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Abstract:

Flexible parking requirements have been introduced in several Swedish city governments
in recent years. Through qualitative interviews with traffic engineers, learnings from these
years have been compiled and then compared with a literature review. The flexibility de-
sign and required mobility management measures varies from detailed to free, and results
show that different engineers prefer different designs. Most mobility management
measures required by cities are proven to reduce car ownership and use. Most cities have
linked their parking requirements to environmental and transportation goals. Flexible
parking requirements are commonly used and have, according to the interviewees, reduced
the number of parking spaces by approximately 20 percent. However, some wish they
could allow higher reductions. Few cities have completed more than a few developments
since adopting flexible parking requirements and only one completed car-free develop-
ment has been found. The question of follow-up is either not yet dealt with or not as good
as expected, but the need for follow-ups might be overestimated. Most interviewees expect
parking requirements to remain the main instrument to regulate parking supply. However,
all fields of parking management such as public and private parking levies, curb parking
and general mobility management measures must be included to accomplish greater park-
ing space reductions and reduced car dependency.
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Sammanfattning

Manga svenska kommuner har sedan nagra ar tillbaka borjat infora flexibla p-tal i sina par-
keringsnormer, till skillnad fran att historiskt haft statiska p-tal som inte kunnat anpassas
efter lokala forutsattningar som tillgang till service, cykelnat och kollektivtrafik. Flexibilite-
ten har inforts av flera anledningar som att underlatta for hallbara fardmedel, minska bilbe-
roende och klimatpaverkan, ge en mer attraktiv stadsmiljo och sanka byggkostnader for
framst bostader.

Syftet med studien ar att samla in erfarenheter av flexibla p-tal fran svenska kommuner och
sedan jamfora dem med en litteraturstudie. Resultaten ska sedan spridas till s& manga kom-
muner som mojligt och ska kunna ligga till grund for revidering av flexibla p-tal, eller som
inspiration vid inférandet av dem. Kriteriet for att en kommun ska fa inga i studien ar att ha
flexibla p-tal inskrivet i sin parkeringsnorm sedan 2016. Erfarenheterna samlas in i intervjuer
med kommunala tjdnsteman och genom en sammanstéllning av kommunernas flexibla p-tal.

Flexibla p-tal fungerar vanligtvis pa foljande satt: exploatorer tillats bygga farre parkerings-
platser an vad parkeringsnormen foreskriver, forutsatt att de vidtar andra mobilitetsatgarder
som de sjalva eller kommunen foreslar. Baserat pa de atgarder som genomfors och deras
ambitionsniva beslutar kommunen hur stor sankningen av p-talet blir.

Resultaten visar att statiska miniminormer har flera vetenskapligt belagda negativa effekter,
bade vad galler ekonomiska och hélso- och miljomassiga aspekter. Detsamma géller positiva
effekter av mobilitetsatgarder som bilpool, cykelgarage och parkeringsavgifter som pa olika
satt sanker bilanvandandet och darmed bidrar till battre folkhalsa samt minskad klimatpa-
verkan och markanvéndning.

Flexibla p-tal anvands frekvent i de intervjuade kommunerna. Utformningen varierar stort
och asikterna gar isar om vad som &r bast av antingen detaljerade beskrivningar och tydliga
procentsatser for varje atgard, eller frihet for exploatorer att sjalva ge forslag pa atgarder och
individuellt bedomt p-tal fran fall till fall. De flesta parkeringsnormer och intervjuade uppger
att det finns en koppling mellan kommunala mal och beslutade p-tal. Uppf6ljning av projekt
som anvant sig av flexibla p-tal gors inte i den utstrackning som flera kommuner kraver i
sina parkeringsnormer.

Pa direkt fraga uppger de flesta att flexibla p-tal lyckats sanka antalet parkeringsplatser med
cirka 20 procent. Ett vanligt dnskemal fran de intervjuade ar dock att parkeringsnormen ska
tillata storre sankningar an sa, vilket inte alltid &r fallet. Bilfria boenden finns inskrivna i
nagra studerade parkeringsnormer men endast ett fardigbyggt och ett fatal planerade projekt
har hittats. Intresse fran bade exploatorer och tjansteman finns dock i flera av kommunerna.

Parkeringsnormer kommer inte forsvinna enligt de flesta intervjuade. Aven om ansvaret for
parkering skulle foras dver till marknaden skulle kommunen fortsatt vara ansvarig for pla-
nering och gatuparkering. Slutligen ar parkeringsfragan storre an parkeringsnormer och
p-tal: parkeringsavgifter, gatuparkering och styrning av privat parkering far inte glommas
bort. Parkering paverkar dven pa fler nivaer &n den kommunala och &r tatt forbunden med
regional trafikplanering, nationell infrastruktur och global miljopaverkan.



Summary

Several Swedish city governments have introduced flexible parking requirements in recent
years. Historically, the requirements have been inflexible, unable to adopt to local standards
of service, bicycle paths and public transport. There are several reasons for introducing flex-
ible parking requirements, e.g. facilitate the use of sustainable modes of transport, reduce
car dependency and emissions of greenhouse gases, ameliorate the cityscape and lower
building costs for housing developments.

The aim of this study is to compile the experiences made from flexible parking requirements
in Sweden, and compare the experiences with a literature review. The result will be dissem-
inated to Swedish city governments and civil services and contribute to upcoming revisions
of flexible parking requirements or serve as inspiration for cities about to introduce them.
The prerequisite of participating in the study is that flexible parking requirements must have
been adopted no later than 2016. Experiences are compiled through interviews with traffic
planning employees, and through studying local flexible parking requirements.

Flexible parking requirements allows developers to build less parking spaces than prescribed
by the usual requirements, provided they introduce mobility management measures, either
proposed by the developers or by the city. Based on the chosen measures and their degree of
ambition, the city decides the amount of reduced parking spaces.

Results show minimum parking requirements have several scientifically proven negative
effects, both economically, environmentally and health-related. The positive effects of mo-
bility management measures, such as car sharing, bicycle facilities and parking levies are
also scientifically proven to contribute to better public health, reduced climate impact and
reduced land use.

Flexible parking requirements are used frequently in the interviewed cities. The design of
the flexibility varies, from detailed descriptions and fixed reductions, to freedom for devel-
opers to choose their own measures as well as individually decided reductions. Most inter-
viewees and city government documents state there is a link between local goals and parking
requirements. Follow-ups of developments using flexible parking requirements do not reach
the levels stated by most cities.

When asked, most interviewees say flexible parking requirements have reduced the number
of parking spaces by approximately 20 percent. However, many of them have a common
desire to be able to greater reductions, which is not always allowed. Car-free developments
are allowed in some cities, though only one finished and a few planned developments has
been found. Still, both developers and employees in several cities have shown interest in car-
free development.

Parking requirements will not disappear, according to most interviewees. Even if market
forces would be given the responsibility of parking supply, city governments would still be
responsible for land use planning and curb parking. Finally, parking is more than require-
ments and the number of spaces. Parking levies, curb parking and private off-street parking
management must not be forgotten. Also, the impact of parking is bigger than the city-scale.
Regional traffic planning, national infrastructure and global environment are all affected.



1 Inledning

1.1 Kort bakgrund

Bilparkering har stor inverkan pa fardmedelsval. Ju fler parkeringsplatser och bilinfrastruk-
tur som byggs, desto mer anvénds bilen (McCahill och Garrick 2014; Department of Trans-
port 1994). Men nar bilar kops och anvands ger det stor effekt pa miljo och manniskors hélsa
genom partikel- och avgasutslépp, barridreffekter, trafikolyckor, minskad fysisk aktivitet
och buller (Miljovardsberedningen 2006). Vidare kraver parkering ekonomiska investe-
ringar och mark och konkurrerar med andra transportslag, gronyta, bostader eller akermark
(SKL 2013; Shoup 2014). Parkering glesar ocksa ut bebyggelse vilket férsamrar forutsatt-
ningarna for gang-, cykel- eller kollektivtrafik och leder darmed till 6kat bilberoende (Lit-
man 2006).

Svenska kommuners parkeringsnormer har historiskt ofta kravt att ett minsta antal parke-
ringsplatser ska byggas pa varje fastighet (Hult 2017) vilket medfért problem. Eftersom varje
parkeringsplats kraver 15-30 m? yta ger det gles stadsstruktur och darmed samre forutsétt-
ningar for gang-, cykel- och kollektivtrafik. Valjs mer yteffektiva losningar som underjor-
diska garage och parkeringshus stiger anlaggningskostnaden fran cirka 15 000 kronor till
uppemot 400 000 kronor (Malmo stad 2010) vilket ger hdgre boendekostnader och varupri-
ser. Kostnaden betalas dock séllan helt av den som anvénder parkeringen — istéllet fordelas
den pa alla boende/hyresgaster/konsumenter, dven de som inte &ger eller anvander bil (Shoup
2014; Manville 2014; SKL 2015; m.fl.).

For att komma till ratta med de problem som statiska parkeringsnormer ger upphov till har
manga kommuner infort sa kallade flexibla p-tal. Det ger exploatérer majlighet att bygga
farre parkeringsplatser &n vad normen foreskriver, forutsatt att vissa kriterier som tillgodoser
de boendes tillganglighet pa andra satt uppfylls (Hult 2017). Det kan dels goras genom att
exploatdren vidtar atgarder som att bygga ett rymligt och valutrustat cykelgarage, att ansluta
en bilpool till fastigheten dar medlemskapet ingar i hyran eller manadsavgiften, att erbjuda
rabatter pa kollektivtrafik samt regelbunden information och marknadsforing till boende och
hyresgaster (SKL 2013). Det kan ocksa handla om att kommunen tar hansyn till serviceutbud
eller kollektivtrafik (Upplands Vasby kommun 2013; Eskilstuna kommun 2016). En for Sve-
rige ny “experimentell” typ av boenden har borjat anges i vissa parkeringsnormer: bilfria
boenden med mycket fa eller helt utan parkeringsplatser for de boende (Malmg stad 2018;
Rydén 2013; Karlstads kommun 2016).

Parkeringsnormers utformning varierar stort mellan kommuner. For att forenkla for lasaren
anvander rapporten termen p-tal for det antal platser, per yta eller lagenhet, som ska anlég-
gas. Termen parkeringsnorm anvands i rapporten for hela det dokument som innehaller kom-
munens p-tal.



1.2 Syfte

Syftet med studien &r att samla in erfarenheter av flexibla p-tal fran svenska kommuner och
sedan jamféra dem med en litteraturstudie om amnet. Resultaten ska sedan spridas till sa
manga kommuner som majligt och ska kunna ligga till grund for revidering av flexibla p-
tal, eller som inspiration vid inférandet av dem.

Studiens fragestallningar &r foljande:
e Vilka erfarenheter av flexibla p-tal finns i de kommuner som anvander sig av dem?
e Vilka vetenskapliga beldagg finns for flexibla p-tal?

e Vilkavariationer finns i utformningen av regler? Finns det nagon speciell utformning
som upplevs vara battre an andra?

o Efterfragas flexibla p-tal av kommunen och exploatérerna? Anvands de?

e Vilka mobilitetsatgarder anvands mest respektive minst? Ar deras effekt vetenskap-
ligt belagd?

e Vad ser kommunerna for fordelar respektive nackdelar med sina parkeringsnormer?
e Hur kan flexibla p-tal utvecklas?

1.3 Avgransning

Studien inriktar sig pa svenska kommuner som maste ha flexibla p-tal inskrivet i sin parke-
ringsnorm. Med flexibla p-tal menas mojligheten att fa sankt p-tal for bil i utbyte mot atgar-
der som forbattrar mobiliteten. Zonindelning och p-tal uppdelade pa olika typer av bostéader
eller verksamheter réknas inte som flexibla p-tal. For att nagon typ av erfarenhet ska ha
hunnit skaffas ska parkeringsnormen med flexibla p-tal vara antagen senast ar 2016.

Endast parkeringsnormer som innehaller p-tal studeras. Parkeringspolicyer, trafikprogram,
strategier eller andra typer av oversiktliga dokument ingar inte i studien, men det forekom-
mer ofta inslag eller referat till dem i parkeringsnormerna. Ibland &r policy/strategi och par-
keringsnorm kombinerat till ett dokument.

1.4 Rapportens disposition

Rapporten ar indelad i fem kapitel: Inledning, Metod, Resultat, Diskussion och slutsatser
samt Referenser och bilagor. | metodkapitlet diskuteras studiens utformning, hur data sam-
lats in och hur en kvalitativ intervju gar till. I resultatkapitlet finns en litteraturstudie, en
sammanstallning av kommunernas flexibla p-tal, intervjusammanstéllningar och en resultat-
analys. | diskussionskapitlet finns en kritisk diskussion av metodvalet och de slutsatser som
kan dras av studien. | referenskapitlet finns litteratur- och bildkallor samt bilagor.



Bild 1. Tre vanliga typer av parkering: pa gata, pa tomt och i p-hus. Jérgen Kocksgatan, Malmo.

1.5 Definitioner och begrepp

Tabell 1. Definitioner och begrepp.

Begrepp Forklaring

Avlosen
Bel&ggningsstudie

Bilpool

Boendeparkering

Se "Parkeringskop”.

Undersokning av hur en parkering anvéands. Kan go-
ras under ett dygn, under vardagar respektive helger,
pa olika platser, for olika typer av resor, for att se hur
langt bort bilarnas registrerade adresser ar, m.m. Se
till exempel Eskilstunas parkeringsnorm (Eskilstuna
kommun 2013).

Sammanslutning av manga anvandare som delar pa
en eller flera bilar i syfte att utnyttja dem mer effek-
tivt. Finns i flera varianter (Steorn och Goldmann
2017).

Tillstand att mot en manadsavgift fa parkera pa gatu-
mark langre tid &n vad de lokala trafikforeskrifterna
tillater. Ofta billigare an att betala for tillfallig parke-
ring. Motivet ar att bildgare ska uppmuntras att lamna
bilen hemma pa vardagar eller som en I6sning nar
parkering pa tomtmark inte ar rimligt, till exempel i
aldre omraden som byggts innan parkeringsnormer
inférdes (Malmo stad 2010).



BTA

Byggherre

Cykelpool

Exploator

Fastighetsagare

Flexibla p-tal

Frikop
Gron resplan

Grona parkeringskop
Hallbara transporter/
fardmedel

Maxnorm

Miniminorm

Mobility management
(MM)

MM-atgarder
Mobilitetsatgarder

10

”Area av mitvarda delar av vaningsplan begransad
av omslutande byggnadsdelars utsida eller annan for
mitvirdhet angiven begriansning” (SIS 1989, 4).

”Den som for egen rikning utfor eller later utfora pro-
jekterings-, byggnads-, rivnings- eller markarbeten”
(SFS 2010:900, 4 8). Se éven “Exploator”.

Samma funktion som bilpool fast for vanliga cyklar,
elcyklar, ladcyklar etc.

Exploat6r, byggherre och fastighetsdgare anvands
ibland synonymt och blandas latt ihop. | rapporten
anvands genomgaende exploatér, forutom i de fall
nér det ar tydligt att det enbart handlar om fastighets-
dgare.

Den som &ger en fastighet och ar ansvarig att anordna
parkering pa tomten enligt SFS 2010:900. Se &ven
”Exploator”.

”De senaste aren har flera kommuner borjat med flex-
ibla p-tal [vilket] innebér att exploatdren kan paverka
vilket p-tal som ska galla i bygglovet, genom olika
motpresta-tioner” (Hult 2017, 5).

Se ”Parkeringskop”.

e Ibland ett dokument som beskriver de atgarder
som exploatoren atar sig (Karlstads kommun
2016; Lulea kommun 2016).

e Ibland en specifik atgard for ett bostadshus eller
foretag som innehaller MM-atgarder (Orebro
kommun 2016).

e Ibland ett namn for kommunens flexibla p-tal
(Taby kommun 2013).

Namn for flexibla p-tal i Lulea.

Anvands i rapporten som ett samlingsnamn for gang-
, cykel- och kollektivtrafik (d&ven om betydelsen av
begreppet “héllbart” alltid kan diskuteras).

Kommunen sétter ett tak for hur manga parkerings-
platser som exploator far anlagga.

Kommunen kréver att exploatdren ordnar ett minsta
antal platser for bostader, verksamheter m.m.

”Mobility management (MM) ér ett koncept for att
framja hallbara transporter och paverka bilanvand-
ningen genom att forandra resendrers attityder och
beteenden” (Neergaard och Hikansson 2011, 2).

Atgarder som passar in pa beskrivningen av MM.
Anvands i rapporten for de atgarder som kommunen
kraver i utbyte mot sankta p-tal.



P-tal

Parkeringskop

Parkeringsnorm

Utgangstal

Anvands i rapporten om det antal parkeringsplatser
som kommunen beslutat ska gélla for en fastighet,
bade som utgangsvarde i parkeringsnormen och det
som slutligen krévs i ett bygglov.

Ibland anvénds istillet ”parkeringsnorm” for att han-
visa till antal parkeringsplatser. | den hér rapporten
anvénds dock enbart p-tal.

Erbjuder fastighetségare mdjlighet att “kopa sig fria”
fran kravet att ordna parkering pa tomten. Parkerings-
eller frikdp innebér att de betalar en engangssumma
per parkeringsplats till ett parkeringsbolag, ofta det
kommunala, som bygger motsvarande antal platser
pa annan tomt i narheten. Avlésen innebér att fastig-
hetsagaren hyr platser i narheten under lang tid, ofta
25 ar eller mer (Neergaard och Hakansson 2011).

Anvands i rapporten for hela det dokument som inne-
haller en kommuns p-tal. | litteratur kan dokumentet
kallas parkeringsnorm, -policy, -plan, -strategi, -tal
eller nagot annat.

Anvands i rapporten for det p-tal som géller enligt
parkeringsnormen utan sankning genom olika atgar-
der.
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2 Metod

2.1 Studiens upplagg

Forst har en litteraturgenomgang genomforts for att samla in kunskap om flexibla p-tal, par-
keringsnormer och bilens paverkan pa samhallet. Darefter har en intervjuguide tagits fram
med intressanta fragestallningar indelade efter amne. En enkaét har sedan skickats ut till kon-
taktpersoner i 44 kommuner och av de svarande har tio valts ut att inga i studien. Parkerings-
normer for de kommuner som vill delta har studerats och en tjansteman i varje kommun har
intervjuats.

2.2 Fallstudie

Syftet med studien &r att samla ihop erfarenheter fran utvalda kommuner, nagot som kan
beskrivas som ett antal fallstudier. Enligt Merriam (1994) &ar en kvalitativ fallstudie anvand-
bar vid studier av insikter, upptackter, asikter och tankar. Den skapar ny teori istallet for att
prova befintlig. Den anvands ocksa nar anvandbara indikatorer saknas. En fordel med fall-
studier ar att de ofta skrivs pa vanlig prosa istéllet for tekniskt eller vetenskapligt facksprak
och darfor kan bli mer lattillgangliga och spridda. Till nackdelarna raknas att resultatet inte
helt kan generaliseras, samt risken att forskaren inte gor neutrala val (engelska: bias) och
darmed kan paverka resultatet (Merriam 1994).

2.3 Litteratursokning

| studien ingar en litteraturgenomgang for att sammanstalla befintlig kunskap och satta stu-
dien i ett sammanhang. Litteraturen bestar framst av bécker, offentliga rapporter och veten-
skapliga tidskriftsartiklar. Nagra titlar har hittats pa bibliotek, nagra har handledarna pa
LTH och Trivector Traffic tipsat om och ytterligare andra har hittats med databassokning
och uppfdljning av refererade kallor. Tva databaser har anvénts: Transguide som samlar
svensk transportforskning och drivs av Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
samt amerikanska Transportation Research Database (TRID). De sokstrangar som anvants
visas i Tabell 2.
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Tabell 2. Férteckning 6ver anvanda databaser och sokstrangar.

Transguide  Parkeringsnorm?

Transguide  Parkeringstal?

Transguide  Bilpool?

Transguide  Kollektivtrafik AND tillg?

TRID Flexible ”parking requirements”

TRID *cycl* AND *facilit* AND car ownership

2.4 Intervjuer

2.4.1 Intervjumetodik

Enligt Kvale och Brinkmann (2014) &r kvalitativa intervjuer ett bra metodval nar manskliga
erfarenheter ska studeras, men samre for kvantitativa undersokningar eller vid prévning av
en hypotes. De foreslar att intervjuprocessen delas upp i sju stadier vilket hjalper framfor allt
nyborjare att genomfora en intervjustudie, se Tabell 3.

Tabell 3. Intervjuprocessens sju steg enligt Kvale och Brinkmann (2014).

1. Tematisering Borja med att formulera syftet for undersokningen. Stall dig fragan
vad som ska studeras och varfor innan du bestammer hur.

2. Planering Utga fran de sju stadierna samt vilken kunskap som soks nar du lagger
upp en plan for studien.

3. Intervju Anvand en intervjuguide under intervjuerna, men var inte for last vid
en forutbestdmd bild av hur intervjun ska fortlépa. Var medveten om
relationen mellan dig sjalv och intervjupersonen.

4. Utskrift For att underlatta analys av resultatet ar det bra att skriva ut intervjun.
5. Analys Valj ratt analysmetod utifran studiens amne och syfte.

6. Verifiering Kontrollera studiens validitet, reliabilitet och generaliserbarhet.

7. Rapportering = Sammanstéll och redovisa resultatet i en vetenskaplig rapport.

Kvalitativa intervjuer delas ibland upp i olika typer, till exempel ostrukturerad eller semi-
strukturerad intervju. En sadan uppdelning ar inte det viktiga — poangen med en kvalitativ
intervju ar att den ar fri och kan varieras, till skillnad fran kvantitativa intervjuer baserade
pa frageformular. Resultatet blir bredare och mer nyanserat istéllet for djupt och jamforbart.
Den tillater intervjusubjektet att beskriva handelser och forskaren att félja upp icke-plane-
rade men relevanta dmnen (Ahrne och Eriksson-Zetterquist 2015).
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| en intervjusituation finns ofta en maktasymmetri. Det ar forskaren som leder samtalet, be-
stammer vilka fragor som tas upp och som har tolkningsmonopol. Intervjupersonen har till
uppgift att svara, far sallan sjalv stalla fragor, ar inte nddvandigtvis expert pa omradet och
har liten eller ingen majlighet att paverka efterarbetet. Underlaget kan leda till undanhallande
av information eller anpassning av svaren till nagot som kan forvantas (Kvale och Brink-
mann 2014).

Det finns flera etiska aspekter att ta hansyn till vid en intervju. For det forsta ska informerat
samtycke inhamtas fran alla intervjupersoner, dar det tydligt framgar vad studiens syfte ér,
hur personuppgifter kommer redovisas och att det nar som helst &r tillatet att dra sig ur stu-
dien utan risk for negativa konsekvenser. Vidare ska forskaren reflektera 6ver mojliga nega-
tiva konsekvenser for deltagarna och uppvisa ett professionellt beteende i intervjusituationen
(Kvale och Brinkmann 2014).

2.4.2 Urval

Det finns olika metoder for hur urval av intervjusubjekt kan goéras. Ahrne och Eriksson-
Zetterquist (2015) beskriver ett tvastegsurval dar forst organisation och sedan person inom
organisationen viljs ut. Om valet kan goras slumpvis ar det bra, men beroende pa studiens
syfte ar det inte sakert att det &r mojligt: om personer med specialistkunskaper soks kan man
som forskare behdva ledas ratt. Da &r det extra viktigt att reflektera kring urvalsprocessen.

For att hitta relevanta kommuner skickades en enkéat ut med e-post till kontaktpersoner i 44
storstadskommuner, stérre kommuner och pendlingskommuner i Sverige (SKL 2016), se
Figur 5 respektive Bilaga 1. Urvalet baserades pa en lista tillhandahallen av Trivector Traf-
fic.

2.4.3 Genomforande

Intervjuerna har hallits per telefon eller pa plats. Alla intervjuer har spelats in i samtycke och
alla har godkant namnpublicering. | efterhand har kompletterande fragor skickats till ett fatal
intervjuade.

2.5 Analysmetod

Enligt Merriam (1994) syftar fallstudier framst till att vidga forstaelsen for ett fenomen ge-
nom att ga pa djupet. Det star i motsats till de vetenskapliga metoder som vill préva hypote-
ser och hitta lagar som galler de flesta eller alla undersokningsobjekt. Men en fallstudie kan
designas sa att resultaten inte blir helt isolerade till det specifika fallet, till exempel genom
att studera flera likartade fall. Det gor att slutsatser kan dras ocksd om andra liknande, €j
studerade fall, med forbehall foratt de inte ar absolut generella (Merriam 1994).
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3 Resultat

3.1 Litteraturgenomgang

3.1.1 Parkeringsnormer

Enligt plan- och bygglagen (SFS 2010:900) maste det finnas parkering i skalig utstrackning
pa eller i narheten av en tomt som ska bebyggas. Ansvaret for den enskilda tomten ligger pa
fastighetsagaren. Samtidigt har kommuner ett évergripande ansvar for att planera markan-
vandning, aven parkering. For att leva upp till lagkravet anvander manga kommuner parke-
ringsnormer med férdiga schablontal for att slippa utreda vad som &r skaligt vid varje ny-
bygge. Uppfyller inte fastighetsdgaren normen sa ger kommunen sallan bygglov (Hult 2017;
Eskilstuna kommun 2016; Malmé stad 2010).

Svenska parkeringsnormer har sitt ursprung i statliga utredningar fran 1950- och 1960-talen,
en tid nar bilinnehavet i Sverige 6kade snabbt och tjanstemannen inspirerades av billandet
USA (T@I 2014; Lundin 2008). De fa befintliga parkeringsplatser som fanns réackte inte till
och trafikkaoset i innerstdderna var ett faktum. Ldsningarna som presenterades var att par-
kering pa gata reglerades och att statliga parkeringsnormer fér bade ny och befintlig bebyg-
gelse togs fram (Lundin 2008). Annu idag, snart 60 ar efter de forsta parkeringsnormerna, ar
de fortfarande det mest anvéanda sattet for kommuner att leva upp till lagkravet (Hult 2017).

Det fanns dock andra forslag pa hur parkeringsproblemet skulle l6sas. Hogerpartiet (nuva-
rande Moderaterna) ansag det orimligt att med hjalp av parkeringsnormer kréva tomtparke-
ring 1 storre stader. Vidare var “atskilliga hundra meter” ett rimligt avstand till boendepar-
kering, och partiet sag det som troligt att marknaden kunde l6sa parkeringsbehovet (Hoger-
partiet 1961).

Tabell 4. Jamforelse mellan ndgra kommuners p-tal i centrum eller motsvarande.

Bilplatser/1000 m? BTA, centrumzon

Eskilstuna ' 0-6,5

Karlstad 1-7
Linkoping 8

Lund 5,3
Orebro 4-6

Plan- och bygglagen staller inget krav pd kommuner att anvanda parkeringsnormer (Envall
2013). Trots det har parkeringsnormer blivit standard och de flesta kommuner anvander en
av tva principer: miniminorm eller maxnorm. Miniminormer ar det vanligaste och innebéar
att en exploator aldaggs att tillhandahalla ett minsta antal parkeringsplatser. Motsatsen ar
maxnormer dar kommunen satter ett tak for antalet tillatna parkeringsplatser pa en tomt. Det
finns aven kommuner som kombinerar de tva och anger ett spann med lagst respektive hogst
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antal tillatna parkeringsplatser (Hult 2017). P-talen for flerbostadshus i de intervjuade kom-
munerna beskrivs utforligt i kapitel 3.3. En kort sammanstéllning av utvalda kommuner visas
I Tabell 4.

3.1.2 Effekter av parkeringsnormer

Pa 1950- och 60-talet var innerstaderna alldeles for tatbebyggda for att tillgodose de nya
kraven, som dven gallde befintlig bebyggelse. Ingenjorerna lyckades dock koppla samman
parkeringsproblemet med de bostadssaneringar som pabdrjades vid samma tid (Lundin
2008). Den aldre, tata och smaskaliga bebyggelse som dominerade i svenska stadskarnor
revs och ersattes av storskaliga modernistiska bostader, kontor och parkeringshus, se exem-
pel i Bild 2. Till viss del berodde det pa husens ofta daliga skick och en politisk vilja att hoja
levnadsstandarden (Murath och Norén-Brunback 1989). Men det gjordes alltsa ocksa for att
anpassa samhaéllet till bilismens krav pa framkomlighet (Lundin 2008).

‘ ; h' P ¢ ’;}_’ y~ ’ < T Y 2 o«
Bild 2. Kvarter vid Majorsgatan, Malmg. Fotot till vanster ar taget pa 1950- eller 1960-talet och visar
tva likartade kvarter utan synlig parkering pa kvartersmark. Efter bostadssanering ersattes vanstra
kvarteret av p-huset Anna och ett storskaligt lagenhetshus. Det hégra fick behalla sin historiska

struktur (Murath och Norén-Brunbéack 1989) . Bild: Eniro (2018).

Rivning av gammal bebyggelse var en direkt, konkret foljd av normerna. Men pa langre sikt
har effekterna blivit &nnu storre. De parkeringsnormer som anvéndes under 1950- och 1960-
talen var ideologiskt fargade av bilforesprakare. Eftersom nastan halften av dagens bostader
byggdes mellan 1956 och 1974 har deras bilvanliga miljoer och hdga p-tal paverkat sam-
hallet i stort och fortsétter att géra sa an idag (Lundin 2008). Ett exempel &r Staffanstorp:

”Staffanstorp manifesterar det schematiskt och storskaligt planerade, och efter bilen fullstén-
digt anpassade, bostadsomradet.” (Lundin 2008, s 270)
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For fardmedelsval vid pendling har parkeringsutbudet stor betydelse. Med gott om gratis
parkering pa arbetsplatsen blir bilpendlingen hog, men dven sma avgifter kan gora stor skill-
nad: i Karlstad infordes en manadsavgift motsvarande 150 kronor pa sjukhusomradet vilket
ledde till minskad bilpendling. Framfor allt forsvann kortvéaga bilresor mindre an fem kilo-
meter (Koucky och Renhammar 2012).
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Bild 3. Istallet for att maximera antalet parkeringsplatser finns planteringar med jamna mellanrum.
Proskauer Strasse, Berlin.

3.1.3 Kiritik mot minimi- respektive maxnormer

Miniminormer gverskattar ofta behovet av parkering vilket leder till verutbud och darmed
okat bilanvandande. | forlangningen riskerar ett for stort parkeringsutbud att paverka en stads
ekonomiska tillvaxt och attraktivitet (SKL 2013). Det beror till viss del pa att allt i samhallet
blir dyrare: enligt Shoup (2014) &r parkeringsplatsers andel av kostnaderna for nybyggda
kontor normalt mellan 25 och 30 procent. Trots den stora kostnadsandelen ar det mycket
ovanligt att hela priset for parkering synliggors och betalas av anvandaren. For bostader ba-
kas hela eller delar av kostnaden in i hyran, bostadsrattsforeningens avgift eller i kdpeskil-
lingen. For handel som erbjuder gratis parkering doljs kostnaden i hdgre varupriser
(Manville 2014). En berékning av kostnaden for olika typer av parkeringsplatser i Malmo
visas i Tabell 5.
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Tabell 5. ”Grov beriikning av kostnaderna (2009) for olika sorters parkeringslsningar. | totalkostnaden
ingar saval ett uppskattat markpris, ranta, avskrivning, och driftskostnader. Samnyttjande av parke-
ringen har inte beriiknats.” (Malmé stad 2010, 8)

Typ av parkering Byggkostnad/ Totalkostnad/ Totalkostnad/
bilplats bilplats och ar bilplats och ma-
nad

Markparkering 15 000 8 000 700

P-hus 120 000 20 000-25 000 1 500-2 000
Garage -1 250 000 30 000-35 000 2 500-3 000
Garage -2 350 000 35 00045 000 30004 000
Garage -3 450 000 45 000-55 000 4 0004 500

Trots nackdelarna med miniminormer anvénds de fortfarande av manga svenska kommuner.
En anledning star att lasa i Malmo stads remissforslag till ny parkeringspolicy:

”Om kommunen istillet skulle anta en maxnorm, alltsé sitta ett tak for hur manga platser
som far lov att anlaggas, finns risken att ansvaret upplevs falla pa kommunen om antalet
platser sedan i praktiken inte visar sig racka.” (Malmo stad 2018, 19)

Nackdelen med maxnormer &r alltsa risken att utbudet inte kommer att motsvara efterfragan
vilket leder till klagomal och att bilar parkeras pa andra platser, sa kallad 6verflyttning (eng-
elska: spillover). Ett exempel pa fenomenet ar @restad, en stadsdel mellan Képenhamn och
Kastrups flygplats, som har lagt p-tal i forhallande till 6vriga kommunen. Det har lett till
overbelastning av relativt narliggande, kostnadsfri gatuparkering i grannomradet (Collin
Eriksen 2018). Enligt Ison och Mulley (2014) ar dock forflyttningsproblematik och lokalt
missnoje att anse som mindre allvarliga och lattare att atgarda, an de strukturella problem
som miniminormer ger upphov till. Maxnormer har ocksa lattare att paverka bilinnehav: dels
genom férre parkeringsplatser, dels genom tétare stad som minskar behovet av bil (Rye och
Koglin 2014).

Alternativ till kommunala parkeringsnormer kan vara nationella riktlinjer eller att se till en
fastighets tillganglighet inklusive hallbara fardmedel (SKL 2013). Envall (2013) rekommen-
derar att framfor allt storstadskommuner separerar bostads- och parkeringsmarknaden och
later den fria marknaden ta Gver ansvaret for parkeringsforsorjning, med andra ord att slopa
parkeringsnormen helt. Pa det séttet utnyttjas marken béattre och parkeringens verkliga pris
synliggors.

3.1.4 Mobility management
Mobility management (MM) ar ett vitt begrepp for atgarder som gor manniskors resebete-

ende mer hallbart. Det handlar frimst om “mjuka” &tgédrder som information, service och
koordinering av aktorer for att komplettera ”harda” atgérder som ny infrastruktur (MAX
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2009). Ett EU-forskningsprojekt har tagit fram strategier och informationsmaterial for att
implementera MM i lokala planeringsprocesser som darefter anpassats till svenska forhal-
landen, kallat MaxLupoSE. Dér féresprakas bland annat MM-radgivning for exploatorer,
framjande av bilfria boenden, flexibla p-tal, parkeringsk6p och maxnormer, se Tabell 6
(Neergaard och Hakansson 2011).

Tabell 6. Atgarder for att integrera MM i kommunal planering enligt MaxLupoSE. Nagra &tgarder
liknar eller 6verlappar varandra (Neergaard och Hakansson 2011).

1

10

Atgard
Hallbar lokalisering och planering

Tydliga kriterier for nar miljokon-
sekvensbeskrivning (MKB) ska
goras

Funktionell
integrering

och organisatorisk

MM-radgivning till byggherrar

MM-planer som krav eller

forhandlingsfraga

Framja bilfria bostadsomraden/
omraden med lagt bilinnehav

Flexibla parkeringsnormer med
avsteg for till exempel MM-plan

Parkeringskop

Maximalt antal parkeringsplatser
(maxnorm)

Maxtak for biltrafik till besoks-
intensiva anlaggningar

Beskrivning

Bygg nara/i befintlig bebyggelse, pa cykelavstand
till centrum och langs kollektivtrafikstrak. Mini-
mera ny vagbyggnad.

Exempel: MKB ska goras om mer &n 300 parke-
ringsplatser ingar i en detaljplan, da trafik orsakar
buller och avgasutslapp.

Trafikkompetens ska ingd i Gversikts- och detaljpla-
nearbetens tidiga skeden.

Information pa kommunens hemsida, i tryckt form
vid bygglovsansokan. Radgivning med MM-ansva-
rig hos kommunen.

Krav kan stéllas om kommunen dger marken. An-
nars forhandling vid bygglov, viktigt framfora att
bade kommun och exploator kan tjana pA MM ge-
nom exempelvis farre p-platser eller hogre tillaten
tathet.

Kommunen bér gora bilfritt boende mojligt i parke-
ringsnorm, uppmuntra exploatérer och begrénsa
boendeparkering pa gatumark.

Kommunen bor tillata sankta p-tal om exploatcren
atar sig att ta fram en MM-plan, ordna bilpool eller
andra MM-atgarder.

Fastighetsagaren far under lang tid hyra parkerings-
platser pa narliggande tomt, eller betala ett engangs-
belopp till kommunen som anlégger parkeringsplat-
ser i nérheten.

Maxnorm kan anvandas i hela kommunen, for vissa
omraden eller for viss typ av bebyggelse. Undviker
miniminormens risk for dverutbud.

Om det 6verenskomna taket 6verskrids ska atgarder
for att minska biltrafiken vidtas.
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Ett exempel pa en MM-atgard ar Grona resplaner, ett satt for verksamheter att paverka sina
anstalldas resvanor. Genom att kombinera reseinformation, kampanjer och ekonomisk styr-
ning (exempelvis gratis kollektivtrafikkort i en manad eller hojda parkeringsavgifter) kan
bilanvandningen bli uppemot 25 procent lagre (Dickinson och Wretstrand 2015). Resultatet
fran en fallstudie av hur bilpendling till arbetsplatser paverkas beroende pa parkeringsavgift
visas i Figur 1.

For anvandaren fri parkering  Anvandaren far leta och
betala for parkeringen

Ga
2 8 8
L £ Cykla
57 i
50 Bil
58
Kollektiv-
trafik

Figur 1. Fardmedelsférdelning i procent vid gratis respektive avgiftsbelagd arbetsplatsparkering.
Intervjuer med 1 600 personer i Kista, Stockholm (Envall 2013, 7).

Parkeringskop ar en mojlighet for exploatorer att kopa sig fria fran kravet att ordna parke-
ringsplats pa tomten. Vid frikop betalar exploatoren en fast summa per parkeringsplats till
ett parkeringsbolag, ofta det kommunala, som atar sig att bygga parkeringsplatsen pa en
annan tomt. Vid avl6sen skriver exploatoren ett langsiktigt avtal med en narliggande fastig-
hetsagare om att hyra parkeringsplats i dennes parkeringsanldggning (Neergaard och
Hakansson 2011). Fordelen med parkeringskop ar effektivare markanvandning och ar darfor
framst tankt for stadskarnor och stérre nybyggnadsomraden (SKL 2013).

3.1.5 Bilpool

En bilpool innebar att flera personer delar pa en bil istallet for att 4ga varsin. Bilpooler ka-
rakteriseras ofta som fasta eller flytande: antingen har de fasta forhyrda platser dar poolbilen
maste hamtas och lamnas eller sa far de parkeras var som helst inom ett storre avtalat omrade.
De kan vara publika och 6ppna for alla som vill bli medlemmar, helt slutna som exempelvis
kommunala bilpoolsflottor, eller halvéppna dér poolbilarna dagtid anvands av féretag och
kvallar och helger av privatpersoner (Steorn och Goldmann 2017).

Bilpooler har manga fordelar. De okar héllbara fardmedels reseandelar, ger tillgang till nya
energieffektiva bilar ocksa for dem som inte har rad att kopa sadan samt leder till lagre bil-
innehav och farre bilresor for anslutna medlemmar. Det sistndmnda gor att farre parkerings-
platser behdvs: enligt flera studier ersatter en bilpoolsbil cirka fem privatédgda bilar (Millard-
Ball et al. 2005; Shaheen, Cohen och Chung 2009). Ur en privatpersons perspektiv ar forde-
larna till stor del praktiska. Ansvar for dgande, service, underhall och ekonomi tas av nagon
annan (Steorn och Goldmann 2017).
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En forutsattning for att bilpooler ska lyckas ar goda forutsattningar for gang, cykel och kol-
lektivtrafik, hogt tryck pa parkeringsplatser och lagt bilinnehav hos anvandarna. Beskriv-
ningen passar in pa tatbebyggda stadsmiljoer, dar ocksa bilpooler &r vanligare, an glesa for-
orter. En annan faktor &r att politiker, offentliga och privata organisationer och foretag stottar
bilpoolerna med allt fran lagandringar till stodmedlemskap och marknadsforing
(Millard-Ball et al. 2005).

3.1.6 Cykelatgarder

I en litteraturstudie (Heinen, van Wee och Maat 2010) undersoks hur en mangd faktorer
paverkar manniskors cyklande. Trygga och sakra cykelparkeringar, véalutbyggt och samman-
hangande cykelvagnat av hog standard, lagt bilinnehav och tillgang till cykel samt i viss man
dusch och omkladningsrum pa arbetsplatser okar alla andelen cykelpendlare. Vanor och so-
ciala normer spelar ocksa stor roll for om en person cykelpendlar (Heinen, van Wee och
Maat 2010).

EU:s cykelstrategi foreslar att p-tal for cykel ska inkluderas i nationella och lokala byggreg-
ler. For elcyklar géller att de ska jamstéllas med andra elfordon och att medlemslander ska
forespraka laddstationer (ECF 2017). Sveriges nationella cykelstrategi forordar att cykeltra-
fiken maste ges storre utrymme i samhallsplaneringen. Tata stadsstrukturer, sammanhang-
ande cykelvagnat och cykelparkeringar pa ratt platser och utformade for vanliga cyklar,
elcyklar och ladcyklar (Naringsdepartementet 2017).

3.1.7 Flexibla p-tal

”Grundtanken bakom flexibla parkeringstal &r att de boende/invanarna efterfrégar rorlighet
eller tillganglighet till vissa malpunkter och inte per definition bilparkering.” (Orebro kom-
mun 2016, 10)

Att bara ha ett enda, generellt p-tal i en stad eller kommun &r en kritiserad modell och alter-
nativt utformade parkeringsnormer har fatt ett uppsving pa senare ar (Engel-Yan och Pass-
more, 2010). Flexibla p-tal &r ett sétt att ta hansyn till varje tomts forutsattningar for kollek-
tivtrafik, cykel och gang (SKL 2013). Det var faktiskt dven grundtanken med de statliga
parkeringsnormer som gavs ut pa 1960-talet, men perspektivet foll bort eftersom manga re-
missinstanser efterfragade enkla, tydliga riktlinjer utan svarforstaeliga berdkningar (Lundin
2008). Begreppet flexibla p-tal ar darfor ett relativt nytt verktyg i svenska parkeringsnormer,
som tillsammans med andra atgarder behovs for att reglera parkering i stader (Envall 2013).
| samband med de nya stadsmiljoavtalen, se kapitel 3.1.10, har 19 kommuner infort eller
planerar att infora flexibla p-tal (Hult 2017).

Flexibla p-tal anvands i den har studien med betydelsen att exploatorer ges tillstand att bygga
farre parkeringsplatser an vad parkeringsnormen foreskriver om de uppfyller kriterier beslu-
tade av kommunen. Vanligen handlar kriterierna om att forbattra forutsattningarna for cykel-
och kollektivtrafik genom att bygga lattatkomliga cykelgarage eller sponsra kollektivtrafik-
kort, eller om att minska bilinnehavet genom att bilpool inkluderas i hyran (Hult 2017;
Malmg stad 2018). Variationen ar stor och en sammanstéllning av de intervjuade kommu-
nernas flexibilitet finns i kapitel 3.3. Ett exempel visas i Figur 2.

Andra varianter pa flexibilitet &r zon- och stadstypsbaserade p-tal. De innebér att en kommun
delas in i omraden, antingen geografiska zoner eller efter vilken stadstyp som finns eller
onskas. Stadstypsindelning ar nagot mer framtidsinriktad och detaljerad &n zonindelning,
men ar ocksa dyrare eftersom den alltid kraver utredning (Engel-Yan och Passmore 2010).
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Utgangspunkt 6 bilplatser per 1000 m? BTA, miniminorm med flexibla atgarder
ar 4 bilplatser per 1000 m? BTA

Bilpool implementeras 6*0,8=4,8 (-20%)
Bilparkering ordnas i garage under mark 4,8%0,9 = 4,32 = 4 (-10%)

Figur 2. Exempel hur slutgiltigt p-tal kan beraknas, fran Orebros parkeringsnorm (Orebro kommun
2016, 10).

Porslinsfabriken &r ett nybyggt kvarter i centrala Géteborg som anvént en form av flexibla
p-tal. Omradet har medgetts relativt laga p-tal (0,57 per lagenhet) pa grund av ett gott utbud
av kollektivtrafik. P-talens inverkan pa de boende har utvarderats i en rapport fran Statens
véag- och transportforskningsinstitut (VTI). Boende i kvarteret uppger att de anvander bil i
mindre utstrackning an de gjorde innan de flyttade dit, vilket delvis beror pa lagre p-tal men
ocksa pa det centrala laget och den goda tillgangen pa kollektivtrafik. Férandringen ar dock
inte drastisk (Hrelja, Henriksson och Antonsson 2016).

3.1.8 Bilfritt boende

Ett exempel pa nar flexibla p-tal anvands fullt ut ar bilfria boenden. Namnet &r en aning
missvisande eftersom bilfria boenden i litteraturen ofta karakteriseras av laga p-tal och/eller
Iag tillganglighet for bilar. Fordelarna med bilfritt boende &r flera: battre hélsa for de boende,
lagre utslapp av vaxthusgaser och hélsofarliga @mnen, stérre andel gronyta och beteendefor-
andringar ocksa hos bilagare bosatta i omradet (Melia 2014). | Sverige stélls krav pa till-
ganglighet for funktionsnedsatta samt mojlighet till angéring, nagot som omojliggor exakt
noll som p-tal (SFS 2010:900; Karlstads kommun 2016).

3.1.8.1 Omraden med begransad tillganglighet

Melia (2014) beskriver en vanlig typ av bostadsomraden som karakteriseras av mycket laga
p-tal och forbud mot biltrafik i direkt anslutning till ingdngarna. De &r vanliga i storre stader
i Tyskland och Nederlanderna. | vissa omraden ar det forbjudet for de boende att dga bil, i
andra finns ett fatal p-platser som lottas ut eller saljs enskilt. Bilfria omraden aterfinns ocksa
i de svenska miljonprogrammen, baserade pa trafikplaneringsskriften SCAFT 68, men med
den vasentliga skillnaden att p-talen & mycket héga (Hagson 2004).

Vauban &r en stadsdel i Freiburg, Tyskland, som byggts pa ett fore detta flygfalt. Vid plan-
laggning av omradet beslutades att sma kollektiv skulle ha ratt att bygga sina egna hus, samt
att det skulle vara “parkeringsfritt”. Resultatet blev ett relativt lag p-tal (0,5 parkeringsplat-
ser/hushall), dar alla platser finns i parkeringshus i omradets utkant. Dér erbjuds de boende
att kopa en parkeringsplats vars kostnad ar uppdelad i kopeskilling och manadsavgift. Beso-
kare hanvisas till samma p-hus dar de betalar innerstadstaxa, trots att omradet ligger tre kilo-
meter fran centrum. Biltrafik ar tillaten fram till husen for att mojliggora transporter, men
gatorna anvands dven som lekyta for barn och kannetecknas av mycket 1ag trafikintensitet
(SKL 2013; Melia 2014).

3.1.8.2 Fotgangarcentrum och gagator

En tredje typ av bilfritt boende har uppstatt i de europeiska stadskéarnor som byggdes innan
bilar fanns eller togs hansyn till. Har &r gaturummet trangt och utrymmet for parkering ytterst
begransat, samtidigt som de har relativt hog befolkning. Platsbristen leder till att manga in-
vanare valjer att inte ha egen bil. Groningen, Nederlanderna, har gatt ett steg langre och gjort
néra halften av gatorna i centrum trafikfria. Boende och bestkare som dnskar parkeringsplats
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ar hanvisade till p-hus i utkanten av centrum. Strategin har lett till mycket lagre bilinnehav
an riksgenomsnittet (Melia 2014).

| Sverige &r gagator ett vedertaget begrepp. Da handlar det, till skillnad fran ovan beskrivna
fotgangarcentrum, oftast om enstaka gator i centrum med fokus pa handel. De ar liksom
miljonprogrammens bilfria omraden ett resultat av SCAFT 68, dar gagatan ska fungera som
en bilfri 6 omgiven av ett stort gatunéat och inte vara en l&nk i ett storre system for fotgangare
(Lundin 2008).

3.1.9 Nationella mal kopplade till parkering

Enligt plan- och bygglagen (SFS 2010:900) ska kommunerna ta hénsyn till nationella och
regionala mal, planer och program. Dértill har manga kommuner egna mal om hallbarhet,
trafik och milj6. Har presenteras nagra nationella mal — kommunala mal kopplade till par-
kering har inte studerats systematiskt men ingar ibland i parkeringsnormen, se kapitel 3.3.

For snart 30 ar sedan beslutade Sveriges riksdag att miljopolitiken skulle formuleras i tretton
mal. Antalet mal och deras exakta formuleringar har &ndrats manga ganger och ar idag uppe
i ett Overgripande och visionart Generationsmal, sexton amnesspecifika Miljomal och flera
detaljerade Etappmal (Naturvardsverket 2017). Parkering och transporter har anknytning till
flera av miljomalen sasom Begransad klimatpaverkan, Frisk luft och God bebyggd miljo, se
Figur 3.

God bebyggd miljo

Stader, tatorter och annan bebyggd miljo ska utgdra en god och halsosam livsmiljo
samt medverka till en god regional och global miljo. Natur- och kulturvéarden ska
tas till vara och utvecklas. Byggnader och anlaggningar ska lokaliseras och utfor-
mas pa ett miljdanpassat satt och sa att en langsiktigt god hushallning med mark,
vatten och andra resurser framjas.

Figur 3. Definition av miljomalet God bebyggd miljo (Boverket 2014, 11).

De atgarder som utfors idag handlar till stor del om att framja hallbara transporter sa att
behovet av biltrafik minskar (Naturvardsverket 2011). Forslag pa styrmedel kopplade till
parkering finns med som forslag for att miljomalen ska uppnas. Kommunal skatt pa parke-
ringsplatser, stod till kommuners planverktyg och battre forutsattningar for bilpooler lyfts
fram i en rapport som kopplar miljomalen till hallbar stadsutveckling (Naturvardsverket
2015a, 2015b).

Riksdagen har ocksa antagit ett 6vergripande transportpolitiskt mal:

“Transportpolitikens mal ska vara att sdkerstdlla en samhéllsekonomiskt effektiv och lang-
siktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och nédringslivet i hela landet.” (Prop.
2008/09:93, 13)

Som stéttande mal finns Hansynsmalet som tar upp hélso-, miljo- och sakerhetsperspektivet,
och Funktionsmalet, som ser till tillganglighet och anvandbarhet, se Figur 4. De har ett antal
preciserade formuleringar vardera, bland annat att Sveriges fordonsflotta ska vara oberoende
av fossila branslen 2030 och att forutsattningarna for gang-, cykel- och kollektivtrafik ska
forbéattras (Proposition 2008/09:93).
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Funktionsmal
Tillganglighet

Overgripande
transportpolitiskt
mal
Hansynsmal
Sakerhet, miljo
och hélsa

Figur 4. De transportpolitiska méalens struktur (Prop 2008/09:93).

3.1.10 Stadsmiljoavtal

Stadsmiljoavtal heter egentligen “stod for att fraimja héllbara stadsmiljoer” (SFS 2015:579)
och &r en mojlighet for landsting och kommuner att s6ka bidrag hos Trafikverket for i forsta
hand kapacitetsstarka och resurseffektiva kollektivtrafik- och cykelldsningar. Avtalen infor-
des 2015 efter norsk modell (Hult 2017). Myndigheten bidrar med som mest 50 procent av
kostnaden for ett projekt och kraver i utbyte att landstinget eller kommunen genomfor atgar-
der som okar andelen hallbara transporter eller bostadsbyggande (SFS 2015:579).

Motprestationerna handlar ofta om resurssnala atgarder som planering och riktlinjer, nod-
vandiga for att 6ka efterfragan pa de hallbara fardmedel som bidraget anvands till (Adell et
al. 2017). Forandrade parkeringsnormer eller p-tal har visat sig vara en popular motpresta-
tion och ingar i 27 av 64 ingangna stadsmiljoavtal. Det ar dock inte sakert att flexibla p-tal
ar en direkt foljd av dem utan arbetet kan ha paborjats innan avtalen ingicks (Hult 2017).

Syftet med stadsmiljoavtal &r att snabba pa Gvergangen fran bil till hallbara fardmedel, nagot
som ofta kraver stora investeringar fran kommuner och landsting. Motsagelsefullt nog byg-
ger dock Trafikverkets egna investeringar pa en fortsatt 6kad biltrafik, en strategi som mot-
verkar stadsmiljoavtalen (Adell et al. 2017).

Bild 4. Bygget av sparvag i Lund paborjades 2017 och finansieras delvis med pengar frén
stadsmiljavtal.
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3.2 Enkater

26 kommuner svarade och de som uppgav att de tillampar flexibla p-tal och dnskade delta i
studien kontaktades. Ett fatal kommuner uppvaktades mer intensivt for att fa till stand en
intervju eftersom de bedémdes ha intressanta erfarenheter av flexibla p-tal. De tio utvalda
kommunernas svar visas i Tabell 7.

1. Har ni en parkeringsnorm/policy i kommunen? Om ja, nar antogs den
senaste versionen?

2. Ger normen mojlighet att sénka p-talen om fastighetsagaren ordnar cykel-
infrastruktur, bilpool eller annat som motprestation?

Om ja:

3. Tillampas flexibiliteten?
Har flexibiliteten reviderats nagon gang?
Kan ni tanka er att stalla upp pa en telefonintervju den narmsta mana-

den?

Figur 5. Enkét som skickats till 44 kommuner.

Tabell 7. Kommuner utvalda for intervju.

Eskilstuna Flexibla p-tal antagna januari 2016.

Gévle Flexibla p-tal antagna 2015.

Karlstad Flexibla p-tal antagna december 2016.

Linkdping Flexibla p-tal antagna 2012.

Luled Flexibla p-tal antagna 2017.

Lund Flexibla p-tal antagna 2013.

Malmo Flexibla p-tal antagna 2010.

Taby Flexibla p-tal antagna 2013.

Upplands Trafikplan med statiska p-tal men projektspecifik flexi-
Vasby bilitet antagen 2013. Bilfritt boende i Vinnova-projekt.
Orebro Flexibla p-tal antagna februari 2016.
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3.3 Parkeringsnormer for intervjuade kommuner

Hér presenteras korta sammanstéllningar av de intervjuade kommunernas utformning av
flexibla p-tal, ordnade efter intervjudatum. P-tal for cykel- och bilparkering i flerbostadshus
finns med som en grov jamférelse, men vilken enhet som anvénds, utformning och zonin-
delning varierar stort. Arbetsplatser och verksamheter har utelamnats eftersom de inte alltid
omfattas av flexibiliteten.

Det varierar stort hur kommunerna presenterar sina p-tal. | de flesta fall finns kortare eller
langre avsnitt med historik, forklaringar och motiveringar. Taby presenterar p-talen som en
regelsamling och hanvisar till andra dokument for fordjupning och Lulea har tagit fram ett
fortydligande dokument om sina flexibla p-tal. Flera kommuner har ocksa en parkerings-,
trafik- eller transportpolicy som pa ett mer Gversiktligt satt presenterar kommunens vilja och
inriktning. Policydokument ingar inte i studien.

Kallhanvisningen i borjan av respektive kommuns kapitel galler for hela kapitlet, om inte
annat anges.

3.3.1 Linkdping

Linkdpings senaste parkeringsnorm Parkering i planering och bygglov (Linkdpings kom-
mun 2012) antogs i februari 2012 och ersatte en tidigare norm fran 1996. De nya p-talen
baserades enligt dem sjalva pa kommunens trafikstrategi, en inventering av befintlig parke-
ring, en kommunal resvaneundersokning (RVU), andra kommuners parkeringsnormer samt
fyrstegsprincipen. Alla angivna p-tal & minimikrav men om exploatéren vill bygga fler an
vad p-talet anger ska det goras pa hojden och inte som markparkering. Kommunen delas upp
i tvd zoner: zon 1 &r centrala Linkoping innanfor yttre ringleden, zon 2 Gvriga staden samt
tatorter i kommunen, se Figur 6.

Parkeringsnormen anger tva satt som medger en séankning av p-talet: frikdp och bilpool. Vid
frikop atar sig kommunens parkeringsholag att bygga parkeringsplatser i gemensamma
p-hus. Exploat6ren betalar cirka halften av kostnaden, anvéndarna den andra halvan via av-
gifter. FOr bostader medger det en sédnkning av p-talen med 15 procent och for arbetsplatser
30 procent.

Om exploatdren vill sénka p-talen genom att inféra bilpool krévs en sarskild utredning. Dess-
utom maste bilpoolen kombineras med en rad atgarder:

e Maximalt halften av parkeringsplatserna far uppforas i kallargarage, resterande
maste l6sas med frikop i narliggande, gemensam anlaggning.

e Bilpoolsplatser maste reserveras i den gemensamma anlaggningen.

e Kostnaden for medlemskap i bilpool ska inga i hyran/avgiften i minst fem ar.
e Cykelparkeringen ska utformas med speciell omsorg.

e Bilpoolen ska marknadsforas kraftfullt till de boende fore inflyttning.

e Bilpoolen maste foljas upp av exploatoren/fastighetsagaren och kommunen gemen-
samt. Om det visar sig att bilinnehavet inte &r 1agre &n i 6vriga staden ska extra par-
keringsplatser byggas eller frikpas.

Bilpool och andra atgarder kan som mest ge 25 procents sankning. Sankta p-tal anges framst
vara aktuellt for bostdder, men “bor kunna tillimpas dven for verksamheter (Linkdpings

kommun 2012, 8).
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Figur 6. Zonindelning, Linkdping (Linkdpings kommun 2012, 6).

Tabell 8. P-tal for flerbostadshus, Linkdping (Linkdpings kommun 2012, 10).

Cykelparkering Bilparkering

Platser/1000 m2 BTA Platser/1000 m2 BTA

Inomhus, Utomhus, boende Totalt Boende BesOkare Totalt
boende och besokare

Centrala | 20 10 30 7,2 0,8 8
staden
Ovriga 20 10 30 10 1 11

staden




3.3.2 Karlstad

Karlstads senaste dokument Parkeringsnorm for Karlstads kommun (Karlstads kommun
2016) antogs i december 2016 och ersatte en tidigare norm fran 2000. Skalen till att fornya
normen var bland annat att inkludera cykelparkering, lyfta fram parkeringskdp som metod
och infora flexibla p-tal. Dessutom gjordes en ny zonindelning: (1) stadskarnan, (2) ett tat-
befolkat omrade inom 500 meter fran stadskarnan, (3) omradet inom 500 meter fran bas-
bussnéatet samt (4) 6vriga kommunen, se Figur 7. Karlstad har en maxnorm, men den &r inte
strikt da exploatoren far bygga fler platser om kommunen ger tillstand.
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Figur 7. Zonindelning, Karlstad (Karlstads kommun 2016, 12).

Flexibla p-tal ges i Karlstad om exploatoren tar fram en “’gron resplan” som beskriver de
atgarder som ska vidtas. Darefter utreder kommunen hur stor rabatt som ges for varje atgard,
fran noll till angivna procentsatser. Det ar alltsa upp till exploatéren att bestimma ambi-
tionsnivan for atgarderna. Bade bostader och verksamheter far utnyttja flexibiliteten.

Flera atgarder som kan medge sankt p-tal beskrivs:

e FOr bilpool ar sénkningen upp till 20 procent vilket kraver att den &r garanterad i
minst fem ar och att boende/hyresgéaster informeras om den.

e Om parkeringens verkliga kostnad synliggors, exempelvis genom kop av parkerings-
ratter eller hyra som motsvarar faktisk kostnad, ger det upp till 10 procent rabatt.

e Aven avgiftsbelagd parkering, parkeringskop, cykelatgérder, god kvalitet for hall-
bara fardmedel samt 6vriga mobility management-atgarder ger upp till 10 procent
rabatt var.

e Samnyttjande av parkeringsplatser kan ocksa ge en sankning, men den anses vara
unik for varje projekt och ingen procentsats anges.
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Det finns ocksa mojlighet att bygga bilfria boenden vilket ger en sénkning pa upp till
90 procent. Da kravs att boende ingér avtal om att inte dga bil samt att i princip samtliga
ovan namnda atgardskategorier” vidtas (Karlstads kommun 2016, 20).

Tabell 9. P-tal fér flerbostadshus, Karlstad (Karlstads kommun 2016, 14-16). Spannet fér bilparkering
anger lagsta mojliga antal (bilfritt boende) respektive utgdngsvarde.

Zon Cykelparkering Bilparkering
Platser/1000 m? BTA Platser/1000 m? BTA

1
2
3
4

Lgh<40m2 Lgh>40m2 Lgh<40m2

35
35
30
20

30
30
28
20

1-3
14
15
15

Lgh > 40 m2
1-7

1-8

1-10

2-11
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3.3.3 Taby

Tabys senaste parkeringsnorm Parkeringsstrategi — Handbok (Taby kommun 2013) antogs
i december 2013. Det framgar att den tidigare normen baserats pa prognoser om framtida
behov medan den nya &r ett verktyg for att na kommunens miljomal. Parkering ska anvandas
for att underlatta anvandandet av gang-, cykel- och kollektivtrafik och bidra till en mer
”stadsmissig” bebyggelse dn idag. Fyra teman dér parkering spelar en viktig roll lyfts fram:
attraktiv stadsmiljo, effektivt markutnyttjande, framjande av hallbara transportmedel och
tillganglighet. Taby kommun delas in i tre zoner: (A) stadskérnan, (B) inom 500 meter fran
Roslagsbanans och stombussarnas stationer samt (C) dvriga Taby, se Figur 8.

\ )
N o {
Parkeringszoner Taby kommun ¢ . % /

. ZonA l ‘ e & /

ZonB L*’_ - /"

Alla ovriga omraden Zon C NS

Figur 8. Zonindelning, Taby (Taby kommun 2013, 1).

For att fa sanka p-tal i ett projekt maste fastighetsagaren ta fram en grén resplan dar lokala
forutsattningar och foreslagna atgarder ska inga. Déarefter beslutar kommunen hur stor sank-
ning som medges. Resplanen ska utformas som ett avtal och darmed vara en garanti for dess
tillampning och langsiktighet. Kommunen anger fem atgarder som medger reduktion av
p-tal.

e Prisséttning av parkering, dar boende antingen koper parkeringsrétt, betalar icke-sub-
ventionerad manadshyra eller pa annat satt star for hela kostnaden sjalv.

e Samnyttjande av parkering, som framst ska anvandas for verksamheter.

e Parkeringskdp och avltsen, dér de villkor som ska uppfyllas inte finns med i normen.

e Bilpool, som medger upp till 20 procentreduktion. Kommunen foreslar att medlem-
skap bor garanteras i fem ar och inga i hyran, att bilarna finns i gemensam anlagg-
ning, kraftfull marknadsforing fore inflyttning och en arlig, gemensam uppféljning
under minst fem ar.

e Goda fOrutsittningar for héllbara transporter, vilket innebédr “sékra, trygga och
vackra” gang- och/eller cykelvdagar mellan fastigheten och kollektivtrafiken eller att
arbetsgivaren star for anstalldas kollektivtrafikkort under minst ett ar.
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Endast bilpool har en angiven maximal procentsats. Daremot redovisas ett rdkneexempel dar
samnyttjande ger 15 procent sankning for verksamheter och 10 procent for bostader, bilpool
ger 10 procent sankning for bostader och kontor samt goda gang- och cykelmdjligheter ger
5 procent sankning for bade verksamheter och bostader.

Tabell 10. P-tal for flerbostadshus, Taby (Taby kommun 2013, 6-8).

Zon Cykelparkering Andel cykelplatser Bilparkering
Platser/1000 m?> BTA i cykelrum Platser/1000 m?> BTA
A 7

20-30 60-70%
B 20-30 60-70% 9
C 20-30 60-70% 11

31



3.3.4 Orebro

Orebros senaste parkeringsnorm Flexibla Parkeringstal — Parkeringsnorm for Orebro kom-
mun (Orebro kommun 2016) antogs i februari 2016. Flexibla p-tal inférdes eftersom parke-
ring enligt kommunen &r ett bra satt att styra fardmedelsval och bilinnehav. Det framhalls
att trafikplaneringen ska bygga pa ’viljeinriktning”, till exempel att andelen resor som gors
med bil ska vara 40 procent ar 2020, och inte som tidigare nar planeringen utgatt fran pro-
gnoser.

Parkeringsnormen delar in Orebro i fyra zoner: (1) city och universitetsomradet, (2) innersta-
den och stadsdelscentra, (3) 6vriga Orebro och mindre tatorter samt (4) omraden utanfor
tatorter (dar flexibilitet ej kan utnyttjas), se Figur 9. For varje zon finns ett minsta antal
cykelparkeringar samt ett spann for bilparkeringar, se Tabell 11. Maxgransen for antal bil-
parkeringar géller endast markparkering och kan ¢verskridas om fastighetsagaren bygger i
vaningsplan.

Figur 9. Zonindelning, Orebro (Orebro kommun 2016, 8).

Ett flertal atgarder medger en séankning av p-talet.

- Bilpool kan inforas for bostader och ger 20 procent lagre p-tal. Da ska medlemskap
inga i minst sex ar, bilen ska finnas inom 400-600 meter fran bostaden, fastighets-
agaren ska gora en arlig uppféljning av bilinnehavet, bilpoolen ska marknadsféras
infor inflyttning och det ska finnas god kollektivtrafik i nérheten.

Om parkering ordnas i underjordiskt garage pa fastigheten eller i gemensam anlaggning
utanfor fastigheten, medges en sankning av p-talet med 10 procent. Rabatten galler bade
bostader och verksamheter.
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For verksamheter kan inférandet av en gron resplan ge en sénkning med 10 procent. Den ska

innehalla ett paket med atgarder som syftar till att styra resor i riktning mot miljévanliga

alternativ. Exempel som tas upp ar kampanjer for gang och cykel, inga subventioner for
bilresor och fysiska atgarder for att framja hallbara fardmedel.

Tabell 11. P-tal for flerbostadshus, Orebro (Orebro kommun 2016, 12). Fér att fa anvanda minimi-
antalet kravs generellt bilpool och andra i normen beskrivna mobility management-atgarder. | zon 4

medages inte flexibilitet och zonen har darfér utelamnats.

- Cykelparkering antal Bilparkering antal

Zon P-tal

1 1 cpl/rum eller
30 cpl/1000 m? BTA

2 1 cpl/rum eller
30 cpl/1000 m? BTA

3 0,8 cpl/rum eller
28 cpl/1000 m? BTA

Min
4

0,3/Igh
0,15/rum

4
0,3/Igh
0,15/rum

5
0,4/Igh
0,2/rum

Utgangspunkt

6 pl/1000 m? BTA eller
0,5 pl/lagenhet eller
0,2 pl/rum (exkl. kok)

7 pl/1000 m? BTA eller
0,7 pl/lagenhet eller
0,22 pl/rum (exKl. kok)

8,5 pl/1000 m? BTA eller
0,8 pl/lagenhet eller
0,3 pl/rum (exkl. kok)

Markmax

6
0,5/Igh
0,2/rum

7
0,7/Igh
0,22/rum

10
1/1gh
0,3/rum
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3.3.5 Luled

Luleds senaste parkeringsnorm Parkeringsnorm for cykel och bil (Luled kommun 2016) an-
togs i april 2016 och ersatte en tidigare norm fran 1993. P-talen sanktes for bostader, kontor
och handel eftersom det ansags finnas ett dverskott av parkering. | normen hanvisas till flera
kommunala mal: andelen resor som gors med bil ska minska fran 61 procent ar 2010 till 50
procent 2020, utslapp av klimatpaverkande gaser ska minska och luftkvalitén maste forbatt-
ras da gransvarden overskridits.

En ny zonindelning har tagits fram med utgangspunkt i dversiktsplanens indelning av kom-
munen: (1) centrum, Ostermalm och Malmudden, (2) 6vriga Lulea tatort och Ranea samt (3)
ovriga kommunen, se Figur 10.

+

$ Zonl

o

. D Zon 2
Lulea tatort

Ranea tatort

Figur 10. Zonindelning, Luled (Luled kommun 2016, 13).

| Luled kallas flexibla p-tal for gront parkeringskop. | parkeringsnormen ges exempel pa
atgarder som medger sankning: bilpool, prova pa-busskort, valutrustad cykelparkering
inomhus, cykelpool, omkladningsrum, grona resplaner och synliggjord parkeringskostnad.
Inga procentsatser anges i normen, men daremot i ett kompletterande dokument (Luled kom-
mun 2017). Dar delas atgarderna in i Givna forutsattningar och Mojliga atgarder och sank-
ningen for varje atgard specificeras, se Tabell 12. Maximal sankning anges till 50 procent
for bostader respektive 60 procent for arbetsplatser.
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Tabell 12. Sankning for p-tal for olika atgarder (Luled kommun 2017).

Bostader Verksamheter

Atgarder Sankning Atgarder Sankning
(procent) (procent)

Givna forutsattningar

Gynnsamt lage relaterat till mal- 5 Gynnsamt lage relaterat 5
punkter till stadsbygd och bostader
Goda mojligheter att nyttja kollek- 5 Goda mojligheter att nyttja 5
tivtrafik kollektivtrafik

Mojliga atgarder

Bilpool 15 Parkeringspolicy: avstand 10
till arbetsplatsen ska ge
fortur till p-plats, grén res-
plan och reseradgivning.

Synliggjord, separat parkeringsav- 5 Inférande av p-avgifter 5
gift

Cykelpool (ladcykel, karror, el- 5 Omkladningsrum med 5
cyklar) dusch

Tillgang till klimatskyddade, upp- 10 Samnyttjade tjanstebilar 10
varmda och valutrustade cykelfor-

rad

Marknadsféring av bilpool och 5 Tjanstecyklar 5

hallbart resande
Samnyttjade busskort 5

Tillgang till klimatskyd- 10
dade, uppvarmda och val-
utrustade cykelforrad

Tabell 13. P-tal for flerbostadshus, Lulea (Luled kommun 2016, 14-17).

Zon Cykelparkering Bilparkering
Platser/1000 m?> BTA | Platser/1000 m? BTA

1 25 8
2 25 9
3 25 11
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3.3.6 Eskilstuna

Eskilstunas senaste parkeringsnorm Parkeringstal for ett Eskilstuna i forandring (Eskilstuna
kommun 2016) antogs i januari 2016. Normen fornyades for att pa ett battre satt bidra till
kommunens maluppfyllelse och satta fokus pa hallbarhet och kostnadseffektivitet. Flexibla
p-tal infordes for att varje fastighet skulle kunna fa ett optimalt p-tal och maxnorm inférdes
I centrum for att bidra till effektivt markutnyttjande.

Parkering definieras inte bara som forvaring utan &ven som ett sétt att styra fardmedelsval.
Ett av malen &r att andelen bilresor ska sjunka fran 58 procent ar 2010 till 39 procent 2020.
| Eskilstuna utgar p-talen fran befintlig stadstyp istallet for de ofta forekommande geogra-
fiska zonerna. Skalet ar att staden antas vara i standig fordndring och att fasta zoner snabbt
blir inaktuella. Fyra typomraden har definierats, se Tabell 14.

Tabell 14. Stadstyper i Eskilstuna (Eskilstuna kommun 2016, 18).

Stadstyp Beskrivning

A Tat och hog bebyggelse med kommersiell verksamhet i gatuplan, korta gang-
avstand till service och kulturutbud. Gott om cykelvagar av hog standard, nar-
het till kollektivtrafik med sex avgangar per timme, bilinnehav under genom-
snittet.

B Mest flerbostadshus men aven verksamheter och mindre gronomraden, hog
befolkningstathet, gangavstand till tat stadsmiljo. Narhet till cykelvagar, kol-
lektivtrafik med minst tva avgangar per timme, bilinnehav under genomsnittet.

C Mest villor och radhus, cykelavstand till tat stadsmiljo. Mojlighet till trafiksa-
ker cykling pa cykelbana eller i blandtrafik, kollektivtrafik med minst en av-
gang per timme.

D Ovriga kommunen som ej 6verensstammer med ovan beskrivna omraden.

Eskilstuna listar flera mojliga atgarder och hur stor sankning de kan ge, se Tabell 15. Inga
detaljerade beskrivningar finns, istéllet ska varje projekt bedémas for sig. For att inte bryta
mot likabehandlingsprincipen och sékerstélla en réttssaker process ska alla berédkningar och
resonemang sparas.
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Tabell 15. Sankning for p-tal for olika atgarder (Eskilstuna kommun 2016, 19).

Avtal om bilpool for hyresgaster -15 till -25 procent
Auvstand till bilparkering fran fastighetsentré >400 m Upp till -25 procent
Avstand till viktig kollektivtrafikknutpunkt <200 m Upp till -15 procent

Paket med forbattrade cykelfaciliteter enligt plusatgarder Upp till -15 procent
Gron resplan som en del av bygglovshandlingen -15 till -25 procent

Parkering sker i storre gemensamhetsanlédggning for flera Upp till -10 procent
fastigheter

Avtal mellan fastighetsdgare och boende om bilfritt boende -85 till -90 procent

Tabell 16. P-tal for flerbostadshus, Eskilstuna (Eskilstuna kommun 2016, 19). Fér stadstyp D finns inga
p-tal definierade.

Stadstyp Cykelparkering Bilparkering
Platser/1000 m2 BTA | Platser/1000 m2 BTA

A 35 0-6,5
B 35 0-9
C 35 5-12
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3.3.7 Lund

Lunds senaste parkeringsnorm Parkeringsnorm for cykel och bil i Lunds kommun (Rydén
2013) antogs i september 2013 och ersatte en tidigare norm fran 2001. Férandringar jamfort
med tidigare var en generell sénkning av p-talen med malet att de skulle motsvara ett ofér-
andrat bilinnehav, istallet for en prognosticerad 6kning. Av samma anledning slogs de tidi-
gare “’planeringstalen” och “byggtalen” ihop till endast ett p-tal: tidigare var byggtalen higre
for att motsvara ett forvantat okat bilinnehav under sjélva planeringsprocessen. Aven p-talen
for verksamheter sénktes, men dar angavs minskad bilpendling som orsaken.

| parkeringsnormen indelas kommunen i tre zoner: centrala staden, 6vriga staden (Lund) och
ovriga kommunen (landsbygd och tétorter), se Figur 11. Flexibiliteten kallas i Lund for re-
ducerad norm och tar upp tva sa kallade atgéardspaket: bilpool och bilfritt boende. De ska
anvandas som utgangspunkt for den sarskilda utredning som kravs nar en exploator vill
sanka p-talen. Det framgar &ven att den reducerade normen ska ses som ett pilotprojekt och
att den maste utvarderas noggrant. Vart att notera ar att de krav som stélls i Lund ar mycket
lika de som stalls i Linkdping.
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Figur 11. Zonindelning, Lund (Rydén 2013, 5).
Atgardspaketet for bilpool ger en sankning med 20-30 procent. For att f& utnyttja reduk-
tionen ska exploatoren ata sig foljande atgarder:

e Kostnaden for medlemskap i bilpool ska inga i hyran/avgiften i minst fem ar.

e Maximalt hélften av parkeringsplatserna far uppforas pa tomten, resterande
maste l6sas med parkeringskop i gemensam anlaggning.

e Cykelparkeringen ska utformas med speciell omsorg.
e Bilpoolen ska marknadsforas kraftfullt till de boende fére inflyttning.

e Bilpoolen maste foljas upp av exploatéren och kommunen gemensamt under
minst fem ar.

Atgardspaketet for bilfritt boende ger en sankning med 90-95 procent och har hamtat inspi-
ration fran tyska, hollandska och brittiska forlagor. Kraven liknar de for bilpoolspaketet, men
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med vissa skillnader: de boende maste inga avtal om att inte dga bil, bilpoolen ska vara
garanterad utan tidsgréns, besoks- och bilpoolsparkering ska foretradesvis ordnas utanfor
tomten, samt krav pa exploatoren att ordna parkering om “parkeringsefterfrigan ej minskat
i enlighet med avtalet” (Rydén 2013, 7).

Tabell 17. P-tal for flerbostadshus, Lund (Rydén 2013, 11-13).

Zon Cykelparkering Bilparkering
Platser/1000 m? BTA Platser/1000 m? BTA

Centrala Lund 30 8 (5,3 inom gamla stadsvallen)
Ovriga staden 30 9
Ovriga kommunen 30 10
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3.3.8 Malmo

Malmas senaste parkeringsnorm Parkeringspolicy och parkeringsnorm for bil, mc och cykel
i Malmo (Malmo stad 2010) antogs i september 2010. Malet med normen &r att den béttre
ska spegla radande samhallsutveckling i Malmo: 6kande bilinnehav men en allt yngre be-
folkning som féredrar hallbara transporter, dyrare byggkostnader och en ékad miljomedve-
tenhet. Dessutom understryks Malmads roll som regionalt centrum och att parkering i staden
i stor utstrackning paverkar dven andra kommuners invanare.

P-talen &r lagre for bade bostader och verksamheter jamfort med den tidigare normen fran
2003. Ingen zonindelning gors for bostadsparkering men for arbetsplatser delas kommunen
in i tva zoner, se Figur 12.

Malmo erbjuder flexibla p-tal om exploatoren infor bilpool samt vidtar ytterligare atgarder.
Flera forslag ges: farre an halften av bilplatserna pa den egna tomten, parkeringskop eller
avlosen, bilpoolsmedlemskap garanteras i minst fem ar, bilpoolsbilar i gemensam anlagg-
ning, omsorgsfullt utformad cykelparkering, manadskort for stadstrafik under ett ar, mark-
nadsforing av bilpool samt arlig uppfoljning och utvardering tillsammans med kommunen.

Bilpool i kombination med namnda atgéarder ger som mest en sankning med 30 procent. En
forutsattning for att fa utnyttja mojligheten ar att tillgangen pa kollektivtrafik och service &r
god. Exploatdren maste ocksa avsatta utrymme for extra parkeringsplatser om det visar sig
att behovet blir storre &n utbudet.

: /0,2 bpl/ anstalid
/

ueueqeIusuiuoy

Yttre Ringvéagen

Zon 2

) 0,3 bpl / anstalld

[ 1 2 3km
—— ]

Figur 12. Zonindelning, Malmd. Géller endast arbetsplatsparkering (Malmg stad 2010, 19).

Tabell 18. P-tal for flerbostadshus, Malmd (Malmd stad 2010, 18-24).

Cykelparkering Bilparkering
Platser/lagenhet Platser/lagenhet

2,5 0,6-1,1
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3.3.9 Upplands Vasby

Upplands Vésbys senaste parkeringsnorm Trafikplan (Upplands Vasby kommun 2013) an-
togs i april 2013. Fore 2013 fanns inget politiskt antaget dokument om parkering. Trafikpla-
nen &r till storsta delen ett strategiskt dokument for alla trafikslag i kommunen och tar upp
parkering, miljo, sékerhet och andra aspekter av trafik. Det finns en rekommendation i pla-
nen om att p-talen ska redovisas i ett separat dokument for att lattare kunna revideras. Som
mal anges att hogst 50 procent av alla resor i nyplanerade omraden ska goras med bil. Vidare
ska transportbehovet éverlag minska, parkering ska underlatta for invanarna att valja hall-
bara fardmedel och bilpoolsplatser ska finnas i varje kvarter.

P-talen &r inte indelade i zoner. De bestams istéllet utifran tillganglighet till kollektivtrafik
pa tre nivaer: god, kvartstrafik eller mer séllan, se Tabell 19.

Trafikplanen n&mner inte ordet flexibla p-tal eller flexibilitet, istéllet ska p-talen anpassas
om det behdvs. Som exempel namns projekt som riktar sig mot grupper med forvéntat lagre
eller hogre bilinnehav sasom studenter eller éldre, eller tillgang till bilpool. Eftersom p-talen
ska utga fran en varaktig nivad maste exploatorer visa att vidtagna atgarder ar langsiktiga, till
exempel genom att garantera bilpool under en langre tid. P-talen kan &ven sankas genom att
bostader och olika verksamheter samutnyttjar parkeringsplatser. Avvikelserna fran utgangs-
talen maste motiveras av kommunen.

Tabell 19. P-tal for flerbostadshus, Upplands Vasby (Upplands Vasby kommun 2013, 68-69). For
bilparkering har besdksparkering inkluderats for att underlatta jamférelse med évriga kommuner.

Lagenhets- Cykelparkering Bilparkering
storlek Platser/lagenhet Platser/lagenhet

Tillgénglighet till kollektivtrafik

Videntré | cykelgarage God Kvartstrafik =~ Mer séllan
1 rok 0,5 0,8 0,57 0,8 0,9
2 rok 0,8 1,5 0,87 1,0 1,1
3rok 0,9 2,0 0,97 1,15 1,3
4 rok 11 2,4 1,07 1,25 14
5 rok 1,2 2,7 1,17 1,35 15
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3.3.10 Gavle

Gavles senaste parkeringsnorm Parkeringstal for cykel och bil (Gavle kommun 2014) antogs
i juni 2014. P-talen ar angivna som spann och ska motsvara en forvantad efterfragan som
baseras pa befintligt bilinnehav, geografiskt lage, befolkningstathet samt forutsattningar for
hallbara fardmedel. Minimitalet far understigas om atgarder for flexibla p-tal vidtas. Max-
talet géller endast markparkering och hogre p-tal tillats om platserna byggs i garage eller
p-hus.

Gavle delas in i fyra zoner: (1) innerstaden, (2) Gavles ytteromraden, (3) mindre tatorter
samt (4) landsbygd, se Figur 13. Da p-talen anges som spann mojliggdrs anpassning till va-
rierande forutsattningar inom en zon, se Tabell 20. For att fa lagre p-tal 4n angivet kravs att
exploatéren genomfor bilpool, cykelgarage, bidrar till kollektivtrafik eller ”andra atgarder
som paverkar efterfridgan pa bilparkering” (Géavle kommun 2014, 8). Inga procentsatser el-
ler detaljerade beskrivningar av atgarderna anges.

>
RS |

Tabell 20. P-tal for flerbostadshus, Gavle (Gavle kommun 2014, 8). Spannet for bilparkering anger lagst
antal platser fore sénkning med flexibilitet respektive maximalt antal markparkeringar.

Cykelparkering Bilparkering
Platser/lagenhet (min) Platser/lagenhet
1 2,5 0,5-0,9
2 2,5 0,7-1,0
3 2,5 1,0-1,5
4 2,5 1,0-2,0
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3.4 Intervjuer

Intervjumaterialet har bearbetats till I6pande text och sammanfattats utifran intervjuguidens
teman, men da studien &r kvalitativ ar informationen som presenteras inte alltid densamma
for varje intervju. Alla intervjuade har givits mojlighet att korrigera sin sammanfattning.
Kéllor i kapitel 3.4 &r intervjuerna, om inte annan kalla anges. En sammanfattning av inter-
vjuerna visas i Tabell 21. Forteckning 6ver genomférda intervjuer.

Tabell 21. Forteckning 6ver genomforda intervjuer.

Datum | Kommun Intervjuad Arbetsuppgifter
(2018)

20 mars Linkoping Jonas Sjoholm Trafikplanerare vid 6versiktsplaneavdel-
ningen. Paborjade sin anstallning 2017.

22 mars Karlstad  Stina Granefelt Vd for Karlstads Parkerings AB respektive
trafikplanerare, bada halvtidstjanster. Har
tagit fram Karlstads senaste parkerings-
norm.

23 mars Taby Anna-lda Eriksson  Trafikstrateg sedan 2017 pa nybildade stra-
tegiska avdelningen. Innan dess trafikplane-
rare i samma kommun.

23 mars Orebro Andreas Ahlstam Trafikplanerare sedan 2014 pa stadsbygg-
nadskontoret. Jobbar med parkering, cykel-
banor, busshallplatser.

26 mars Luled Thomas Nylund Arkitekt pa miljo- och byggnadsforvalt-
ningen, har i samverkan med stadsbygg-
nadsforvaltningen tagit fram tillampnings-
anvisningar for grona p-kop.

26 mars Eskilstuna Petter Skarin Trafikplanerare, arbetar pa strategisk niva.
Har varit projektledare for kommunens par-
keringsnorm och parkeringsstrategi.

28 mars Lund Christian Rydén Trafikplaneringschef, har jobbat i Lunds
(intervjuad i Lunds  kommun sedan 2005. Har tagit fram Lunds
kommunhus) senaste parkeringsnorm.

6 april  Malmo Emily Evenés Trafikplanerare pa planavdelningen. Arbetar
(intervjuad i Malmd med planprogram, steget mellan dversikts-
stadshus) och detaljplan, samt med bygglov.

9april  Upplands Harry Bertilsson Tf. stadsutvecklingschef, annars samord-

Véshy ningsansvarig trafikplanerare med fokus pa

strategiska fragor. | kommunen sedan 2014.

12 april  Gavle Jakob Ronnberg Trafikplanerare sedan 2015, dessférinnan
trainee i samma kommun. Jobbar med kom-
munala investeringar och bidrar med trafik-
kompetens i detaljplanearbetet.
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3.4.1 Bakgrunden till flexibla p-tal

Flexibla p-tal skrevs in i LinkOpings parkeringsnorm 2012 som ett sétt att pa lang sikt minska
biltrafikens fardmedelsandel. Da kommunen beh6ll sin miniminorm blev det inga starka
reaktioner vid inférandet eftersom den inte innebar ndgon begransning, men det skedde langt
innan Jonas Sjoholm anstalldes och han ar darfor oséker.

| Karlstad infordes flexibla p-tal till stor del pa grund av exploatorers uttalade 6nskemal att
bygga mindre parkering. Forandringen var ocksa onskad av tjanstemannen, som dessforin-
nan inte kunnat anpassa p-talen efter lokala forutsattningar. Stina Granefelt mérkte inga
starka reaktioner nar normen antogs men parkering ar generellt en het fraga som manga
kommuninvanare har asikter om.

Taby inforde flexibla p-tal for att fa ner parkeringsnormerna, nagot som zonindelningen
ocksa syftade till. Anna-Ida Eriksson gissar att tjansteman och politiker genomférde sank-
ningen i samforstand. Med tanke pa den langa processtiden ar det inget som allménheten
mérker direkt.

Orebro antog flexibla p-tal och en kombinerad min-maxnorm 2016, men viss flexibilitet i
form av zonindelning fanns tidigare. Anledningen var att flexibilitet pekats ut av kommunen
som nodvandiga for maluppfyllelse, men aven for att tillmotesga exploatdrers Gnskemal om
mindre parkering. Inforandet var inte okontroversiellt och foregicks av diskussioner bland
tjansteman och politiker. Flera foreslagna atgarder stroks, bland annat cykelpool och utdel-
ning av kollektivtrafikkort vid inflyttning. Aven den i studien unika I6sningen att kunna
rakna pa antingen BTA, ldgenhet eller rum var ett resultat av interna kompromisser.

Luled antog en ny parkeringsnorm med flexibla p-tal 2016. Atgarderna som medger sank-
ning diskuterades fram utifran tidigare erfarenheter och i dialog med byggherrar. Behovet
av ett fortydligande dokument dar atgarder kopplades till procentsatser upptacktes snabbt
och dokumentet “Tillampningsanvisningar” antogs sommaren 2017. Initiativet till flexibla
p-tal kom fran tjansteman pa Sektionen for landskap och trafik. Samma sektion tog fram
tillampningsanvisningarna tillsammans med arkitekten pa miljo- och byggnadsforvalt-
ningen. Enligt Thomas Nylund tycker de flesta exploatorer att tydliga regler ar bra aven om
de inte alltid haller med om dem.

Eskilstuna antog flexibla p-tal 2016, men en féregangare som gallde for centrum snabbut-
reddes och antogs tva ar tidigare. P-talen togs fram pa initiativ av tjansteman med inspiration
fran seminarier och forum i syfte att gora parkeringsplaneringen malstyrd. Reaktionerna har
till storsta delen varit positiva — den kritik som framférts har handlat om att exploatérerna
ibland 6nskar hogre p-tal.

Anledningen till att Lund inforde flexibla p-tal 2013 var att parkeringsnormen béttre skulle
bidra till att na kommunens langsiktiga mal. Christian Rydén inspirerades av Malmos modell
for flexibilitet och av studieresor till bland annat stadsdelen Vauban, Freiburg. Han har inte
markt av nagon kritik mot sjalva flexibiliteten. Daremot har det kommit in asikter om par-
keringssituationen i ett nybyggt omrade med sankt p-tal, nagot han tolkar som att p-talen
faktiskt motsvarar efterfragan snarare an att det rader brist pa parkeringsplatser.

Malmo inforde flexibla p-tal 2010, enligt Emily Evenés som forsta kommun i Sverige. Bygg-
lovet for kvarteret Fullriggaren godkandes strax darefter, ett arbete som dock pabérjades
redan 2009 i form av dialog mellan exploatorer och kommunen. Flexibla p-tal sags som ett
sétt att minska bilinnehavet och bilanvandningen: parkering &r ként som ett starkt styrmedel
och flera europeiska studier hade lyft fram bilpool som ett framgangsrikt sétt att kompensera
sankta p-tal. Initiativet togs av Malmaos politiker som enligt Evenas ofta ar progressiva.

Upplands Vasby inforde projektspecifika p-tal 2013. Det var en naturlig foljd av Fyrklovern,
ett projekt som anvant lagre p-tal &n vanligt och dessutom gav majlighet till sankning i utbyte
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mot mobilitetsatgarder. Harry Bertilsson anser att aktiva politiker &r en forutsattning for att
kunna jobba med flexibilitet. P-tal &r bara en parameter bland manga och vid samrad finns
ofta en dverdriven oro fran allmanheten om de problem som laga p-tal kan ge upphov till.

Gavle inférde flexibla p-tal 2015. Innan dess fanns en statisk miniminorm fran 1980-talet.
Orsaken till att flexibilitet inférdes var att kunna erbjuda exploatérerna storre valfrihet, men
parkeringsnormen gav ocksa tjanstemannen battre mojlighet att reglera parkering. Manga
upplever att deras beslut lattare accepteras och far storre legitimitet om de utgar fran ett
kommunalt antaget dokument. Politiker och tjansteman var dverens om att infora flexibla
p-tal och dverlag har reaktionerna varit positiva. Ibland har 6nskemal om mer parkering
kommit in vid samrad, men fragan dor ofta ut nar de drabbade inser att ndgra hundra meter
extra inte &r sa farligt.

3.4.2 Anvéandning av flexibla p-tal

I LinkOping gors alltid en utredning om exploatéren vill anvanda sig av flexibla p-tal. Sank-
ningen kan alltid bli mindre &n de maximala procentsatser som anges i parkeringsnormen.
Dock ar zonindelningen inte helt strikt och det finns flera projekt i den yttre zonen som fatt
anvanda sig av innerstadens lagre p-tal. Sjéholm tror att parkeringsnormen ar relativt enkel
att anvanda, framst pa grund av den tydliga zonindelningen och tabellerna med p-tal, men
att sénkningen av p-tal med olika atgarder &r svar att rakna pa i forhand.

For att fa sanka p-talen i Karlstad maste exploatdrerna ta fram en gron resplan. Déarefter
utreder tjanstemannen om ett projekt ska fa lagre p-tal. Manga exploatorer forvantar sig att
fa sankt p-tal, men avstand till service och ambitionsnivan pa atgarderna som foreslas gor
att kommunen ofta nekar en sankning pa grund av laga p-tal i utgangslaget. En kan vara
utformningen av normen, dar spannet anger lagsta mojliga p-tal (bilfritt boende) respektive
utgangsvardet for varje projekt (se Tabell 9 ovan). En handledning ar dock pa gang for att
underlatta for exploatorerna. Granefelt uppskattar att sénkningen i normalfallet blir cirka 20
procent.

Det aligger exploatoren att ta fram en gron resplan i Taby. Inga procentsatser finns angivna
i parkeringsnormen men for att underlatta bedémningen har kommunen tagit fram ett internt,
icke offentliggjort dokument med fardiga avdrag. Exploatérerna vill garna ha sénkta p-tal i
alla projekt men kommunen har haft som standard att tillata storre sankningar i kollektivtra-
fiknara lagen. Eriksson uppskattar att sainkningen i normalfallet blir cirka 20 procent.

I Orebro ger exploatéren forslag pé atgarder som sedan beddms av tjansteman. Kriterierna
ar enligt Andreas Ahlstam skrivna sa tydligt som mojligt for att underlatta uppféljning. Ef-
tersom det finns flera satt att rakna pa upplevs normen ibland som otydlig av exploatérerna,
men da kan interna mallar skickas ut pa begaran. Ahlstam uppskattar att sankningen brukar
bli 20-50 procent beroende pa raknestt.

I Lulea finns ett stort intresse fran exploatorerna att anvanda sig av flexibla p-tal. Det géller
framfor allt i centrum dar kostnaden for underjordiska garage i tva plan blir extra hog pa
grund av det hoga grundvattenlaget, men daven i mer perifera delar. Mdjligheten att rékna
med befintlig, outnyttjad parkering har endast tillatits for ett projekt: nytt punkthus i miljon-
programsomrade. Studentbostader &r den bostadstyp som medgetts storst sankning, aven om
det inte klassas som en egen kategori i Luleas parkeringsnorm. Nylund uppskattar att sank-
ningen kan bli ner till 0,4 platser per lagenhet for studentboenden.

| Eskilstuna ar uppfattningen att varken exploatorer, handlaggare eller andra upplever kraven
for flexibla p-tal som otydliga. Daremot maste p-talen for varje projekt diskuteras fram mel-
lan exploatorer och kommunen. Det galler inte bara vilka atgarder som kravs for sankt p-tal
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utan ocksa vilken stadstyp som ska galla, vilket ar Eskilstunas variant av geografisk zonin-
delning. | enstaka projekt har de flexibla p-talen inte traffat ratt: ett perifert projekt har fatt
for lite parkering och i ett funktionsblandat omrade har bostaderna fatt individuella platser
som inte kunnat samnyttjas.

| Lund utnyttjas flexibiliteten mer och mer. Kommunala bostadsbolaget LKF anvander det
alltid i projekt i Lunds tétort, bland privata aktorer och i 6vriga tatorter ar intresset mer va-
rierat. Internt upplevs parkeringsnormen vara ett tydligt och enkelt dokument med undantag
for vissa grazoner. Atgarderna for flexibla p-tal &r utformade som tva paket men en praxis
har utarbetats dar en av atgarderna kan utelamnas mot att sankningen blir 20 istallet for 30
procent. Den atgard som oftast utelamnas ar gemensam parkering, vilket ar svart att ordna
speciellt for mindre projekt.

Bild 5. I Sockerbruket, ett omvandlat industriomrade precis vid Lund C, har parkeringsnormerna
enligt Christian Rydén inte sankts namnvart trots centralt lage och mycket god kollektivtrafik.

| Malmo uppskattar Evenas att cirka 95 procent av alla projekt anvander sig av flexibla p-tal
dar bilpool &r den absolut vanligaste atgarden. Anledningen till att det inte finns nagra an-
givna rabatter for olika atgarder ar att forutsattningarna ar unika for varje projekt. Darfor
diskuteras alltid de atgarder som exploatdren eller dess konsulter valt med stadsbyggnads-
kontoret for att avgdra hur stor reduktionen blir — de som &ger en bil ska kunna parkera den
i narheten av sin bostad och ges mojlighet att lamna bilen hemma vid arbetsresor.

Upplands Vésby anvénder begreppet projektspecifika p-tal for att tydliggéra varje projekts
unika forutsattningar. Om kommunen ser ett lagre behov pa en plats kan p-talen sankas, bade
utgangs-p-talet eller annu lagre i utbyte mot mobilitetsatgarder. Bertilsson ser inga problem
ur likabehandlingssynpunkt: alla exploatérer har rétt att fora en diskussion med kommunen
vars mal ar basta mojliga resultat och darmed varierar p-talen beroende pa varierande forut-
sdttningar. Synséttet leder dock fram till en Pandoras ask: alla exploatorer vill ha resurskra-
vande dialoger med kommunen. Arbetet skulle bli bade enklare och billigare om det fanns
strikta regler for p-tal och sankningar, men ge sémre resultat. En uppskattning av de projekt
som genomforts &r att sankningen ofta landar pa 0,1 platser per lagenhet, men med stor va-
riation.
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Gavle utreder fran fall till fall hur stor sankning som tillats eftersom inga procentsatser anges
i parkeringsnormen. Bedémningen baseras framst pa andra kommunala styrdokument men
man sneglar ocksa pa andra kommuner. En bilpoolsbil ersatter normalt fem vanliga platser.

3.4.3 Verksamheter

Linkoping tillater flexibilitet aven for verksamheter, men det varken efterfragas eller utnytt-
jas. Sjéholm tar Mjardevi science park som exempel, dar visionen var kontor i punkthus
omgardade av gronomraden. Exploatéren valde istallet att anlagga stora asfalterade mark-
parkeringar utan avgift vilket har lett till hogt bilanvandande. Samma problem ses hos stora
arbetsgivare som SAAB och i industriomraden. | grund och botten beror det pa att verksam-
heter ofta disponerar stora omraden med generella detaljplaner, jamfort med noggrant och
exakt definierade detaljplaner i innerstaden. Ett exempel pa motsatsen ar dock sjukhuset som
infort manadsavgifter pa sina tidigare 6verbelagda parkeringar. Det har lett till en 30-pro-
centig minskning av antalet bilar dar det enligt en resvaneundersokning framst ar bilresor
under fem kilometer som forsvunnit.

| Karlstad efterfragar exploatorerna inte flexibla p-tal for verksamheter. Enligt Granefelt kan
det bero pa att manga foretag hyr lokaler och darfor inte ar involverade i planeringsprocessen
fran borjan.

Taby erbjuder inte flexibla p-tal for verksamheter, men exploat6rer har visat intresse.

I Orebro &r det majligt for verksamheter att fa sankt p-tal genom samnyttjande och gréna
resplaner men inte for bilpool. For kontor i centrum &r intresset storst, men dven for univer-
sitetssjukhuset som har tagit fram en grén resplan. | industriomraden i Orebros utkant &r
intresset mindre.

Luled erbjuder flexibla p-tal for verksamheter men det har &nnu inte anvants da parkerings-
normen &r relativt ny.

Eskilstuna har &nnu inte planlagt nagot renodlat verksamhetsomrade som anvant sig av flex-
ibla p-tal.

Bild 6. I Lund ser vissa arbetsgivare en konkurrensfordel i att kunna erbjuda billig parkering.
Scheelevégen, Lund, en vardag klockan 15.
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Lund erbjuder inte flexibilitet for verksamheter, delvis eftersom vissa atgarder skulle pa-
verka framtida foretag/hyresgaster som inte ar delaktiga i planeringsprocessen. Dessutom
sénktes p-talet for kontor drastiskt i den senaste parkeringsnormen och Rydén har inte markt
nagot intresse av att sanka annu mer. | centrala lagen ser han viss potential, men i mer peri-
fera omraden ses stort parkeringsutbud ibland som en fordel.

Malmo erbjuder normalt inte flexibla p-tal for verksamheter, men vissa exploatorer har visat
intresse och enstaka pilotprojekt har fatt tillstand. Men eftersom utgangsvardet ar lagt satt
tror Evenés att det skulle anvandas mer séllan &n for bostader.

Upplands Vasby hanterar inte manga verksamhetsplaner, men om intresse skulle finnas ar
kommunen 6ppen for diskussion. Det skulle dock kravas att exploattren drev utredningen.

Gavle tillater verksamheter att anvanda flexibla p-tal och intresse finns framfor allt for sam-
nyttjande, bade mellan olika verksamheter och med bostader.

3.4.4 Projekt med flexibla p-tal

3.4.4.1 Vallastaden, Linkdping

Vallastaden? ligger sydvast om innerstaden bredvid Linkopings universitet. Omradet bygg-
des pa tidigare oexploaterad mark i syfte att sta vard for en boméassa. Tanken &r att omradet
ska expandera in mot centrum och bli mycket stérre an de kvarter som férdigstallts idag.
Flera parkeringsatgarder har anvants i omradet: innerstadens lagre p-tal utnyttjas, flera bil-
pooler finns och parkering har endast tillatits i gemensamma p-hus. Sjéholm ser dock en risk
att det stora utbudet av gratisparkering pa universitetsomradet utnyttjas av de boende.

3.4.4.2 Ovre Vasastaden, Linkoping

Ovre Vasastaden ar ett omrade norr om centrum och ligger precis pa gransen mellan zon 1
och 2. Har hamnade p-talen nara normen, trots inférandet av bilpool. Delvis berodde det pa
bristande samordning mellan olika exploatérer: mer eller mindre alla byggde kéllargarage i
ett eller tva plan. Dessutom ar boendeparkering tillaten, vilket har lett till dverfulla gatupar-
keringar eftersom det &r billigare an parkering inomhus. Vissa exploatérer byggde éver nor-
men for att ha egen bilplats som forsaljningsargument, riktat mot mer kdpstarka grupper med
statistiskt sett hogre bilinnehav &n genomsnittet.

3.4.4.3 Bjalken 5, Vaxnas, Karlstad

| Karlstad paborjades ett pilotprojekt? redan innan nya parkeringsnormen antogs. Sma hy-
resratter ska byggas pa en relativt liten fastighet i Vaxnas, strax nordvast om stadskarnan.
Projektet har fatt tillatelse att bygga tio bilplatser istallet for sjutton i utgangslaget. Enligt
Granefelt ar dock en tidig lardom att sankningar bor undvikas pa alltfér sma tomter: om
efterfragan pa bilplatser &r storre &n antaget bor extra platser ordnas pa tomten.

3.4.4.4 Sodra Ladugéardsangen, Orebro

Infor planering av omradet togs ett planprogram® fram. Dar framgick att parkering framst
skulle anordnas i gemensamma anldaggningar och undvikas pa den egna fastigheten for att

L For mer information: https://www.vallastaden2017.se/byggherre/parkering-bilpool-och-kollektivtrafik/
2 For mer information: Karlstads kommun. (2016). Gron resplan — Detaljplan Bjalken 5, Vaxnas.

3 For mer information: Orebro kommun. (2014). Kvalitetsprogram for Sodra Ladugardsangen.
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skapa en sa gron och hallbar stadsdel som majligt. Den forsta etappen byggs just nu och
exploatorerna har i nastan samtliga fall velat halla nere p-talen.

3.4.4.5 Kronandalen, Lule&

Omrédet ar planlagt* och vantar pa byggstart. Malsattningen har varit att skapa en héllbar
stadsdel och parkering ska ordnas dels i underjordiska garage pa egna fastigheter, dels i
p-hus och dels i parkeringsgarage. Atgéarder som framjar cykling planeras enligt gront par-
keringskop, tillgangen pa kollektivtrafik &r god och bilpool ska finnas. En diskussion fordes
om att inféra en lokal maxnorm, ndgot som senare valdes bort. Trots det kommer p-talet att
bli cirka 0,7-0,8 platser per lagenhet, lagre an utgangsvardet eftersom mojligheten till grona
parkeringskop har anvénts.

3.4.4.6 Fullriggaren, Malmo

Fullriggaren ligger i stadsdelen Vastra hamnen, ett fore detta industriomrade som sedan bor-
jan av 2000-talet etappvis bebyggts med bostéader, kontor och service. Kvarteret bestar till
storsta delen av hyresratter om tva eller tre rum. De mobilitetsatgarder som utforts ar bilpool
inkluderad i hyran under fem ar, ladcykelpool, informationskampanjer och ibland prova-pa-
kort for kollektivtrafik. Enligt en enkatuppfoljning av Malmo stad 2012 var bilinnehavet 0,6
bilar per lagenhet, jamfort med de 0,7 platser per lagenhet som planerats for. Tva tredjedelar
av de boende var eller planerade att bli medlemmar i bilpool, varav de flesta anvande bil
hogst en gang i manaden. Tre fjardedelar var néjda med cykel- och bilparkeringen (Malmo
stad 2014).

Bild 7. Parkeringshus och bostadshus i omradet Fullriggaren. Markparkeringen i forgrunden tillhor
inte projektet. Ostra Varvsgatan, Malmé.

3.4.4.7 Fyrklévern, Upplands Vasby

Fyrklovern ar ett stadsutvecklingsprojekt® som involverar ett kvarter och fjorton exploatorer
och dar det forsta huset precis borjat byggas. Infoér markforsaljningen togs ett poédngsystem
fram baserat pa flera kriterier, bland annat parkering, arkitektur, miljo och stadsmassighet.

4 For mer information: https://www.lulea.se/samhalle--gator/aktuella-projekt/kronan---ny-stadsdel-i-lulea/stadsdelen-kro-
nan-idag/kvalitets-och-gestaltningsprogram.html

5 For mer information: http://www.upplandsvasby.se/minisajter/fyrklovern.html
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Prisnivaerna var Guld, Silver och Brons beroende pa hur val exploatorernas forslag upp-
fyllde kriterierna. Ju adlare medalj, desto lagre markpris. P-talen var redan i utgangslaget
lagre an for 6vriga kommunen och sénktes sedan ytterligare med hjalp av mobilitetsatgarder.
Enligt Bertilsson skulle kriterierna behéva uppdateras eftersom de idag har ett antal ar pa
nacken.

3.4.5 Bilfritt boende

| Linkoping har tva exploatorer visat intresse for bilfritt studentboende och kommunen kan
tanka sig att tilladta mindre pilotprojekt. Andra exploatorer har uttryckt intresse for att bygga
utan parkeringsplatser i centrum och lata hyresgéaster sta for hela kostnaden i parkeringshus,
nagot som kommunen inte vill tillata pa grund av risken for 6kad gatuparkering och fulla
p-hus.

Karlstad inforde pa Granefelts initiativ mojligheten till bilfritt boende, vilket motsvarar en
sénkning av p-talen med 90-95 procent. Mgjligheten &r enligt henne framst till for exploa-
torer som vill profilera sig som miljovanliga och locka personer med liknande miljotank.
Ingen har dock visat intresse, kanske eftersom kraven pa mobilitetsatgarder ar valdigt hogt
stallda.

| Taby finns inget sagt i parkeringsnormen om bilfritt boende. Enligt en férdjupad 6versikts-
plan ska dock mojlighet ges for bilfria pilotprojekt ndra Roslagsbanans stationer, med efter-
foljande utvardering. Orsaken &r att spara pa attraktiv yta, samtidigt som avsaknaden av par-
kering ger omradet en mer stadslik karaktar. Bilfritt studentboende anges ocksa som majligt
framtida projekt.

Orebro ger inte mojlighet till bilfria boenden, men Ahlstam tror att ett visst intresse kan
finnas eftersom de flesta exploatorer vill bygga sa lite parkering som méjligt. Han tror ocksé
att det skulle fungera bra i Orebro som &r en relativt tét stad med allt inom cykelavstand.

Nylund tror inte att boenden helt utan tillgang till p-platser skulle fungera i Luled da det
alltid kommer att finnas enstaka boende som har bil.

Eskilstuna erbjuder mojligheten att bygga bilfria boenden och kontor. Ett ”hybridprojekt”
byggdes redan innan nya parkeringsnormen antogs. Petter Skarin tror att forutsattningarna
for bilfritt boende ar goda: dels &r Eskilstuna en liten stad med det mesta inom cykelavstand,
dels ager endast 40 procent av centrumhushallen bil. Han ser dock en konflikt mellan bilfritt
boende och boendeparkering, som innebér att boende pa vissa postnummer har rétt till sub-
ventionerad gatuparkering.

| Lund har ett bilfritt boende planerats i utbyggnadsomrédet Brunnshég. Atgérderna presen-
teras som paket, men i det fallet tillats exploatoren utelamna vissa atgarder i utbyte mot egna
forslag och kommunen gjorde bedémningen att de var tillrackliga. Rydén ser bilfria boenden
som pilotprojekt men att de kan bli en allméan foreteelse om 10-15 ar.

Malmo tillater inte bilfritt boende i dagens parkeringsnorm, men pilotprojektet Ohboy har
byggts i Vastra hamnen efter sérskilt beslut om avsteg fran normen. Nagra exploatorer har
visat intresse for bilfritt boende men inga fler tillstand har getts i vantan pa en ny parkerings-
norm. Den ligger idag ute pa remiss och kommer tillata p-tal 0 i centrala Malmo. Evenas tror
absolut att det kan fungera och att det ar ett spannande koncept, men att det framfoér allt riktar
sig till ett fatal manniskor som aktivt soker bilfritt boende.

| Upplands Véasby har detaljplanen for ett hus med p-tal O vunnit laga kraft. Det ar ett
Vinnova-anknutet forskningsprojekt och ligger mellan centrum och pendeltagsstationen. En
forutsattning var narheten till kollektivtrafik, service och handel, allt inom 500 meter. Ber-
tilsson ser fram emot utvarderingen av projektet och ndmner specifikt eventuella problem
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med forflyttning av parkering till gatumark, men papekar att bilfritt boende inte &r nagot
nytt: det har alltid funnits i de flesta kommuner.

Vid ett tillfalle har tjansteman i Gavle forsokt fa en exploator att bygga bilfritt, men det foll
nar denna visade bristande intresse och oro for att bilfria bostader skulle bli svarsalda. Jakob
Roénnberg kanner till att vissa exploatérer ser bilfria boenden som positivt ur PR-synpunkt,
men att den idén framst funnits i sédra Sverige. Han ser bilfria boenden som fullt mgjliga i
Gavle, framfor allt pa obebyggda centrala tomter.

Bild 8. Malmas cykelhus Ohboy stod fardigt 2017. Byggnaden hyser 31 hotellrum i bottenvaningen, 55
bostader pa 6vriga vaningar och en gemensam takterrass pa taket. Anpassningarna till cykel ar
manga: parkering i loftgangarna pa baksidan, breda dérrar for att tillata lastcykel hela vagen in i
lagenheten, stora postboxar for att underlatta distanshandel och inkluderat medlemskap i bilpool
(Hauschild + Siegel 2017).

3.4.6 Samarbete med exploattrer

| Linkdping ar efterfragan pa lagre p-tal stor fran exploatérer for att kunna bygga billigare,
framst i centrala lagen men dven mer perifert. Ofta haller kommunen p-talen uppe genom att
ha en miniminorm, enligt Sjoholm nagot motsagelsefullt eftersom kommunen har som mal
att minska andelen bilresor. Men det finns ocksa exploatdrer som vill bygga enligt utgangs-
talet eller dver for att anvanda parkering som forséljningsargument for bostadsratter.

| Karlstad beh6ver kommunen aldrig tipsa om flexibla p-tal for bostader eftersom alla ex-
ploatorer vill utnyttja mojligheten. Vid méten mellan detaljplanehandléggare och exploato-
rer finns en poang med att lata trafikplanerare delta och forklara hur kommunen ser pa flex-
ibla p-tal.

| Taby vill exploatorer i stort sett alltid sénka p-talen eftersom det gynnar dem ekonomiskt.
Kommunen skickar sedan hosten 2016 ut informationsblad och blankett for ansékan om
sankt p-tal vid planeringsstart och darefter behalls kontakten under hela planskedet. Ef-
tersom exploatdren maste ta fram egna forslag pa atgarder gor det att handlaggarna lagger

51



mycket arbetstid pa att revidera dem. Darfor funderar kommunen pa att ge varje grén resplan
maximalt en eller tva chanser innan slutgiltigt p-tal beslutas.

| Orebro efterfragar exploatérer nastan alltid ldgre p-tal an utgangsvardet. | de fall dar mot-
satsen galler beror det pa den enskilde handlaggaren om mojligheten till lagre p-tal foreslas.
Trafikplanerarna finns med i hela processen fran detaljplan till bygglov, men jobbar inte
alltid direkt mot exploatérerna.

| Luled var det inte exploatdrerna som drev pa ett inférande av flexibla p-tal, men enligt
Nylund har de har uppskattat forandringen i efterhand. Flexibla p-tal anvéands i de flesta
projekt, men i exempelvis omraden med manga storre bostadsratter utanfor centrum kan
p-talen bli hogre &n normen. Exploatorerna drivs i stort av marknadskrafter: de vill bygga
mer parkering om det ar billigt och finns stor efterfrdgan, men mindre om det kravs dyra
I6sningar.

| Eskilstuna diskuteras mobiliteten for varje projekt, vilket kraver forberedande arbete fran
alla parter. Beddmningen av p-tal ska vara unik och inte alltfor standardiserad. Ibland vill
exploatorer bygga fler platser &n vad parkeringsnormen tillater och ofta &r ambitionsnivan
att sanka p-talen 1ag. Kommunen har anordnat workshop for de storre exploatorerna dar de
forklarat sina mal om lagre bilanvandning.

Rydén anser inte att Lunds kommun ska trycka pa for mycket. De namner alltid att mojlig-
heten att anvanda flexibla p-tal finns och ser gérna att féretagen gor det. Men resultatet blir
bast om det finns ett genuint intresse och engagemang fran exploatorerna.

I Malmo tas en mobilitets- och parkeringsplan fram tidigt i detaljplaneskedet for att be-
stdmma utgangsvardet pa p-talet. Ibland uttrycker exploatorer irritation éver att kommunen
kraver parkeringsplatser nar de uttalat vill minska biltrafiken, men det &r viktigt som princip
att fastighetsagaren ska losa den parkeringsefterfragan som finns. Kommunens mal ar att
hitta det p-tal som ligger narmast verkligheten — de vill varken ha for 1agt eller for hogt
p-tal.

| Upplands Vasby har intresset fran exploatorer 6kat de senaste tva dren men det ar inte alltid
de forstar eller ar beredda att ata sig de motprestationer som kravs. | slutandan forstar de
dock oftast att det alltid blir billigare &n att bygga mer parkering. Kommunen tar en aktiv
roll i att sprida mojligheten och manga exploatorer har erfarenhet av flexibla p-tal fran andra
projekt. Det kommunala bostadsbolaget har en speciell roll eftersom de ar en del av organi-
sationen och har stor insyn i verksamheten.

Sedan den nya parkeringsnormen antogs 2015 anser Ronnberg att trafikfragor inte fatt till-
rackligt med uppmarksamhet vid markanvisningar. De forsta métena om hur ett omrade ska
utvecklas sker internt mellan kommunlednings- och samhallsbyggnadsférvaltningarna samt
med politiker. Samarbetet har utvecklats till det battre de senaste aren.

3.4.7 Kommunala mal och parkering

| Linkoping ar malet att bilens fardmedelsandel ska minska fran 64 till 40 procent. Flera
andra parkeringsatgarder utover flexibla p-tal anvands sasom farre platser pa gatumark, av-
giftsbelagd arbetsplatsparkering och boendeparkering.

Karlstad har som mal att vaxa till 200 000 invanare utan 6kad biltrafik. Kommunen har ocksa
andra mal som att prioritera hallbara trafikslag och en allméan vilja att bli mer klimatvanlig.
Granefelt framhaller ocksa de ekonomiska fordelarna med flexibla p-tal ur exploatdrernas
och kommunens perspektiv.
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Taby har inga tydliga mal om minskad biltrafik, daremot om att bli mer klimatneutral. En
trafikstrategi ar pa gang, nagot som Eriksson vill anvanda for att enkelt motivera beslut om
till exempel férandrad anvandning av gatumark.

Orebro har flera mal som direkt eller indirekt kan knytas till parkering. 2020 higst 40 procent
av alla resor gérs med bil och minst 60 procent med héllbara fardmedel. Ett annat mal &r att
restiden med buss ska vara maximalt 1,5 ganger langre for buss an for bil.

Lulea har mal om andelsfordelning av fardmedel. Nylund tycker att malen ar tydligt kopp-
lade till den nya parkeringsnormen eftersom kommunen mojliggjort lagre p-tal &n tidigare.

| Eskilstuna har bland annat som mal att andelen bilresor ska minska fran 58 procent ar 2010
till som mest 39 procent 2030. Det finns ocksa mal att skapa en attraktiv stad och om ekolo-
gisk uthallighet. Skarin anser att det finns en tydlig koppling mellan malen och parkerings-
normen som idag ar malstyrd: p-talen ska hamna pé ritt” niva. Den forra normen tilliit
markparkering i centrum, nagot som tagits bort i den nya.

Lund har som mal att hallbara fardmedel ska 6ka och att biltrafiken per invanare ska minska
med en procent per ar. Dessutom finns dvergripande mal om stadsutveckling och effektivt
markutnyttjande. Rydén tycker att parkeringsnormen arbetar i den riktningen.

Enligt Evenas ar Malmos parkeringsnorm progressiv och malinriktad. Det finns dock pot-
ential att utveckla kommunens avgiftsreglering, bland annat sa att avgifterna motsvarar den
verkliga kostnaden i storre utstrackning an idag, vilket behovs for att malen ska nas.

Bertilsson anser att flexibiliteten hjélper Upplands Vésby kommun att nd sina mal. Han
tycker ocksa att p-talen ar laga jamfort med liknande kommuner som Vallentuna och Oster-
aker.

Gavle har flera mal kopplade till trafik och parkering, specificerade i kommunala strategier
och policyer. Bland annat finns en restidskvot som ska garantera tillrackligt god kollektiv-
trafik och minskat bilberoende.

3.4.8 Uppfdljning av flexibla p-tal

Intervjuer med 80 boende i Vallastaden, Linkdping, har nyligen genomforts for att ta reda
pa& hur parkeringsatgarderna fallit ut. | Ovre Vasastaden har ingen uppfoljning gjorts, men
Sjoholms kansla ar att boendeparkeringen har lett till stor efterfragan pa gatuparkering och
séamre utnyttjade parkeringsanlaggningar.

Karlstad har inga fardigstallda projekt. Fragan om uppféljning har diskuterats i kommunen,
bland annat vilken férvaltning som ska ansvara for uppféljningen och vad paféljderna ska
bli. Sammantaget skapar uppféljningar fler problem &n de I6ser och eventuella missforhal-
landen kommer &nda att uppdagas, med foljden att exploatéren da kan glémma sénkta p-tal
i framtida projekt.

| Taby ar det nagra manader sedan inflyttningen startade i de forsta bostaderna med flexibla
p-tal. Det &r oklart om och i sa fall vem pa kommunen som ska géra en utvardering och se
till att avtalen har foljts.

Om bilpool anvénds i Orebro ska exploatdren eller fastighetsagaren gora en arlig uppféljning
av den, men Ahlstam &r oséker pa om nagot sddant projekt varit i bruk i mer &n ett ar. |
Orebro &r det bygglovsavdelningen som kontrollerar att kommunens parkeringskrav foljs.

Uppfoljningen i Luled har diskuterats men inte beslutats da inga projekt annu ar fardig-
stéllda. Att begédra exempelvis bilpoolsavtal tidigt i processen kan vara en god idé men stéller
krav pa tydliga kontrakt och uppféljning.
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I Eskilstuna har annu inga projekt foljts upp. Skarin tror att strategiavdelningen kommer ha
storst nytta av resultaten for att kunna utvardera nuvarande norm.

Ingen strukturerad uppfoljning av vidtagna atgarder gors i Lund. Det sker dock enstaka stick-
provskontroller och i 6vrigt erhalls information om parkeringssituationen fran kontakter med
fastighetsagare, verksamhetsutdvare och boende.

Malmo stallde i borjan krav pa exploatérerna om uppf6ljning av projekt. Men det rinner ofta
ut i sanden eftersom det inte leder till nagon paféljd for exploatérerna. Kommunen har gjort
en egen uppfoljning av projektet Fullriggaren och har stallt hardare krav pa pilotprojekt, men
saknar resurser att gora det overallt. | den nya parkeringsnormen kommer det eventuellt fin-
nas en standardmall for exploatorerna. Syftet &r att underlétta for dem att gora egna uppfolj-
ningar.

I Upplands Vésby kommer uppféljning ske i samarbete med Vinnova for det bilfria boendet,
samt for projektet Fyrklovern. Daremot saknas en metodik for allman uppfdljning, nagot
som kommunen maste ta tag i. Det drojer dock innan nagra projekt funnits tillrackligt lange
for att uppfoljning ska bli aktuell.

Uppféljningsarbetet i Gavle ar inte tillrackligt bra. Som atgéard planerar kommunen att ha
gemensam uppfdljning med kommunal tjansteman och exploator eller fastighetsédgare som
ett villkor i nya exploateringsavtal, parkeringsavtal eller dylikt.

Bild 9. Parkeringsplatser reserverade for bilpool. Vattenverksvagen, Malmé.

3.4.9 Erfarenheter av nuvarande parkeringsnorm

De fordelar som Sjoéholm ser med Linkdpings parkeringsnorm &r att den &r tydlig och enkel
att anvanda for mindre projekt och att den innehaller p-tal for cykel. Nackdelarna ar den stela
indelningen i tva zoner och han hade hellre bestamt p-tal utifran stadskaraktar. Dessutom
vore det bra med uppdelade rabatter for enstaka atgarder istallet for en maximal procentsats
for flera atgarder i grupp som sedan blir mindre efter utredning.
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En stor fordel med flexibla p-tal &r enligt Granefelt att kommunen kan tillmétesga exploat6-
rer med genuint miljointresse. Det gagnar dven Karlstads kommuns mal att premiera cykel
och kollektivtrafik istallet for bil. Zonindelningen &r en annan fordel med parkeringsnormen.
En nackdel &r att utgangsvardena &r sa lagt satta att sankningen blir valdigt liten eller att
kommunen tvingas saga nej trots exploatdrens 6nskan om sankt p-tal.

Fordelarna med Tébys parkeringsnorm ar enligt Eriksson att p-talen &r laga i utgangslaget
och att det finns en zonindelning. Daremot &r atgarderna for att fa sankt p-tal otydliga. Hon
ser fram emot den Gversyn av normen som ar pa gang.

Ahlstam tycker att den tydliga parkeringsnormen i Orebro ar bra bade for tjansteman och
exploatorer, vilket bevisas av fa fragor om normen. Daremot maste kommunen ofta samla
in uppgifter fran exploatdrerna, trots att det ska skickas in utan anmodan. Det &r ocksa en
nackdel att normen har ett stelt spann och inte tillater en diskussion om varije projekt.

Den tydliga formuleringen av gréna parkeringskdp i Lulea ar anvandbar for att kunna moti-
vera skillnader mellan olika projekt. Tidigare skillnader kunde upplevas som godtyckligt
beslutade och p-talen anvandes darfor ofta strikt utan anpassning till varierande forutsatt-
ningar.

Eskilstunas parkeringsnorm speglar béttre an tidigare hur de tror att trafik och mobilitet kom-
mer fungera i framtiden. Daremot behdver detaljer ses éver och vissa fortydliganden goras,
bland annat behover skolor och forskolor utgangsvarden pa p-tal istallet for att utredas varje

gang.
Rydén tycker att Lunds parkeringsnorm &r hyfsat tydlig, enkel att anvénda och latt att ta till
sig. Daremot finns otydliga formuleringar, till exempel vad som menas med extra omsorgs-

fullt utformad cykelparkering. Han hade ocksa 6nskat att kommunen kunde erbjuda en storre
sénkning an bilpool (30 procent) men mindre &n bilfritt boende (90 procent).

En fordel med Malmds parkeringsnorm &r att den ger exploatdrerna incitament att ansvara
for mobilitet pa fler sétt an att bara bygga bilparkering. Den har ocksa resulterat i byggnader
battre anpassade for cyklister an innan och gjort bilpooler tillgangliga for invanarna. Den
storsta nackdelen &r att uppfoljningen inte har fungerat bra. Evenas hade ocksa 6nskat storre
flexibilitet och inte 30 procent som maximal rabatt for att battre kunna anpassa p-talen till
varje projekt.

Upplands Vashys parkeringsnorm ar bra eftersom den tillater flexibilitet, bade i form av
motatgarder, geografiskt och med kategoriindelning. Daremot kan det ocksa vara en nack-
del: manga projekt andrar sig mellan detaljplaneskede och bygglovsansokan, till exempel
fran att mest besta av fyra- och femrummare till en- och tvarummare. Da blir p-talen inaktu-
ella med foljden att tomtmark maste anvéndas till parkering.

Parkeringsnormen i Gavle har sankt p-talen och diarmed bidragit till att halla bilanvand-
ningen nere. Den har ockséa underlattat for kommunen att stalla andra krav vid de tillfallen
nar parkering pa den egna tomten inte anses skaligt. De problem som finns kopplar Ronnberg
framst till aldre avtal dér fastighetsagare arrenderar kommunal mark for parkering.

3.4.10 Parkeringsnorm och flexibla p-tal i framtiden

Bland Linkdpings tjansteman diskuteras en sdnkning av nuvarande p-tal, vilket behévs om
kommunen ska na sina mal. Eventuellt kommer en évergang till maxnorm foreslas for att
komma till ratta med verksamheters hoga p-tal. Ett slopande av parkeringsnormen skulle i
borjan leda till att exploatdrer hanvisar boende till befintlig, oanvénd parkering i till exempel
p-hus. Pa langre sikt skulle de dock bygga parkering som forsaljningsargument.
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| Karlstad ses parkeringsnormen som ett levande dokument. Da den &r relativt ny kommer
utvérdering av framtida projekt mojligtvis leda till en justering av de flexibla p-talen. Enligt
Granefelt ar det bra att kommunen vagar testa nya grepp och andra eventuella misstag i
efterhand. Om parkeringsnormen togs bort tror hon att bostadsratter och exklusiva boenden
skulle fa bilparkering anda, medan hyresratter skulle fa farre eller inga parkeringsplatser.

Taby ska revidera sin parkeringsstrategi fran 2013 inom en snar framtid. Eriksson anser att
en forandring av flexibiliteten ar nddvandig: antingen ska p-talen bli lagre och mobilitetsat-
garder goras obligatoriska, eller sa ska flexibiliteten utformas som paket med fordefinierade
atgarder som ger fasta rabatter. Pa sa satt undviker kommunen tidskravande granskningar
och blir tydligare gentemot exploatdrer om géllande regler. Om parkeringsnormen togs bort
tror hon att det skulle byggas fa platser i tatbebyggda omraden, men att de inflyttade skulle
anpassa sig till forutsattningarna. Ansvaret for att ordna parkering skulle ocksa flytta fran
exploatdren i byggskedet till fastighetségaren i forvaltningsskedet, vilket skulle leda till for-
dyring da det nastan alltid ar dyrare att &ndra eller komplettera &n att planera in parkering
fran borjan.

| Orebro har den relativt nya normen fran 2016 redan borjat diskuteras. Det galler framfor
allt zonindelningen som snabbt kan bli inaktuell nar staden vaxer.

| Lulea tycker Nylund att parkeringsnormens p-tal for sma lagenheter ar for hoga. Normen
tillater inte uttryckligen lagre p-tal &n angivet, d&ven om ett projekt med lagre p-tal har ge-
nomforts.

Skarin i Eskilstuna kommun tror att parkeringsnormen kommer finnas kvar lange. Om den
forsvann skulle det bli fler markparkeringar av ekonomiska skal.

Lunds kommun ska pabdrja en 6versyn av parkeringsnormen inom kort. Formuleringar ska
fortydligas och flexibla p-tal for verksamheter diskuteras. Den generella tanken &r att parke-
ringsnormen ska forenklas men anda fortydligas, vilket bland annat betyder en uppluckring
av nuvarande atgardspaket men utan att skapa ett flexibelt “smorgasbord”. Maxnorm disku-
terades under arbetet med nuvarande parkeringsnorm men avfardades eftersom det skulle
kravas alltfor 1aga maxtal for att fa onskad effekt.

Malmos politiker beslutade for nagra ar sedan om en dversyn av parkeringsnormen. Det har
lett till en ny parkeringsnorm med flera nya forslag som ar ute pa remiss varen 2018 (Malmo
stad 2018). Kommunen delas in i fem zoner som galler bade bostader och verksamheter, ett
onskemal fran exploatorer for okad transparens. “Typpaket” med atgirder tas fram som ex-
empel, men de &r inte fixerade utan kan anpassas efter varje projekt. Flexibla p-tal for verk-
samheter tillats. Mobilitetskop inférs for projekt dar p-talet varken kan lésas pa den egna
tomten eller pa annat satt, vilket innebar att de pengar som normalt anvants till parkeringskop
istallet fonderas och anvands till mobilitetsatgarder var som helst i Malmé. Utformningen
av mobilitetskdp ar dock inte helt fardig: juridiska och ekonomiska problem maste losas
innan de blir verklighet.

Upplands Vasbys parkeringsnorm ar i behov av revision, antingen hela trafikplanen eller
enbart p-talen, men den kommer dréja annu nagra ar pa grund av resursbrist. Bertilsson 6ns-
kar att erfarenheter fran andra kommuner studeras, men vill helst att kommunen fortsatt &r
Gppen for alla typer av losningar och inte laser sig i detaljerade krav. | framtiden ser han att
parkeringsnormen kan ersattas av utredningar for varje projekt. Det skulle vara mojligt po-
litiskt, men det kan vara bra med fasta p-tal i diskussion med exploatdrer. En annan lésning
kunde vara att ersatta parkeringsnormen med en mobilitetsnorm nar mobilitetsatgarder blivit
mer kanda och vanligt forekommande.
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I Gévle har beldggningsstudier visat att centrala p-hus enbart &r fullbelagda vid enstaka till-
fallen och darfor finns mojlighet att minska antalet mark- och gatuparkeringar i centrum. En
framtida sankning av p-talen i innerstaden ar ocksa mojlig. Ronnberg skulle garna se att
kommunen vid nybyggnad av stérre omraden ser till att ordna p-hus tidigt, nagot som lénar
sig 1 langden trots att det blir ”framtungt” med dyr 6verkapacitet till en borjan.

Bild 10. Gagata. Skomakaregatan, Malmo.

3.4.11 Fria funderingar

Jonas Sjéholm, Linkoping, tar upp mobilitetstjanster och sjalvkdrande bilar som argument
for att inte bygga for mycket parkering. Enligt prognoser kan bilinnehavet teoretiskt minska
med 50-90 procent inom en inte alltfor avlagsen framtid, men det aterstar att se hur det blir
I praktiken.

Stina Granefelt, Karlstad, framhaller att kommunen ar inkonsekvent nar det galler parkering:
exploatdrer tvingas bygga dyra parkeringsplatser i vaningar samtidigt som kommunen er-
bjuder gatu- och tomtparkering till laga kostnader. Ett helhetsgrepp kréavs for att paverka
bilinnehav och bilresor, inte bara lagre p-tal.

Anna-lda Eriksson, Taby, anser att parkeringsfragan ar viktigt eftersom det styr mycket an-
nat. Det ska tydligt framga vilka flexibla atgarder som ar aktuella och hur stor sénkning de
medger for att inte ta onddiga resurser fran kommunen. Parkeringsnormer behover ocksa
uppdateras ofta for att inte bli inaktuella.

Andreas Ahlstam, Orebro, ser en konflikt mellan synsatten att parkeringsnormen handlar om
bilparkering eller om mobilitet, bade i Orebro och i andra kommuner.

Thomas Nylund, Luled, tar upp kopplingen mellan parkeringsnormen, ny teknik och férand-
rat beteende. En diskussion fors inom kommunen hur den allt senare aldern for korkort,
sjalvkorande bilar och eldrift kommer att paverka parkeringsbehovet i framtiden.

Petter Skarin, Eskilstuna, ser den har studien som tecken pa ett paradigmskifte i synen pa
parkering, men att flexibla p-tal fortfarande befinner sig i ett tidigt stadium. Han tror ocksa
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att mobilitetstjanster kommer sla igenom snabbare &n han trott. Det ar bra att parkeringsnor-
merna hela tiden forandras och de maste utvérderas mer.

Christian Rydén, Lund, k&nner igen diskussionen om parkeringsnormens vara eller icke vara
och ett avskaffande drivs bade av politiska partier och av exploatérer. Men han anser att
parkeringsmarknaden fungerar daligt idag och tar som exempel hur underligt det kan bli nar
fastighetsagare har olika priser pa narliggande parkeringsplatser och att det inte sallan ar
kommunen som erbjuder de billigaste alternativen. En parkeringsnorm kan i framtiden re-
glera 6verutbudet och dérefter [amna 6ver mer ansvar till marknaden.

Emily Evenas, Malmo, anser att det kravs en skattereform: avdragsratten maste dndras sa att
bil inte subventioneras pa bekostnad av cykel och kollektivtrafik. Hon tror inte att parke-
ringsnormer kan tas bort eftersom parkeringsefterfraigan med dagens betalningsvilja inte
skulle I6sas av marknaden. Pa sikt skulle det dock vara dnskvart om parkeringsefterfragan
hanterades av marknaden fullt ut.

Harry Bertilsson, Upplands Véasby, skulle 6nska en battre regional samordning och samar-
bete mellan kommuner och landsting: kommuner beslutar om parkering och gator, lands-
tingen om kollektivtrafik. Idag baseras p-talen i kommunen pa kollektivtrafikens turtathet,
nagot kommunen inte styr 6ver sjalva och som i varsta fall kan andras 6ver en natt. Dessutom
upplever han att dyra, men vélbehdvliga, satsningar i centrala Stockholms lan drabbar kol-
lektivtrafiken i kommunerna langre ut.

Jakob Ronnberg, Gavle, upplever att tjanstemannens forslag tagits emot olika bra beroende
pa vilken politisk majoritet som styrt kommunen. Det &r ocksa uppenbart att parkering kan
bli en politisk symbolfraga som inte alltid stimmer dverens med de behov som finns.
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3.5 Analys

3.5.1 Bakgrunden till flexibla p-tal

Parkeringsnormen med utgangsvarden for p-tal skapades i Sverige av tjansteman (Lundin
2008). Detsamma verkar galla idag — manga av de intervjuade uppger att det ar tjansteman
som har varit drivande vid inférandet av flexibla p-tal, &ven om det ocksa kravs politiskt
stod. Anledningarna som de intervjuade uppger ar framst tva: kommunal maluppfyllelse om
forandrade resebeteenden och minskad miljopaverkan samt ekonomiska skl for exploatorer.
Transport- och miljorelaterade skal stammer val 6verens med de nationella mal som kom-
munerna maste ta hansyn till i sina oversiktsplaner (Naturvardsverket 2011; Proposition
2008/09:93; SFS 2010:900). Ingen ndmner specifikt stadsmiljéavtalen (SFS 2015:579), vil-
ket inte ar sa forvanande da manga av de studerade parkeringsnormerna har antagits fore
eller strax efter inforandet 2015.

Minimi- och maxnormer har bada problem kopplade till sig, men det viktigaste resultatet
fran litteraturen ar att det ar for hoga (eller ibland for laga) p-tal som leder till problem.
Flexibla p-tal och zonindelningar tar battre hansyn till lokala variationer, minskar antalet
platser och leder darmed till mindre bilanvandning (Shoup 2014; Manville 2014; Engel-Yan
och Passmore 2010; m.fl.). M6jligheten till anpassning &r ocksa nagot som manga intervju-
ade lyfter fram som den stora fordelen med flexibla p-tal.

3.5.2 Anvéandning av flexibla p-tal

Kommunernas utformning av flexibilitet varierar stort. Nagra har en ”6ppen” utformning:
exploatorerna far komma med egna forslag, fa eller inga procentsatser anges och varje pro-
jekt beddms individuellt (Gavle kommun 2014; Taby kommun 2013; Upplands Vasby kom-
mun 2013). Motsatsen hittas i de kommuner som har mycket detaljerade beskrivningar och
procentsatser (Eskilstuna kommun 2016; Luled kommun 2017; Orebro kommun 2016).
Manga har valt en medelvag med ett fatal exempel och en hogsta procentsats (Linkopings
kommun 2012; Rydén 2013; Malmg stad 2010).

Nagra intervjuade dnskade mer detaljerade parkeringsnormer for att underlatta berakningen
for exploatorer och minska parkeringsutredningarnas omfattning av ekonomiska skél. Andra
foredrog en dppen utformning eftersom det enligt dem leder till optimerade p-tal. De inter-
vjuades uppgifter &r dock samstammiga: inférandet av flexibilitet har minskat antalet platser
vid nybyggnad markant, oavsett detaljerad eller 6ppen utformning. I de flesta fall dar fardig-
stéllda projekt med flexibla p-tal funnits en langre tid har behovet inte Overstigit det lagre
antalet platser. Det stimmer val Overens med de resultat som hittats om de vanligaste mobi-
litetsatgarderna bilpool och cykelatgarder (Neergaard och Hakansson 2011; Millard-Ball et
al. 2005; Shaheen, Cohen och Chung 2009; Heinen, van Wee och Maat 2010).

Av de intervjuade uppger de flesta att exploatorer informeras om flexibla p-tal i ett tidigt
skede. Det stammer val dverens med rekommendationen i MaxLupoSE (Neergaard och
Hakansson 2011). Det viktigaste verkar dock fortfarande vara saljbarheten: i de fall dar god
tillgang till parkering ar ett forséaljningsargument vill exploatorerna ofta bygga enligt ut-
gangs-p-tal eller hégre. A ena sidan &r det en nackdel eftersom det ger hégre bilinnehav
(McCahill och Garrick 2014), men & andra sidan kan det motsvara efterfragan och déarmed
inte leda till 6verspillseffekter (Collin Eriksen 2018; Ison och Mulley 2014).

Bilpool som motatgérd férekommer i alla studerade kommuners parkeringsnormer och dess
effekt pa bilinnehav och bilavandning ar belagd (Millard-Ball et al. 2005; Shaheen, Cohen
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och Chung 2009). Ocksa cykelatgarder ingar i manga av de studerade kommunernas parke-
ringsnormer. Det stammer 6verens med bade EU:s och Sveriges mal om att inkludera cykel-
infrastruktur i samhéllsplaneringen (ECF 2017; Ndringsdepartementet 2017). Daremot ar det
enligt nagra intervjuade inte alltid tydligt vad som menas med “extra omsorgsfullt utformad
cykelparkering” och vad skillnaden &r jamfort med utgangskraven for cykelparkering.

3.5.3 Verksamheter

For verksamheter finns stor majlighet att paverka fardmedelsval genom MM-atgérder i kom-
bination med begransat parkeringsutbud och avgifter (Koucky och Renhammar 2012,
Dickinson och Wretstrand 2015). Trots det erbjuder ett antal intervjuade kommuner inte
flexibla p-tal for verksamheter. | de kommuner dar det &r tillatet verkar intresset vara mattligt
bland exploatorer och dessutom ar antalet verksamhetsplaner fa jamfort med bostadsplaner.

3.5.4 Bilfritt boende

Flertalet parkeringsnormer mojliggor bilfria boenden, helt i linje med MaxLupoSE:s rekom-
mendationer (Neergaard och Hakansson 2011). | ndgra kommuner som inte gor det har det
anda byggts genom beslutade avsteg fran normen. De som byggts eller planerats kallas
pilotprojekt men flera av de intervjuade anser att bilfritt boende skulle fungera bra i deras
kommuner. Det kan handla om vanliga bostader i centrum, livsstilsboende for en specifik
grupp med intresse av att leva utan bil eller studentbostader. De exempel pa stérre omraden
eller hela stadskarnor som tas upp i litteraturstudien (Melia 2014) verkar daremot inte vara
aktuella.

Det finns en risk att flexibla p-tal fortsatt laser in samhéllet i bilberoende — de intervjuade
uppger sankta p-tal pa bara cirka 20 procent. Flera intervjuade har dock namnt Malmg stads
bilfria cykelhus Ohboy (Hauschield + Siegel 2017) och nagon enstaka att alla hus som
byggts fore bilgenombrottet pa 1950-talet klarat sig utan parkeringsplatser. Kanske kan
Ohboy bli en svensk forebild for bilfritt boende pa samma satt som Vauban blivit en euro-
peisk forebild for l1aga p-tal (Melia 2014; SKL 2013).

3.5.5 Mal och uppféljning

De flesta parkeringsnormer redovisar eller hanvisar till kommunala mal om minskat bilre-
sande och miljo (Eskilstuna kommun 2016; m.fl.). Normen bidrar enligt vissa intervjuade
till maluppfyllelse, men manga anser att insatser kravs pa fler omraden kopplat till parkering
for att mal om till exempel bilresande ska kunna nas. Det stammer val 6verens med Natur-
vardsverkets (2015a; 2015b) analys av situationen att nya styrmedel ar onskvart.

| de kommuner som annu inte haft projekt aktuella for uppféljning uppger manga att de annu
inte bestamt vem som ska utfora sadan eller hur den ska goras. | de kommuner dar projekt
med flexibla p-tal fardigstallts har uppféljning varit mer av stickprovskaraktar och ofta kom-
mundriven, men de intervjuade forvantar sig att eventuella problem énda kommer upptéckas
pa andra satt. Trots det kraver hélften av parkeringsnormerna att nagon form av uppféljning
ska ske (Malmé stad 2010; Linkoping 2012; Rydén 2013; Taby kommun 2013; Orebro kom-
mun 2016). De studier som gjorts av bilpooler, cykelatgarder och MM-planer visar dock att
de leder till minskat bilinnehav, nagot som talar for att uppfoljning inte maste ske i varje
enskilt fall (Millard-Ball et al. 2005; Shaheen, Cohen och Chung 2009; Heinen, van Wee
och Maat 2010; Dickinson och Wretstrand 2015).
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3.5.6 Parkeringsnorm och flexibla p-tal i framtiden

Ett vanligt 6nskemal bland de intervjuade ar att de 6nskar annu storre flexibilitet och frihet
att sanka p-talen mer an den vanligt forekommande gransen pa 20-30 procent, men inte ga
sa langt som till bilfritt boende. Av de kommuner som haft normen lange verkar trenden vara
att 6versyner leder eller kommer att leda till mer zondifferentierade och flexibla p-tal jamfort
med tidigare (Malmo stad 2010; Malmo stad 2018; Linkdpings kommun 2012; Rydén 2013;
Taby kommun 2013). Med storre mojlighet att anpassa parkeringsutbudet lokalt bor de ne-
gativa effekterna av bade 6ver- och underutbud minska (Shoup 2014; Manville 2014; m.fl.).

Flera av de intervjuade framhaller att en parkeringsnorm bara &r en del av den stora parke-
ringsfragan. Enligt dem behdvs bland annat hdgre och enhetliga avgifter, farre allmanna
platser, battre forutsattningar for cykel- och kollektivtrafik. Det stimmer Gverens med
Naturvardsverkets (2015a; 2015b) analyser att ett samlat grepp behovs.

Asikten att parkeringsnormer behovs ar vl etablerad bland tjansteménnen och manga fore-
sprakar aven miniminorm. De anser att marknaden inte fungerar tillfredsstallande och darfor
behdvs kommunala krav for att kommunen ska slippa ansvaret for eventuell platsbrist och
tvingas bygga mer parkering i efterhand. Detta gar tvars emot litteraturen som framhaver
parkeringsnormernas negativa effekter (Shoup 2014; Manville 2014; Envall 2013; m.fl.).
Déaremot &r det inte sékert att helt slopade normer och avreglerad parkeringsmarknad skulle
leda till uppfyllelse av kommunala eller nationella mal — tvartom uppger de intervjuade att
exploatorer ibland vill bygga mer &n vad parkeringsnormen foreskriver. Kommunen ar ocksa
ansvarig for markplanering och gatuparkering (SFS 2010:900) och skulle darmed fortsatt
vara en aktor inom parkering.
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4 Diskussion och slutsatser

4.1 Metoddiskussion

Intervju kandes som rétt val av metod for att samla in erfarenheter. Ett alternativ hade varit
att skicka ut enkaéter till fler personer i varje kommun och till annu fler kommuner, men det
hade gett ett grundare underlag utan mojlighet till kompletterande féljdfragor eller mojlighet
for den intervjuade att komma med spontana tillagg. Ett annat alternativ hade varit att samla
in och analysera indikatorer, till exempel att studera detaljplaner eller jamfora slutliga p-tal
fore och efter inforandet av flexibla p-tal. Det hade troligtvis kravt en mycket stérre arbetsin-
sats och blivit alltfor omfattande om det hade gjorts for tio kommuner. Dessutom befinner
sig manga kommuner i ett tidigt skede med fa eller inga fardigbyggda projekt.

Utskicket var relativt heltdckande for de storsta kommunerna i Sverige, men det finns alltid
en risk att jag missade nagon kommun eller att en kommun med mycket erfarenhet aldrig
svarade pa enkaten. A andra sidan ger en fallstudie inget helt representativt och generellt
resultat. De intervjuade kommunerna motsvarar en blandning av storstédder, medelstora sté-
der och pendlarkommuner.

Nagot som studien saknar ar andra intressenter an tjansteman. Resultatet hade kunnat bli mer
mangfacetterat om jag dven intervjuat folkvalda politiker, exploatdrer och boende/hyresgas-
ter i fastigheter med lagre p-tal. Alla inblandade har stor del i utformning, implementering
och anvéndning.

Sammanfattningen av intervjuerna kan diskuteras: hur séker och rattvis &r den? Jag som
forskare omformulerar fran tal till text och riskerar att missa eller forvranga synpunkter,
nagot som blir extra kansligt eftersom jag valt att inte transkribera intervjuerna. For att mi-
nimera sadana fel har jag varit noga med att anvanda de intervjuades egna ord sa langt som
mojligt samt skickat den slutliga sammanfattningen till de intervjuade for granskning. Ibland
har det ocksa varit svart att passa in det som sagts under fasta rubriker — helt naturligt ef-
tersom syftet med fallstudier &r att fanga skillnader och nyanser, men det riskerar att géra
resultatet mer svaroverskadligt.

Jag studerade intervjumetodik infor studien men blev sjéalvklart inte fullard for det. Nar jag
analyserade mig sjalv mellan och efter intervjuerna markte jag att jag styrde vissa fragor mer
an jag borde ha gjort. Varje intervju innehdll nadgon ledande fraga, dels eftersom jag foljde
en intervjuguide och dels for att jag ’upptickte” teman ju fler intervjuer jag gjorde.
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4.2 Slutsatser

Erfarenheterna av flexibla p-tal i de intervjuade kommunerna &r att de faktiskt leder till farre
parkeringsplatser jamfort med statiska normer. De har ofta inforts i parkeringsnormen av
tjanstemén, men kommunpolitikerna ar positivt installda och flexibiliteten anvands i de
flesta nybyggnadsprojekt. Nér flexibla p-tal beskrivs ar det vanligt med formuleringar som
pilotprojekt” och “forsdksverksamhet” trots att atgarderna enligt tjanstemannen fungerar
pa en generell niva. Forsiktigheten kanns igen ocksa for miniminormer: trots flera langsiktigt
negativa effekter verkar de inte vara pa vdg att fasas ut. Risker pa kort sikt (fulla gator,
felparkering, arga medborgare) verkar fortfarande véaga tyngst, &ven om strategidokument
och kommunala mal ofta riktar in sig pa langsiktiga risker (klimatforandringar, hélso-
aspekter, ekonomi). Bilfritt boende ses ofta som unikum och pilotprojekt som maste utvar-
deras noga, trots att det redan idag finns manga exempel fran éldre svenska och nya europe-
iska hus som Klarar sig bra utan parkering.

Flexibla p-tal eller maxnorm for verksamheter bor inkluderas i kommuners framtida parke-
ringsnormer eftersom parkeringsutbud och MM-atgarder vid arbetsplatser paverkar fardme-
delsval.

Fragan om vilka mobilitetsatgarder som anvands mest glomdes bort under intervjuerna, men
upplevelsen ar att bilpool &r vanligt forekommande medan andra atgarder kommer i andra
hand. Kanske &r det ett naturligt férsta steg, men det faktum att bilfria boenden ses som unika
pilotprojekt tyder pa att bilen fortfarande star i centrum for kommunal mobilitets- och till-
ganglighetsplanering. A andra sidan &r samhéllet p& ménga sitt anpassat for bil och behdver
darfor diskuteras for varje projekt och inte tappas bort bara for att andra fardmedel ges storre
betydelse och utrymme.

Studien ger ingen fingervisning om en viss utformning av flexibla p-tal &r battre &n nagon
annan. Vissa tjanstemén onskar sig mer detaljerade mallar med specifika rabatter for varje
atgard, andra anser att grundliga utredningar ger battre resultat. Likabehandlingsprincipen
kan anvandas bade som argument for detaljerad flexibilitet (det blir samma rabatter for alla)
eller for fri utformning (alla tillats ansoka om sankta p-tal men varje projekt ar unikt). Trots
detta ar de flesta intervjuade 6verlag ndéjda med hur flexibla p-tal &r utformade och anvéands.

Krav pa uppféljning av de fastigheter dar flexibla p-tal anvants ar vanligast i de kommuner
som inforde flexibilitet tidigt, men det har visat sig att uppféljning sallan genomfors i prak-
tiken. Det kan diskuteras om det &r nddvandigt med generell uppféljning, dels eftersom det
finns vetenskapligt stod for att mobilitetsatgarder fungerar och dels for att missférhallanden
troligtvis kommer kommunen till kannedom anda.

Enbart sankta p-tal ar inte tillrackligt for att nd mal om minskad bilanvandning, men det ar
absolut en del av 16sningen. Daremot &r det inte sékert att frivilliga sénkningar racker for att
astadkomma kommunal och nationell maluppfyllelse da det ofta hander att exploatorer vill
bygga mer parkering for de som har rad. Nagra kommuner ger mojlighet till Gverskridna
p-tal enbart om de byggs i underjordiska garage, nagot som riskerar att ytterligare cementera
bilanvandning och innebaér stor fordyring jamfort med till exempel bilpool. Om parkering
ska anvandas som styrmedel for sénkt bilanvandning behdvs darfor en helhetssyn som in-
kluderar sénkta p-tal, hojda avgifter, reglerad gatuparkering och i ett storre perspektiv for-
battrade forutsattningar for hallbara fardmedel. Kanske ar det dags att infora mobilitets- eller
tillganglighetsnormer istéllet for parkeringsnormer?

Slutligen far det inte glommas bort att parkeringsfragan paverkar fler omraden an enbart pa
kommunniva, sasom regional trafikplanering, nationell infrastruktur och global miljopaver-
kan. Nar staten bidrar med malformulering och pengar ar det ett kvitto pa att de forstar kom-
plexiteten och lever upp till sitt ansvar att stétta kommunerna.
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4.3 Fortsatta studier

Ett satt att utvardera flexibla p-tal kvantitativt ar att jamféra omraden dar de anvants med
omraden som anvant konventionella p-tal. En storre studie bor kunna genomféras om 5-10
ar, nar resvanor i nybyggda projekt hunnit “mogna” i fler kommuner &n idag. Exempel pa
fragestallningar i en sadan studie kan vara:
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Hur manga platser sparas in vid anvandning av flexibla p-tal?
Hur ser bilinnehav och resvanor ut hos boende/hyresgéster dar flexibla p-tal anvants?
Ar boende/hyresgaster néjda med mobilitetsatgarder och parkeringsutbud?

Har den mark som reserverats for eventuellt felberédknat parkeringsbehov omvandlats
till parkeringsplatser? Finns andra I6sningar an att bygga extra parkering?

Har den mark som reserverats for eventuellt felberéknat parkeringsbehov omvandlats
till parkeringsplatser? Finns andra I6sningar an att bygga extra parkering?

Vilka framgangsfaktorer finns for att flexibla p-tal ska lyckas? Exempelvis nar-
het/turtathet hos kollektivtrafik, narliggande och valutbyggt cykelvégnat, befolk-
ningstathet m.m.

Hur viktigt ar det med tjansteméns, politikers och exploattrers engagemang for att
flexibla p-tal ska anvandas?

Vilken utformning av flexibla p-tal & mest lyckad: fri dar exploatoren sjéalv véljer
atgarder eller detaljerade mobilitetsatgarder med forutbestamda rabatter?

Blir det billigare hyror och kopeskillingar nér antalet parkeringsplatser minskas, eller
gar besparingen at till andra mobilitetsatgarder eller som 6kad vinstmarginal for ex-
ploatéren?

Ar uppfoljning av flexibla p-tal nédvandigt eller upptacks problemen &nda?
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Bilagor

1
2
3

Beskrivning
Forteckning 6ver kontaktade kommuner och svar pa forsta enkéatfragan.

Intervjuguide
Intervjuanteckningar
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