
Industri (min) 5* 10 20

Tabell 7. Parkeringsnormer for Rotterdam uttrycke i antal parkeringsrutor per 1000 m” golvyta. * = vanligtvis
placeras inte industrier i A-omriden eller kontor i C-omraden.
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5 Samutnyttjad respektive samordnad parkering

Med samutnyttjad parkering menas i detta arbete parkering som flera olika anvindargrupper
(t.ex. arbetande och boende) kan utnyttja. Med samordnad parkering menas att manga olika
anvindare samsas om fa stora parkeringsanliggningar snarare in manga sma.

5.1 Samutnyttjad parkering

Tanken med samutnyttjad parkering (eng. shared parking) ir att parkeringsplatser ska
utnyttjas i en hog grad. Detta innebir att antalet parkeringsplatser kan minskas och mark
istillet kan anviindas for att fortita staden, for gronomréden eller for forbittrade cykel- och
gingbanor. Ekonomiskt finns det vinster att gora da antalet parkeringsplatser som behover
anlidggas och underhéllas minskas. I vissa fall kan ocksd en minskning av hirdgjorda ytor
(som markparkering) vara 6nskvird med hinseende till vattenavrinning. Aven socialt kan
samutnyttjad parkering ha en liten poing, genom att skapa vissa méten mellan minniskor
pa ett sitt som inte sker nir varje verksamhet har sin egen, ofta inhignade, parkering.

(Resha och Stein, 1997)

Det finns olika grader av samutnyttjad parkering. Allt frin en parkeringsplats som ir
reserverad for en enskild trafikant och inte 4r samutnyttjad alls, till gatuparkeringsplatser i
en blandad, tit stadsmiljé som ofta ir de mest samutnyttjade. Den sistnimnda anvinds inte
sillan mer 4n tre ginger s mycket som den férstnimnda. Genom att parkeringsplatser inte
ir reserverade for en enskild anstilld vid en arbetsplats minskar parkeringsbehovet med upp
till 40 % eftersom inte alla anstillda 4r pd jobbet samtidigt. Att anstillda har enskilda
parkeringsplatser reserverade dr dock inte si vanligt i Sverige idag si dir finns inte sd
mycket att vinna.

Stérre vinst finns dd att gora om man samordnar olika verksamheters parkeringsbehov,
eftersom olika verksamheter har sitt storsta parkeringsbehov vid olika tider pa dygnet samt
pid olika veckodagar (ibland iven olika Aarstider). Detta kan reducera det totala
parkeringsbehovet med upp till 60 % i blandad bebyggelse jimfort med om varje fastighet
tillgodoser sitt eget parkeringsbehov pa den egna tomten. Genom exempelvis parkeringskdp
kan fastighetsigare bidra till finansieringen av gemensamma anliggningar.

(TDM (a), 2007)

Allra bist kan parkeringsplatser samutnyttjas mellan exempelvis kontor, som har behov av
parkering endast under dagtid, och restauranger, biografer m.m., som har behov av
parkering under kvillar och helger.

Att samordna parkeringen f6r bostidder och andra verksamheter kan ocksé g bra, men det
giller da att inte rikna med att alltfor stor andel av bilarna tillhérande bosatta inom ett visst
omride inte befinner sig i omrddet dagtid. Ej heller bor de boende i ett omride
uppmuntras att ta bilen till arbetet med hoga parkeringsavgifter dagtid, i syfte att frigora
parkeringsplatser (och minska totala behovet av parkeringsplatser i omridet), di detta
givetvis enbart leder till 6kat bilanvindande.

Ett exempel pa samordnad parkering, som delas av bostidder och kontor, gir att himta frin
Helsingfors i  Finland. Omridet Linsi-Pasila har gemensamma, nedgrivda
parkeringsanliggningar med en samlad kapacitet pi 1700 parkeringsplatser som utnyttjas

enligt figur 2 nedan. (COST, 2001)
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Figur 2. Antalet p-platser utnyttjade av boende, av arbetande samt antalet lediga platser. (COST, 2001)

Enligt exemplet frin Linsi-Pasila 4r ca 65 % av de boendes bilar kvar hemma 4dven under
kontorstid. Liknande siffror anger TDM (Transportation Demand Management), vilka
rekommenderar f6ljande andel av maxbehovet for olika verksamheter och tidpunkter:

120%
100% - —
80% -
60% -
40% -
20% +
0%

M-F 08-17 M-F 18-24 M-F 24-06 L-S08-17 L-S18-24 L-S 24-06

W Bostader @ Kontor / Lager / Industrier O Affarer

Figur 3. Andel av maxbehovet som behévs vid olika tidpunkter. (TDM (b), 2007)

5.1.1 Erfarenheter fran verkligheten

Exakt hur mycket parkering som krivs for att ticka det maximala behovet da flera
verksamheter ska samsas om samma parkering ir dock vildigt svért att uppskatta, eftersom
varje verksamhets parkeringsbehov i sig kan vara svért att uppskatta blir det av naturliga
skil dnnu svarare att uppskatta flera verksamheters kombinerade behov. Detta visar en
amerikansk sammanstillning frin en rad olika projekt f6r samutnyttjad parkering tydligt. I
projekten har parkeringen till kontor utnyttjats 4ven av handel, underhéllningsinrittningar
samt hotell i olika kombinationer (se bilaga 1). Det antal parkeringsplatser som kunde
sparas in beriknades teoretiskt genom att anvinda siffror liknande dem i figur 3 ovan. I de
olika fallen rorde det sig mellan 5 och 49 % av platserna. Ju fler olika verksamheter som
skulle dela pid samma parkering desto fler parkeringsplatser kunde sparas in. Men
verkligheten visade sedan att i 14 av 17 fall hade det skiljt mer 4n 10 % mellan det

16



beriknade behovet och det verkliga. I 12 fall hade parkeringsbehovet éverskattats, i vissa fall
riktigt grovt, i tv4 fall hade behovet underskattats. (Kuzmyak, 2003)

5.1.2 Stadsplanering och samutnyttjad parkering

En blandad bebyggelse ir en forutsittning for att olika verksamheter ska kunna samordna
sin parkering, annars uppstir det for linga gingavstind mellan parkering och
verksamheten. En blandad bebyggelse kan ocksd bidra till att minska antalet bilresor, da
exempelvis affirer i nira anslutning till minniskors arbetsplatser innebir att de bara
behover nyttja en parkeringsplats och gora en bilresa for att bade arbeta och gora inkop.

(Kuzmyak, 2003)

For att samutnyttjad parkering ska kunna genomf6ras krivs att den styrande myndigheten,
d.v.s. kommunen i Sverige, ser pa storre enheter dn vad de gor idag. Idag dr enheten, som
parkeringsnormerna riktar sig till, enskilda fastigheter. Istillet krivs det att man tittar pd
betydligt storre omriden och for varje omrdde gor en individuell analys av
parkeringsbehovet, d& behovstalen idag ir vildigt generellt satta, men i verkligheten beror
efterfrigan pd en mingd olika faktorer. For att detta ska ske krivs givetvis ocksd att
kommunen tar ett ansvar i parkeringsfrigan och uppmuntrar samutnyttjad parkering inte
bara i ord, men ocksd i handling, genom att enbart bevilja bygglov som 6verensstimmer
med den f6r omradet faststillda parkeringsplanen. (Resha och Stein, 1997)

5.1.3 Nackdelar

En nackdel med samutnyttjad parkering ir givetvis att minniskor i mindre utstrickning
kan forvinta sig en att en parkeringsplats vintar pd dem i direkt anslutning till
arbetet/affiren/hemmet, vilket kan skapa irritation. For fastighetsidgaren kan samutnyttjad
parkering innebira en minskad kontroll éver tillgdngen pad parkering.

En samutnyttjad parkering innebir ocksd i hogre grad att parkeringen 4r dppen dn vad
fallet 4r for en parkering avsedd for enbart en verksamhet. Detta kan 6ka den verkliga
och/eller upplevda risken for bilinbrott och skadegorelse. Vidare kan en optimering av
antalet parkeringsplatser innebira att vissa toppar av parkeringsbehovet, allt ifrin enskilda
evenemang som bara varar nigon dag, till exempelvis badplatser som lockar besdkare under
ett par manader om dret, blir vildigt svart att uppfylla. (Resha och Stein, 1997)

5.1.4 Samband mellan maxnormer och samutnyttjad parkering
Maxnormer och samutnyttjad parkering kan gi hand i hand genom att maxnormer gor det
intressantare for fastighetsigare att pd egen hand ordna s att deras parkeringar
samutnyttjas. Maxnormerna medfor en minskad tillging pa parkering, vilket leder till att
priset for att parkera stiger. D4 dr det intressant for fastighetsigare att forsoka se till att
parkeringsplatserna utnyttjas maximalt istillet for att vara reserverade 4t just de
boende/arbetande i den aktuella fastigheten.

5.2 Faltstudie samutnyttjad parkering
5.2.1 Syfte

Syftet med studien var att ytterligare undersoka hur stort parkeringsbehov olika grupper har
vid olika tidpunkter och hur stor vinst i insparade parkeringsplatser som kan goras vid
samutnyttjande av parkeringsutrymmena. Syftet var dven att undersoka hur vil de
procentsatser som angivits ovan stimmer med ett enskilt fall.
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5.2.2 Forutsattningar

Platsen for studien var delar av bostadsrittsforeningen Runristarens, pd Runslingan,
parkeringar for boende och besokande, samt den angrinsande parkeringsplatsen for
anstillda vid tva skolor (forskolan Runan samt Maria Montessoriskola). Runslingan ir en
gata i Linero i 6stra Lund. De parkeringar som ingick i studien bestir av sammanlagt 113
parkeringsrutor. Av dessa var sju rutor tilldelade Férskolan Runan och sju rutor tilldelade
Maria Montessori (A pa figur 4 nedan). Bostadsrittsforeningens parkeringar var uppdelade
i tre olika parkeringsplatser. Den vistra (B) hade 12 rutor, den mellersta (C) hade 19 rutor
och den &stra (D) hade 58 rutor, varav knappt hilften under tak. Bostadsrittsforeningens
avgiftsbelagda (1 kr/h kl 7-23) besoksparkering (E) hade 10 rutor. Inom omridet fanns
dven garage, som inte ingick i studien. Dessutom nyttjades gatan i viss man for parkering
trots att parkeringsférbud giller dir.

Samtliga parkeringsrutor for de boende var numrerade och de boende kunde, i min av
tillgang, hyra en bestimd p-ruta f6r 65 kr/ménad.

R

i

S

e =g rl "
Figur 4. Flygfoto 6ver det undersékta omradet.

5.2.3 Metod

Antalet parkerade bilar pd de olika parkeringsplatserna, samt felparkerade bilar, riknades
sammanlagt 86 ginger under perioden 2007-05-24 till 2007-06-20. De delades in i
kategorierna Forskolan Runan, Maria Montessoriskola, vistra boendeparkeringen, mellersta
boendeparkeringen, dstra boendeparkeringen, besoksparkeringen samt felparkerade bilar pa
gatan. Rikningarna genomfordes kl 7, 11, 15, 19 och 23 for att fi en bra spridning 6ver
dygnet. Mellan 16 och 19 rikningar genomférdes vid varje av de ovan nimnda klockslagen.

18



5.2.4 Resultat
Arbetsplatser

Parkeringen for de bada skolornas anstillda var vanligtvis helt eller nistan tomma kl 7, 19
och 23 pd vardagarna och dygnet runt pé helgerna. Kl 11 var det som mest bilar parkerade
didr och kl 15 hade knappt hilften av bilarna ake. Hir fanns det enda kapacitetsproblemet i
omridet, nimligen att Montessoriskolans sju parkeringsrutor inte rickte dll kI 11 pa
vardagarna, dé bilar dubbelparkerades pd Montessoriskolans del av parkeringen. Som mest
var det 11 bilar pa de sju platserna, medan Runans del aldrig var full (max sex bilar,
vanligtvis fyra till fem). Medelvirdet av antalet parkerade bilar pa vardagar framgar i figur 5
nedan.

Upptagna rutor arbetsplatser

O Montessori utanfér
B Montessori
10 4 O Runan

0 1 1 1
V7 V11 V15 V19 V23

Figur 5. Antalet parkerade bilar vid arbetsplatserna under vardagarna (medelvirden). "Montessori utanfor”
anger antalet bilar parkerade pd Montessoriskolans del av parkeringen som stod utanfér de markerade rutorna.

Bostader

Sammanlagt fanns det 89 numrerade parkeringsrutor f6r de boende, som hyrs pa
mdnadsbasis. P4 dessa 89 parkeringsrutor stod det som mest 52 bilar under
undersékningen. Som minst stod dir 21 bilar.

Vardagar

Medelvirdet av antalet parkerade bilar pd platserna reserverade it de boende i omridet
foljde pé vardagarna ett forvintat monster, dé antalet bilar var ldgst vid rikningarna kl 11
och kl 15 och hégre pd morgonen och kvillen, enligt figur 6 nedan.

Variationerna mellan olika dagar var dock betydande. Bakom medelvirdet pa 27,3 bilar vid
rikningarna kl 15 doljer sig virden mellan 21 och 32 bilar, vilket inte blir mindre
anmirkningsvirt av att det var 21 bilar 19/6 och 32 bilar 20/6, d.v.s. en 6kning 52 % pa
bara ett dygn. Variationerna for 6vriga klockslag var i samma storleksordning.

Det fanns ocksd en variation mellan de tre parkeringarna och det var forst nir alla tre lades
samman som det férvintade ménstret framtridde.
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Medelvarde upptagna rutor bostéader, vardagar
60
50 -
1 0stra
40 - I Mellersta
30 @ Vastra
20 —X%— Max boende
Min boende
10
0 T T T T 1
V7 Vi1 V15 V19 V23

Figur 6. Medel-, max- och minvirdena av antalet bilar parkerade p& de boendes parkeringsplatser vid olika
tidpunkeer under vardagarna.

Helger

Ocksa pé helgerna var det i genomsnitt flest bilar parkerade vid rikningarna kl 7 och kl 23
och minst vid rikningarna kl 11 och kl 15. Minskningen under dagen var dock inte lika
pataglig som under vardagarna, se figur 7 nedan.

Medelvarde upptagna rutor bostéader, helger
50 I
—
40
—10stra
30 I Mellersta
20 @ Vastra
Totalt vardagar

10

0 T T T T 1

H7 H11 H15 H19 H23

Figur 7. Medelvirde av antalet bilar parkerade pa de boendes parkeringsplatser vid olika tidpunkter under
helgerna samt medelvirdet for vardagar som jimforelse.

Besokande (inklusive felparkerade)

P4 de tio besoksparkeringsplatserna stod det som mest dtta bilar under undersokningen och
som minst tvd bilar. Med felparkerade bilar menas hir endast de bilar som parkerats pd
gatan. Bilar parkerade utanfér parkeringsrutorna vid arbetsplatsernas parkeringar avhandlas
i stycket Arbetsplatser. Antalet felparkerade bilar var som mest sex stycken (ett tillfille) och
som minst noll (intriffade vid 47 av de 86 rikningarna).

Den hogsta totalsiffran for bilar pd besoksparkeringen och felparkerade bilar var 11 stycken
(sammanfoll med nir det var sex stycken felparkerade) och den minsta totalsiffran var tva
stycken. Medelvirdet totalt 1ag vid alla klockslag mellan 3,5 och 5,5 bilar, bide vardagar
och helger.
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Totalt

Som mest var det under undersskningen 64 bilar parkerade inom omradet. Av dessa var
dock vissa parkerade utanfor parkeringsrutor, si hogsta antalet upptagna parkeringsrutor
var 57 stycken. Som minst var det 30 bilar parkerade inom omrédet.

Medelvirdet totalt sett for vardagar ldg, som framgir av figur nedan, pd en ganska jimn
nivd éver dygnet med en viss nedging kl 15 beroende pa att arbetsplatserna hade bérjat
tommas samtidigt som boendeparkeringarna ldg pa sin ligsta niva for dagen, se figur 8.

Medelvarde parkerade bilar vardagar

60
50 | OFel
B Besok
40 1 O Ostra
30 B Mellersta
20 - OVastra
O Montessori utanfor

10
0

B Montessori
O Runan

V7 V11 V15 V19 V23

Figur 8. Medelvirde parkerade bilar, alla kategorier, vardagar.

5.2.5 Samutnyttjandeberakningar

Parkeringsplatserna i omridet ir ytterst lite samutnyttjade. Alla boendeparkeringsplatser,
vilket dr den overvigande majoriteten av parkeringsrutorna, ir numrerade och reserverade
for en enskild person. Parkeringarna for arbetsplatserna ir reserverade for respektive
arbetsplats. Parkeringsplatserna skulle istillet kunna samutnyttjas pa flera olika sitt.

Steg 1: Samutnyttjande inom parkeringarna

Genom att ta bort numreringen pé boendeparkeringarna kan dessa utnyttjas bittre. Utan
att tvinga ndgon att byta parkeringsplats skulle antalet rutor kunna minskas ordentligt. P4
vistra parkeringen frn 12 till 7 rutor, pa mellersta frin 19 till 11, pd dstra frin 58 till 38.

For att ticka behovet av parkering vid arbetsplatserna skulle dock Montessoriskolans
parkering behéva utdkas frin 7 tll 11 rutor, medan forskolan Runans parkering skulle
kunna minskas frin 7 tll 6 rutor. Bessksparkeringen skulle behéva utdkas fran 10 ill 11
rutor for att ingen ska behdva parkera fel p.g.a. brist pé platser.

Sammantaget skulle detta innebira en minskning frin 113 dll 84 rutor, samtidigt som
ingen skulle beh6va parkera utanfor en parkeringsruta p.g.a. platsbrist (vilket i nulidget sker

dagligen).

Steg 2: Samutnyttjande inom kategorierna

Genom att de boendes parkeringar samutnyttjas ytterligare s att de boende kan parkera pa
vilken ledig parkeringsplats som helst (av de boendes) kan antalet rutor, som efter steg 1 var
56 stycken, minskas ner till 52 stycken, vilket var det hogsta antalet i rikningarna.
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Om de bada arbetsplatserna slar ihop sina parkeringar kvarstdr behovet pd 16 rutor, da de
har sitt maxbehov vid samma tidpunkt.

Steg 2 skulle innebira en minskning frin 84 till 80 rutor, med konsekvensen att nigon
boende i undantagsfall behéver gé dryga 100 meter extra.

Steg 3: Samutnyttjande mellan kategorierna

Genom att alla tre kategorier (boende, arbetande, besokande) fir samsas om samma
parkeringsutrymmen kan behovet minskas ytterligare, frin 80 till 64 rutor, dd 64 var den
hogsta totalsiffran under undersskningen. Jimf6rt med dagsliget innebir det en minskning
pa 49 parkeringsrutor eller 43 %. Dessutom skulle det innebira att besoksparkering skulle
finnas tillginglig pé betydligt nirmare avstdnd 4n i dagsliget nistan oavsett vad som besoks
och att felparkerandet (som ofta blockerar utryckningsvigar) dirmed skulle kunna minskas.
Enstaka toppar hos besskande, som vid storre fester, skulle ocksd kunna hanteras bittre dn i
dagsliget, dé antalet lediga besoksparkeringar i genomsnitt bara ir runt fem stycken. En del
boende skulle dock kunna fi lingre gingavstind vid vissa tillfillen beroende pa vilka
parkeringsrutor som tas bort. Dock ir det inte heller sikert att alla boende idag har
parkering pé kortast méjliga gingavstind.

Alternativ: Los kapacitetsproblemen

Stegen ovan skulle innebira borttagande av méinga parkeringsplatser. Detta skulle frigora
mark, men frigan 4r om det behvs i det aktuella omradet. Samtidigt kan bilinnehavet och
bilanvindandet komma att 6ka i framtiden. En alternativ 16sning vore da att helt enkelt ha
kvar alla parkeringsplatserna, men att lata alla kategorier parkera pa alla platser i alla fall.
Det skulle innebira kortare gingavstind f6r manga, att behovet av att dubbelparkera vid
arbetsplatserna forsvinner samt nistan obegrinsat utrymme att ta emot besokare pa,
samtidigt som ombyggnaden enbart skulle bestd i att byta ut ett par skyltar och sitta upp
ett par parkeringsautomater till. D3 det i det undersdkta omridet strax efter
undersdkningens genomférande anlades en ny parkeringsplats bor denna losning ligga
nirmast till hands.

5.2.5 Overensstédmmande med litteraturen

Arbetsplatser

Arbetsplatsernas parkeringsbehov stimmer timligen vil verens med TDM:s siffror (TDM
(b), 2007) som anges i figur 3. Toppnivin varierade mycket lite mellan olika dagar och
behovet pa kvillar och helger var minimalt. D3 det rérde sig om skolor fanns dock inte
toppbehovet under hela perioden mellan kl 8 och kl 17, d& personalen till stor del &kte hem
tidigare under eftermiddagen.

Bostader

Sett till savdl medel- och maxnivder stimmer bostidernas parkeringsbehov ganska vil
overens med TDM:s siffror, som anger ett behov pd 60 % av maxbehovet pd dagtid (8-17)
vardagar och 80 % av maxbehovet pd dagtid helger, samt hela maxbehovet under kvillar
och nitter (18-6) pd bide vardagar och helger. Medelvirdet vid rikningarna kl 15 pa
vardagar (27,3 bilar) ir just 60 % av medelvirdet vid rikningarna kl 23 (45,3 bilar). Aven
maxvirdet kl 15 (32 bilar) ligger mycket nira 60 % av maxvirdet kl 23 (52 bilar). Det
problematiska, vilket dven dr det mest Overraskande, dr d& snarare den stora skillnaden
mellan medelvirdet och maxvirdet, som beror pé en stor variation mellan olika vardagar.
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Att bara uppfylla medelvirdet av behovet skulle naturligtvis leda till brist pd
parkeringsplatser. Att uppfylla maxbehovet plus 10 % for att ha viss marginal (d.v.s. 57
rutor) skulle & andra sidan innebira att i praktiken enbart hilften av rutorna ir upptagna
dagtid vardagar av boende (i genomsnitt).

Vidare framgér av studien att parkeringsbehovet kvillstid vardagar (kl 19) enbart 4r runt 80
% av behovet kl 23, bade vad giller medel- och maxvirde.

Parkeringsbehovet pa helger ligger dagtid runt 80 % av behovet kl 7 och kl 23. Aven hir
mirks dock att behovet kl 19 ir ligre dn behovet kl 7 och kl 23, knappa 90 % i genomsnitt.

Storleken pa parkeringen visar sig dock ha stor betydelse for resultatet. Den vistra och
mellersta parkeringen, som bada dr smd (12 respektive 19 rutor) visar upp resultat som
skiljer sig klart mot det sammanlagda resultatet, d antalet bilar pd den vistra parkeringen
dr konstant over dygnet pa vardagar, medan antalet bilar pd den mellersta varierar mer in
genomsnittet och dessutom ir ligre kl 19 4n kl 11. Den &stra parkeringen, som ir storre
(58 rutor) foljer TDM:s siffror for vardagar vil.

5.3 Samordning av parkeringsanlaggningar — rakneexempel

Det dr inte bara genom att flera olika anvindargrupper samutnyttjar
parkeringsanliggningar som behovet av parkering minskar. Aven storleken pi
parkeringsanliggningarna har betydelse. En liten parkeringsanliggning har betydligt
mindre méjligheter att klara av variationer i behovet 4n en stor. Anledningen till detta ir att
den exakta efterfrigan pa parkering vid en viss plats vid en viss tidpunkt 4r vildigt svart att
forutsiga utan kan antas variera slumpmissigt, inom vissa grinser. Om flera smd
parkeringsanliggningar liggs ihop till en stor kommer variationen relativt sett minska, d&
summan av flera slumpmissiga tal héller sig nirmare medelvirdet dn enskilda slumpmaissiga
tal. Ett enkelt exempel péd detta ir en vanlig tirning. Kastas en tirning en ging finns det sex
olika utfall, alla lika sannolika. Extremfallen (1 och 6) ir allts3 lika sannolika som virden
nira medelvirdet (3 och 4). Tas ddremot summan av tvd tirningskast blir resultatet mellan
tvd och tolv. Hir ir d sannolikheten att summan antar nigot av extremvirdena bara 1/18,
medan sannolikheten att summan antar medelvirdet (7) 4r 1/6.

For parkeringsanliggningar betyder detta att minga sma anlidggningar innebir antingen en
okad risk att det inte finns ndgra lediga platser, alternativt att fler parkeringsrutor behover
anldggas for att hélla nere risken for att det blir fullt. *Stora anliggningar” behéver dock
inte ur ett samordningsperspektiv rent fysiskt innebira enorma P-huskomplex eller
markparkeringar som breder ut sig till horisonten, utan det innebir istillet att trafikanter
ska ha samma ritt att parkera pi ett stort antal olika parkeringsrutor.

5.3.1 Exempel 1: Risk for att det blir fullt

Utgdr hir frin 100 st parkeringsrutor, till en borjan uppdelade pd 20 st smd
parkeringsplatser om fem rutor vardera, som sedan slds ihop till storre enheter. For dessa
smé parkeringsplatser antas maxbehovet for olika dagar f6lja en normalférdelning med
vintevirdet 3,5 och en standardavvikelse pa 1,818, vilket kan skrivas N (3,5 ; 1,818).
Sannolikheten att behovet di 4r mindre in fem rutor blir ®((5-3,5)/1,818) = ©(0,825) =
0,797 (enl. tabell). Risken att det ir fulle 4r allesd 1-0,797 = 20,3 %. Risken att det pa
nigon av de 20 parkeringsplatserna ir fullt under en dag dr dirmed 1-0,797220 = 98,9 %.
(Blom, 1989)
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Om sedan dessa parkeringsplatser slds ihop tvd och tv4, fis tio anliggningar om vardera tio
rutor. For att rikna ut hur stor risk det 4r att en sidan parkeringsplats blir full utnyttjas att
medelvirdet av summan av x st likadana normalférdelningar fir en standardavvikelse pa
o/\x, d.v.s. i det hir fallet 1,818/V2. Detta ger enligt ovan en risk pd 12,1 % att det 4r fullt.
Risken att det dr fullt pA minst en av de tio dr dirmed 1-0,879710 = 72,5 %.

P4 samma sitt slis parkeringsplatserna samman till fem st om 20 rutor, tv st om 50 rutor
och slutligen en enda om 100 rutor. Risken att det ir fullt pd varje enskild parkeringsplats
samt risken att det ndgonstans ir fullt redovisas i tabell 8 nedan. Som synes innebir manga
sma anliggningar en avsevirt mycket storre risk att det ér fullt 4n fa stora. Risken for att det
nigonstans inom omrddet uppstir problem ir innu mer Sverhingande vid flera sma
anlidggningar; 20 smd anliggningar innebir att det nistan med sikerhet uppstir problem
nigonstans, medan risken for det dr forsumbar vid en stor anliggning.

Anliggningar Risk/anliggning | Risk nigonstans
20 st om 5 rutor 20,3 % 98,9 %
10 st om 10 rutor 12,1 % 72,5 %
5 st om 20 rutor 4,9 % 22,4 %
2 st om 50 rutor 0,5 % 0,9 %
1 st om 100 rutor 0,01 % 0,01 %

Tabell 8. Risken att det 4r fullt i varje given anliggning samt risken att det nigonstans inom omrédet 4r fullt
vid olika storlekar pd anliggningarna utifrén ett normalférdelat parkeringsbehov med vintevirdet 3,5 och
standardavvikelsen 1,818 per fem parkeringsrutor.

5.3.2 Exempel 2: Platsbehov vid bibehadllen risk

Om istillet en viss risk, 1 %, for att det inte finns nigon ledig parkeringsplats ir den
maximalt accepterade och parkeringsrutorna delas in i lika minga anliggningar som i
exemplet ovan och parkeringsbehovet antas folja samma normalférdelning, kan behovet av
parkeringsrutor beriknas. 1 % risk att det ir fullt innebir givetvis 99 % chans att det inte ir

fullt. 0,99 = ®(2,33) (enl. tabell).

Vid 20 st anlidggningar fis dd behovet per anliggning, A, genom att 2,33 = ((A-3,5)/1,818).
Detta ger A = 7,74. D4 0,74 parkeringsrutor ir svart att utnyttja behover varje anliggning i
sjdlva verket 8 rutor och det totala behovet blir 20*8 = 160 rutor.

Vid 10 st anliggningar fis behovet A per anliggning p& samma sitt av 2,33 = (((A/2)-
3,5/(1,818/N2)) dir A/2 och 1,818/N2 anvinds for att anldggningar i det forsta exemplet
slagits ihop tvd och tvid. Behovet blir di 12,99, avrundat uppat till 13, platser per
anliggning och 13*10 = 130 st totalt.

Behovet vid fem, tva respektive en enda anlidggning framgar av tabell 9 nedan. Behovet okar
alltsi med 71 rutor, eller 80 %, vid 20 smd anliggningar jimfort med vid en stor
anliggning. D4 antalet rutor/anliggning alltid méste rundas av uppét till heltal 4r dven
detta en orsak till att behovet 6kar vid minga smé anliggningar.
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Antal Rutor/ Med Totalt

anliggningar | anliggning | avrundning | behov

20 st 7,74 8 160
10 st 12,99 13 130
5 st 22,47 23 115
2 st 48,39 49 98

1 st 88,94 89 89
Tabell 9. Antal parkeringsrutor som behévs per anliggning och sammanlagt vid olika indelningar for att
risken for att det dr fullt ska vara maximalt 1 % om antalet bilar per fem parkeringsrutor foljer en

normalférdelning med vintevirdet 3,5 och standardavvikelsen 1,818.
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6. Forutsattningar i Brunnshog

6.1 Om Brunnshdgsomradet
6.1.1 Lokalisering

Brunnshég ligger i nordéstra Lund, dster om vidg E22, ca 3 km frin stadens centrum.
Omradet begrinsas i nord och vist av vig E22, i syd av Sélvegatan och Neversvigen samt i
ost av Utmarksvigen. Brunnshog ir Lunds hogst beligna omrade, hogsta punkten ir 89
m.5.h. Férutom Ericssons stora kontor i omrédets sydvistra horn bestdr omradet idag till
stor del av dkermark. Oster om Utmarksvigen, d.v.s. precis utanfor omridet, ligger nigra
mindre bostadshus och girdar.

Vister om Brunnshog ligger Norra Filaden, dominerat av bostider. Ocksd soder om
Brunnshog ligger ett bostadsomride, Martens Filad. Norr om omridet ir det
jordbruksmark, oster om ligger, omgivet av jordbruksmark, Kungsmarkens naturreservat.
Sydvist om Brunnshég éterfinns foretagsomridet Ideon och ett par km &t nordost ligger
samhillet Ostra Odarslov. (Stadsbyggnadskontoret i Lund, 2006)
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Flgur 9. Brunnshogsomradet i nordostra Lund 4r markerat.

6.1.2 Vad som ska byggas

I forsta hand ska arbetsplatser byggas, frimst kontor. Totalt beriknas runt 400 000 m
véningsyta f6r kontor och andra verksamheter byggas, diribland forskningsanliggningen
MAX 1V, ett synkrontronljuslaboratorium. Bostider ska ocksa byggas, sammanlagt ca 3000

2
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st som forvintas ge rum dt runt 6000 boende, diribland en del studentbostider. Utrymme
for skolor, kultur/fritid och kommersiell service har ocksd avsatts.

Grona strdk och parkomriden planeras ocksd for, liksom att Brunnshég ska knyta an
naturligt till Kungsmarken.

[ verksamﬁetar
I verksamheter/bostader
bostdder/boendeservice

. handel

Figur 10. Hur omridet planeras att bebyggas samt kollektivtrafiklinjer.

6.1.3 Stadsbyggnadsidé

Brunnshég kommer att bestd av tvd delar med olika karaktir enligt figur 10 ovan. Vister
om Odarslovsvigen, d.v.s. omridet nirmast motorvigen, kommer enbart verksamheter vara
lokaliserade, frimst stérre sddana som kriver stora byggnader och inte skulle passa in i en
mer smaskalig omgivning. Hir kommer bl.a. MAX IV ligga och hir ligger redan Ericsson.
For att gora omradet intressant stills dd héga krav pa utformningen av bade byggnaderna
och ytorna emellan dem. Sammanlagt beriknas ca 150 000 m’ viningsyta for kontor
byggas hir.

Centrala och 6stra Brunnshég kommer att fi en helt annan karaktdr. Hir kommer gator i
ett hierarkiskt system skapa ett rutnit innehéllandes smé kvarter. Byggnaderna ska vara 4-6
véningar hdga i omridets centrala delar och 2-4 vaningar utmed Utmarksvigen. Fasaderna
ska vara putsade eller murade. Service, som butiker och restauranger, ska finnas i
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bottenviningarna i omrédets centrala del och skolor ska ligga lings ett dst-vistligt gronstrak
som loper genom omridet. Norr om Solbjirsvigen planeras ca 150 000 m” viningsyta for
kontor och 2500 bostider, soder om Solbjirsvigen ca 100 000 m’ kontor och runt 500
bostider, frimst studentbostider. Utover detta beriknas 12 000 m’ i byggnader for
skolverksamhet samt kultur/fritid och 5-10 000 m” viningsyta for handel byggas i centrala
och 6stra Brunnshag.

6.1.4 Kommunikationer

Inom omradet

En hog tillginglighet till hela omridet for alla trafikslag efterstrivas. Det innebir att
biltrafik ir tilliten pd alla gator, men att den 4r underordnad ging- och cykeltrafiken och
ett mal 4r att Brunnshég ska bidra till en begrinsning av bilanvindningen i jimforelse med
dagens situation. En esplanad i nord-sydlig riktning, med utrymme avsatt f6r en framtida
utbyggnad av Lundalinken till spirbunden trafik, och en huvudgata i 6st-vistlig riktning
planeras uppfylla stérsta delen av transportbehovet och de mindre lokalgatorna och
kvartersgatorna kommer ges en utformning, bl.a. med smala sektioner, som tydligt visar att
deras funktion skiljer sig frin de storre gatornas. Parkering ska i forsta hand losas i
gemensamma anliggningar och i killaranliggningar, dven om viss gatuparkering vid handel
och service kan tilldtas.

For GC-nitet giller att det ska vara tryggt och sikert dven efter morkrets inbrott. Dirfor
planeras ging- och cykelvigar dels genom gronstriken men ocksé Lings alla storre gator.

Esplanad med Lundakinker
Hunvudgata
Lokalgata

Kuartersgata

Figur 11. Gaturhierarki i omridets smaskaliga 6stra del.

Kontakt med omvarlden

Lundalinken kommer férse Brunnshog med en hogklassig kollektivtrafikanslutning till
Lunds centrum. Lundalinken kommer l6pa genom omridet och forgrena sig i en nordlig
gren till MAX IV, som eventuellt kan forlingas till Ostra Odarslov, och en ostlig gren, som
viker av séderut mot Dalbyvigen. En lokalbusslinje till Stingby via Norra Filaden kan
ocksa bli verklighet.
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Liget precis vid trafikplatsen Lund Norra, dir E22 méter Norra Ringen gor att det med bil
ir enkelt att ta sig till Brunnshég, forutsatt att den redan hart belastade motorvigen och
trafikplatsen klarar av ytterligare trafikdkningar. Det goda liget for biltransporter riskerar
att fora med sig en 6kning av trafiken, vilket gir stick i stiv med visionen om en grén

stadsdel.

Fér att minniskor ska kunna ta sig till fots eller med cykel mellan Brunnshég och Lunds
centrum eller de angrinsande stadsdelarna stills hoga krav pa passagen under motorvigen
via Solvegatan, sd inte en barriireffekt uppstér.

6.2 Lunds parkeringsnorm

Alla uppgifter om Lunds Parkeringsnormer nedan ir himtade frén Trivectors rapport
Parkering i Lunds kommun — riktlinjer och behovstal (Trivector, 2000).

6.2.1 Gangavstand och parkeringskdp

Fastighetsigaren 4r ansvarig for att anordna parkeringsplatser i tillricklig mingd for den
egna tomten. Saknas mojlighet att anligga parkeringsplatser pa den egna tomten maste de
anlidggas inom vissa gingavstind beroende pd verksambhet, se tabell 10.

Anvindare Acceptabelt gangavstand
Boende 200m

Boende 1 stadskéirnan 400 (-700) m
Besdkare boende 200m
Besdkare stadskidman 300 m
Bestkare stora stadsdelscentra 200 m
Bestkare sma stadsdelscentra 100 m
Arbetspendlare 300 m
Arbetspendlare stadskéirnan 400 (-700) m

Tabell 10. Maximalt accepterat gingavstind, d4 inga sirskilda omstindigheter foreligger.

Parkering  utanfér den egna tomten kan i Lund anordnas genom
gemensamhetsanliggningar, d.v.s. att flera fastigheter gir ihop och samsas om en gemensam
parkeringsanliggning, genom parkeringsservitut, d en fastighets parkeringsbehov forses av
en niraliggande fastighet mot betalning, eller genom parkeringskop. Parkeringskop ir
frimst av intresse inne i stadskirnan, da det dir 4r svdrast for fastighetsigaren att uppfylla
fastighetens parkeringsbehov pd den egna tomten och innebir att fastighetsigaren betalar
kommunen fér att anordna parkeringsplatser. Detta finns i Lund i tvd former, dels
frikdpsavtal, dé fastighetsigaren med en engéngssumma betalar kommunen, som tar sig att
anldgga parkeringsplatserna. Dels avlosen, som innebir att fastighetsdgaren férbinder sig att
hyra parkeringsplatser for att ticka fastighetens behov samt eventuellt medverka till
anliggningskostnaderna. En nackdel med avlgsenavtal dr dock den linga avtalstiden (i
Lund 4r den 25 4r), som ir till f6r att garantera att en fastighets parkeringsbehov idr uppfylle
pa ling sikt. Detta eftersom den innebir att nir avtalstiden [8per ut har i ménga fall
dgarforhéllandena skiftat och fastighetsigaren foljer da sillan sin skyldighet att antingen
forlinga avtalet eller siga upp det, vilket resulterar i mycket merarbete for
stadsbyggnadskontoret.
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6.2.2 Behovstal for Lund

De behovstal som anvinds i Lund idag togs fram ar 2000 av konsultforetaget Trivector. De
tidigare behovstalen hade utarbetats 1978 och di overskattade man det framtida
bilinnehavet och dirmed parkeringsbehovet. Dessutom satsar Lunds kommun sedan 1998
pa ett miljdanpassat transportsystem (LundaMaTs), vilket bl.a. har som mal att biltrafiken
ska minska. Detta avspeglades inte i de gamla behovstalen.

Det som ligger bakom behovstalen for bostider 4r frimst det beriknade bilinnehavet,
eftersom brist pa parkering vid bostaden kan fi minniskor att ta bilen till arbetet och i
andra drenden i onddan. For arbetsplatser baseras behovstalen pd hur manga minniskor
som tar bilen till arbetet, dock bér arbetspendlingen med bil i framtiden inte Gverstiga 1990
drs nivd med hinsyn till LundaMaTs. For butiker baseras behovstalen pa hur stor del av
kunderna som &ker bil. D& bade bilinnehavet och andelen som &ker bil till arbetet eller
butiken varierar beroende pd avstind till centrum har Lund delats in i tre olika zoner;
stadskirnan, halvcentralt och ytteromriden (se figur 12). Fér Universitetet, LTH och
lasarettet har behovstal tagits fram i en sirskild utredning gjord 1992 av Plantech.
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Flgur 12. Zomndelmng 1 Stadskarnan, 2. Halvcentralt, 3. Ytteromradeﬁ Utmed streckad linje (4) finns det
sdrskilt bilorienterade ligen.
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De behovstal som idag giller ir:

Anvandningssitt Stadskdr- | Halveent- | Ytteromrade | Byama
nan ralt

Flerfamuljshus 5.3* 9.0 (10.0) 05(10.5) | 11.5(12.5)

Smahus med ge- 1.3 (1.5)/1gh 16

mensanm p. (1.7)/1gh

Smahus med tomtp. 2.0/1gh

Studentrum 0.10{0.11)l1gh

Studentldgenheter 0.13 (0.14)/1gh

Kontor 12.5 18.0 21.0

Industn - 12.0 14.0

Lager - 6.0 7.0

Laboratorium - 0.0 10.5

Butiker 20 30

Lasarettet 10.0

Universitetet 90093

LTH 7.0

Skolor 3-10

Ovrig verksamhet Sarskild utredning

*) Forutsitter samnyttjande av platserna. Parkering pa egen tomt kriver 8.0 ppl.

Tabell 11. Sammanstillning av behovstal for parkering, redovisade i antal platser per 1000 m” BTA dir inget
annat anges. Talen inom parentes anger planeringstal, vilket innebir platser som ska vara mojligt att
iordningstilla om behov uppstir, men som inte behdver finnas vid firdigstillandet.

Kollektivtrafik och bilorienterade lagen

Behovstalen kan justeras bide uppit och nedit. Om det finns bra kollektivtrafik kan
behovstalen justeras nedit for arbetsplatser med 20 %. Flera av de omriden som har bist
kollektivtrafik i Lund idag, stadskidrnan, lasarettet och LTH, har dock redan egna behovstal
dir kollektivtrafikens standard redan ir inriknad. Vid samutnyttjande av parkeringsplatser
kan ocksd de sammanlagda behovstalen minska. For bostider kan behovstalet reduceras
nigot om det finns en bilpool i omradet.

Vid bilorienterade ligen, frimst vid motorvigsavfarterna, kan dock behovstalen for
arbetsplatser behova hojas, detta med 0,1 plats/anstilld.
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7. Fastighetsbolagens syn pa parkering i Brunnshog
Kommunen har upprittat preliminira avtal med fem fastighetsbolag om att bygga i
Brunnshég. Det ir Skanska Oresund AB, IKANO Fastighets AB, NCC Property
Development, Fastighets AB Briggen och Vasakronan AB Region Syd. Dessutom kommer
mark uppldtas till Lunds Universitet for byggandet av MAX IV-laboratoriet och ytterligare
intressenter har ocksd anmalt intresse f6r omradet. (Stadsbyggnadskontoret i Lund 20006)

D4 det ir fastighetsbolagen som, inom gillande regelverk, till stor del beslutar hur mycket
och vilken sorts parkering som byggs ir givetvis deras synpunkter ytterst intressanta.
Representanter f6r Skanska, IKANO, Briggen och Vasakronan stillde upp och svarade pa
fragor medan NCC inte gjorde det. (Intervjufrigor i bilaga 2)

7.1 Skanska Oresund AB

Skanska Oresund AB ir Skanskas fastighetsbolag med inriktning pa Oresundsregionen. For
deras rikning svarade Staffan Haglind p4 frigorna.

7.1.1 Antal p-platser, typ, dagens p-norm och kundernas krav

Staffan Haglind siger att marknaden vill ha runt 25-30 parkeringsplatser per 1000 m* BTA
vid kontor. I ett lige som Brunnshog ir normen idag 16,8 parkeringsplatser per 1000 m’
BTA (inklusive reduktion for kollektivtrafiken) vilket Haglind inte bedémer som
tillricklige for att uppfylla kundernas 6nskemal, d det bara skulle tillita i genomsnitt runt
40 % av de anstillda ta bilen. Dagens normer utgdr frin hur stora arbetsplatserna ir sett till
ytan och inte antalet anstillda, si parkeringsbehovet per 1000 m* BTA ir starkt beroende
pa hur tringt de anstillda sitter, p3 vissa kontor arbetar upp till 65 personer pa 1000 m’,
medan normerna bara riknar med 30 personer pd samma yta.

Om dagens normer i allminhet siger Haglind att de fyller en funktion eftersom
fastighetsigaren ofta inte vill tillhandahalla tillrickligt med parkering, men att det vid
Brunnshég 4r tvirtom.

P3 frigan om vilken typ av parkeringsanliggningar Skanska Oresund foredrar att bygga blir
svaret, for ett omride som Brunnshég, markparkering. Detta av ekonomiska skil d& det ir
dyrt att bygga garage. Haglind bedomer ocksé att det bista i Brunnshog blir att varje aktor
16ser sitt eget parkeringsbehov inom tilldelat omrade, dd acceptansen for att gi lingt mellan
parkeringen och arbetsplatsen kommer att vara lag.

Sett till de fyra typerna av parkeringsstrategier som beskrivs i kapitel 2 ligger dessa tankar
om parkering nirmast typ 1: Att forutspd ett parkeringsbehov och att uppfylla det.

7.1.2 Kundernas paverkan och uthyrningsform

Parkering vid kontor ir inte nigon bra affir f6r Skanska Oresund, s& de har inget intresse
av att bygga for mycket. Men indd har hyresgisterna stort inflytande éver hur mycket
parkering som byggs vid arbetsplatser, siger Staffan Haglind, eftersom de sjilva ir bist pd
att bedéma sitt behov, d& behovet paverkas av inte bara de anstilldas arbetsresor utan ocksd
av bl.a. tjinstefordon.
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Parkeringsplatser ingér inte i den normala hyran. Dels minskar efterfrigan om man tar
betalt for parkeringen, dels skulle det vara littare for kunderna att komma runt
formansbeskattningen om p-platserna ingick i hyran, siger Haglind.

7.1.3 Parkering och milj6

Staffan Haglind menar att Skanska Oresund har svért att paverka sina kunders transportsitt
och att en minskad vilja att bygga parkeringsplatser pd en plats skulle kunna leda till att
kunderna viljer en annan lokalisering. Regleringar och skatter pd 6vergripande niva tycker
Haglind ir en bittre vig att gd mot ett mer miljdanpassat transportsystem.

7.2 IKANO Fastighets AB
IKANO ir IKEA:s fastighetsbolag och har idag flera fastigheter i IDEON-omridet, som
ligger mycket nira Brunnshog. Fredrik Akesson svarade pa frigorna for IKANO:s rikning.

7.2.1 Antal p-platser, typ, dagens p-norm och kundernas krav
Hyresgisterna stiller krav pd parkering, men f6r IKANO:s del idr parkering inte 16nsamt,
siger Fredrik Akesson. I IDEON har IKANO idag 16 platser per 1000 m’ BTA, enligt
normen, och riknar med ungefir samma mingd i Brunnshég. Om dagens parkeringsnorm
tycker Akesson att den girna skulle kunna innehilla iven maxgrinser fér hur mycket
parkering det ir tillitet att bygga och att normerna snarare borde styra till gemensamma
anliggningar in, som idag, striva efter att varje fastighet ordnar sin egen parkering.

Vilken typ av parkering som ir att foredra varierar beroende pa trycket pd marken, att med
parkingskop helt kopa sig fri frin skyldigheten att bygga parkering har IKANO ingenting
emot, enligt Akesson, di parkering inte 4r l6nsamt att bygga. Annars anliggs markparkering
om det finns utrymme f6r det, vid hogt tryck p& marken bygger IKANO dock hellre kontor
pa markparkeringarna och ordnar parkeringsfrigan med p-hus, det ir vad som héller pa att

hinda pd IDEON idag.

7.2.2 Kundernas paverkan och uthyrningsform

Kunderna vill ha parkering, men det ir inte lonsamt att bygga, menar Fredrik Akesson.
Men nir de nu i IDEON-omradet har fétt vilja mellan markparkering eller méjlighet att
bygga fler kontor har kunderna prioriterat mojligheten att expandera klart hégre 4n att ha
kvar markparkeringen. D4 parkeringshus har fitt byggas har dven acceptansen for att betala
for parkeringen 6kat, menar Akesson, d3 kunderna kan se att det krivts en investering for
att bygga parkeringsanlidggningen. Tidigare ingick parkeringen i hyran fér IKANO:s
fastigheter i IDEON-omridet.

7.2.3 Parkering och miljé

Fredrik Akesson ser ett klart samband mellan parkeringsméjligheter och minniskors
firdmedelsval, i synnerhet vid arbetsresor. Han tycker att mojligheten att parkera gratis
precis vid sin arbetsplats gor att alternativa firdmedel fir svart att konkurrera och efterlyser
hogre avgifter.

7.3 Fastighets AB Briggen

Fastighets AB Briggen #ger, forvaltar och hyr ut fastigheter i Malmo, Helsingborg och
Lund, mestadels innehéllande kommersiella lokaler. For Briggens rikning svarade Bertil
Andersson pd frigorna.
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7.3.1 Antal p-platser, typ, dagens p-norm och kundernas krav

Vad giller antal parkeringsplatser svarar Bertil Andersson att Briggen dmnar félja normerna
i Brunnshégsomradet, han menar att det erfarenhetsmissigt brukar ricka och att normen
ligger pad en lagom nivd i Lund. I ett omride som Brunnshég anser Andersson att
markparkering dr att féredra av kostnadsskal.

7.3.2 Kundernas paverkan och uthyrningsform

Bertil Andersson siger att Briggens kunder har en viss inverkan p& hur parkeringsfrigan
16ses, dé fastigheter utan parkeringstillgdng blir svira att hyra ut. De parkeringsplatser som
finns vid Briggens fastigheter fir disponeras fritt i man av utrymme, for att fi hogsta
mdjliga nyttjandegrad.

7.3.3 Parkering och milj6
Bertil Andersson tycker att det finns ett samband mellan parkeringsmojligheter vid
arbetsplatser och bilanvindande, men att det i slutinden 4nd4 ir kunden som bestimmer.

7.4 VVasakronan

Vasakronan ir ett fastighetsbolag inriktat pd kontors- och butikslokaler i Stockholm,
Goteborg, Malms, Uppsala och Lund. Idag dger och forvaltar Vasakronan redan Ericssons
och Sony Ericssons lokaler i Brunnshog. Mikael Strand, som 4r marknadsomrideschef for
Lund pé Vasakronan, svarade pa frigorna for deras rikning.

7.4.1 Antal p-platser, typ, dagens p-norm och kundernas krav

Mikael Strand siger att Sony Ericssons kontor vid Brunnshég idag har 0,6 parkeringsrutor
per anstilld och han bedémer att det kommer behévas lika mycket f6r de kontorslokaler
som Vasakronan planerar att bygga. D4 Sony Ericssons anstillda sitter forhdllandevis titt
innebir 0,6 platser per anstilld att antalet platser per 1000 m* BTA ir klart hogre in dagens
parkeringsnorms minimikrav. Eftersom méinga anstillda i omradet bor timligen lingt bort
och ofta ska himta och limna barn pa dagis pa vig till och frin arbetet menar Strand att
det inte ir realistiskt att forvinta sig ett mindre parkeringsbehov dn si. Detta kriver ocksd
kunderna.

Nir det giller typ av parkering ser Mikael Strand helst att parkeringen i
Brunnshégsomridet samordnas under en yttre aktdrs, exempelvis kommunens, regi och att
den huvudsakligen blir parkeringshus framfér markparkering. Detta for att
fastighetsbolagen ska fd en rittvis konkurrenssituation dir de konkurrerar med sina lokaler,
men ocksd for att fi en bittre stadsbyggnad di gemensamma parkeringshus ir bittre 4dn
utbredda markparkeringar. Dock ir det viktigt att det liggs stor méda pd utformningen av
p-husen. Om varje fastighetsigare sjilv ska anligga sina parkeringsplatser hinger det
mycket pd marktilldelningen om man kan bygga tillrickligt med parkeringsplatser pa den
egna tomten for att vara med och konkurrera om kunderna. Angéende dagens norm siger
Mikael Strand att den spelar mindre roll for hur ménga parkeringsplatser som byggs in just
marktilldelningen.
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7.4.2 Kundernas paverkan och uthyrningsform

Hyresgisten har stort inflytande &ver parkeringen siger Mikael Strand. Idag hyr Sony
Ericsson hela parkeringsanliggningen av Vasakronan 6ver hela uthyrningsperioden, vilket
ir ett oflexibelt system.

7.4.3 Parkering och miljé

Angdende parkeringstillgingens inverkan pd de anstilldas firdmedelsval anser Mikael
Strand att Vasakronan som fastighetsbolag har svirt att paverka sina kunder. Om de inte
uppfyller kundernas onskemél si forlorar de kunden och om Lunds kommun skulle
begrinsa parkeringstillgingen med nya regler tror han det ir stor risk att foretagen istillet
viljer nigon annan kommun.
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8. Erfarenheter fran andra stader

8.1 Vastra Hamnen i Malmo
8.1.1 Om omradet

Vistra Hamnen ligger nira Malmé centrum, runt en kilometer frin centralstationen.
Omrédet bestar till storsta delen av en halvé av storleken ca 1,5 ginger 1,3 kilometer, som
huvudsakligen skapats av utfyllnader av havet. Vistra Hamnen var tidigare ett
industriomride med verkstadsindustri dir Kockums och Saab var stora arbetsgivare.

Malmé kommun siktar pé att géra om Vistra Hamnen till en attraktiv och héllbar stadsdel
med blandad och tit bebyggelse av  bostider, arbetsplatser, service och
utbildningsinstitutioner. Omvandlingen inleddes 2001 i och med BoOl-omridet, som
uppfordes till den europeiska bomissan. Direfter har utbyggnaden fortsatt i en stadig tak,
men dnnu ir langt ifrin hela Vistra Hamnen bebyggd. Utbyggnadstakten forvintas ligga
runt 500 bostider och 300 arbetsplatser per &r de kommande &ren.

Trafikmissigt kan utbyggnaden av Vistra Hamnen innebira problem, di det inte finns si
manga tillfartsvigar och de vigar som leder till omridet gir genom centrala Malmé och inte
klarar av nigra storre okningar av trafikmingden. Dirfér kan en forbindelse frin norra
delen av halvon i riktning 6sterut, mot Mellersta Hamnen, bli nédvindig i framtiden.

(Stadsbyggnadskontoret i Malma, 2006)

8.1.2 Jamfoérelse med Brunnshog

Likheterna med Brunnshég ar att bida kommunerna siktar pd att omridena ska innehélla
en blandad och tit bebyggelse, med bide bostider och arbetsplatser, si att omradena blir en
del av respektive stads innerstad. Stadsbyggnadsmiissigt efterstrivar man i bade Vistra
Hamnen och Brunnshog att en kvartersstruktur med byggnaderna nira gatorna och gator
som genom sin utformning ger lga hastigheter pa trafiken.

En skillnad &r att Brunnshog kommer att domineras av arbetsplatser, frimst kontor, medan
Vistra Hamnen innehéller en storre andel bostider. Jimfér man omradenas ligen ligger
Vistra Hamnen mer centralt, runt 1,5 km frin centrum mot Brunnshégs 3 km.
Trafikmissigt ligger Brunnshog precis vid en motorvigsavfart och ca 4 km frin
jarnvigsstationen i Lund. Vistra Hamnen matas av mindre vigar och ligger runt 1 km frén
Malmés centralstation. Nirheten till havet 4r en viktig kvalitet i Vistra Hamnen som av
naturliga skil saknas i Brunnshég.

8.1.3 Malmos parkeringsnorm

Den parkeringsnorm som nu anvinds i Malmé kommun godkindes av
Kommunfullmiktige 2003. Den tidigare parkeringsnormen hade varit i bruk sedan 1987.
Parkeringsnormen anger minimiantalet parkeringsplatser som en fastighetsigare mdste
tillhandahalla vid ny- eller ombyggnation. For bostider siger normen att for varje bil ska
det finnas en bilplats i anslutning till bostaden, f6r att minniskor inte ska tvingas ta bilen
p.g-a. att de saknar en parkeringsplats vid hemmet. De behovstal man anvinder for att

uppfylla detta ir:

36



Boendeform Zon A | Zon B
Flerbostadshus 0,8 1,1
Enbostadshus, gemensam P 1,5 1,5
Enbostadshus, enskild P 2,0 2,0

Tabell 12. Malmés parkeringsnorm f6r bostider uttrycke i parkeringsrutor per ligenhet, inklusive
bessksparkering (0,1 plats/Igh).

Zon A ir stadskdrnan och zon B ir resten av kommunen. Siffrorna ovan ir dock inte helt
fasta, vid byggnation av smd ligenheter (1-2 rum) kan en sirskild utredning krivas, d
bilinnehavet per ligenhet kan férviintas vara ligre 4n i omriden med storre ligenheter.

Vid parkering for anstillda samt for kunder och besokare till féretag ir Malmé indelat i tre
zoner. Zon 1 4r innerstaden, zon 2 resten av titorten, zon 3 innefattar vissa
industriomrdden och kommunen utanfér Malmé titort. Generellt giller 0,2
parkeringsrutor per anstilld i zon 1, 0,3 i zon 2 och 0,4 i zon 3. Dirtill kommer besoks-
och kundparkering, vilket ger foljande normer:

Zon 1 Zon 2 Zon 3
Kontor 9,5 14-16* 18-20*
Handel 23 19,5-74,5* | 21-76*
Industri 3xx 4,5** 6**

Tabell 13. Malmés parkeringsnorm for arbetsplatser uttryck i parkeringsrutor per 1000 m* BTA. *= Den
hogre siffran kan gilla vid sirskilc bilorienterade ligen. Fér handelsinrittningar krivs ofta sirskilda
utredningar. **= Endast parkering fér anstillda, antalet erforderliga besoksparkeringsplatser varierar beroende
pa verksamheten.

Malméos parkeringsnorm innehéller dven normer for cykelparkering, som ligger pa 2,5
cykelplatser/ligenhet i flerfamiljshus (enfamiljshus férvintas 16sa sin cykelparkering pa den
egna tomten). Vid arbetsplatser giller 0,4 cykelplatser/anstilld i Malmé titort och 0,2
utanfor. Dirtill kommer platser for besskare och kunder, frimst vid handelsinrittningar.
(Stadsbyggnadskontoret i Malma, 2002)

Jamforelse med Lunds parkeringsnorm

Malmos och Lunds parkeringsnormer ir uppbyggda pd samma sitt. De innehaller bdda
miniminormer f6r parkering och i bida fallen dr kommunen indelad i olika zoner med
olika niver pd normerna; ligst i centrum och hogst i ytteromridena.

Nivierna pd normerna ir generellt ndgot ligre i Malmé, speciellt vad giller parkering vid
arbetsplatser. Att gora en rak jimforelse dr inte mojligt eftersom stidernas zonindelning
skiljer sig at, men Malmés norm fér kontor ligger mellan 9,5 och 18 parkeringsrutor per
1000 m” BTA, medan motsvarande siffror for Lund #r 12 till 21 platser (i bida stiderna
kan den 6vre siffran justeras uppdt vid bilorienterade ligen). Malmé riknar med som mest
0,4 parkeringsrutor per anstilld, Lund med 0,6. Att skillnaderna uttrycke i platser per 1000
m’ BTA inte blir storre beror pa att de bida kommunerna riknar med olika mingd
anstillda pd samma yta.

8.1.4 Parkering i Vastra Hamnen

Angiende hanteringen av parkeringen i Vistra Hamnen berittar Wolfgang Krienitz pa
Stadsbyggnadskontoret och Anders L Nilsson pa Gatukontoret att Malmé kommun anvint
sig av de vanliga normerna. Vistra Hamnen ligger i zon B vad giller bostider och i zon 2
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vad giller arbetsplatser. Vid byggandet av vissa bostider har det varit vissa problem med att
de boende hade fler bilar in de 1,0 per ligenhet som normen riknar med. Vid
arbetsplatserna bygger ingen mer 4n vad normen forskriver p.g.a. de héga byggkostnaderna
da markparkering, enligt detaljplanens krav, i det langa loppet inte ir aktuellt i omradet.

For att ge 6kad samordning ska gemensamma parkeringshus byggas. For att fi till denna
samordning méste kommunen gi fram med moroten att det blir billigare for
fastighetsigaren att losa sin parkering med parkeringskop (80 000 kr per plats, ska héjas till
100 000, jimfort med 150 — 300 000 kr i byggkostnader per plats i killargarage, eller 120 —
160 000 kr per plats i parkeringshus). Bostadsbyggarna vill dock girna bygga killargarage i
alla fall och ir sedan inte glada i att lita ngon utomstiende anvinda platserna, vilket kan
komplicera for besokande.

Fér att arbetsresorna for de som arbetar i omradet ska fungera dven i framtiden nir Vistra
Hamnen ir helt utbyggd menar Krienitz och Nilsson att kollektivtrafiken maste std for en
betydligt stérre andel av arbetsresorna dn dagens runt 15 %. Dirfor krivs en utbyggnad av
kollektivtrafiken bade vad giller kvalitet (turtithet, snabbhet m.m.) och kapacitet. For att s3
ska kunna ske krivs att kollektivtrafiken méste vara utbyggd i ett tidigt skede. For att
andelen arbetsresor med cykel ska kunna ligga kvar pa dagens 30 %, eller t.o.m. dka, krivs
ocksa att cykelvigarna till Vistra Hamnen byggs ut i ett tidigt skede.

For att kunna méta framtidens krav betonar Wolfgang Krienitz att flexibilitet dr ledordet.
Prognoser for den framtida trafiken och bilinnehavet 4r svara att gora och de slér inte sillan
fel. Dirfor ir det viktigt att inte bygga fast sig i l6sningar som inte gir att forindra vid en
forindras situation i framtiden. Killarparkering ir en vildigt oflexibel 16sning som dels ir
dyr att bygga och sedan ir svdrt att bygga om till nigot annat om parkeringsbehovet skulle
minska. Parkeringshus ir billigare och littare att bygga ut med fler viningar eller bygga om
for annan verksamhet.

Angiende maxnormer menar Krienitz och Nilsson att man bér vara forsiktig. Om
kommunen sitter maxnormer blir det ocksdé kommunen som blir ansvarig for att det
fungerar pd ett bra sitt. Slutligen anser de for Brunnshégs rikning att det krivs en
utbyggnad av Lundalinken till spértrafik i ett tidigt skede for att omridets kollektivtrafik
ska bli av tillrickligt hog standard for att man ska kunna minska ner kraven pd parkering
for omrédet. For att bygga i kollektivtrafikligen krivs just spartrafik, dd busslinjer kan dras
om medan ett spar ligger kvar dir det blivit lagt.

8.2 Norra Alvstranden i Goteborg
8.2.1 Om omradet

Norra Alvstranden i Géteborg omfattar omridet norr om Géta Alv mellan Alvsborgsbron
och Gota Alvbron. Omrédet ir runt fem kilometer lingt och en halv till en kilometer brett.
Omrider ligger mycket centralt men Gota Alv innebir en naturlig barridr for passager till
och frin centrum, dven om det, férutom de tvd broarna, ocksd finns en firjeforbindelse.
Tidigare dominerade industrier och hamnanliggningar omridet och fortfarande finns
Gotaverken — Cityvarvet, som utfor fartygsreparationer, i omridet.

Mycket annan mark har dock blivit tillginglig f6r bostider och kontor samt Campus

Lindholmen, dir Chalmers Tekniska Hdogskola, Goteborg Universitet och flera
gymnasieskolor bedriver undervisning och forskning. Fullt utbyggd riknar Alvstranden
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Utveckling med att omrddet ska inhysa 70000 boende, arbetande och studerande
minniskor. (Alvstranden Utveckling, 2007)

Trafiken till och frin omridet forvintas bli ett problem i framtiden om inte andelen
kollektivresenirer dkar frin dagens 25 % till 40 % menar Géran Bellman pd Goteborgs
Stadsbyggnadskontor.

8.2.2 Jamforelse med Brunnshog

Precis som i Brunnshog byggs det pd Norra Alvstranden bide bostider och kontor, men i
Brunnshég ir tyngdpunkten pa kontor storre in i Norra Alvstranden, dir det dock finns en
viss tyngdpunkt pa utbildning istillet. En ambition om en levande och grén stadsdel med
blandad bebyggelse forenar de bdda omridena, vilket ocksd tanken att bygga centralt hellre
dn i periferin gor. Bdda omradena ligger i nira anknytning till stora vigar. Avstindet till
stadens centrum ir generellt nigot kortare i Norra Alvstranden (beroende pi var i omridet
man utgdr frdn), men passagen av dlven utgor en stor barrir.

8.2.3 Goteborgs parkeringsnorm

For bostider anvinder sig Goteborgs kommun av en glidande skala, frin 0,5 bilplatser per
ldgenhet i centrum upp till en bilplats per ligenhet 10 km ut frén centrum, dirtill liggs 10
% for besoksparkering.

For kontor, handel och industri 4r staden indelad i olika zoner, dock inte samma zoner for
de tre kategorierna. Normerna f6r kontor och industri bygger pa 0,14-0,5 bilplatser per
anstilld, beroende pi lige. Detta ger for kontor 5-19 parkeringsrutor per 1000 m* BTA,
inklusive bes6ksparkering, for industrier 3-15. Normen f6r handel (anstillda och kunder)
dr i centrala staden 22-27 parkeringsrutor per 1000 m’ BTA, i externcentrum 66-97.
(Evenis och Petersson, 2005)

Jamforelse med Lunds parkeringsnorm

Den stérsta skillnaden mellan Lunds och Géteborgs parkeringsnormer ir att Géteborg har
avsevirt ligre norm for kontor i centrum in vad Lund har. Géteborgs norm f6r zonen City
ir 5 bilplatser per 1000 kvadratmeter BTA, for zonen Ovriga centrala staden ir den 7, att
jimféra med Lunds 12,5 for stadskidrnan. For butiker dr de bdda stidernas normer dock
ungefir jimnhoga, med skillnaden att Géteborg har sirskilda (mycket hoga) normer for
externa handelscentrum.

8.2.4 Parkering pa Norra Alvstranden

Goran Bellman pd Stadsbyggnadskontoret i Goteborg berittar att parkeringsnormen for
bostider pi Norra Alystranden ir 0,65 parkeringsrutor per ligenhet, men att byggarna vill
ha 1 parkeringsruta per ligenhet. Hoga byggkostnader har dock fitt ner efterfrigan till
ungefir 0,85. Killarparkering 4dr dominerande vid bostidderna, dven om viss markparkering
finns for besskande. Vid radhusbebyggelse finns dven gatuparkering. For studentlidgenheter
giller en ldgre norm, 0,25 rutor per ligenhet.

Parkeringsnormen for kontor i omrédet ligger mellan 16 och 18 parkeringsrutor per 1000
m’ BTA, eller 13 rutor vid samutnyttjande. Samutnyttjandet ir dock litet i praktiken, varje
foretag har sina bestimda platser och samutnyttjande mellan kontor och bostider existerar
inte. Kontorsparkeringen finns i form av parkeringsdick, killargarage samt markparkering
pa dnnu obebyggda ytor. Marken f6r dessa tillhér dock kommunen och i takt med att den

39



bebyggs forsvinner mojligheterna till markparkering. 1 dagsliget har kontoren i omridet
mer parkering in normens minimiantal, men Goéran Bellman menar att antalet sjunker nir
markparkeringsméjligheterna forsvinner eftersom parkeringsdick ir betydligt dyrare att

bygga.
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9. Diskussion om parkeringsnormerna

De flesta exempel och siffror nedan giller for Lunds parkeringsnormer (Trivector, 2000),
men kan i hog grad appliceras pd en stor del av Sveriges kommuner.

9.1 Finns det ett behov av parkering?

I Trivectors rapport frin 2000 som ligger till grund f6r Lunds kommuns parkeringsnormer
nimns ordet behov, oftast i sammanhang som parkeringsbehov, eller behovstal for parkering,
inte mindre in 238 ginger. Att péstd att Lunds parkeringsnormer bygger pa forestillningen
att det finns ett behov av parkering kan dirmed knappast kallas for en 6verdrift. Detta ir
Lunds kommun ingalunda ensamma om, begreppet parkeringsbehov anammas generellt av
Sveriges kommuner och ger inte mindre 4n 25 200 triffar vid en sékning pa Google (2007-
09-24), minga av dessa ir frin olika nordiska kommuners hemsidor, stora som sma. Att det
finns ett behov av parkering tycks alltsi landets och véra grannlinders stads- och
trafikplanerare vara rérande dverens om.

Men vad ett behov ir for ndgot 4r ett vildigt luddigt begrepp. Ett behov ir ndgot abstrake
som existerar oberoende av vad priset dr. Dirfor dr det betydligt bittre att tala om
efterfrigan, som har med priset att gora. Ett ldgt pris ger en hog efterfrigan, ett hogt pris
ger en lag efterfrigan. Detta giller for nistan allting, inklusive parkering.

9.1.1 Konsumtion vid ett visst pris = efterfrdgan

Storleken pé parkeringsbehovstalen utgdr i Lunds parkeringsnormer frin hur manga som
tar bilen till jobbet eller tll affiren (arbetsplatser och handel), eller frin hur stort
bilinnehavet ir (bostider). Dessa siffror sitter man sedan som minimital, som
fastighetsigare maiste tillgodose. Uppdt sitts inga tak for hur mycket parkering som far
byggas. Kort sagt tvingas fastighetsigare att bygga parkering for att bilismen ostort ska
kunna hélla sig p en nivd som ir lika hég som dagens, eller hogre.

Kommunen kallar konsumtionen av exempelvis arbetsplatsparkering av kontorsanstillda vid
nuvarande pris (inte sillan gratis) for ett behov och inte for sitt ritta namn efferfrigan.
Denna efterfrigan kan uppfyllas pd olika sitt utan kommunens inblandning. Om en
arbetsgivare tror sig fa ldttare att hitta kompetent personal om fri parkering kan erbjudas
kommer arbetsgivaren se till att det finns fri parkering. Om en affirsinnehavare vill ha
kunder kommer han eller hon anligga en parkeringsplats vid sin affir. Om detta inte sker
kommer nigon foretagsam entreprendr anlidgga en parkeringsplats och ta ut avgifter for att
tjdna pengar pa det. Kan marknaden forse oss med mat, husrum, virme och elektricitet sd
bor den ocksd kunna férse oss med parkering.

9.1.2 Bilanvandning oberoende av parkeringstillgang?

De behovstal som anvinds for parkering varierar beroende pé var i Lund man befinner sig.
Behovet av parkering anses vara ligst i stadskirnan av den solklara anledningen att det dit
ar ldgst andel anstillda/besokande/boende som kommer med bil. Denna grad av
bilanvindande anses pd nigot sitt sviva for sig sjilv och vara helt oberoende av tillgingen
pa parkering och att det bara finns ett fital parkeringsplatser i stadskidrnan ses mest som en
mirklig slump.
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Att i sjilva verket tillgingen pad parkering ir en enormt viktig faktor fér minniskors
firdmedelsval (se kapitel 1.1), kanske den viktigaste nist biltillging, ignoreras alltsd
fullstindigt.

9.1.3 Efterfragan som 6verstiger tillgangen = kaos?

Att kommunen tvingar fastighetsigare att bygga en viss mingd parkering pd den egna
tomten vittnar om en slags ridsla for att i vanliga fall civiliserade och laglydiga medborgare
som finner att det fattas parkering i direkt anslutning till resmélet kommer stilla sina bilar
huller om buller helt utan att bry sig om de 4r till hinder och fara f6r andra trafikanter, eller
om risken for att dka pd parkeringsbéter. I verkligheten sker inte detta i omridden med fd
parkeringsplatser (som stadskirnan).

9.2 Omgjligt att ga 500 meter?

D4 parkering inte gir att ordna pd den egna tomten méste den i Lund ordnas inom 100-
300 meter didrifrin (beroende pa verksamhet), férutom i stadskirnan dir ndgot lingre
avstdnd kan accepteras. Vuxna, friska minniskor forutsitts allts inte klara av att g en halv
kilometer, ens i extremfall. Samtidigt forvintas minniskor som inte har tillgéng dill bil,
d.v.s. i stor utstrickning barn och gamla, ta sig till kollektivtrafikens hallplatser som for
madnga ligger pd lingre avstdnd 4n de gdngavstind som en bilist maximalt kan acceptera.

9.3 Samutnyttjad parkering ej 6nskvard?

Kravet pé fastighetsigaren ir att i forsta hand bygga parkering enligt behovstalen pa den
egna tomten. Detta gor det bade svirt och omotiverat att fi till ett samutnyttjande av
parkeringsplatserna. Svart eftersom det skulle kriva att en fastighetsigare slipper in andra
att parkera pa tomten, vilket for fastighetsidgaren bara ir intressant om det finns pengar att
tjdna. Att ta in avgifter kriver dock ytterligare administration och ir troligen inte l6nsamt
for mindre fastigheter. Samtidigt finns det inget motiv fér samutnyttjande da alla
fastigheter anligger tillrickligt med parkering pd den egna tomten.

9.4 Varfor bara miniminormer?

D34 det frin kommunens sida finns en vilja att paverka hur mycket parkering som privata
fastighetsiigare bygger ir frigan varfor det bara finns en minimigrins. Om fastighetsigarna
inte bedéms begripa hur mycket parkering de bor bygga som minst ir det lite underligt att
de anses kompetenta nog att bedéma hur mycket parkering det kan vara limpligt att bygga
som mest. Samtidigt som kommunen tilldter affirskedjor bygga externa képcentrum med
enorma parkeringsplatser forssker de med kampanjer fi minniskor att cykla och aka buss i
storre utstrickning, vilket 4r aningen motsigelsefullt.

9.5 Forslag pa framtida parkeringsstrategi
9.5.1 Inget behov av parkering

Att ging pd ging upprepa att det finns ett behov av parkering gor det inte mer sant. S&
linge det finns en utbredd uppfattning om att detta parkeringsbehov existerar kommer det
innebira att konkurrerande intressen, som en attraktiv stadsmiljo automatiskt hamnar i
underlige, dd det inte finns ndgot uttalat "behov” av en attraktiv stadsmiljo.
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9.5.2 Inse parkeringsfragans betydelse

Parkeringstillgingen dr enormt viktig f6r ménniskors firdmedelsval. Detta framgér inte alls
i dagens parkeringsnormer, som istillet utgdr frin att en viss firdmedelsférdelning existerar
oberoende av yttre faktorer som parkering. Parkeringens omfattning och utformning ir
ocksd extremt viktig for stadsmiljon, se exempel i kapitel 10.

9.5.3 Se till stérre enheter

Dagens parkeringsnormer #r inriktade pd enskilda fastigheter. Detta innebir att
mojligheterna till samutnyttjande och samordning 4r mycket begrinsade. Om
parkeringsnormerna istillet vinde sig till stérre enheter skulle totala mingden parkering
kunna minskas utan att ndgra storre negativa effekter skulle uppsta, se kapitel 5.3. For att
underlitta att se till stdrre enheter kan de maximala gingavstind som idag ofta ir vildigt
korta kunna férlingas. Det skulle ocksd kunna innebira att cykel kan konkurrera bittre
med bil for korta resor.

Riktvirden for olika verksamheter pd fastighetsniva bor dock finnas att utgd ifran.

9.5.4 Storre kommunalt ansvar

Dagens parkeringsnormer syftar till att skjuta over ansvaret for parkeringen frin
kommunen till fastighetsigarna. Hir finns det dock en klar risk att kommunerna har fitt
mer 4n de 6nskat, di de tappat kontrollen 6ver parkeringen. Eftersom parkeringen ir si
pass betydelsefull for trafikmingden och di trafiken inne i titorter utnyttjar gator som
kommunen har ansvar for att bygga och underhilla borde det finnas ett intresse frin
kommunens sida att ta ett stdrre ansvar for parkeringsfrigan. Detta kan kommunen gora
genom att bygga gemensamma parkeringsanliggningar som kan utnyttjas av flera olika

grupper.

9.5.5 Maxnormer

Utan en 6vre grins for hur mycket parkering en fastighetsigare fir bygga kommer
kommunen aldrig kunna f4 kontroll 6ver parkeringen. Aven om det gir att styra en del med
detaljplaner angdende hur mycket parkering som byggs 4r det svirt att utan generella regler
kunna péverka.

9.5.6 Se over zonindelning vid maxnormer

Dagens parkeringsnormer utgdr frén att det i centrala delar och omriden med god
kollektivtrafik kan vara mindre parkering 4n i ytteromrdden. Vid miniminormer ir detta
logiskt: Fastighetsigare som bygger pa “ritt” stille belonas med en stérre frihet i vad giller
parkering, dd normerna ir lga.

I stider som anvinder sig av maxnormer fungerar det dock ofta pd samma sitt, att
maxnormerna ir som hardast i stadens centrum och i omriden med god kollektivtrafik. I
vissa fall 4r det dessutom bara i centrum som maxnormer finns medan ytteromraden har
minnormer (se kapitel 4.4.5 och 4.4.6 om Helsingfors respektive Trondheim). Detta
innebir att den som vill bygga centralt bestraffas med en lig maxnorm, medan den som vill
bygga i ligen med dilig kollektivtrafik belonas med en hég maxnorm, eller en minnorm.
Istillet borde byggande lings kollektivtrafikstriken uppmuntras genom att dir tilldta lika
stor mingd parkering som pd andra stillen och dirmed mojliggora fler besokare/anstillda.
Att det i stidernas centrum skulle behovas sirskilt hirda maxnormer ir inte heller sjilvklart,
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di det dir med tanke pd markpriser och kulturhistoriska virden knappast skulle byggas
ndgra storre mingder parkering i alla fall.

9.5.7 Boendeparkering

Parkering for boende bor finnas sé att ingen tvingas anvinda bilen i onédan p.g.a. brist pa
parkering vid bostaden. Aven hir kan dock ett visst gingavstind mellan bilen och bostaden
accepteras.

9.5.8 Lat anvandaren betala

Parkeringsnormerna bor sikta pd att ldta den som anvinder en parkeringsplats betala for
den. Alla parkeringsplatser har anliggningskostnader, killarparkering och parkeringshus
framforalle. I centrala ligen innebir virdet pd marken parkeringsplatsen tar upp att
parkeringskostnaden bor vara hogre. Detta tillimpas till viss del idag, genom
parkeringsavgifter ~pd kommunala parkeringsplatser och  skidrpta regler om
forménsbeskattning pé arbetsplatsparkering. P4 minga hall subventioneras dock gratis eller
billig parkering indirekt av minniskor som inte utnyttjar parkeringen.

Bakgrunden till att manga parkeringar idag ir gratis eller vildigt billiga att anvinda gér att
spdra till parkeringsnormerna, som tvingar fastighetsigare att bygga stora mingder
parkering pd den egna tomten. En stor tillging gor det svért att ta ut avgifter dd detta skulle
stota pd motstind frén dem som anvinder parkeringen eftersom det 4ndé finns gott om

plats dir.
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10. Parkeringslésningar for &stra och centrala
Brunnshog

Utifrin kommunens parkeringsnormer, kommunens malsittningar f6r Brunnshégsomradet
som framkommit genom ramprogrammet, fastighetsbolagens 6nskemal och erfarenheter
frin andra stider ir ett flertal olika parkeringsstrategier for Brunnshdg mojliga. Nedan
foljer nagra olika alternativ med tinkbara effekter.

Den vistra delen av omrddet ska anvindas till stdrre, platskrivande verksamheter.
Parkeringen dir lgses pd bista sitt genom enskilda utredningar som tar hinsyn till
verksamheternas art och kommunens transportpolitiska mal.

I ramprogrammet framgdr att storre delen av omridet, de dstra och centrala delarna, ska
byggas i kvartersstruktur. I berikningarna nedan anvinds ett kvarter med en lingd pd 60
meter och en bredd pa 40 (total yta blir 2400 m®) och exempel ges pd hur detta kvarter kan
komma att se ut med olika parkeringslosningar. Varje parkeringsruta inklusive tillfarter
antas kriva 25 m’. Det akrtuella kvarteret antas vidare enbart bestd av kontorslokaler med
fyra véningar samt eventuellt parkeringshus, men angrinsa till kvarter med dven bostider
och viss handel. De anstillda i kontoren antas sitta 50 st/1000 m” BTA. I figurerna nedan
star orange firg (randig) for kontorsbyggnader, morkbla firg dr parkeringshus, ljusgré firg
ir markparkering, gron firg dr gronytor, uteplatser m.m. Bilanvindandet beroende pa
parkeringstillgingen antas variera ungefir enligt tabell 14. Undersokningen som ligger
bakom siffrorna i tabellen rér forvisso storstadsférhallanden och kan inte ses som ndgon
absolut sanning for Brunnshégsomridet, men kan dndi ge en viss bild av forhdllandena.
Byggkostnaderna for markparkering antas ligga pd 15 000 kr/parkeringsruta och for bade
killarparkering och parkeringshus pa 150 000 kr/parkeringsruta.

Bil % Kall. %

Gratis p-plats arbetsplatsen 76 b
Alltid plats,

Gratis p-plats, arbetsplatsen i H] 12
Begransad plats

Avgift, arbetsplatsen h2 25
Vag, gata; icke avaift 64 10
Vag, gata; aveift 37 36
Finns ingen p-plats 16 55

Tabell 14. Andel som &ker bil respektive kollektivt beroende pa parkeringstillging vid arbetsplatsen.
(Kollektivtrafikkommittén, 2003)

10.1 Alternativ 1: Mycket parkering som markparkering

Skanska Oresund AB forordar markparkering i omriden som Brunnshog av kostnadsskil
och menar vidare att det behovs klart mer parkering in de 16,8 parkeringsrutor/1000 m’
BTA vid kontor som parkeringsnormens minimital anger. Snarare ir det 30 rutor/1000 m’
BTA som anses som rimligt.

10.1.1 Effekter stadsbyggnadsmassigt

Med markparkering blir markytan begrinsande fér hur mycket parkering som fir plats i
kvarteret och dirmed hur mycket kontor som kan byggas. Om tva tredjedelar av marken
tillits bestd av markparkering innebir det i detta fall 1600 m’. Dir fir det plats 64
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parkeringsrutor. 64 parkeringsrutor kan vid 30 rutor/1000 m* BTA betjina 2133 m’
kontor, med 107 anstillda. D4 kontoren byggs i fyra viningar innebir det att de tar upp
533 m” av markytan. Kvar blir 267 m” till gronytor, m.m. Kvarteret skulle kunna delas in i
tva fastigheter och utformas enligt figur 13 nedan.

Figur 13. Kontorskvarter med markparkering.

Sammantaget innebir det alltsd stora asfalterade ytor och langt mellan byggnaderna. Detta
gir stick i stiv med kommunens ambitioner f6r omradet. Fordelningen av markytan blir 22
% kontor, 67 % parkering, 11 % 6vriga ytor, d.v.s. tre ginger si mycket parkering som
kontor.

Aven om man skulle ndja sig att bygga parkering enligt miniminormen, 16,8
parkeringsrutor/1000 m” BTA, ir det inte moijligt att skapa en attraktiv stadsmiljé om
markparkering anvinds, ocksa i det fallet skulle parkering ta upp 6ver halva markytan i
kvarteret.

10.1.2 Mdjligheter till samutnyttjande

D4 varje fastighetsigare helt ordnar sin egen parkering pd den egna tomten blir denna sillan
samutnyttjad, dven om det skulle vara en méjlighet i vissa fall. Fér boende skulle knappast
en 6de kontorsparkering kinnas siker att stilla bilen dver natten pa. Handel och kontor
kan annars vara bra pd att samutnyttja parkering dd de har sitt storsta parkeringsbehov vid
olika tidpunkter, men nigon handel i den omfattningen att si stora parkeringsplatser
utnyttjas pd ett bra sitt planeras inte i omriddet. Dock ir frigan om fastighetsigaren har
nigot intresse i att lita andra parkera pd kontorets parkeringsplats och forutsatt
angrinsande kvarter ocksd ordnat med parkering p& den egna tomten kommer nigon stérre
efterfrigan inte finnas.
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10.1.3 Effekter for bilanvandandet och kollektivtrafiken

God tillgdng pa fri parkering direkt vid arbetsplatsen péverkar minniskor att dka bil i
mycket hog utstrickning. Kollektiva firdmedel fir ytterst svart att konkurrera. Av de 107
anstillda skulle (enligt tabell 14) 81 st dka bil om det alltid fanns fri tillgdng «ill fri
parkering. Nu finns det dock enbart 64 parkeringsrutor, sd trots att tvd tredjedelar av
marken #r tickt av parkering skulle det upplevas en brist. Vid fri parkering vid
arbetsplatsen, men begrinsad tillgdng forvintas enligt tabell 12 %, eller 13 av de 107
anstillda dka kollektivt samtidigt som 70 anstillda plus eventuella besokande férvintas
konkurrera om de 64 parkeringsplatserna.

10.1.4 Ekonomiska effekter

Markparkering ir det billigaste att anligga, sé fastighetsigarna kommer kunna erbjuda sina
hyresgister stora mingder parkering billigt. I exempelkvarteret blir anliggningskostnaden
960 000 kr, eller runt 9000 kr/anstilld. Dock ir forfarandet att anlidgga parkering pa tva
tredjedelar av marken knappast sirskilt ekonomiskt om det rider en efterfrigan pd tomter
att bygga kontor pa.

Vid okad efterfrigan av kontorslokaler kommer det finnas mojligheter for fortitning pa
markparkeringens bekostnad, men det ir risk for att det blir dyrare och mindre effektive di
dn om det redan frin bérjan planerats for en titare bebyggelse.

10.2 Alternativ 2: Mycket parkering i gemensamma p-hus
Vasakronan Region Syd AB menar, precis som berikningarna for alternativ 1 ovan visar, att
det vid markparkering pd den egna tomten frimst dr marktilldelningen som avgér hur
mycket parkering och dirmed kontorsytor det dr mojligt att bygga pa en tomt. Samtidigt
menar man frin Vasakronans sida att det krivs mycket parkering, runt 30 rutor/1000 m’
BTA och att det ur konkurrenssynvinkel ir fordelaktigt att en extern aktdr skdter
parkeringen i parkeringshus.

10.2.1 Effekter stadsbyggnadsmassigt

Med parkeringshus behovs inte lika stor yta f6r parkering och mer kontor kan byggas i
kvarteret. Samtidigt kan enstaka parkeringsrutor markparkering vid kontoren vara limpligt
for besokare och leveranser.

Om det byggs tvé stycken parkeringshus i fyra viningar, var och ett med métten 15 ginger
15 m kommer dessa rymma sammanlagt 72 parkeringsrutor. Det innebir att 2400 m” BTA
kontor, for 120 anstillda, kan byggas for att fi 30 rutor/1000 m”* BTA. Byggs dessa i fyra
viningar tar de upp 600 m’ av marken. Parkeringshusen tar upp 450 m’ av marken.
Markparkering for bessk m.m. tar upp 200 m’. Aterstér till grénytor m.m. gor dd 1100 m’,
d.v.s. nidstan halva ytan. Det skulle kunna disponeras pd fyra kontorstomter och tvd
parkeringshustomter enligt figur 14 nedan.
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Figur 14. Kontorskvarter med gemensamma parkeringshus.

Skillnaden jimfért med markparkering blir inte att det gir att bygga mycket mer kontor,
utan snarare att det blir mer yta 6ver for gronytor. Fér att kunna bygga mer kontor hade
det ocksd krivts mer parkeringshus. Hade parkeringshusen varit i samma storlek som
kontoren hade det krivts tre parkeringshus till fyra kontor. S& dven om det innebir mindre
asfalterade ytor och plats for betydligt mer gronska 4n vid anliggande av markparkeringar
gir det att ifrigasitta om tre parkeringshus for fyra kontor dr méjligt att kombinera med en
ambition om en attraktiv stadsmiljé. Fordelningen av markytan blir i exemplet 25 %
kontor, 27 % parkering (p-hus och markparkering tillsammans) och 48 % o&vriga ytor,
d.v.s. ungefir lika mycket parkering som kontor.

Vid byggande efter normen ricker det med tvd parkeringshus for att betjina fem kontor av
samma storlek om det kompletteras med viss markparkering, men fortfarande blir
parkeringshusen ett timligen sldende inslag i stadsbilden.

10.2.2 Mgjligheter till samutnyttjande

En extern aktér som bygger och skoter parkeringshusen kommer &ppna upp for
samutnyttjande. Att bygga parkeringshus ir dyrt, sd for att fi ekonomi i projektet méste
varje parkeringsruta hyras ut i stérsta mojliga utstrickning, s att inte samutnyttja platserna
ir helt enkelt inte ekonomiske héllbart.

For boende i angrinsande kvarter kan det vara attraktivt att parkera i parkeringshusen om
g p p &
det dr 13st for obehoriga dtminstone om nitterna. Aven besdkande till boende kan utnyttja
g J
p-husen. Till viss grad kan #ven kunder till affirer i omridet anvinda sig av
parkeringshusen, dven om det vid korta stopp foredras gatuparkering.

Vid stora, gemensamma anlidggningar kan dessutom en ckad samordning ske, se kapitel

5.3.
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10.2.3 Effekter for bilanvandandet och kollektivtrafiken

Med avgiftsbelagd parkering vid arbetsplatsen dker enligt tabell 52 % av de anstillda bil till
arbetet. 120 anstillda innebir da att 62 stycken aker bil. Kapacitetsmissigt dr det inga
problem di det finns 72 rutor i parkeringshusen och ytterligare dtta som markparkering i
kvarteret, det finns plats for besskande och eventuellt nigra boende dven under kontorstid.
Vidare forvintas 25 %, d.v.s. 30 anstillda dka kollektivt.

10.2.4 Ekonomiska effekter

Om en byggkostnad for parkeringshusen pd 150 000 kr/parkeringsruta antas (troligen lagt
riknat) och att det sedan kommer l6pande kostnader i form av drift, underhill,
administration m.m. mdste dgaren av parkeringshuset tjina in minst 15 000 kr per &r och
parkeringsruta for att det inte ska vara en helt orimlig investering. Det betyder en
mdnadsavgift pd 1250 kr for att exklusivt hyra en specifik parkeringsruta. Med den
parkeringskostnaden 4r det ytterst tveksamt om s ménga som drygt hilften av de arbetande
i kvarteret tar bilen till jobbet, i undersokningen som visade att 52 % kor bil till arbetet d&
det finns avgiftsbelagd parkering tog inte hinsyn till storleken pa avgiften, varfér det kan
antas att en mycket hog avgift innebir en klart ligre andel bilférare 4n si. Dirmed saknas
den efterfrigan som krivs for att gora parkeringshusen till nigot annat dn svidande

forlustaffirer. Anliggningskostnaden f6r kvarteret hamnar totalt pa 10,9 miljoner kr, vilket
blir 91 000 kr/anstilld.

Under omridets uppbyggnadstid, som forvintas vara ganska manga r, skulle det visserligen
kunna ordnas markparkering pad intilliggande, i4nnu obebyggda tomter, varpd
parkeringshusen byggs forst nir bristande marktillgdng motiverar deras existens. Detta
déljer dock inte att det nir omridet dr helt utbyggt fortfarande kommer vara bide
stadsbyggnadsmissigt och ekonomiskt ohallbart att bygga parkeringshus i stora mingder.

Nir parkeringshusen sedan ir byggda dr det svart att anvinda dem tll nigot annat
dessutom. S& att bygga manga stora parkeringshus dr en oflexibel losning pd
parkeringsfrigan, svir att anpassa till en forindrad efterfrigan av sivil parkering som av
ytor for att bygga mer kontor eller liknande pa.

10.3 Alternativ  3a: Kallarparkering kompletterat med
parkeringshus

Som framgir av alternativ 1 ovan ir det helt omgjligt att fi en tit stadsbebyggelse om
markparkering ska anvindas vid kontor; dven om det bara byggs den mingd som
miniminormerna foreskriver krivs det att 6ver halva markytan ticks av parkering. Att 16sa
parkeringsfrigan med parkeringshus enligt alternativ 2 ir inte heller nigon bra losning
stadsbyggnadsmissigt dd upp till varannat hus skulle bli ett parkeringshus vid 0,6
parkeringsrutor/anstilld, som 6nskas av vissa fastighetsbolag. Denna 16sning skulle dven bli
ockonomisk p.g.a. hdga byggkostnader och oflexibel infér forindrad efterfrigan i
framtiden. Orsaken till att parkering vid kontor tar upp sd stor yta jimfort med sjilva
kontorsbyggnaden ir varje parkeringsruta behdver runt 25 m’, medan varje kontorsanstilld
far noja sig med cirka 20.

For att fi en stadsmissig bebyggelse krivs det att si mycket som mojligt av parkeringen
grivs ner under jord, i killarparkeringar. For att sddana ska f4 maximal kapacitet utnyttjas
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ofta mojligheten att gora killaren stdrre 4n byggnaden, s& att killaren gir ut dven under
tomtens obebyggda delar.

Christian Rydén, trafikingenjor pd Lunds stadsbyggnadskontor, berittar att det ir en
16sning baserad pa mycket killarparkering som kommunen férordar for omridet. Med
killarparkering och viss kompletterande markparkering for besskande kan fastighetsigaren
uppfylla parkeringsnormen pa den egna tomten och om mer parkering efterfrigas kan det
uppforas gemensamma parkeringshus. I omradets uppbyggnadsfas kan dven markparkering
pd dnnu obebyggda tomter komma i friga, se Alternativ 3b nedan. Detta skulle tillfillige
innebira god tillging pa billig parkering och att nir tomterna senare bebyggs och tillgéngen
pa parkering minskar gir det littare att bedoma hur stor efterfrigan ir nir parkeringshus

ska byggas.

10.3.1 Effekter stadsbyggnadsmassigt

Exempelkvarteret delas in i sex kvadratiska tomter med arean 400 m’. Under fem av
tomterna antas att 300 m’ killarparkering kan byggas, det ger utrymme for 12
parkeringsrutor per tomt. Ytterligare tvd parkeringsrutor for besok anliggs som
markparkering. Dessa 14 parkeringsrutor kan betjina drygt 800 m* BTA kontor, som byggt
i fyra viningar tar upp 200 m” markyta. Sammanlagt i kvarteret kan det d4 byggas 4000 m”
kontor, i vilka 200 anstillda far plats. P4 den sista tomten byggs ett parkeringshus i fyra
viningar pd 15 ginger 15 meter med plats for 36 bilar, vilket gér att det sammanlagt i
kvarteret finns 106 parkeringsrutor, enligt figur 15.

Figur 15. Kvarter med killarparkering, P-hus samt viss markparkering.

Till skillnad frin tidigare alternativ ger killarparkering en majlighet att stadkomma en tit
bebyggelse. I exempelkvarteret tar kontorsbyggnader upp 42 % av markytan, parkeringshus
och markparkering tar upp 18 % och gronytor m.m. 40 %, men det fSrutsitter att
killarparkering finns under hela 63 % av markytan.
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10.3.2 Mdjligheter till samutnyttjande

Killarparkeringar dr vanligtvis stingda for utomstdende, varfor mojligheterna till
samutnyttjande dr smd for storre delen av parkeringsplatserna i kvarteret. Parkeringshuset
ger dock maijligheter for samutnyttjande mellan kvarterets kontor och omkringliggande
bostider och butiker. D3 kontoren redan uppfyllt parkeringsnormen pa den egna tomten
behover parkeringsbolaget som driver parkeringshuset inte ha utrymme reserverat it
kontoren utan kan hyra ut platserna sd vinstgivande som mdjligt, vilket borgar for att
platserna utnyttjas pa ett bra sitt.

Kontorens markparkeringar skulle eventuellt kunna nyttjas av utomstdende kvillar och

helger.

10.3.3 Effekter for bilanvandandet och kollektivtrafiken

Killarparkeringarna kommer bara kunna erbjuda parkering &t 30 % av de anstillda pa
kontoren. Om parkeringshuset utnyttjas till max kommer sammanlagt 48 % kunna fi en
parkeringsplats i kvarteret. Detta leder till konkurrens om de platser som finns och di
parkeringshuset till en del sannolikt kommer vara upptaget av andra bilar uppskattningsvis
40 % av de anstillda forvintas ta bilen tll arbetet och 35 % &ka kollektive. Med 200
anstillda innebir det att 80 &ker bil och 70 dker kollektivt till arbetet.

10.3.4 Ekonomiska effekter

Mojligheter att bebygga en storre del av marken innebir méjligheter att tjina mer pengar
for fastighetsbolagen. Samtidigt 4r killarparkering dyrt att bygga. Anliggningskostnaderna
blir hela 14,6 miljoner kr, eller 73 000 kr/anstilld. Byggkostnaderna inkluderas dock i
byggandet av kontoren och behover inte nédvindigtvis, som vid byggande av ett externt
parkeringshus, betalas av parkeringsavgifter. Att det, i fullt utbyggt skede, inte kommer
finnas s& mycket parkering att tillgd som vissa hyresgister kan 6nska, kan dock innebira
vissa svarigheter att hyra ut lokalerna om inte omradet i sig lyckats bli attraktivt.

Att f3 parkeringshuset i kvarteret att g& runt kan, precis som vid alternativ 2, bli svirt da det
krivs hoga avgifter. Jimfort med alternativ 2 byggs det hir dock betydligt mindre
parkering, vilket kommer pressa upp priserna till en nivd som skulle kunna gora ett
parkeringshus lonsamt. Dessutom behévs inga parkeringshus frdn start, vilket gor att det
inte behéver byggas alls om det inte bedoms finnas tillricklig efterfrigan.

Att bygga killarparkering kostar mycket och ir ocksd oflexibelt. Dock ir det inte fysiske
mojlige att gora i sd stora kvantiteter och byggs det bara for att precis uppfylla
minimikraven bor de inte behva uppleva en brist pa efterfrigan inom 6verskidlig framtid.

10.4 Alternativ 3b: Kallarparkering kompletterat med
markparkering, stor mangd

Som det framgir i alternativ 3a ovan ir det mojligt att uppfylla parkeringsnormernas
minimikrav m.h.a. killarparkering och nigra enstaka markparkeringsrutor, forutsatt att
killarparkeringarna ir storre dn kontoren de skall férse med parkering.

For att forse marknaden med den mingd parkering som kan efterfrigas, 30 rutor/1000 m’
BTA, gér det att komplettera med markparkering. Enligt alternativ 3a kan det dven vara en
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overgingslosning for att tillgodose efterfrigan pd parkering under Brunnshégsomradets

uppbyggnadsperiod.

10.4.1 Effekter stadsbyggnadsmassigt

Exempelkvarteret delas in i fyra tomter med storleken 20 ginger 30 meter. Under varje
tomt byggs 300 m’ killarparkering och pi varje tomt anliggs 300 m’ markparkering.
Sammanlagt blir det 600 m” parkeringsyta for varje tomt, som rymmer 24 parkeringsrutor,
enligt figur 16. Vid 30 parkeringsrutor/1000 m’ BTA kontorsyta, ger det majlighet att
bygga 800 m’ kontor pa varje tomt, som ticker 200 m’ markyta di det byggs i fyra
viningar. Sammantaget 3200 m’ kontor innebir att 160 anstillda far plats.

Figur 16. Kontorskvarter med killarparkering och markparkering.

Trots att markparkeringen hir kompletterats av lika stor mingd killarparkering framgér det
tydligt att kombinationen av markparkering och kontor oméjliggér en tit stadsbebyggelse.
Sammantaget ticks 33 % av markytan av kontor, 50 % av parkering och 17 % av 6vrigt.

10.4.2 Mojligheter till samutnyttjande

Vissa mojligheter till samutnyttjande pd markparkeringen finns, inte minst de olika
kontoren emellan, men ocksé for besokande vid handel i nirheten. Frigan ir dock om det i
Brunnshég behdvs sd stora parkeringsytor for handel. For boende i nirheten torde inte
parkeringen ur sikerhetssynpunkt vara sirskilt attraktiv och samtidigt dr det sannolikt om
fastighetsigaren till kontorshusen prioriterar att sikert kunna garantera parkeringsplatser at
sina kunder snarare 4n att dppna upp parkeringen it samutnyttjande.

10.4.3 Effekter for bilanvandandet och kollektivtrafiken

D4 tillgingen pa parkering skulle vara lika stor som i alternativ 1 och det skulle vara svart
att motivera héga avgifter vid sd god tillgdng pa markparkering kan liknande andelar bil-
respektive kollektivresenirer forvintas. Vid 160 anstillda skulle detta innebira 104 bildkare
och 19 kollektivresenirer.
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10.4.4 Ekonomiska effekter

Killarparkering dr dyrt att bygga, medan markparkering ir vildigt billigt att anligga.
Sammanlagt bli anliggningskostnaden 7,9 miljoner, vilket blir 50 000 kr/anstilld.
Samtidigt innebdr killarparkering mojlighet att bebygga stérre del av marken medan
utbredda markparkeringar innebir att hilften av marken inte gir att bebygga. Kort sagt dr
killar- och markparkering varandras raka motsatser. Killarparkering passar bist vid ett hogt
markvirde dir det ir viktigt att kunna bebygga si stor del av marken som méjligt, medan
den billiga och platskrivande markparkeringen dr ekonomiskt motiverad vid ett lagt virde
pa marken.

En stor flexibilitet utmirker dock kombinationen positivt. Vid ett 6kat tryck pd marken i
framtiden kan markparkeringarna bebyggas, samtidigt som kontoren i sina

killarparkeringar i alla fall uppfyller normen.

10.5 Jamforelse mellan alternativen

De siffror f6r markanvindning, antal anstillda och antal bil- respektive kollektivresenirer
som tagits fram ovan sammanfattas i tabell 15.

Kollektiv- | P-kostnad/
Alternativ | Kontor | Parkering | Fri Anstillda | Bildkare |resenirer |anstilld
1 22 % 67 % 11 % 107 70 13 9000
2 25 % 27 % 48 % 120 62 30 91000
3a 42 % 18 % 40 % 200 80 70 73000
3b 17 % 50 % 33 % 160 104 19 50000

Tabell 15. Andel av marken som anviinds till kontorsbyggnader, parkering och fria ytor, antalet anstillda och
antalet bil- och kollektivresenirer som olika parkeringsalternativ genererar. P-kostnad/anstilld syftar pd
anliggningskostnader for parkering i férhillande till antalet anstillda i kvarteret.

Forutom det som redan nimnts i redogorelserna f6r de olika alternativen, som att det vid
markparkering dr svart att undvika att 6ver hilften av marken ticks av parkering, framgar
det tydligt vid en jimf6relse hur stort underlag for kollektivtrafiken de olika alternativen
skapar. Alternativ 3a genererar mer in fem ginger si mdnga kollektivresenirer som
Alternativ 1, delvis beroende pa att den titare bebyggelsen tilliter nistan dubbelt s& minga
arbetsplatser, men ocksd p.g.a. en betydligt storre andel kollektivresenirer. Skall det vara
motiverat med en hogklassig, i framtiden sparbunden, kollektivtrafik i omradet dr det
viktigt att med stadsplanering skapa de ritta forutsittningarna redan i planeringsstadiet for

bebyggelsen.

Sett till anlidggningskostnaderna 4r Alternativ 1, med markparkering, som vintat, klart
billigare 4n de andra alternativen som innehéller P-hus och killargarage. Noterbart 4r dock
att Alternativ 2, med hogst anliggningskostnader/anstilld, inte medger nigon stérre 6kning
av antalet anstillda jimf6rt med Alternativ 1, vilket diremot Alternativ 3a och 3b gor.

10.6 Samutnyttjad parkering i 6stra och centrala Brunnshdg

Enligt kommunens ramprogram ska det i Brunnshégs 6stra och centrala delar sammanlagt
byggas kontor, bostider m.m. ungefir enligt tabell 16.

53



Verksamhet | Yta/antal
Kontor 150000 m’
Bostider 2500 st
Student-lgh 500 st
Handel 10000 m’
Skola 6000 m’
Kultur/fritid 6000 m’*

Tabell 16. Vad som planeras i O/C Brunnshég.

Om varje enhet bygger sin egen parkering enligt kommunens normer behévs det
parkeringsrutor enligt tabell 17.

Kontor, arbetande 2160
Kontor, besskande 480
Bostider, boende 1725
Bostider, besskande 175
Student-lgh, boende 60
Student-Igh, besskande 6
Handel, arbetande 75
Handel, besskande 300
Skola 45
Kultur/fritid, arbetande 20
Kultur/fritid, besékande 100
Summa 5146

Tabell 17. Ungefirligt antal P-rutor som behovs i O/C Brunnshog enligt kommunens normer. For
kultur/fritid 4r mingden en uppskattning.

Totalt blir det 5146 parkeringsrutor. Sett 6ver en vecka ir det vardagar kl 8-17 som flest
bilar 4r parkerade i omrddet. D4 har samtliga arbetsplatser sitt maximala parkeringsbehov,
samtidigt som dven handel och boende till viss grad utnyttjar parkering i omradet. Trots
detta dr enbart runt 4200 parkeringsrutor upptagna som mest. Det exakta antalet beror pd
hur stor del av de 300 parkeringsrutorna for besokande till handelsinrittningar som ir
upptagna, enligt TDM (TDM (b), 2007) ir det s& mycket som 90 %, vilket skulle ge en
total siffra pd 4282, medan Trivectors siffror (Trivector, 2000) istillet siger 50 %, som ger
en total siffra pd 4162 parkerade bilar. Vardagar kl 8-17 forvintas antalet parkerade bilar
vara ungefir enligt tabell 18.
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M-F 8-17

Kontor, arbetande 2160
Kontor, besskande 480
Bostider, boende 1035
Bostider, besskande 105
Student-lgh, boende 48
Student-Igh, besskande 4
Handel, arbetande 75
Handel, besskande 150-270
Skola 45
Kultur/fritid, arbetande 20
Kultur/fritid, besékande 40
Summa 4162-4282

Tabell 18. Antal parkerade bilar kl 8-17 vardagar.

Om parkeringen samutnyttjas pd ett effektivt sdte dr det alltsd mojligt att bygga cirka 920
firre parkeringsrutor 4n om de inte samutnyttjas. D& markparkering i det linga loppet
knappast dr aktuellt i Brunnshégsomridet kan en byggkostnad pd minst 150 000
kr/parkeringsruta antas, vilket innebir att minst 138 miljoner kr kan tjinas pa samutnyttjad

parkering.

10.6.1 Antal privata respektive delade parkeringsrutor

For att i ut fordelarna av samutnyttjade parkeringsplatser krivs det inte att alla parkeringar
dr samutnyttjade. I det aktuella fallet ricker det gott och vil, rent teoretiske, att 1000 av de
runt 4200 parkeringsrutorna anvinds av mer dn en anvindargrupp, resten kan fordelas

enligt tabell 19.

Reserverat
Kontor, arbetande 1500
Kontor, besskande 302
Bostider, boende 1035
Bostider, besokande 105
Student-Igh, boende 48
Student-Igh, besskande 4
Handel, arbetande 60
Handel, besokande 131
Skola 40
Kultur/fritid, arbetande 20
Kultur/fritid, besskande 27
Summa reserverade 3272
Delade 1000

Tabell 19. Exempel pd hur parkeringsrutor kan fordelas.

I praktiken krivs dock troligen att fler parkeringsrutor dr delade, dd exemplet forutsitter att
bilférare alltid viljer den reserverade parkeringen i férsta hand och dessutom inom ganska
kort flyttar sin bil till den reserverade parkeringen di plats uppstir. Att dryge hilften av
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parkeringsrutorna ir reserverade t en viss anvindargrupp och resten dr samutnyttjade, i
kombination med att antalet rutor 6kas med ett par hundra, bor dock ricka for att dill fullo
kunna ta vara pd férdelarna av samutnyttjad parkering samtidigt som reserverad parkering
(i t.ex. killargarage) kan erbjudas i stor utstrickning.

10.7 Maxnormer i Brunnsh6g?

Att ldta Brunnshog utgéra en egen zon i kommunens parkeringsnormer, eller lita det ingd i
zonen Halvcentralt trots att Brunnshég rent geografiske ligger i zonen Ytteromraden skulle
kunna vara ett sitt for kommunen att markera att det ska vara en stadsmissig bebyggelse i
Brunnshog. En eventuell Brunnshégszon skulle kunna, férutom négot ligre behovstal in
zonen Ytteromrdden, innehdlla tydliga “rabatter” for samutnyttjade parkeringsplatser, s
som rdder for bostidder i Stadskirnan idag.

Att inféra maxnormer f6r Brunnshég och lata resten av Lund ha minnormer skulle dock
kinnas ologiskt. Om kommunen bara héller fast vid sin stadsbyggnadsidé i detaljplaner och
bygglovshantering kommer det om omradet blir fullt utbyggt inte finnas nigra storre
mingder parkering i alla fall, si som erfarenheterna frin Vistra Hamnen i Malmé och
Norra Alvstranden i Géteborg visar (se kapitel 8). Genom att anordna markparkering pa
dnnu obebyggda, kommunigda tomter, kan kommunen till en bérjan erbjuda stora
mingder billig parkering men 4nda ha kontroll 6ver marken. I tit stadsbebyggelse behovs
egentligen inte maxnormer, dir byggs det av ekonomiska skil 4ndd inte ndgra stora
mingder parkering.

For att inféra maxnormer i Lund bor det enklaste vara att bérja med stadskirnan och
ddrefter utvidga till stdrre och stérre omraden. I stadskirnan finns det idag inget storre
intresse att bygga stora mingder parkering, s maxnormer pé en nivd runt minnormerna for
halvcentrala zonen skulle inte gora nigon direke skillnad. Trots detta skulle sikerligen en
del motstidnd finnas, men samtidigt skulle Lund kunna bli ett f6reddme f6r andra svenska
stader. Ndr maxnormer som begrepp sedan accepterats kan zonen utokas.

Om det anses 6nskvirt att pd sikt minska biltrafiken bor inférandet av maxnormer vara, om
inte obligatoriskt, sd i alla fall svart att undvika. Kollektivtrafiken kommer inte kunna
konkurrera med biltrafiken sivida inte trafikproblemen for biltrafiken (orsakade av en
kraftigt okad biltrafik) blir avsevirt mycket svarare 4n idag. En sidan situation skulle dock
innebira att dven kollektivtrafiken drabbades di bussar till stor del gér pd samma vigar som
bilarna samt att férhoppningen om en mindre mingd biltrafik redan grusats. Utan
maxnormer blir det dessutom svirt (men inte omdjligt, gir att ordna med utforliga
stadsbyggnadsdirektiv) att férhindra att arbetsplatser och handelsinrittningar etableras glest,
s att vare sig kollektivtrafik eller cykel ir ett gingbart alternativ till bilen.
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11. Slutsatser

De slutsatser som detta arbete har lett fram till foljer kortfattat i punktform.

Behov ir ett svardefinierat begrepp som ir olimpligt att anvinda om parkering. Det ir
bittre att tala om efferfrigan.

Tillgdng och pris pa parkering ir viktigt f6r minniskors firdmedelsval och i viss méin f6r val
av resmal.

Parkeringsstrategier, som Lunds kommuns, med miniminormer och krav pi att parkering
ska byggas pd den egna tomten, gor att kommunen f6rlorar kontrollen 6ver hur mycket
parkering som byggs samt forsvirar for samordning och samutnyttjande av
parkeringsplatser.

Vid samutnyttjad och/eller samordnad parkering kan antalet parkeringsrutor ofta minskas
drastiskt utan att tillgingligheten forsimras. I Brunnshég kan samutnyttjad och samordnad
parkering innebira ver 100 miljoner intjinade kronor enbart i anliggningskostnader.

Det bor inte stillas hogre krav pd korta gingavstind f6r parkering 4n vad som gors for

kollektivtrafik.

Minga vill ha god tillging pé parkering, fi vill betala for det. Nir det méste byggas dyra
killarparkeringar eller parkeringshus brukar viljan att bygga stor mingd parkering avta

snabbt.

Mingd och typ av parkering har mycket stor betydelse stadsbyggnadsmissigt. I Brunnshég
skulle markparkering vid kontor nistan ofrinkomligen innebira att 6ver halva markytan
ticks av parkering. Férutom att god tillgdng pa billig parkering gor att kollektivtrafiken far
svirt att konkurrera skulle markparkering innebidra en utglesning av omridet som
ytterligare forsimrar forutsittningarna for att bedriva en bra kollektivtrafik.
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Bilaga 1 - Samutnyttjad parkering.
Table 18-32 Test Calculations of Mixed Use Parking Requirements with Comparisons to
Actual Observed Parking Accumulation

Typical Indi- Spaces Actnal % Over- % Over-
Zoning vidual Shared Saved Percent Peak estimate estimate
Parking Use Parking Relative of Parking for Indi- for
Space EsHmate Estimate to Indi- Parking Accu- vidual Shared
Type of Mixed-Use Require of Peak of Peak widual Spaces mula- Use  Parking

Projecta -ment? Demand Demand Use Est.c Savedc tiond Estimate Estimate
Office /Retail 5,858 5,749 5,220 520e g%,e  5E7D 3% -6%
Office/Retail 3744 2,936 2,788 148 5% 2,352 25% 19%
Office /Retail a00 772 017 155e 20%e b33 22% -3%
Office /Retail 3,048 2,814 2,201 h23e 10%.¢ 2,502 9% -12%
Office /Retail 196 162 154 5 5% 154 5% k]
Office/Entertainment 1,879 1,455 1,326 132 9% 1,163 25% 14%
Office/Entertainment 1,016 512 714 a5 12% 4p4 7% 54%
Office/Entertainment 2,112 1,724 1,501 223 13% h14 1581% 144%
Otfice/Hotel 1,390 1,145 1,006 139 12% 552 30% 14%
Office /Hotel 1,346 1,125 743 382 3% ROgE S0% ¢ 250

Office /Hotel /Enter- 1,933 1,627 1,323 304 199 TARE 1 2NLE B2 E
tainment

Office /Hotel /Enter- 1,452 1,236 a0 246 20% B2RE 135N RO E
tainment

Office /Hotel /Enter- 862 784 a&0 125¢ 16%® 800 -3% -19%
tainment

Office /Hotel /Enter- 3,188 2,588 2,183 405 16% 1405¢ 730 46%
tainment

Office /Retail /Hotel / 9,610 8,316 4,242 4,074 497 2287F  2ad0t B2 £
Entertairnment

Office /Retail / Enter- 1,004 B9 7hd 115 13% U] 45% 26%
tainment

Office /Retail / Enter- 5157 5,099 3,755 1,344 26% 2. 804E TR E 3% F

tainment

MNotes: * Nationwide sample of projects.

b Office = 4.0 spaces per L0 sq. ft. GLA, retail = 4.0 to 5.0 per 1,000 (depending on size),
restaurant = 250 per 1,000, residential = 1.0 per dwelling unit, hotel = 1.0 per room,
conference rooms = (1.5 per seat, convention space = 30.0 per 1,000 sq. ft.

¢ Calculated by Handbook authors.
4 One-day survey observations.

® Savings indicated are wholly or partially hypothetical given the underestimate of shared
parking demand relative to actual peak parking accumulation.

Observed actual demand understated due to depressed hotel cccupancy and/or presence of
offsite parking, with corresponding overstatement of the overestimate percentages.

Source: Urban Land Institute (1953} except as noted.
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Bilaga 2 - Intervjufragor till fastighetsbolag

1. Hur mycket parkering tycker ni dr lagom att bygga till kontor och andra arbetsplatser i
ett lige som Brunnshog (uttrycke i exempelvis p-rutor/anstilld eller p-rutor/1000 m’
kontorsyta)?

2. Dagens parkeringsnormer anger hur mycket parkering man minst maste bygga, vilket for
kontor i ytteromriden i Lund (som Brunnshég) idag ir 21 p-rutor/1000 m” kontorsyta,
vilket innebir ca 0,6 p-platser/anstilld plus viss besoksparkering. Om ni viljer att bygga
mer parkering in sd, anser ni dé att parkeringsnormen har ndgon betydelse?

3. Vilken typ av parkering foredrar ni att bygga vid kontor och andra arbetsplatser? D.v.s.
markparkering kontra parkeringshus, parkeringsanliggningar som utnyttjas exklusivt av ett
foretag kontra gemensamma anliggningar som utnyttjas av flera foretag och eventuellt
boende i omridet.

4. Hur mycket styr ni respektive era hyresgister hur mycket parkering och vilken typ av
parkering som byggs vid kontor och andra arbetsplatser?

5. Vid uthyrning till foretag, ingir d& ett visst antal p-rutor i hyran, eller méste p-rutorna
hyras separat?

6. Ser ni nigon koppling mellan ert miljoarbete och byggande av parkeringsanliggningar
vid arbetsplatser, di god tillging pd parkering kan leda till 6kat bilanvindande?
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