[LUNDS

UNIVERSITET

De manga utmaningarna for en hallbar parkeringsplanering

En analys av nybyggnationsprojekt i Lunds Kommun

Erik Mandahl

Examensarbete inom kandidatprogrammet: Samhillsplanering - urban och regional utveckling
SGEL36, Varterminen 2024
Institutionen for kulturgeografi och ekonomisk geografi

Handledare: Till Koglin



Abstract

Car parking is increasingly perceived as problematic for urban landscapes; parking occupies
large amounts of space and is an important motivator for car use. Private housing developers are
an increasingly important player in contemporary urban development. Their responsibility for the
provision of parking at new developments means that these actors will have a considerable
impact on urban transport systems and cities at large. This study utilises a case study of two
residential housing projects in the municipality of Lund, Sweden, both of which involve private
housing developers. The study employs qualitative methods to identify the challenges for
planning for parking at new developments in a sustainable manner. Departing from a
collaborative planning perspective, the challenges are framed by an assessment of the
relationship between the actors in the planning process. Several factors including legislation,
political decisions and the inflexibility of the parking policy are identified as challenges for the
implementation of sustainable parking solutions. Further, current parking policy is found to be
limiting interactions between the municipality and private developers. The study concludes that
multi-storey car parks, which are seen as a sustainable parking solution, are more difficult to

develop on private land than on municipal land.

Key words: parking, parking requirements, sustainability, private developers, collaborative

planning, Lund.
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1. Inledning

Parkering dr en viktig komponent av ett transportsystem. Trots att bilparkering tar upp stora ytor
mark och kan motivera bade bildgande och bilanvdndning, dr det en utmaning for kommuner att
omprova fragan om policy for parkering (McAslan och Sprei, 2020). Parkering 4r en form av
markanvdndning som konkurrerar med andra typer av markanvdndning, som annars kunnat
anvéndas till bostdder, gronytor eller gang- och cykelinfrastruktur (Kirschner och Lanzendorf,
2020). Ytterligare ett problem i urbana omrdden &ar de stora, kvarstdende utslédppen fran
transportsektorn. De totala utsldppen frdn den svenska transportsektorn uppgér till 13,6 miljoner
ton koldioxid, vilket &r 30% av Sveriges totala utsldpp (Naturvardsverket, 2024). Utsldppen fran
personbilar utgdr en majoritet av dessa utsldpp med totalt 8,3 ton koldioxid (Naturvardsverket,

2023).

Det traditionella tillvigagingssitt att tillimpa parkeringsnorm 1 syfte att tillgodose efterfragan av
parkering har kritiserats for att det orsakar ett 6kat bilberoende, ett dverskott av parkeringsplatser
och en ineffektiv markanviandning (Antonson, Hrelja och Henriksson, 2017). Med avsikt att
minska bildgande och bilanvindning har en reformering av parkering identifierats som en
strategi. Flera kommuner har uppdaterat sina riktlinjer for parkering med ambitionen att de ska
overensstimma med uppsatta mal om hallbara transporter (McAslan och Sprei, 2023). Boverket
(2023) skriver pa sin webbplats: “Tillgdngen pé parkeringsplatser dr en av de faktorer som har
storst betydelse for val av transportmedel och for resmonster. Det innebir att det finns stora
mdjligheter att anvidnda parkering som ett styrmedel i samhéllsplaneringen for att fraimja en

hallbar stadsutveckling.”

Lunds kommun é&r ett exempel pa en kommun som idag behdver balansera parkering med andra
kommunala intressen. Kommunens uppsatta mal om minskade utsldpp frdn transportsektorn
riskerar 1 nuldget att inte nds (Lunds kommun, 2023a). Dérutover fOrvdntas en stor
befolkningstillvdxt 1 kommunen vilket bidragit till att det planerats for 26000 nya bostédder som
ska byggas till 2040. Majoriteten ska byggas genom fOrtdtning, for att inte bebygga den
hogklassiga jordbruksmarken (Lunds kommun, 2018a). Vid nybyggnation finns det en direkt

mojlighet for en kommun att planera for och paverka tillgangen till parkeringsplatser vid en viss



fastighet (Rye och Koglin, 2014). Hér finns en mojlighet for Lunds kommun att planera de nya
bostddernas parkering pa ett sitt som kan minska bildgande och bilanvindning. Kommunen ar
ddaremot inte den enda aktoren med inflytande Over parkering vid nybyggnation. Ansvaret att
tillgodose parkering till en fastighet ligger i Sverige pd fastighetsdgaren (Boverket, 2023).
Déaremot dr det kommunen som har det Overgripande ansvaret for kommunens
parkeringsplanering, samt att faststdlla vilken parkeringsefterfrigan fastighetsdgarna ska

tillgodose vid nybyggnation (Lunds kommun, 2018b).

Neoliberala krafter har paverkat samtida planeringslandskapet, dér privata aktdrer som privata
fastighetsutvecklare har ett stdrre inflytande 6ver planeringsprocesser dn tidigare (Koglin och
Pettersson, 2017). Privata aktorers intressen behdver inte alltid gd i linje med kommunala
planerares intressen, 1 frdgor som exempelvis héllbara transporter. Det har skapat en allt mer
komplex miljo dir planerare behdver samarbeta med andra aktorer for att lyckas mota uppsatta
mél (Koglin och Pettersson, 2017). Parkering, och 1 synnerhet parkering vid hemmet, 4r generellt
ett underutforskat &mne med brist pa kunskap (Roth m.fl. 2018; Antonson m.fl. 2017). Utifran en
sammanstéllning av tillgidnglig litteratur pd omradet blir det tydligt att det saknas litteratur som
exklusivt utforskar hur privata fastighetsutvecklare paverkar parkering och foljaktligen
transportsystemen 1 urbana omraden. En Oversikt av tillgdnglig litteratur indikerar en brist av
undersokningar med ett huvudsakligt fokus péd privata fastighetsutvecklares roll i

parkeringsplaneringen och séledes stéders transportsystem.

Hur kommun tillsammans med privata fastighetsutvecklare viljer att ga tillviga 1
parkeringsfridgan kommer att padverka Lunds framtida stadsbild och transportsystem. Det finns
darfor ett behov av att studera samtida fall for att forsta hur processen ser ut mellan kommun och
privata fastighetsutvecklare for att ordna parkering vid nybyggnation. Studien dr en fallstudie
som undersoker tvad nybyggnationsprojekt i Lunds kommun. Fallen som undersoks ar
detaljplaneomrédena for Fastighetsboken 1 samt Virket 6 med del av Virket 1. Vid bada fallen

har det planerats for bostéder i flerbostadshus.



2. Syfte och fragestillningar

Studien har sin utgangspunkt i att privata fastighetsutvecklare idag har en allt stérre paverkan pa
hur stdder och deras transportsystem utformas. Deras ansvar att tillgodose fastigheter med
parkering dr en viktig del av transportsystemet i urbana miljoer. Det dr av intresse for
samhillsplaneringen 1 Lund och 1 allmidnhet att f{Orstd hur kommun och privata
fastighetsutvecklare ser pa processen att tillhandahalla parkering vid nybyggnation for att bygga
upp ett mer héllbart transportsystem. Syftet med studien &r att kritiskt studera och analysera
processen for privata fastighetsutvecklare och kommun att orvdna parkering vid nybyggnation i

Lunds tdtort. Foljande fragestéllningar guidar studien:

1. Vad har paverkat planeringen av parkeringen pa Fastighetsboken och Virket?
2. Vilka utmaningar finns med parkering vid nybyggnation for att skapa ett mer hallbart

transportsystem i kommunen?

3. Avgransning och fortydliganden

3.1 Avgrinsning

Studien redogér inte for olika typer av parkeringsplatser, till exempel platser ordnade med
hinsyn till personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsforméaga. Samtliga parkeringsplatser
behandlas som homogena i studien. I Lunds kommuns parkeringsnorm (2018b) presenteras det
bestimda antal bilparkeringsplatser och cykelparkeringsplatser som ska ordnas vid
nybyggnationsprojekt. Cykelparkeringsplatser behandlas inte, studien fokuserar enbart pa
bilparkeringsplatser vid de tva fallen och i kommunen. Parkering som upprittas vid
nybyggnation av flerbostadshus dr bara en andel av de totala nya parkeringsplatser som kan
tillkomma inom en kommun. Kommunens parkeringsnorm har unika normer for olika typer av
byggnader, till exempel kontor, handel, smahus med flera (Lunds kommun 2018b). Studien
undersoker hur parkering ordnas vid flerbostadshus. Av den anledningen kan studien inte ge en

omfattande bild av hur parkering ordnas vid nybyggnation i kommunen.



3.2 Definition och anviandning av centrala begrepp

3.2.1 Parkeringsnorm/parkeringstal

Parkeringstal dr riktvirden som hénvisar till antalet parkeringsplatser som behdver mojliggdras
vid detaljplan och tillampas vid bygglov (Romson, Ivansson, Holm 2020). Parkeringsnorm &r en
redovisning av parkeringstal som kan vara antingen 1 formatet av en minimi- eller maximinorm
(Boverket, 2022a). Parkeringsnorm och parkeringstal anvénds ofta synonymt for att beskriva hur
manga parkeringsplatser som ska anldggas vid nybyggnation, eller som namn for en kommuns
parkeringspolicy. Eftersom Lunds policydokument for parkeringstal benidmns som en

parkeringsnorm kommer parkeringsnorm anvindas i studien for att beskriva bade kommunens

parkeringstal och det kommunala policydokumentet.

3.2.2 Fastighetsutvecklare/fastighetségare

Studien utforskar privata fastighetsdgare som aktdr i parkeringsplaneringsprocessen. Som ett
resultat av datainsamlingsprocessen har det visat sig hur det kan vara en skillnad mellan aktdren
som dr fastighetsdgare och vem som ir fastighetsutvecklare. Det vill siga vem det dr som &dger
och forvaltar en fastighet respektive vem det &r som driver utvecklingen av en fastighet vid
nybyggnation. I ménga fall kan det vara samma aktdr som &r béde fastighetsdgare och
fastighetsutvecklare. Oavsett agerar fastighetsutvecklaren till storsta mén i fastighetségarens
intresse for att ta fram en produkt. For studiens syfte bedoms det viktigare att framst se pa
processerna dér fastighetsutvecklaren framst &r aktiv och som paverkar parkeringen vid
nybyggnation, det vill sdga detaljplans- och bygglovsprocesser. For att undvika oklarheter
kommer termen fastighetsutvecklare anvéndas i studien for att beskriva bade fastighetsutvecklare

och fastighetségare, med undantag for specifika fall som specifikt syftar till fastighetsédgaren.



4. Metod

I foljande avsnitt redogors det for de metoder som anvints 1 syfte att besvara studiens
fragestillningar. Studien ar uppbyggd péa en fallstudie dar kvalitativa metoder anvints for att
samla in data. Intervjuer genomfordes med kommunala tjinstemén och fastighetsutvecklare i

kombination med en dokumentanalys av huvudsakligen kommunala, offentliga dokument.

4.1.1 Fallstudier

Fallstudien utforskar tva detaljplancomraden i Lunds kommun, mer specifikt i Lunds tétort. I
bada fallen har det planerats flerbostadshus dir privata fastighetsédgare dger fastigheten. Beslutet
att gora en fallstudie grundar sig 1 intresset att studera privata fastighetsutvecklarens ansvar att
ordna parkering samt mojligheterna de har att paverka parkeringen. Fallstudier anvénds for att pa

ett djupgéende sitt utforska processen dér privata fastighetsutvecklare ska ordna parkering vid

nybyggen.

Som metod har fallstudien manga anvidndningsomraden och kan anvindas inom manga olika
forskningsfilt, dédribland samhillsplanering. Fallstudiens intresse ligger i att forsta komplexa,
sociala fenomen (Yin, 2014). Parkering forstds som ett komplext fenomen eftersom den
engagerar manga olika aktorer och har en stor pdverkan pa stadsbilden. Parkering som fenomen

lampas darfor att studeras genom en fallstudie.

Som metod saknar fallstudier inte sina kritiker. Kritiken mot fallstudier &r att resultatet frén ett
unikt fall inte ar tillrdckligt for att generaliseras (Flyvbjerg, 2006). Flyvbjerg (2006) menar att
samhillsvetenskapen inte lyckats med att producera teorier som &r konkreta och
kontextoberoende. Samhéllsvetenskapen behdver enligt honom skapa kunskap fran det som ar
konkret och kontextberoende, vilket gor fallstudier till en fullgod metod for att producera ny
kunskap. Dessutom minskar risken att generaliseringen blir for kontextbunden nér tva fall
studeras istillet for ett. Fordelen med ett storre urval dr bredden av resultatet, medan problemet

ar djupet av resultatet (Flyvbjerg, 2006). Eftersom studien har tva fall astadkommer den mer



bredd 4n vid fallstudier av endast ett fall, men behéller samtidigt djupet genom att studera ett

mycket begrinsat antal fall.

4.1.2 Intervjuer

Intervjuer dr den huvudsakliga kvalitativa metod som anvénds i studien. Syftet med intervjuerna
var att f4 insikt 1 synvinklar och d&sikter frdn de aktdrer som aktivt arbetar med
parkeringsplanering i kommunen och parkering vid de tvd detaljplancomradena. Totalt fyra
djupgéende intervjuer genomfordes dver videosamtal mellan den 19 och 26 april 2024, med en
genomsnittlig tid pd 52 minuter. Intervjupersonerna valdes noggrant utifrdn delaktighet 1
detaljplaneomradena samt Overgripande kompetens. Tva intervjuer genomfordes med
kommunala tjanstemadn. Dels en trafikplanerare som wvarit delaktig vid arbetet med bada
detaljplanecomréddena. och dels en mobilitetsstrateg som arbetar mer &vergripande med
mobilitetsfragor i kommunen. De andra tva intervjuerna var med privata fastighetsutvecklare

som béda haft framtrddande roller for utvecklingen av respektive detaljplaneomrade.

Vid fallet av Fastighetsboken dr det samma foretag, Skanska, som bdde utvecklat och forvaltar
bostiderna i fastigheten. Foretagets intressen for bade utvecklingen och forvaltningen beddms
framga tydligt, i intervjun med dess representant. I fallet av Virket ddremot, dr det foretaget
Huseriet som stér for utvecklingen av fastigheten och ett annat foretag, Rikshem, som édger och
kommer att forvalta bostdderna. Det finns ett argument for att det kan péverka resultatet eftersom
fastighetsutvecklaren inte nddvandigtvis besitter mdjligheten att agera utifrin sina egna intressen
eftersom den delvis behover forhalla sig till en annan aktér. Den intervjuade
fastighetsutvecklaren anses vara en godtycklig intervjuperson med hansyn till att studien syftar
till att studera just utvecklarens synpunkter, det méste inte vara den som dger fastigheten. For
studien dr det mest relevant att intervjua en person som varit med i beslut och planprocessen for
slutgiltiga utformningen av parkering for fastigheten. S& &r fallet med den intervjuade
fastighetsutvecklaren. Fastighetsutvecklaren for Virket tydliggjorde detta vid frdgan om vilken

roll Huseriet respektive Rikshem har i utvecklingen av planomradet:

“Sd vi gor ju allt fram tills vi ldmnar nycklarna till Rikshem. Alltsd i princip liksom frdn

att driva detaljplan, bygglov, projektering, upphandling av entreprenader, driva projektet
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tills liksom allting dr firdigt sa vi kan overlimna en helt fardig produkt till Rikshem.”
(Byggherreombud, 2024)

Intervjupersonerna bedéms 1 sin helhet 1dmpas vil for en djupgéende fallstudie eftersom de dels
har god kunskap och erfarenhet av planeringen och diskussionerna om detaljplaneomradena, och
dels god kunskap om kommunens trafik- och parkeringsstrategier. Intervjupersonerna bendmns i

studien som deras titel, till exempel “Trafikplanerare”.

Tabell 1. Sammanstilld information om intervjupersonerna, kommunala tjidnstemdn i bldtt,

fastighetsutvecklare i gult.

Intervjuperson Intervjutillfalle

» 19 april 2024
Mobilitetsstrateg, Lunds kommun

Trafikplanerare, Lunds kommun 23 april 2024

Produktutvecklingschef, Skanska- Fastighetsboken i 24 april 2014

Byggherreombud, Huseriet- Virket 26 april 2024

Intervjuerna genomfordes utifrdn ett semistrukturerat format. Semistrukturerade intervjuer har
sin fordel i flexibilitet, dir forberedda fragor guidar intervjun med mojligheten att stélla
foljdfragor baserat pa intervjupersonens svar (Bryman, 2012). Semistrukturerade intervjuer
bygger till stor del pa 6ppna fragor 1 syfte att fa langre svar pd fragorna. Malet med kvalitativa
intervjuer &r att f4 djupa och detaljerade svar (Bryman, 2012), vilket studien efterfragar eftersom
det ska ticka flera teman for att bygga en forstdelse av det komplexa fenomenet som é&r
parkering. Genom semistrukturerade intervjuer var det av studiens intresse att utforska

intervjupersonens egna standpunkter och perspektiv pa parkering vid nybyggnation.

Varje intervju hade en unik intervjuguide dar frdgorna var anpassade till vilken aktor, roll samt

delaktighet i respektive detaljplancomrdden. Vissa fragor stélldes till antingen gruppen av
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kommunala tjdnstemén eller fastighetsutvecklare. Flera fragor var dven specifikt riktade till den

enskilde intervjupersonen beroende pa vad deras roll och arbete innefattar.

4.1.3 Dokumentanalys

Dokumentanalys anvinds som metod i syfte att komplettera insamlade intervjudata. Offentliga
dokument fran Lunds kommun samt en parkeringsutredning for detaljplaneomrdden anvéndes.
Oftentliga dokument inkluderar Parkeringsnorm och Visterbroprogrammet.
Parkeringsutredningen 4r producerad av konsultforetaget Trivector och behandlar

Fastighetsboken.

Dokumentanalys kan fordelaktigt anvandas i kombination med andra kvalitativa metoder for att
studera samma samma fenomen. Att anvinda fler &n en metod i kvalitativ metod gor det mojligt
att triangulera data och pa s sétt bygga trovirdighet av resultatet (Bowen, 2009). Ytterligare en
fordel med dokumentanalys &r att datan inte kan paverkas av en forskares involvering,
dokumenten paverkas inte av forskningsprocessen (Bowen, 2009). Dokumentanalysen dr en
nddvindig metod for studien eftersom de dokument som analyseras ger kontext till vad
intervjupersonerna behdver forhalla sig till i sitt arbete med parkering vid nybyggen. For studien
ar det dessutom viktigt att aktorerna tar stdllning till dagens riktlinjer angaende parkering vid

nybyggnation. Dokument utgdr den framsta kéllan till det.

En brist for dokumentanalys dr att informationen i dokument ofta inte &r tillrdckligt detaljerade
for att kunna besvara en fragestillning (Bowen, 2009). Bristen pa detaljerad data kompenseras av
intervjudata, vilket har ett stérre djup och lyckas komma under ytan av de offentliga
dokumenten. Kombinationen av dokumentanalys och intervjuer ger en omfattande bild av arbetet
som ligger bakom parkeringsplaneringen, vilka kommunala riktlinjer som paverkar samt

aktOrernas intressen och synpunkter i parkeringsfragan.

4.2 Etik

Intervjuerna spelades in med samtycke av intervjupersonerna. Inspelade intervjuer underldttade
precis transkribering och att analysera resultatet. Intervjupersonerna informerades om deras

rittighet att dra tillbaka sin medverkan samt hur deras namn inte kommer att framga i studien.
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4.3 Dataanalys

Intervjuerna transkriberades med avsikt att underldtta analysen av datamaterialet. Utifrn
insamlade data gjordes en induktiv analys i syfte att generera teman. Processen bestod av en
initial lasning och att generera koder. Koderna sammanstélldes till teman som anvinds for att
besvara fragestdllningarna. De teman som skapades sattes 1 relation till kommunala beslut och

riktlinjer, representerade 1 dokumenten.
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5. Bakgrund

5.1 Lunds klimat- och transportmal

Lunds kommun har en antagen policy for héllbar utveckling som tydliggér hur kommunen ska
forhalla sig till arbetet med Agenda 2030. Det konkretiseras i bland annat Lundaeko 2021-2030:
kommunens program for ekologisk hallbarhet som antogs 2020 (Lunds kommun, 2021a).
Programmet har sex prioriterade omraden, dér varje omrade har ett Overgripande mal samt flera
delmal. Ett av de prioriterade omradena #r prioriterat omrade 3: Klimat och energi. Overgripande
mal for omradet ar foljande:

“Ar 2030 #&r Lund en klimatneutral och fossilbrinslefri kommun som #r anpassad till ett klimat i
forandring.” (Lunds kommun, 2021a s.12).

Det overgripande maélet har i sin tur flera delmal. Ett av dem &r delmal 3.2: Transporter, vilket
lyder som f6ljande:

“Utslédppen av vixthusgaser fran transportsektorn ska minska med minst 90 procent mellan 2010
och 2030.” (Lunds kommun, 2021a s.13).

Av de sju delméil som &r knutna till det Gvergripande mélet for prioriterat omrade 3 ar delmal 3.2:
transporter det enda delmalet som 1 dagslidget har en status ddar kommunen rodflaggat for att de
riskerar att inte klara malet (Lunds kommun, 2023a). Trots att de totala utsldppen fran transporter
har minskat i kommunen de senaste aren, utgor utsldppen fran transporter med god marginal den
storsta andelen idag. Det kommer att krévas stora fordndringar, inte minst inom transportsektorn

for att kommunen ska ndrma sig de uppsatta malen till 2030 (se figur 1).
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Figur 1: Diagram dver utsldpp av véixthusgaser (ton koldioxid) i Lunds kommun frdan olika sektorer samt i

relation till uppsatta mdl (Lunds kommun, 2023b).

Samtliga delmal har klassificerats utefter vilken nivd av samverkan malen kréver. Den ena
symbolen ar for: “Kommunkoncernen”. Den indikerar att kommunens egna verksamheter
kommer kunna driva utvecklingen for att nd malet. Den andra symbolen ar for: “Tillsammans”.
For de senare, innebér det att kommunen behdver agera tillsammans med andra samhaéllsaktdrer
for att nd malet (Lunds kommun, 2021a). Den senare symbolen géller for delmal 3.2. Hur
kommunen tillsammans med fastighetsutvecklare agerar 1 parkeringsfrigan &ar alltsd en

forutsittning for hur ett mer héllbart transportsystem ska uppnaés.

5.2 Lagar och riktlinjer for parkering

Plan- och bygglagen (PBL) ger kommun och fastighetsutvecklare en riktning som de behdver
forhélla sig till i arbetet med parkering. Det dr enligt PBL kap. 1 § 2 (2010:900) en kommunal
angeldgenhet att planldgga hur marken ska anvéndas, parkering inkluderat. I kap. 8 § 9 av PBL
(2010:900) demonstreras det hur parkering ska ordnas vid nybyggnation:

15



“En obebyggd tomt som ska bebyggas ska ordnas pd ett sétt som &r lampligt med hénsyn till
stads- eller landskapsbilden och till natur- och kulturvirdena pa platsen. Tomten ska ordnas sé
att...”

“..4. det pd tomten eller 1 ndrheten av den 1 skélig utstrackning finns lampligt utrymme for

parkering, lastning och lossning av fordon,”

PBL har inte kapacitet att reglera alla situationer av parkering vid nybyggnation (Boverket,
2023). Begreppet “i skilig utstrackning” bér dérfor en stor vikt for hur olika kommuner agerar i
parkeringsfrigan. Begreppet fungerar som en bestimd tolkningsinriktning, dér innehéllet inte ar
precist. Det dr kommunen sjilv i slutskedet som far gora bedomningar i plan- och
bygglovsprocesser utefter vad de bedomer &r skéligt for olika platser, beroende pa deras
omstindigheter och parkeringsefterfrigan (Boverket, 2023). Trots att det som beddms vara
skéligt dr det ndgot kommuner behover ta seridst eftersom det dr lagstadgat. Kommunens arbete
med parkering bor grundas pa en skilighetsbeddmning och bor vara vil motiverad, beddmningen
av vad som ar parkering 1 skilig utstrackning kan provas i domstol (Boverket 2023). Boverket
(2023) skriver pa sin webbplats att skdligheten dr ndgot som Over tid kan variera, men inga
stdllningstaganden om hur kommun bor agera nér skéligheten varierar finns pa varken webbplats

eller i PBL.

5.2.1 Parkeringsnorm som policydokument

I syfte att bedoma parkeringsefterfragan infor nybyggnation &r det vanligt att kommuner tar fram
en parkeringsnorm eller liknande policydokument. (Boverket, 2022a). S& dr fallet &ven 1 Lunds
kommun, déir parkeringsnormen anvdnds vid detaljplanering samt bygglovsprovning som
riktlinje for fastighetsutvecklarens ansvar att tillgodose fastigheten med parkering (Lunds
kommun, 2018b). Parkeringsnorm som policydokument skapar ocksd en forutsebarhet i
beslutsprocesser, vilket gor att fastighetsutvecklaren enklare kan anta hur maénga
parkeringsplatser de ska bygga (Boverket, 2022a). En parkeringsnorm brukar i de flesta fall vara
bestimd utifran antingen antal parkeringsplatser per enhet eller som i Lunds fall, efter bruttoarea
(BTA) (Roth m.fl. 2018). Bruttoarea eller BTA dr den sammanlagda area av vaningsplanen som
begrinsas av byggnadens omslutande utsidor (Lunds kommun, 2018b). Flera kommuners

parkeringsnormer dr indelade i zoner till foljd av att parkeringsefterfrigan kan variera inom
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kommunen. Parkeringsnormen kan séledes se olika ut i olika delar av samma tétort (Boverket,

2022a).

Det blir allt vanligare att kommuner uppdaterar sina parkeringsnormer i syfte att paverka
resandet vid nybyggen. Det kan vara genom att antingen reducera eller ta bort parkeringsnormen,
introducera maximinorm istdllet for en miniminorm, eller mojliggéra en mer flexibel
parkeringsnorm som léttare kan bemota omradesspecifik kontext (McAslan och Sprei, 2023). En
flexibel parkeringsnorm innebdr att fastighetsutvecklare kan paverka (minska) antalet
parkeringsplatser som uppfors vid nybyggen. En kommun kan tillata det om fastighetsutvecklare
forbinder sig till att implementera mobilitetsatgdrder som anses minska behovet att anvdnda och
dga egen bil (Boverket, 2022). Vilka mobilitetsatgirder som &ar aktuella och hur mycket
parkeringsnormen kan reduceras varierar. Bilpool, cykelpool, sérskild cykelparkering och
ladcyklar som é&r specifikt riktade till boende i en fastighet &r nagra exempel pé potentiella

mobilitetsatgarder.

5.2.2 Likstéllighetsprincipen

Ytterligare en lag som péaverkar parkering vid nybyggnation dr kommunallagen. I enlighet med
kommunallagen behdver kommunens arbete med parkering folja likstillighetsprincipen
(Boverket, 2023). Det tydliggdrs i kap. 2 § 3 av kommunallagen (SFS 2017:725) att kommun
och region behover behandla sina medlemmar lika: “Kommuner och regioner ska behandla sina
medlemmar lika, om det inte finns sakliga skdl for nigot annat”. Enligt kap. 1 § 5 1
kommunallagen (SFS 2017:725), dr en medlem bland annat den som é&ger fast egendom inom
kommunens grinser. Kommunen har dérfor ett ansvar att inte sdrbehandla fastighetsdgare i
parkeringsfrdgan. 1 praktiken betyder att alla fastighetsutvecklare 4r bundna till samma
parkeringsnorm dven om intressen och behov for parkering kan variera mellan

fastighetsutvecklare.

Kommun och fastighetsutvecklare har olika ansvar i processen att ordna parkering vid
nybyggnation. Ansvaret ligger vid den enskilde fastighetsdgaren att bemota och anordna behovet
av parkering vid en fastighet. Kommunens ansvar ligger i1 planeringen av markanviandningen i

kommunen samt att i bygglov se till att den skyldiga fastighetsdgaren uppfyller kraven pa
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parkering (Boverket, 2023). I praktiken betyder det att kommunen inte kan godkinna bygglov
som inte tillgodoser parkering enligt parkeringsnorm, eftersom det i sa fall skulle vara en

sdarbehandling gentemot en specifik medlem.

5.2.3 Detaljplanering av parkering

I och med planmonopolet & kommunen den enda aktdr med ritten att slutligen bestimma
huruvida det ska byggas nya bostidder eller inte. Det krdvs en detaljplan, och det & kommunen
som har befogenhet att besluta om detaljplanehandldggning och om detaljplan ska antas
(Boverket, 2022b). Detaljplanering dr ett verktyg for kommunen att reglera hur parkeringen
kommer se ut for en viss fastighet. I enlighet med kap. 4 § 13 1 PBL (2010:900) far kommunen i
detaljplan bestimma:

“...1. de krav 1 frdga om att ordna utrymme for parkering, lastning och lossning som behdvs med
hénsyn till 8 kap. 9 § forsta stycket 4,...”

“...2. placeringen och utformningen av parkeringsplatser, och...”

“...3. att viss mark eller vissa byggnader inte far anvdndas for parkering.”

5.3 Beskrivning av fall: Detaljplaneomraden

Foljande avsnitt beskriver de tva fallen i Lunds kommun samt motiveringen till urvalet av dessa.

5.3.1 Urval av fall

Studien tar avstamp vid tva detaljplanecomriden dér flerbostadshus har planerats i Lunds tétort.
Detaljplaneomradena som é&r studieobjekt for fallstudien dr Fastighetsboken 1 m.fl. samt Virket 6
med del av Virket del 1, hddanefter endast refererade till Fastighetsboken respektive Virket.
Detaljplaneomridena valdes utifran fyra kriterier:

1. Fastigheten ska dgas av en privat aktor.

2. Bebyggelsen bestar huvudsakligen av bostider 1 flerbostadshus.
3. Bostdderna ska inte endast vara klassade som studentbostéder.
4

. Detaljplanen ska vara antagen 2019 eller senare.

Det ansags viktigt for studien att den planerade bebyggelsen for detaljplaneomradena var

flerbostadshus eftersom kommunens parkeringsnorm frimst presenterar mdjlighet till
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fastighetsutvecklaren att reducera sin parkeringsnorm vid just flerbostadshus (Lunds kommun,
2018b). Det dr alltsd den bostadstyp som kommunen i dagslidget anser ha storst potential och
mojlighet for att arbeta med en flexibel parkeringsnorm och dir fastighetsédgare har storst
inflytande 6ver hur den slutgiltiga utformningen av parkeringen kommer att se ut for fastigheten.
Dérutover star flerbostadshus for 95% procent av de aktuella bostadsprojekten i kommunen och
flerbostadshus foresprakas dven for de mindre byarna i kommunen (Lunds kommun, 2022). Det
okar 1 sin tur relevansen att studera omrdden med just flerbostadshus eftersom det 4r kommunens
riktning framdt, och dér det redan finns mojligheter att ordna parkering pé ett mer flexibelt sétt

for fastighetsutvecklare.

Studentbostidder kan utvecklas i flerbostadshus, diaremot beh6vde bostidderna i de valda
detaljplaneomradena inte vara klassade som studentbostdder. Det motiveras av att omraden med
bostdder som dr klassade som studentbostidder har en mycket ldgre parkeringsnorm, endast tva
bilplatser per 1000 kvm BTA vilket dr mycket ldgre &n andra flerbostadshus till foljd av att
studenter i regel har lagt bilinnehav (Lunds kommun, 2018b). Omriden med studentbostidder
skulle inte vara ett lampligt studieobjekt eftersom antalet parkeringsplatser som tillhandahalls
redan ar sa pass laga och mojligheterna till att géra en stor forandring minimal. Dessutom tillater
inte parkeringsnormen for studentbostider en reducering av parkeringsnormen &ven om

fastigheten bestar av flerbostadshus.

Den aktuella parkeringsnormen i kommunen blev antagen den 13 december 2018 (Lunds
kommun, 2018b). For studien var det viktigt att de detaljplanecomradden som valdes som
studieobjekt var planerade utifrdn den aktuella parkeringsnormen. Det var av storsta vikt
eftersom studien har ett tydligt fokus pad hur kommun och fastighetsutvecklare agerar i
parkeringsfragan idag, snarare &n historiskt. Det resultat som hade framkommit genom att
studera detaljplanecomraden frén tidigare parkeringsnorm var inte av intresse eftersom studiens
fokus dr pad hur arbetet med parkering ser ut i samtida processer och ur perspektivet for de mél

som finns uppsatta idag.
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5.3.2 Fall 1: Fastighetsboken

Planomradet for Fastighetsboken 1 m.fl. &r ett praktexempel pa fortdtning i Lunds kommun.
Omradet hade tidigare varit jordbruksmark som hade omvandlats till parkeringsomrade, vilket
inte varit 1 bruk under stérre delen av 2000-talet (Lunds kommun, 2019a). Totalt 358 hyresrétter
respektive 115 bostadsritter stod klara 2023 och har idag inflyttade hyresgister och
bostadsrittsinnehavare. 139 parkeringsplatser finns tillgingliga i garage med ytterligare 60
platser ordnade som markparkering. Foretaget Skanska har utvecklat bostdderna och de ar ocksé
den aktor som forvaltar bostdderna. Pa sin hemsida beskriver de hur fokuset for projektet har
varit att minska bilanvdndningen och gora resor med cykel och kollektivtrafik till ett enkelt val
(Skanska, 2024). De boende har god tillgdng till kollektivtrafik med nérhet till lokal- och

regionalbussar precis utanfor fastigheten.

5.3.3 Fall 2: Virket

Planomradet for Virket 6 med del av Virket 1 ligger endast en kilometer nordvist om Lund C. I
omradet har det planerats 323 hyresritter med inslag av centrumverksamhet (Lunds kommun,
2023c). Starten av bygget borjade under 2023 och bostiderna véntas std klara till 2026.
Parkeringsnormen for omradet dr atta platser eftersom planomrédet ligger i den centrala zonen
och antalet parkeringsplatser uppgar till 115 stycken som kommer att forlaggas i garage under
fastigheten (Lunds kommun, 2023c). Det privata bostadsbolaget Rikshem ar foretaget som dger
fastigheten och kommer att forvalta bostiderna ndr projektet stdr klart. Till skillnad frén
Fastighetsboken &r det inte samma foretag som bade utvecklar och forvaltar bostdderna. Projekt-
och fastighetsutvecklingsforetaget Huseriet driver utvecklingen av planomradet i sin helhet.
Precis som Fastighetsboken &dr Virket ett resultat av Lunds kommuns fortétningsstrategi. Virket
ligger 1 den Ostra delen av ett av Lunds storsta stadsutvecklingsomridden, Visterbro. I Visterbro
planeras det for uppemot 3900 nya bostider, i en stadsdel som tidigare priaglats av verksamheter.
Den 0Ostra delen av Visterbro har tidigare bestdtt av industrikvarter som nu omvandlas till
kvartersstad (Lunds kommun, 2019b). I samband med att en fordjupad Oversiktsplan togs fram
for omradet 2018 startade kommunen en projektgrupp for Viasterbro. Projektgruppen arbetade 1
samverkan med fastighetsdgarna i Visterbro for att ta fram Vésterbroprogrammet, 1 syfte att

skapa gemensamma maél och strategier for utvecklingen av stadsdelen (Lunds kommun, 2019).
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6. Litteraturoversikt

Parkering har slagits fast som ett underutforskat &mne (Roth m.fl. 2018; Antonson, Hrelja och
Henriksson, 2017). Utover den generella bristen pa kunskap inom parkering, saknas det dven
forskning om vilken effekt parkering vid hemmet har pa bildgande, val av transportmedel och
antal resor (Christiansen, 2017). Det dr en svaghet studien behover forhalla sig till. I studien ar
synen pa vad som gor ett transportsystem mer hallbart baserat pd en simpel idé: Minskar
bilanvindningen och/eller bildgandet blir ett transportsystem mer héllbart. Mer specifikt betyder
det att resor som flyttas frén bil till gang, cykel, kollektivtrafik alternativt att resan inte blir, da
minskar utslédppen fran ett transportsystem. Trots brist pa forskning om parkering finns det en del

dokumenterad kunskap som &r relevant f6r studien.

6.1 Parkeringsnormens péverkan

I den europeiska och amerikanska litteraturen anses tillgdngen till parkering vid hemmet framst
vara ett resultat av parkeringsnormer (Christiansen m.fl., 2017). I de flesta EU-lénder ar det ett
bestdmt minimiantal av parkeringsplatser som i forsta hand anvidnds for att styra antalet
parkeringsplatser som tillhandahélls vid nybyggnation (Rye och Koglin, 2014). Det bestdmda
minimiantalet bidrar till att kommuner krdver att minimiantalet ska uppfyllas for att
fastighetsutvecklaren ska fa beviljas bygglov (Johansson, 2021). Parkeringsnormerna med
minimiantal tog sin fart i Sverige under 50-talet frn inspiration av trafikplaneringen i USA.
(Lundin, 2008). Parkeringsnormerna syftade till att sdkerstélla tillgangen till parkering for nya
utvecklingsomraden och inte dverbelasta allménna parkeringar (McAslan och Sprei, 2023). Idag
ar forskningen Overens om att parkeringsnormer orsakar en alltfor stor tillgang av
parkeringsplatser, utbudet blir ofta storre dn efterfragan (Christiansen m.fl., 2017). En stor
tillgang till parkering okar i sin tur bildgandet. Christiansen m.fl. (2017) uttrycker att tillgdngen
till en privat eller reserverad parkeringsplats har visat sig tredubbla sannolikheten for en person
att 4ga en bil. En annan studie visar hur en 6kning av 0,1 till 0,5 parkeringsplatser per person
okat andelen bilpendlare med 30 % (McAslan och Sprei, 2023). Parkering som ordnas for
fastigheter enligt parkeringsnorm ar inte de enda parkeringsplatserna. Vid projekt med restriktiv

maximinorm istillet for miniminorm, har problemet med att bilar istéllet parkeras ute pd
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nédrliggande gator identifierats (Antonson, Hrelja och Henriksson, 2017). Dérfor foreslds en
omfattande parkeringsstrategi som reglerar bade parkeringspolicy vid nybyggnation och

parkering pa nérliggande gator (Kirschner och Lanzendorf, 2020).

6.2 Distans till parkeringsplatsen

Christiansen m.fl. (2017) identifierar i deras studie att antalet totala resor som gors av en person,
inte paverkas av att distansen till sin parkerade bil fran hemmet. Antalet totala resor forblev
samma for bade de méanniskor som hade mindre dn 50 meter till sin parkerade bil och de som
hade mer &n 50 meter till sin parkerade bil. Ddremot visade studien pa hur de som har mer dn 50
meter till sin parkerade bil, 1 storre utstrdckning reser mer till fots och med kollektivtrafik.
Behovet av totala resor forutspas forbli samma oavsett distansen mellan hemmet och den
parkerade bilen, och en ldngre distans till den parkerade bilen kan paverka antalet resor som
flyttas fran bilen till mer hallbara transportsatt. Narhet till kollektivtrafik dr ocksd en faktor som
kan paverka. Sannolikheten att anvinda bilen 6kar om det ar langre att ga till ndrmaste hallplats
an till dar bilen star parkerad (Kirschner och Lanzendorf, 2020). Enligt forskning pa omradet
transit-oriented development (TOD), har tillgdngen till parkering en storre paverkan pa andelen
resor med kollektivtrafik, @n vad nérheten till en jarnvégsstation har (Antonson, Hrelja och

Henriksson, 2017).
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7. Teoretiskt ramverk

Studien tar ansats frén att parkering vid nybyggnation som ett styrmedel for ett mer hallbart
transportsystem dr en process som involverar flera olika aktorer, och bor déarfor analyseras
dérefter. De olika aktorerna har olika mojligheter till att pdverka utformningen av parkering samt

varierande intressen 1 fragan.

7.1 Kollaborativ planering

Studiens analys dr grundad pa Patsy Healeys verk om Collaborative planning. Kollaborativ
planering beskriver fordandringarna som skett i planeringspraktiken och vad det innebér.
Kollaborativ planering forstir planering som ett samarbete mellan olika aktorer samt planering
som ett typ av beslutsfattande i konsensus (mellan de olika aktdrerna) (Koglin och Pettersson,

2017).

Healey (2006) borjar sin bok med att presentera hur samhéllen i véstvérlden blir allt mer
medvetna om kvaliteten av miljo och global hallbarhet. Vidare presenterar hon hur planeringen
av rum och miljon har en central roll for dessa angeldgenheter. Hur samhillen planeras idag
paverkas av de ursprungliga system som var designade for att endast se dver de mindre,
integrerade och sjilvforsorjande samhéllena. De var ddremot inte anpassade for att planera for de
ménga Sppna och vidstrickta relationer, vilka idag har en stor paverkan pa utformningen av vara
lokala samhéllen (Healey, 2006). Kommunala myndigheter (med hjilp av regionala och
nationella program) kunde tidigare kontrollera den rumsliga utvecklingen 1 en storre
utstrackning, till skillnad frdn hur planeringen idag behdver balansera reglerade styrmedel med
flexibelt mojliggérande (Healey, 2006). Myndigheter har idag inte samma makt att reglera och
pa sd sitt kontrollera stadens rumsliga framtid, och behover dirfor i storre utstrickning
samarbeta med andra aktérer (Johansson, 2021). Denna fordndring utgdér en utmaning for
kommuner. Utmaningen &r att skapa ett institutionellt system och praktiska verktyg for att
bemdta och hantera problemen, nu med flera aktdrer och deras intressen sammanflitade i

planeringsprocesserna (Healey, 2006).
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Kollaborativ planering har ett kommunikativt tillvigagangssitt for att skapa styrmedel som
syftar till att frimja samarbete och konsensus mellan involverade aktdrer i praktiken (Healey,
2006). Det kommunikativa tillvigagangsséttet 4r en viag framat for att pé ett etiskt sitt inkludera
alla berorda aktorer och skapa system av styrning 1 vad Healey beskriver som en shared-power
world (Healey, 2006). Genom kollektiva insatser ar ett kommunikativt tillvigagangssétt ett nytt
satt att tdnka péd for att kunna gora atravdrd fordndring tillsammans. Samarbetet 1 kollaborativ
planering behandlar inte exklusivt privata aktdrer som privata fastighetsutvecklare, ddremot ar

privata aktorer ofta involverade (Koglin och Pettersson, 2017).

Aktorer kan samarbeta med planerare i ett ndtverk om de kédnner sig engagerade. Engagemanget
kan vara till grund av att en specifik aktor vill gora ndgot, dr skyldig att gora nagot eller kanner
sig moraliskt tvungen att géra ndgot (Johansson, 2021). Healey (1998) fortsétter med att utveckla
vikten av social infrastruktur och positiva relationer i ndtverken mellan de olika aktdérerna. Social
infrastruktur och positiva relationer kan leda till att information, kunskap och forstéelse flodar
mellan aktorerna. Det bidrar till en storre tillit att existera mellan aktorerna, vilket dr en form av
ett institutionellt kapital. Fordelarna med sédant kapital &r tilliten i relationen mellan aktorerna.
Det mojliggor flexibla 16sningar som snabbare kan utvecklas och implementeras for att bemota
nya omsténdigheter och problem. Aktorer kan till och med borja lita pd att planerare kommer ta

hinsyn till deras intressen (Healey, 1998).

Kollaborativ planering anvinds i studien som teori for att analysera samtida utformning av
parkering vid nybyggnation i Lund, som en process dir kommunala tjdnstemén och privata
fastighetsutvecklare, offentlig och privat sektor behdver arbeta i samspel med varandra for att
paverka transportsystemet i1 kommunen. Kollaborativ planering som tillvigagingssatt
understryker vikten av anordna nya diskurser for policy, genom att utveckla samarbeten med

involverade aktorer och bygga upp ett institutionellt kapital (Healey, 2006).

Studien utgar ocksd fran Healeys (2006) resonemang om hur lokala policys kan formas i ett
klimat med manga involverade aktorer, dir alla biar nagon typ av makt och har sina egna
intressen. En policy kan forstds som ett ramverk for framtida agerande. Det ir ett effektivt sitt

for myndigheter att styra vilka strategier som ska anvdndas och vilka mal som ska uppnis
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(Healey, 2006). Olika policys kan ge olika mycket upphov till interaktion. Vissa policysystem
kan ldgga stor vikt vid reglerna som formar policys, ndgot som kan anses vara ett ineffektivt eller
irrelevant eftersom de behdver foljas utan att hidnsyn tas for de specifika forutséttningarna.
Policys kan ocksa anta en mer flexibel form, som i fall av policys med inflytande frin
management-by-objective (MBO), vilka har en storre flexibilitet. Policys med inflytande fran
MBO ér inte lika rigida som policys byggda pa regler och de dr snarare principer att folja snarare
an en regel. Hur aktdrerna ser pa en aktuell parkeringspolicy och mgjligheterna till interaktion
till f61jd av den éar viktig for en analys utifrén kollaborativ planering. Aktorerna behdver forhalla

sig till aktuell parkeringspolicy vilket i sin tur paverkar hur de interagerar med varandra.
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8. Resultat

Resultatet av datamaterialet dr uppdelat efter de tvd fragestillningarna. Den forsta delen dmnar
att besvara den forsta fragestillningen: Vad har pdverkat planeringen av parkeringen pd
Fastighetsboken och Virket? Faktorer som pédverkat bada fallens planering av parkering
presenteras forst, vidare presenteras faktorerna som paverkat respektive fall och de specifika
omstindigheter som paverkat parkeringen vid respektive fall. Den andra delen tar avstamp i
resultatet fran den fOrsta fragestdllningen for att besvara studiens andra fragestillning: Vilka
utmaningar finns med parkering vid nybyggnation for att skapa ett mer hdllbart transportsystem

i kommunen?

8.1 Resultat fragestillning 1

Nedan kommer studiens resultat presenteras som dmnar att svara pd fragestdllning 1: Vad har

paverkat planeringen av parkeringen pd Fastighetsboken och Virket?

8.1.1 Parkeringsnorm som styrande policydokument
Kommunens parkeringsnorm ndmndes 1 tidigt skede av samtliga intervjupersoner. Det
demonstreras tydligt i intervjuerna hur parkeringsnormen ir den huvudsakliga och bestimmande

faktorn for hur mycket parkering som ordnas vid nybyggnation i Lunds kommun:

“Vi har ju en parkeringsnorm, som dr beslutad, den dr fran 2018 sd den dr ju nagra ar
gammal. Och det dr den vi arbetar med i detaljplaner for att da sen ska kunna séka
bygglov. Ja... det dr mdanga som vill frangd den, men vi dr rdtt stenhdrda pa det dr den

som gdller.” (Trafikplanerare, 2024)

“Ja, men vi har ju ett krav, kommunen har ett krav via parkeringsnormen att det ska
finnas ett antal parkeringsplatser per ligenhet eller per 1000 kvadratmeter BTA. Och den
far vi ha med oss fran forsta bérjan. Man kan ju fd undantag i vissa fall men det har vdl

kommunen varit vildigt restriktiva med.” (Produktutvecklingschef, 2024)
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Kommunens dokument Parkeringsnorm for cykel och bil i Lunds kommun (Lunds kommun,
2018b) antas av byggnadsndmnden och &r det styrande policydokumentet for hur parkering ska
ordnas vid nybyggnation inom kommunen. Parkeringsnormen 4r en minininorm. Den anger ett
minimiantal av parkeringsplatser fastighetsédgaren behdver ordna vid nybyggnation. Det finns
ingen maxgrins, didremot strdvar kommunen i sina detaljplaner att inte mojliggora fler
parkeringar d4n vad miniminormtanalet anger (Lunds kommun, 2018). Parkeringsnormen for

flerbostadshus och andra typer av byggnader &r bestdmda utifran en zonindelning (se figur 2)

Centrala zonen -y
Qvriga staden

Inam
stadsvallen

Gvriga kommunen

Figur 2. Zonindelning for parkeringsnormen i Lunds kommun. Detaljplaneomrdadena har markerats av
forfattaren. Fastighetsboken markerat med svart, Virket markerat med rott (Lunds kommun, 2018b).

Antalet bilparkeringsplatser som ska ordnas vid nybyggnation av flerbostadshus 1 de olika

zonerna synliggdrs i tabell 1.
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Tabell 1: Antal bilparkeringsplatser per 1000 kvm BTA for flerbostadshus utifrdan zonindelningen (Lunds
kommun, 2018).

Centrala zonen Ovriga staden Ovriga kommunen

81 92 10

1. Inom gamla stadsvallen &r parkeringsnormen nere pé 5,3 platser.

2. Ar fastigheten inom 500 meter till en sparvagnshéllplats r parkeringsnormen 8 platser.

Parkeringsnormen for Fastighetsboken hade varit nio platser per 1000 kvim BTA med hénsyn till
att det ligger 1 zonen Ovriga staden, men eftersom det dr inom 500 meter till en
sparvagnshallplats dr parkeringsnormen &tta platser per 1000 kvm BTA. I fallet av Virket ar
parkeringsnormen ocksa étta platser per 1000 kvim BTA, eftersom planomradet ligger i den

centrala zonen.

8.1.2 Mojligheter till reducerad parkeringsnorm

Parkeringsnormen har ett visst utrymme for flexibilitet vid nybyggnation av flerbostadshus och
kontor. Vid fall av flerbostadshus kan fastighetsutvecklare forbinda sig att anta olika
atgdrdspaket 1 bygglovsansokan, vilket kan ge en reducerad parkeringsnorm. I parkeringsnormen
finns mojlighet for fastighetsutvecklare att reducera sin norm genom pilotprojektet "atgérdspaket
bilfritt boende” med en reduktion pa 90-95 %, samt mer etablerade “atgirdspaket bilpool”, vilket
kan ge 30% reduktion (Lunds kommun, 2018b). Om fastighetsutvecklaren forbinder sig till att
ordna bilpool med garanterat medlemskap i minst 5 ar som ingdr i hyran, utdver marknadsforing
av bilpoolen till de boende innan inflyttning kan 20 % reduktion beviljas. Om dessutom minst 75
% av parkeringsplatserna kan 16sas genom parkeringskdp 1 en gemensam parkeringsanlaggning
kan normen reduceras ytterligare 10 %. Parkeringskop ar att fastighetsutvecklaren betalar en
engdngssumma for varje bilplats till det kommunala parkeringsbolaget som ser till att anldgga
platserna (Lunds kommun, 2018b). Det kan till exempel vara i ett mobilitetshus. Om bada dessa

krav mots, kan kommunen bevilja fastighetsutvecklaren 30 % reduktion av parkeringsnormen.
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For flerbostadshus finns mojligheten att tillgd ytterligare 10 % reduktion. Det dr aktuellt om
fastighetsutvecklaren ~ forbinder sig  att  implementera  diverse  mobilitetsdtgéirder.
Mobilitetsatgdrderna som implementeras ska forvintas minska efterfrdgan pa parkering. Aktuella
mobilitetsdtgdrder presenteras inte i parkeringsnormen, utan det &r en diskussion for varje
specifikt fall (Lunds kommun, 2018b). Sammanfattningsvis kan flerbostadshus hégst komma
upp 1 en reduktion om 40 % och hogst 30 % om samtliga parkeringsplatser uppfors pa den egna
fastigheten. Huvudprincipen for byggande av parkeringsplatser ar att de bor vara lokaliserade sa
ndra den egna tomten som mdjligt. Acceptabelt gangavstind till parkering for boende vid en
fastighet dr enligt parkeringsnormen max 300 meter, med vissa undantag (Lunds kommun,

2018b).

8.1.3 Parkeringsefterfragan

Vid intervjuer med fastighetsutvecklarna framkommer det att parkeringsefterfrigan och
kostnaderna att bygga parkeringar dr sdrskilt avgorande for hur de vill ordna parkering.
Fastighetsutvecklarna tar stor hénsyn till vilken parkeringsefterfrdgan som finns for att mota de
potentiella kundernas behov. Parkering dr enligt fastighetsutvecklarna négot av ett krav for att
kunna sidlja fastighetens ldgenheter. Det dr en forklaring till att fastighetsutvecklarna inte har
overvagt “atgardspaket bilfritt boende”. Déaremot ar de positivt instéllda till att efterfrigan pa

parkering minskar. Fastighetsutvecklarna beskriver situationen pé foljande sétt:

“Behovet i efterfragan dr ju det viktigaste. For det dr ju ddr vi har vdara kunder, vara
affdrer. Men inte bygga mer. Och kan vi pa ndgot vis paverka efterfrdagan sd att den blir
mindre sa gor vi gdarna det” (Produktutvecklingschef, 2024)

“Men man vill ju inte... som fastighetsdgare matcha marknaden och efterfragan pd
parkering. Men man vill ju inte bygga for mycket parkering. Och man vill ju inte heller
bygga for lite. Men man vill ju ligga ddr nagonstans ddr det ska ligga rdtt.”
(Byggherreombud, 2024)
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Trafikplaneraren fOrstar fastighetsutvecklarnas perspektiv pé att for fa parkeringsplatser kan gora
det svart att f& lagenheter sdlda. Diaremot betonar hon ocksd hur de flesta fastighetsutvecklare

idag dr intresserade av att reducera sin parkeringsnorm.

8.1.4 Mélgrupp

Fastighetsutvecklarna och trafikplaneraren betonar vikten av att se dver vilket mélgrupp som
forviantas flytta in 1 de nya bostdderna. Malgruppen har stor paverkan pa efterfragan av
bilparkering. Enligt produktutvecklingschefen har boende 1 storre ldgenheter samt &ldre
ménniskor en storre efterfradgan till att ha bil och att ha den néra till hands. Han tror att yngre
ddremot prioriterar bort bilen i storre utstrdckning. Trafikplaneraren gar i samma linje och tycker
att det ar viktigt att se over om det exempelvis dr minga unga som véntas bo i en nybyggd

fastighet, dér bilpool kan vara mer attraktivt &n att ga egen bil.

8.1.5 Parkeringskostnader

For fastighetsutvecklarna dr kostnaden att bygga och forvalta parkeringsplatser &r en central
fraga. Det gors en avvigning mellan parkeringskostnaderna och parkeringsefterfragan for att ta
fram en attraktiv produkt. Fastighetsutvecklarna menar att parkering ar dyrt att bygga och négot

som fastighetsutvecklarna gérna slipper ordna. Byggherreombudet utvecklar:

“Det dr ju sdllan en bra idé att bygga en parkeringsplats ocksa. Det dr ju ingen affdr i
det. Nej, kan man slippa dr det rdtt skont faktiskt. Det dr egentligen bara en ren
kostnad.” (Byggherreombud, 2024)

Byggherreombudet menar att fastighetsutvecklare hellre bygger bostdder &n parkering med den
mark som ér tillgdnglig, det dr en bittre affair for dem som aktdr. Han poédngterar ocksa att
marken dr sd pass dyr i Lund att de maste tinka pd ett sitt for anvinda marken effektivt,
markparkering ar sdledes inte ett alternativ eftersom det tar stor plats. Parkeringar &r alltsd nagot
som fastighetsutvecklare endast vill anldgga om det finns en tillrickligt stor efterfrdgan fran de
potentiella kunderna. Det &r en balansgang mellan de stora kostnaderna att bygga

parkeringsplatser, kundernas efterfragan till parkering och att halla sig inom ramarna for
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parkeringsnormen. Parkeringsefterfragan, malgrupp och parkeringskostnader &r alla starkt

kopplade till fastighetsekonomin som fastighetsutvecklarna behover forhélla sig till.

8.1.6 Planprocessen

8.1.6.1 Diskussion om &dtgédrdspaket

Kommunens mdjlighet att paverka parkeringen vid fallen har dels varit genom att diskutera de
atgirdspaket som finns i1 parkeringsnormen. Trafikplaneraren sdger att hon brukar forsoka
“pusha” fastighetsutvecklarna till att forsoka gora ytterligare atgdrder for att reducera
parkeringsnormen sa mycket som mdjligt. Ddremot menar hon att det i slutindan &r
fastighetsutvecklaren beslut huruvida de viljer att genomfora mobilitetsatgarder for reducerad
norm, ndgot som kommunen inte kan tvinga pa dem. Fastighetsutvecklarna uttrycker hur de har
haft flera samtal med kommun om planerna for omradet och dess trafik. Enligt bada
fastighetsutvecklarna dr kommunens stéllningstagande i slutdindan mycket priglade av att de
forlitar sig pa parkeringsnormen. Det bidrar till att diskussionerna blir begrinsade av
parkeringsnormens riktlinjer som fastighetsutvecklarna behdver folja. Fastighetsutvecklarna

beskrev det pa foljande sitt:

“De dr intresserade av detta (intentioner med parkering) men sen faller de bara tillbaka

pa sin parkeringsnorm” (Produktutvecklingschef, 2024)

“Men nej, det har inte varit sa mycket diskussion kring det. Utan det dr bara liksom i
princip att ni ska uppfylla parkeringsnormen. ... “Sen presenterar man i bygglovet sa hdr
har vi l6st det och sen sd far man gora ddr. Ja, det dr inte svarare diskussion dn sa

egentligen” (Byggherreombud, 2024)

8.1.6.2 Detaljplaneringens mojlighet att reglera parkering

Ett annat sétt for kommunen att paverka parkeringsplaneringen ar att reglera detaljplanen utifran
de medel som presenteras i kap. 4 § 13 1 PBL (2010:900). Trafikplaneraren ger exempel pa att de
kan styra mot att inte planera for markparkering och istdllet for parkeringskdp i samlade
parkeringhus. Det gor det lite jobbigare att ta sig till bilen pa grund av ldngre distans men kan ge

ett omrdde mer gronska nir det inte finns markparkering. Trafikplaneraren uttrycker dock hur
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hon och hennes kollegor ofta upplever att de kommer in f6r sent i planprocessen for att paverka
parkeringen. Detaljplaneprocessen kan borja utan trafikplanerare och ge fastighetsutvecklaren en
idé om parkeringen som nddviandigtvis inte gér i linje med trafikplanerarens idéer. Hon upplever
hur det blir svért for trafikplanerare att kunna vara med tidigt och se 6ver helheten 1 arbetet med

parkering och gatustrukturen. Trafikplaneraren beskrev ett scenario av detta:

“Om man (kommun) da har sagt ‘ja men ni kan ha parkering i garage’. Det dr liksom en
tanke i den hdr detaljplanen. Dd kanske jag hellre hade sagt. ‘Ja men vinta nu, hdr borta
dr det ett parkeringshus och ddr vet jag att det finns platser.’ Vi vill inte ha parkering pd
fastigheter. Vi vill att utgangspunkten dr att parkeringen ldggs i det parkeringshuset.”
(Trafikplanerare, 2024)

8.1.7 Parkeringen vid Fastighetsboken

Vid fallet av Fastighetsboken beviljades fastighetsutvecklaren 30 9% reduktion av
parkeringsnormen till f6ljd av en rad mobilitetsitgérder, bilpool och ytterligare atgidrder som
cykelpool inkluderat (Lunds kommun 2019a). Fastighetsboken bestdr till storsta del av
hyresritter, ndgot som enligt produktutveklingschefen &r en boendeform som inte &r sdrskilt
bilberoende. I kombination med att omrddet har mycket goda kommunikationer {or
kollektivtrafik och bra cykelvéigar i ndrheten ansags behovet for bil och saledes bilparkering vara
lagt. Infor byggnationen av Fastighetsboken gjordes en parkeringsutredning av konsultforetaget
Trivector. Parkeringsutredningen faststdllde att den dimensionerade efterfragan av bilparkering
for fastigheten var 170 bilplatser. Med 30 % reduktion inréiknad var parkeringsnormen for
fastigheten 206 bilplatser (Kerttu och Neergaard, 2020). Till fo6ljd av det forsokte
fastighetsutvecklaren minska antalet p-platser sa mycket som mojligt for Fastighetsboken.Vid
fragan om varfor det var av intresse for Skanska att reducera parkeringsnormen for planomradet
hianvisar produktutevcklingschefen till hur parkeringsefterfrigan hos de boende och

parkeringskostnaderna péverkade beslutet:

“Ja men det dr dels det att behovet inte finns. Sd att det dr onddigt att bygga. Och sen dr

det en ekonomisk fraga ocksa att det kostar vildigt mycket att bygga de hdr
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parkeringsplatserna. Och finns det da inget behov av det. Sa dr det pengar i sjén ju. Och
finns det behov av det, ja dd vill vi ju saklart bygga det.” (Produktutvecklingschef, 2024)

Eftersom Fastighetsboken stir fardigt med inflyttade géister, finns det ett resultat av hur stor
parkeringsbeldggningen dr pa omradet idag. Parkeringsefterfrdgan har visat sig fortsatt vara lag,
dér flera platser nu stir tomma, trots att fastighetsutvecklaren forsokt reducera parkeringsnormen

s& mycket som mgjligt. Produktutvecklingschefen utvecklar:

“Men det dr inte alls den beldggning som de (parkeringsoperatéren) hade rdknat med.
Nej. Det dr betydligt fdrre bilar. Och det dr ju lite trakigt att vi bygger ett stort garage, ett

dyrt garage som stdr till stora delar tomt eller oanvdnt.” (Produktutvecklingschef, 2024)

I fallet av fastighetsboken var efterfrdgan av bilparkering ldgre dn vad Skanska kunde bygga till
foljd av parkeringsnormens krav. Produktutvecklingschefen utvecklar hur parkeringsnormens

flexibilitet brister for att kunna mota de specifika forutsittningar Fastighetsboken hade:

“Vi har vdldigt liten makt for vi mdste folja kommunala parkeringsnormen. Oavsett om vi
inte ser ndgot behov eller det stora behovet av parkeringar sa mdste vi dndd folja den hdr
parkeringsnormen. Och dven om Vi forsoker dra ner, alltsda reducera det kravet med olika
dtgdrder sa dr det dnda, som i Fastighetsbokens exempel, for mycket parkeringar... Min
personliga uppfattning ddr dr att man borde vara mer flexibel med den hdr

parkeringsnormen.” (Produktutvecklingschef, 2024)

8.1.8 Parkeringen vid Virket

Parkeringen vid Virket har beviljats 20 % reduktion till f61jd av bilpool som ska implementeras.
Vissa mobilitetsatgérder har angetts men andgs inte tillrdckliga for att beviljas ytterligare 10 %
reduktion (Lunds kommun, 2023c). I fallet av Virket har reduktionen av parkeringsnormen
genom bilpool varit en mobilitetslosning som anvénts for att omradet 6verhuvudtaget ska klara
av att mota parkeringsnormens krav. Det dr en syn som delas av bade byggherreombud och
trafikplanerare. Trafikplaneraren (2024) uttrycker hur fastighetsutvecklaren “verkligen maxat

antalet BTA” for omradet, och hur de darfor behovt anta bilpool som mobilitesitgard eftersom
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parkeringsgaraget bara kommer kunna vara en viss storlek. Risken for fastighetsutvecklaren var
att inte kunna mota parkeringsnormens krav, och en reduktion genom bilpool var 16sningen.
Byggherreombudet menar ddremot att de &nda tror att fastigheten dr rétt plats for att ha en

bilpool pa.

8.1.8.1 Turerena om mobilitetshus eller garage

Samtliga bilparkeringsplatser for Virket kommer att forldggas i garage under fastigheten. Trots
det, var det inte en sjdlvklarhet att garage skulle vara den slutgiltiga parkeringsldsningen for
Virket. Virket ligger i stadsutvecklingsomradet Visterbro, ett omrdde med méanga privatdgda
fastigheter. Omradet omfattas av Vésterbroprogrammet, ett program som é&r en avsiktsforklaring
mellan kommun och fastighetsdgare i Vésterbro (Lunds kommun, 2019b). Det &r ett program
som bygger pd stor samverkan mellan kommun och fastighetsdgarna. Kommunen projektleder
arbetet med stadsomvandlingen och fastighetsdgarna genomfor det (Lunds kommun, 2019b).
Syftet med programmet dr for kommun och fastighetsédgare att ha gemensamma méil och
strategier samt att vara ett verktyg for héllbarhet som tar arbetet i Vésterbro fran idé till
verklighet (Lunds kommun, 2019b). Angaende parkering, beskrivs det 1 Vésterbroprogrammet
hur parkering huvudsakligen ska ordnas i gemensamma mobilitetshus alternativt 1 nedgravt
garage. Det beskrivs ocksd hur valet dr frivilligt men att det ska vara fordelaktigt for
fastighetsutvecklare att 16sa parkering i mobilitetshus (Lunds kommun, 2019b). Mobilitetshus
beskrivs av mobilitetsstrategen som en héllbar parkeringslosning. Parkeringsplatser stir inte 1
direkt anslutning till hemmet och det krdvs att man gar en bit for att ta sig till bilen. I fallet av
Virket och Visterbro har resultaten inte blivit som de kommunala tjansteminnen ursprungligen
hoppats pd. Mobilitetsstrategen beskriver hur fastighetsutvecklarna och politikerna backat i de
originella planerna med mer mobilitetshus dn vad som byggs idag, vilka skulle forsorja

Visterbro med parkering:

“Men ddr var det den forsta detaljplanen. Ja, da kommer byggherren och sdger, ja, vi
skriver ju hér i var FOP och vdr éverenskommelse for Viisterbro att vi ska ha samlade
parkeringar i ytterkanten av omrddet. Och sen sa ska det inte vara ndgra
kdllarparkeringar. For det dr ett mer hallbart sdtt att bygga pad och da dr det ldttare att

reducera och paverka bilinnehavet. Och ja, bilen stdr inte inne i vardagsrummet. Du fdr
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ga till bilen precis som du fdr gd till bussen. Det var alla overens om for sa bygger man
pd vdldigt mdanga stdillen. Men ndr den forsta kom sa sdger de ddr, ‘nej, men vi har inte
ekonomi for det. Det blir for dyrt och saddr. Sd vi vill hellre bygga garage,
parkeringsgarage’. Och dd sdger vi, ‘nej, men vdnta nu hdr. Vi ska ju bygga det i P-hus.
Det var ju det som var det hallbara.” Och da sa foljer politiken exploatorens onskemal
och inte sina tjdnstemdns onskemal, inte kommunens. Man gar ifrdan det som man da har
signat upp for. Sa nu byggs ju kvarter efter kvarter med parkering under respektive hus
istdillet. Men det byggs ju ocksd mobilitetshus.” (Mobilitetsstrateg, 2024)

Byggherreombudet beréttar hur han dndé ser mobilitetshus som en positiv och 1dngsiktig 16sning
som ldttare kan anpassas till framtida parkeringsbehov. Mobilitetshus kan planeras for att
konverteras till andra d&ndamal i framtiden och ser pd garageldsningen som ett kortsiktigt val for
att bemota behovet av parkering. Han utvecklar hur garage kan vara en dalig 16sning om det

privata biligandet minskar mycket i framtiden:

“Det kanske dr sa att man ska ha en lite sdmre I6sning (mobilitetshus) nu, de kommande
10-15 aren for att det ska vara en losning som passar de resterande 80 dren av
fastighetens livslingd. Istdllet for att ha ndgonting som funkar nu i 10 dr och sen sa star

man med ndgonting som dr liksom vildigt onodigt i 80 ar liksom.” (Byggherreombud,

2024)

Svérigheterna for en privat fastighetsutvecklare att bygga mobilitetshus &r enligt
byggherreombudet de stora kostnaderna. Mobilitetshus &r enligt honom en jittedalig affér for
fastighetsutvecklaren och kostnaderna att bygga mobilitethus paverkade deras stillning, vilket
bidrog till att garage blev den foredragna I6sningen nédr politiken Oppnade upp for det.
Byggherreombudet uttrycker ocksd hur parkeringskdp i deras fall hade varit en dnnu sédmre
16sning én att bygga mobilitetshus, dir ocksa pa grund av kostnaderna. Att dga parkeringsplatser
ar 4ndd en inkomstkélla. Ddremot ser byggherreombudet hur parkeringskop precis som
mobilitetshus kan vara en bra 16sning ur ett langsiktigt perspektiv, forutsatt att bildgandet
minskas. Resultatet visar att det inte d&nnu anses fordelaktigt for fastighetsutvecklare att ordna

parkering i mobilitetshus pd Visterbro.

36



8.1.9 Sammanfattning av resultat, fragestéllning 1

Vid fallen av Fastighetsboken och Virket & Lunds kommuns parkeringsnorm det styrande
policydokument som har den storsta pdverkan for hur parkering ordnas. Parkeringsnormen ger en
mdjlighet till fastighetsutvecklarna att reducera sin parkeringsnorm, ndgot som visar sig onskvért
for bdde kommun och fastighetsutvecklare, forutsatt att fastigheten kan erbjuda ndgon parkering
till de boende som efterfragar det. Parkeringsnormen visar sig ocksa bidra till att manga
parkeringsplatser behdver anlidggas. I Fastighetsbokens innebar det fler platser &n de hade onskat,
och 1 Virkets fall behdvdes mobilitetsatgérder antas for att kunna mota parkeringsnormen
bestimda minimiantal. Diskussionerna om parkering mellan kommunen och fastighetsutvecklare
ar framst utifrdn den inbyggda flexibiliteten i parkeringsnormen. Annars dr parkeringsnormen ett
dokument som kommunen slutligen behdver forlita sig pd eftersom det &r styrande, vilket
uppmirksammades av fastighetsutvecklarna. Mobilitethus har identifierats av kommunen som en
onskvird och hallbar 16sning for stadsutvecklingsomradet Vésterbro. Féarre mobilitetshus byggs i
Visterbro dn vad de kommunala tjanstemédnnen hoppats pa. Politiken 6ppnade upp for garage
som parkeringslosning, vilket bidrog till att allt fler fastighetsutvecklarna 1 Vésterbro nu bygger
garage istéllet. For Byggherreombudet ansags det for dyrt att bygga mobilitetshus eller kdpa in
sig 1 ndgon annans i jimforelse med att bygga garage. Incitamenten for att bygga mobilitetshus

var for laga ndr politiken 6ppnade upp for parkeringsgarage som mojlighet.

8.2 Resultat fragestillning 2

Foljande avsnitt kommer att besvara studiens andra fragestillning: Vilka utmaningar finns med
parkering vid nybyggnation for att skapa ett mer hallbart transportsystem i kommunen? Fréagan

besvaras med hinsyn till resultaten som framkom i den forsta frigestéllningens resultat.

8.2.1 Problemen med aktuell parkeringsnorm och lagstiftning

Enligt intervjupersonernas svar ges det en enhetlig bild av att kommunens parkeringsnorm har
stor forbattringspotential. Dessutom identifieras den aktuella lagstiftningen om parkering som
ndgot av en bromskloss for att kunna maximera potentialen av parkering som styrmedel for ett

mer héllbart transportsystem i Lund.
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Fastighetsboken ir ett tydligt fall pa nir parkeringsefterfrigan inte géar i linje med den bestimda
parkeringsnormen. Produktutvecklingschefen framforde hur det var ett tydligt underskott i
parkeringsefterfrdgan och fastighetsutvecklaren hade inte nagra andra mojligheter dn att forhalla
sig till den aktuella parkeringsnormen. Han hade Onskat att parkeringsnormen skulle kunna

anpassas efter varje specifikt fall:

“Jag tycker att man skulle se over den hdr parkeringsnormen som ligger till grund for
hela kommunens krav ndr det gdller parkeringar. Och sen kanske prova det istdllet fran
fall till fall, fran projekt till projekt beroende pd liget, var det ligger, vilken typ av
byggnation det dr, vad det dr for uppldtelseformer. Sa man sdtter inte bara ett allmdnt
krav, sa hdr ska det vara, utan kravet ska vara projektvis” (Produktutvecklingschef,

2024)

Fallet av Fastighetsboken visar hur kommunallagens likstéllningsprincip, i kombination med den
aktuella parkeringsnormen ir ett hinder for ett omrdde som Fastighetsboken. Mgjligheten fanns
inte for fastighetsutvecklaren att kunna bygga antalet parkeringsplatser som reflekterade
parkeringsefterfrigan, eller ldgre. Mobilitetsstrategen ser pad likstéllighetsprincipen som ett
hinder fér kommunen att vara offensiva i parkeringsfrigan nér alla aktdrer méste behandlas
enligt samma princip, oavsett om ett omrade har specifika forutsittningar. Trafikplaneraren har i
sitt arbete upplevt hur fastighetsutvecklare vill reducera parkeringsnormen mer édn 30 %, men pa
grund av likabehandlingsprincipen finns inte den mojligheten. Det dr enligt henne ocksd en

anledning att se 6ver den aktuella parkeringsstrategin:

“...det finns ju de som sdger att fastighetsdigare- ‘ja men vi skulle vilja ha 50% reduktion,
eller 60%’, ja men det kan de inte fda. Oavsett var projektet finns, da dr det bilfritt som
gdller. Men om man inte riktigt vill gd enda till bilfritt, det finns liksom inget mellanting
ddr. Det har efterlysts ocksad. Sa det kanske dr sadana grejer man skulle behova se over.”

(Trafikplanerare, 2024)

Mellan intervjupersonerna finns det ndgot av en konsensus om att parkeringsnormen kan och bor

forbattras. I parkeringsnormen star det ockséd hur parkeringsnormen bor uppdateras regelbundet i
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syfte att sikerstélla att den dr anpassad efter aktuella forutsittningar och att den bidrar till hillbar
stadsutveckling  (Lunds  kommun, 2018). Produktutvecklingschefen uttrycker att
parkeringsnormen i Lund dr hdg, och Byggherreombudet efterfrigar en mer framtidssdkrad
parkeringsnorm, som dven tar hdnsyn till det som anses vara det framtida behovet till parkering.
Romson, Ivansson och Holm (2020) skriver i sin rapport hur kap. 8 § 9 punkt 4, som behandlar
skéligheten, 1 praktiken krdver att parkering vid nybyggnation ska ordnas pé ett sdtt som minst
motsvarar bilbehovet. Lagen ger inget stod for hur en kommun kan styra parkeringen for ett
potentiellt, minskat framtida bildgande. Det dr en bild som delas av Mobilitetsstrategen. Han
beskriver hur det tidigare ej varit av intresse for att begransa bilen, och att lagstiftningen inte

héngt med for att mojliggdra en ny utveckling:

“Men de verktyg som finns i PBL, de dr inte gjorda for att begrinsa biltrafik utan
snarare sdkerstdlla den. Och eftersom vi nu jobbar dt andra hallet sa skulle jag sdga att
PBL inte riktigt har hdngt med ddr och gett oss verktyg att styra undan.”
(Mobilitetsstrateg, 2024)

Mobilitetsstrategen presenterar hur kommunen inte behdver en ny, uppdaterad parkeringsnorm,
utan snarare en avveckling av den. Det skulle istéllet kunna vara en “mobilitetsnorm”, en norm
som inte exklusivt fokuserar pa parkeringen av ett nybyggt omridde. Han menar att
parkeringsnormen som verktyg endast tvingar fastighetsutvecklarna att bygga parkeringsplatser,
och forutom cykelparkering behandlar den inga andra @mnen som péverkar resandet. Den nya
parkeringsnormen, som inte ldngre ska ha namnet parkeringsnorm, ska enligt mobilitetsstrategen
fokusera pd vilket resande de nya bostdderna kommer generera snarare dn att endast bemota

behovet av parkering:

“Istdllet for att utga ifran hur manga bilplatser behéver den hir exploateringen, sd ska
man utgd ifran hur mycket resande kommer den hdr exploateringen generera. Man tar
den hdr volymen resande. Hur manga av dem kommer dka buss? Hur mdnga kommer
cykla? Hur manga kommer ga? Och hur mdanga kommer kora bil? Och sd tittar man dad,
okej, har vi tillrdckligt for de gdende? Har vi tillrdckligt for cykel? Och sd gér man allt

for att sa manga ska resa pd det hdllbara sdttet. Och sen tittar man, hur manga blir det
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kvar pd bil? Kan de ha firre bilplatser eller kan de ligga bilar nagon annanstans? Man

jobbar frdan andra hdllet dn att man bara utgar fran hur manga bilar man rdknar fram.’

(Mobilitetsstrateg, 2024)

8.2.2 Risk med en mer restriktiv parkeringsnorm

Det finns enligt de kommunala tjdnstemadnnen en risk med att arbeta med parkering pé ett mer
radikalt och restriktivt sdtt vid nybyggnation. I syfte att minska bilresandet och saledes
utsldppen, Dbeskriver mobilitetsstrategen hur det bésta scenariot hade wvarit for
fastighetsutvecklarna att inte behdva bygga nédgra nya parkeringsplatser O6verhuvudtaget.
Dessvirre dr de kommunala tjanstemdannen medvetna om att det inte nddvindigtvis paverkar
bildgandet, och allt fler bilar istdllet parkeras pd kommunens gator. I det fallet lyckas inte
kommunen att begrénsa bilanvindningen i ndgon storre utstrdckning, och ett nytt problem skapas
for kommunen att hantera. Mobilitetsstrategen tror att fastighetsutvecklarna stiller sig positivt till
en mer restriktiv parkeringskrav vid nybyggnation eftersom de inte behover tdnka pa kostnaderna
for att anldgga parkeringsplatser eller for parkeringskop. Trafikplaneraren anser att
parkeringsnormen inte far ligga for ldngt fram for att parkerade bilar skjuts ut pd gatorna. Hon

betonar ocksa vikten av att parkeringen forblir ett ansvar for fastighetsutvecklaren:

“Och om man stdr sa mdnga dar i k6 dd kanske man har en bil och da vill man istdllet
parkera den ute pa gatan eller nat parkeringshus som kommunala parkeringsbolaget har.
De har man ju skjutit ivig problemet till kommunens allmdnna parkeringar, vi vill ju att

man ska ta hand om parkering pad sin egen fastighet.” (Trafikplanerare, 2024)

Parkeringen som ordnas vid fastigheter &r bara en del av de totala parkeringsplatserna i Lund.
Med den problematik som kan uppstd till foljd av mycket restriktiva krav pa parkering vid
nybyggnation anser mobilitetsstrategen att kommunen dven behdver reglera gatuparkering for att
uppnd minskat bildgande och bilanvindning. Hela parkeringssystemet behOvs anpassas nér
antalet parkeringar vid nybyggnation minskar. Annars kommer det inte bli ndgon storre

fordndring 1 bildgandet. De kommunala tjansteminnen belyser problemet:
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“Sd att fastighetsdgaren tycker det hdr dr skitbra att vi inte ska stdlla krav pa parkering
ldngre. Och dd slipper de ju bygga bilplatser. Men sen sd kanske det flyttar in hyresgdster
eller kommer anstdllda ddir som dndda kor bil. Och sa borjar de parkera ute pa gatorna.
Och dd maste vi anpassa vart system och reglera. Sa vi kanske mdste vara tuffare pa att

ha reglering av parkeringen ute pd alla gator.” (Mobilitetsstrateg, 2024)

“Sd man kanske inte far ligga for langt fram i parkeringsnormen utan de mdste dndd pa
ndt sdtt folja, kanske fel att sdga folja efterfragan men det mdste pa slags sd att liksom
det gar hand i hand sd att man (inte) skjuter ut parkeringen till allmdn plats.”

(Trafikplanerare, 2024).

8.2.3 Brist pa kunskap om effekterna av de olika parkeringsatgidrderna

De bristande kunskapsluckorna i forskningen om parkering utgor ytterligare en utmaning for
kommunen att vara handlingskraftig i parkeringsfrigan. Kommunen vill grunda sina beslut i
kunskap om hur parkeringen péverkar biligande och bilanvindning. Nir kunskapen och bevisen
inte dr tillgdngliga, hAimmar det kommunen att motivera arbetet med ligre parkeringsnorm och

specifika mobilitetsdtgiarder. Mobilitetsstrategen utvecklar:

“Ja, alltsa det som dr det svdra i det hdr nu, det dr att det har inte forskats sa mycket
kring de hdr fragorna, vilken effekt de hdr olika dtgdrderna har. Sa att det dr vildigt
svart for konsulten att fora i bevis att om vi infor cykelservice, kommer det minska
bilinnehavet med 2% i huset eller ndagot sant ddr. Det finns ingen sadan generell

forskning och det kanske inte ens finns den typen av svar.”’ (Mobilitetsstrateg, 2024)
“... Och sd forséker man géra en bedomning. Vi tror att med det hdr paketet sd fdr vi den
hdir effekten pa bilinnehavet. Men det dr hela tiden vad vi tror och vi forsoker ligga i

fronten som inom mycket annat pa mobilitet i Lund.” (Mobilitetsstrateg, 2024)

Vid frigan om det finns ett behov att kunna erbjuda mer &n 40 % reduktion, svarar

Trafikplaneraren f6ljande:
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“Jag tror iallafall att man skulle behova se over ordentligt vad, vilken effekt det skulle fa.
Ar det en énskan fidn boende, eller framtida boende i de hiir projekten eller dir det att

man inte vill bygga sa mdnga parkeringsplatser.” (Trafikplanerare, 2024)

For kommunen att ta sig an mer restriktiva atgarder utan tillrackligt underlag ar risken aterigen
att allt fler bilar kan riskeras att parkeras pd allménna gator. Det dr en avvigning kommunen
behover ta stillning till. Det finns en osékerhet for kommunen med att ta sig an mer reduktion
eller nya mobilitetsatgérder 1 syfte att minska bilanvindningen. Risken &r att reduktionen och
mobilitetsdtgdrderna inte ger den effekt pa bilanvindning som kommunen hoppats pa. Fragan
blir om kommunen ska viga ta progressiva steg framat med risken att allt fler bilar star pa
gatorna och skapar nya problem, eller ta en mer forsiktig riktning som sakta gér mot en

forandring?

8.2.4 Politiken

Studiens fokus har varit pa relationen mellan kommun och privata fastighetsutvecklare i fragan
om parkering. Att se dver kommunens parkeringsstrategi dr inte endast ett ansvar som ligger pa
de kommunala tjinstemidnnen. En kommun &r en politiskt styrd organisation, och politiken har
den slutgiltiga rosten om huruvida en viss parkeringsnorm eller parkeringsstrategi ska antas.
Enligt de badda kommunala tjdnsteméinnen ar deras mdjligheter att se Over och fordndra
kommunens parkeringsstrategier nagorlunda beroende péd vilka det dr som styr i Lund. Att fa
igenom fordndringar pd kommunal niva kréver stod av politiken och ibland &r stodet otillrackligt.
Mobilitetsstrategen anser att det krdvs ett stort mod fran politikernas sida att vaga lita pa
tjdnstepersonernas forslag. Det finns politiker som motsitter sig en storre forandring av systemet
att arbeta med parkering. En omstéillning dr en process som kostar pengar och det ar enligt
mobilitetsstrategen ldttare att vara bekvdm och fortsdtta gora som man brukar gora.
Mobilitetsstrategen menar att det dr en risk for politikerna att anta mer radikala &tgarder eftersom
det kan bidra till ett tapp av viljare som inte delar bilden av att en fordndring kridvs for att
komma ur klimatkrisen. De kan darfor ocksd séledes riskera att forlora makten. Déremot dr det

radikala atgdrder som krévs enligt mobilitetsstrategen, for att kommunen ska nd 2030-malen.
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Fallet av Virket och Visterbro illustrerar hur politiken kunde ta ett beslut som ej gick i linje med
det som kommunala tjdnstemédnnen hade presenterat som en héllbar parkeringslosning for
Visterbro. Gemensamma mobilitetshus for omradet hade bidragit till generellt langre distanser
till den parkerade bilen, till skillnad frdn garage dir bilen star 1 samma byggnad.

Trafikplaneraren utvecklar politikernas agerande:

“Pd Visterbro sd var tjidnstepersonernas forslag att man skulle ha det pa samma siitt,
man parkerar i mobilitetshus. Men dd sa politikerna nej, det ska vara mojligt att parkera
i gemensamma anldggningar men det ska ocksa vara méjligt med garage. Och da dr det

valdigt mdnga som har valt garage.” (Trafikplanerare, 2024)

8.2.5 Mgjlighet att bygga mobilitetshus, pa kommunal kontra privatigd mark

Enligt byggherreombudet ar det i dagslaget ar svart for fastighetsutvecklare pa privatdgd mark att
att bygga mobilitetshus 1 Lunds kommun. Han ser storre mdjligheter for mobilitetshus pa
kommunalt dgd mark dir kommunen kan styra funktionerna pd marken mer sjidlva.For en
fastighetsutvecklare, menar byggherreombudet att det &r fastighetsekonomin som styr deras
agerande, och att mobilitethus dr en for dyr historia for dem att ta sig an. Han menar ocksa att
incitamenten dr for laga for att bygga mobilitetshus. Han utvecklar hur han ser en mojlighet for

politiken att &ndra pa det:

“Det finns ju liksom inga investeringsstod heller att soka for att bygga ett mobilitetshus.
Men rent politiskt skulle det ju kunna vara en ganska enkel dtgdrd. Att det da finns liksom
ett statligt stod for att det blir (av).” (Byggherre, 2024)

Bilden av att mobilitetshus har storre béttre chans att uppréttas pd kommunal mark delas av
mobilitetsstrategen. Han menar att kommunen ladngt innan kan paverka framtida
markanviandningen genom att stélla krav vid forséljning och anbud. Trafikplaneraren utvecklar
pa det och beskriver hur det i Brunnshog, ddr kommunen &dger marken, finns en uttalad
uppfattning om att all parkering ska forlaggas i mobilitetshus. Dessutom soker i princip alla i
Brunnshog 30 % reduktion. Det finns pé sa sétt en norm och uppfattning om hur parkering ska

ordnas i stadsdelen, ndgot som inte dstadkommits 1 samma utstrickning pd Visterbro och Virket.
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Enligt Mobilitetsstrategen géller fortfarande de Overenskommelser som beslutades 1
Visterbroprogrammet, emellertid f6ljs de inte. Mobilitetsstrategen pdstod att politiken och
fastighetsutvecklarna i Vésterbro backade i 6verenskommelsen om mobilitetshus for att politiken
foljde fastighetsutvecklarnas onskemal fore tjinstemidnnens. Byggherreombudet forklarade att

garage trots allt var en mer gynnsam 16sning for dem som fastighetsutvecklare.

8.2.6 Sammanfattning av resultat, frigestéllning 2

Resultatet visar hur det finns ett flertal utmaningar for Lunds kommun i arbetet med parkering
vid nybyggnation, for att styra kommunen mot ett mer hallbart transportsystem.
Parkeringsnormens struktur gor att fastighetsutvecklare tvingas bygga ett visst antal
parkeringsplatser, dven om efterfragan inte finns. Lagstiftningen som behandlar parkering kan 1
sin tur ocksd gora det svart for kommunen att vara offensiva i sin parkeringsstrategi, samt att ta
hénsyn till specifika omstiandigheter och forutsittningar for omradet och anpassa parkeringen
dérefter. Det finns en risk for kommunen att anta en mer restriktiv parkeringsstrategi vid
nybyggnationsprojekt. Istillet for att parkera bilen vid nagon av fastighetens platser kan allt fler
bilar st parkerade pa allminna gator, och antalet bilar behover dé inte nddvéndigtvis minska.
Motiven att anta mer restriktiva atgarder hammas ocksa av bristen pd kunskap inom parkering
och vilken paverkan olika dtgdrder har pa biligande och bilanvdndning. Studien identifierar hur
kommunala tjanstemin och fastighetsutvecklare delar flera idéer om hur parkering vid
nybyggnation kan utvecklas i framtiden. Daremot ar det i dagsldget en utmaning for kommunen
att uppfora mobilitetshus pd privatdgd mark nér privata fastighetsutvecklare ska bygga dem. Pa
kommunal mark har det visat sig vara enklare, som i Brunnshdg dér normen om reducerad
parkeringsnorm och mobilitethus varit stark. Politikerna dr en viktig aktor for hur kommunens
parkering och transportsystem kommer se ut i framtiden. Politiken visar sig kunna vara en
apparat som hindrat mobilitetshus i Viasterbro, och de &dr en aktdr som behdver vara 6ppen for
fordndring i kommunens parkeringsstrategi. De har det slutgiltiga ordet om en sddan fordandring

kommer att ske, och kan darfor forhindra det.
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9. Analys

I sina verk om Kollaborativ planering, uttrycker Healey (2006) vikten av att frimja samarbete
och att hitta konsensus mellan de involverade aktorerna. Lunds kommuns antagna
parkeringsnorm é&r ett styrande dokument som inte lyckas med det. Parkeringsnormens struktur
bidrar till ett begransat samarbete och interaktion mellan kommun och fastighetsutvecklare i
parkeringsfragan. Fastighetsutvecklare behover mdta parkeringsnormens krav for att beviljas
bygglov, och kommunala tjanstemidn behover sédkerstélla att fastighetsutvecklarna kan lyckas
med det. Fastighetsutvecklarnas beskrivning av att kommunen ofta faller tillbaka pd sin
parkeringsnorm i samtalen om parkering &r ett tydligt exempel pa vad som kan forstds som en
brist pa interaktion. Med ett sddant robust, styrande dokument blir incitamenten till diskussion
och flexibla 16sningar ldgre. Den inbyggda flexibiliteten i form av mojligheten till reducerad
parkeringsnorm ger dock ett visst upphov till kommunikation mellan kommun och
fastighetsutvecklare. Det dr egentligen frimst i dessa diskussioner som mojlighet till att hitta
konsensus mellan kommun och fastighetsutvecklare finns. Resultatet visar att det 1 de flesta fall
ligger 1 bade kommunens och fastighetsutvecklarens intresse att reducera parkeringsnormen vid
nybyggnation. Ett konsensus finns redan i det fallet, dock &r det en konsensus som é&r starkt
paverkat av parkeringsnormens minimiantal. Kommunala tjinstemén och fastighetsutvecklare
kan inte franga parkeringsnormen, vilket bidrar till att samtalen om parkering &r strikt anpassade
utifran den. Mojligheterna att ta alternativa riktningar, och potentiellt mer restriktiva och hallbara
riktningar inom parkering, genom samtal mellan kommunala tjdnstemin och fastighetsutvecklare
ar saledes mycket limiterad. Parkeringsnormen ér ett institutionellt och praktiskt verktyg som &r
viletablerat, ndgot som Healey (2006) menar &r viktigt att besitta for att kunna mandvrera runt
och bemoéta samtida problem nér flera aktorers intressen dr involverade. Problemet med
parkeringsnormen dr att den minskar diskussionen och ger upphov till andra problem,
exempelvis ett dverskott av parkeringsplatser. Utmaningen for kommunen dr att skapa ett nytt
institutionellt system att arbete med parkering pa, som frimjar diskussioner mellan aktorerna och

samtidigt bidrar till en mer hallbar stadsutveckling.

Det dr inte endast kommunen representerat av kommunala tjdnstemén och fastighetsutvecklare

som har makt att pdverka hur parkeringen ordnas vid nybyggnation. Kommunen som aktor styrs
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frén toppen av politiker, och resultaten visar att de har en central roll for hur parkering slutligen
ordnas vid nybyggen i Lund. I fallet av Visterbro och Virket fanns det inte en konsensus mellan
kommunala tjinstemén, fastighetsutvecklare och kommunens politiker om hur parkering skulle
ordnas for de nya bostdderna 1 Visterbro. Politikerna behdver ocksd inkluderas 1
kommunikationen om parkeringsfragan, eftersom de har den slutgiltiga rosten for vilka
policydokument som antas och i fallet av Viésterbro om garage som parkeringsmdjlighet. Det
behdvs en social infrastruktur och positiva relationer mellan samtliga aktdrer for att skapa ett
institutionellt kapital och en tillit de emellan. Parkeringsnormen kan ses som ett verktyg som inte
bidrar till nagon storre social infrastruktur mellan kommunala tjdnstemidn och
fastighetsutvecklare. Bristen pd flexibilitet dr ett tydligt hinder. Healey (2006) utvecklar hur
mdjligheten till att flexibla 10sningar kan utvecklas och tillit byggas mellan i det hér fallet
fastighetsutvecklare och planerare, om ett starkt institutionellt kapital finns. For att ett starkt
institutionellt kapital ska skapas mellan kommunala tjdnstemén och fastighetsutvecklare, kan det
argumenteras for att det krédvs en kommunikation mellan kommunala tjdnstemén och politiker for
att nd en konsensus. Kommunala tjdnstemidnnen ansig att politiken backade i fragan om
mobilitetshus 1 Visterbro och att politikerna behdver vara modiga och folja deras forslag.
Politikerna beslutar i slutdinden vilka parkeringsdokument och parkeringsstrategier som antas.
Det péverkar i sin tur hur samtalen mellan kommunala tjdnstemén och fatsighetsutvecklare nér

parkering vid nybyggnation ska ordnas.

9.1 Ar en ny parkeringspolicy baserad pd MBO aktuellt?

Healey (2006) beskriver hur planerarens arbete ofta kan begrénsas till att frimst ta fram olika
policys. Planerarens arbete kan saledes bestd av att ta fram olika stadgar och dokument f6r
markanvdndning som fastighetsutvecklare behdver forhalla sig till. Lunds kommuns
parkeringsnorm dr ett exempel pd ett siadant dokument med en tydlig regel for att
fastighetsutvecklare ska beviljas bygglov. System byggda pa regler gor att dtgarder som kommer
frén politiken blir legitima samtidigt som det blir léttare att kontrollera att politiska beslut foljs.
Healey (2006) menar att problemet med ett system byggt pa regler &r brist pa flexibilitet. Kritiska
roster kan hojas om ineffektivitet och irrelevans som resultatet av ett sadant system. Det hdnde i
Fastighetsbokens fall, didr produktutvecklingschefen kritiserade bristen av flexibilitet 1

parkeringsnormen vilket resulterade i att de behdvde bygga fler parkeringsplatser dn vad som
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efterfrigades. Mobilitetsstrategen har ocksd riktat kritik mot den aktuella parkeringsnormens

krav pa att tillhandahdlla ett visst antal parkeringsplatser, snarare én att begriansa dem.

Som svar pa bristerna med policys byggt pa regler har management-by-objective (MBO)
framlagts som ett attraktivt alternativ (Healey, 2006). Istillet for formella regler, fungerar MBO
pa ett sitt dar policys &r principer snarare dn regler. I det fallet dr en policy ett verktyg for de
individuella aktdrerna att tolka policyn utifrén de specifika omstindigheterna for varje unikt fall,
for att sedan ta beslut som gar i samma riktning som malet med policyns principer. Detta
tillvigagangssdtt mojliggér en storre flexibilitet samtidigt som det forutsétter att mycket av
tjanstemdnnens kunskap anvédnds. Det forutsitter ocksa att tjinsteménnen agerar etiskt gentemot
samtliga aktorer. Med hénsyn till de presenterade utmaningarna, hade en MBO-inspirerad
parkeringspolicy potentiellt varit en positiv 16sning ur kommunala tjdnstemannens perspektiv. En
sddan parkeringspolicy hade kunnat ge dem en storre roll i1 parkeringsplaneringen, till skillnad
fran att forhélla sig till dagens parkeringsnorm vars mojligheter att paverka parkeringen &r
begridnsad. Det skulle dessutom kunna ge storre mojlighet for fastighetsutvecklare som vill
tillhandahélla farre parkeringar &n vad minimiantalet i dagens parkeringsnorm tillater. Malet av
eller “objective” av policyn hade kunnat préglas av idéer som gor syftar till att endast
tillhandahdlla parkeringar i en utstrickning som anses fOrse ett framtida parkeringsbehov och
bidrar till en mer hallbar stadsutveckling. En princip som syftar till att stirka mer héllbara
transportsitt fore bilen. Samtidigt som den ocksa ser till att den parkerade bilen star dar

fastighetsutvecklarna har ordnat platser, snarare dn pa allmanna gator.

Huruvida en policy med utgidngspunkt i MBO skulle vara aktuellt for Lunds kommuns
parkeringsplanering &r svért att sdga. Likstillighetsprincipen fran kommunallagen och
skdligheten fran PBL kan sté i direkt konflikt med hur en sddan policy skulle kunna utformas och
senare implementeras vid nybyggnationsprojekt. Utmaningen for kommunen, bade for
tjanstemdn och politiker &r att inte frdngd dessa lagar nir en ny, mer offensiv parkeringspolicy

ska tas fram.
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10. Slutsats

Parkering 4&r synnerligen en komplex frdga och ett komplext fenomen. Privata
fastighetsutvecklare har ett stort ansvar i samtida parkeringsplanering samtidigt som de alltid
behover forhalla sig till kommunala riktlinjer. Fastighetsutvecklarna biar med sig sina egna,
framst ekonomiska intressen i frdgan. Studien finner att fastighetsutvecklare ser pa parkering
som ett krav, dels for att kunna sédlja bostdder och for att folja parkeringsnormen. Parkering
betraktas dessutom som en stor kostnad av fastighetsutvecklarna. Att ordna parkering kan
uppfattas som nédgot fastighetsutvecklare endast vill géra om det finns en efterfrigan fran kunder,
eller om det krdvs enligt parkeringsnormen. Fallet av Fastighetsboken visar att
parkeringsnormen, trots reduktion, kan krdva fastighetsutvecklare att bygga fler
parkeringsplatser dn det finns efterfrdgan for. Fallet av Virket visar att det &r svarare for
kommunen att planera for mobilitetshus dar marken dr privatigd, vilket var pd grund av ett

politiskt beslut.

Studien finner att det finns flera utmaningar for Lunds kommun att pa ett mer héllbart satt
planera for parkering vid nybyggnation. Dessa utmaningar inkluderar lagstiftning, politiska
beslut, parkeringsnormens brist pa flexibilitet. Studien identifierar dven behovet av att
koordinera strategin for parkering vid nybyggnation tillsammans med en strategi for parkering pa

allménna gator.

Fran perspektivet av kollaborativ planering, &r interaktionerna mellan kommunen och
fastighetsutvecklare forsvagade till foljd av parkeringsnormen rigida natur. Parkeringsnormen &r
ett institutionellt erként, styrande dokument. Bade kommunala tjdnstemidn och
fastighetsutvecklare maste forhélla sig till den 1 sitt arbete. Mgjligheterna dr begridnsade for
aktOrerna att tillsammans 16sa samtida problem pa ett flexibelt sétt. Aktorerna kan endast forsoka
att hitta en konsensus sinsemellan utifran den aktuella parkeringsnormens riktlinjer. Utdver
kommunala tjanstemén och fastighetsutvecklare, behdver politiker inkluderas 1 diskussioner om
hur kommunen ska kunna planera for parkering pa ett mer héllbart sitt. Politikerna &r viktiga att

hitta konsensus med eftersom de beslutar om kommunens parkeringspolicy och riktlinjer.
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Parkeringsnormen ir pd manga sétt en daterad strategi som kan bidra till ett dverskott av
parkeringsplatser. Ur ett samtida perspektiv dir effektiv markanvdndning och minskade utsldpp
ar allt hogre upp pa agendan, finns det beldgg att omprova parkeringsnormen som styrande
policydokument. Mobilitetsstrategen var igdng med detta, och MBO har diskuterats som en
potentiell utveckling av den aktuella parkeringsnormen. Det finns alltsa en mojlighet att gé ifran
en traditionell parkeringsstrategi som parkeringsnormen. Fragan 4r hur en sddan ny strategi kan

manovrera sig runt utmaningarna med befintlig lagstiftning och eventuellt politiskt motstand.

10.1 Forslag pa framtida forskning

Studien Oppnade en diskussion om vilken roll privata fastighetsidgare har for parkering vid
nybyggnation. Intervjupersonerna hédvdar att det &r storre sannolikhet att ordna parkering i
mobilitetshus pa kommunal mark snarare &n pa privatigd mark. Studien undersoker inte hur
parkering ordnas pd kommunal mark ndgot ytterligare. Det skulle vara av intresse att gora en
liknande fallstudie pad nybyggnationsprojekt pd kommunal mark och jamfora resultaten med
denna studie. Bristen pa kunskapen om privata fastighetsutvecklares roll i parkeringsplaneringen
var en av motiveringarna till studien. Samma brist finns egentligen ocksd om
parkeringsplaneringen p4 kommunal mark. En forstaelse av badda delarna dr nddvindigt for att

forsta helheten av parkering vid nybyggnationsprojekt i Lunds kommun.

Den insamlade datan kan dessvirre inte besvara vilka motiv som lag bakom det politiska
samfundets beslut om garage i Visterbro. Politikernas perspektiv utforskas inte i studien.
Resultatet visar att de har en viktig roll for hur kommunala tjdnstemén och fastighetsutvecklare
behover forhalla sig till arbetet med parkering. Det skulle vara fordelaktigt att &ven intervjua
diverse politiker 1 Lund for att undersdka deras syn pa hur kommunens parkeringsstrategier bor

utformas samt motiveringen bakom beslutet att mojliggora fler garage 1 Vésterbro.
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12. Appendix

12.1 Intervjuguide

Intervjuguide Mobilitetsstrateg

Kan du beritta om hur kommunens strategi for parkering vid nybyggnation ser ut?

Vilken roll anser kommunen att parkering och mer specifikt parkering vid nybyggnation har for att
astadkomma ett mer héllbart transportsystem i Lunds kommun?

Hur har kommunen é&ndrat sin strategi i parkeringsfragan de senaste, sédg 10 aren?
- Vad dr det samma som forut?

Hur arbetar ni med reducerad parkeringsnorm vid nybyggnation?
- I vilken utstrackning?
- Vilka faktorer paverkar huruvida det implementeras?

Vilka verktyg anser ni dr de mest effektiva att jobba med i parkeringsfragan for att fa ett mer hallbart
transportsystem?

Finns det anledning att séinka parkeringsnorm ytterligare eller gora det enklare for fastighetsdgare att
reducera parkeringsnormen for en fastighet?
- Vilka utmaningar finns?

Hur planeras det for parkering for alla nya bostidder som ska byggas i Vésterbro som ett
stadsutvecklingsomrade?

Vilka barridrer och svarigheter finns for att fler omradden ska kunna fa en reducerad parkeringsnorm?
- Beror det frimst pé planering for att mota parkerings efterfragan eller fastighetségarens
agerande och motiv?

Hur stiller sig privata fastighetsutvecklare till reducerad parkeringsnorm?

Vilka typer av parkering/parkeringsldsningar vill kommunen se mer av/mindre av vid nybyggnation?
- Hur stiller sig fastighetsdgare till dessa? Vilka typer av parkeringsldsningar foredrar de?

Har fastighetségare ndgon makt dver utformningen av parkeringen som ni inte kan paverka?
Kan det vara svarare att fa till anbud nir kommun i detaljplan har planerat for reducerad

parkeringsnorm?
- Eller ar det snarare enklare, ndgot som lockar? Om ja varfor?
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Vilka motiv kan st i konflikt mellan er som aktorer?

Intervjuguide Trafikplanerare

Kan du beritta om hur kommunens strategi for parkering vid nybyggnation ser ut?

Vilken roll anser kommunen att parkering och mer specifikt parkering vid nybyggnation har for att
astadkomma ett mer hallbart transportsystem i kommunen?

Hur arbetar ni med reducerad parkeringsnorm vid nybyggnation?
- I vilken utstrackning?
- Vilka faktorer paverkar huruvida det implementeras?

Finns det en risk med att samtliga nya omraden med flerbostadshus far den befintliga parkeringsnormen
tillimpad?
- Hur skulle det paverka det framtida transportsystemet i Lund?
- Hur viktigt 4r det for nya omrdden med flerbostadshus att implementera reducerad
parkeringsnorm?

Vilken roll anser kommunen att fastighetségare/fastighetsutvecklare har for att astadkomma ett mer
hallbart transportsystem i Lunds kommun?

Vilka verktyg anser ni dr de mest effektiva att jobba med i parkeringsfragan for att f4 ett mer hallbart
transportsystem?

Skulle du kunna beskriva vilken mdojlighet och makt Lunds kommun respektive
fastighetsdgare/byggherrar har att paverka hur hogt eller lagt parkeringstalet/antal p-platser som
tillhandahélls vid nybyggnation?

Vilka barriérer och svarigheter finns for att fler omrdden ska kunna f& en reducerad parkeringsnorm?

Hur mycket mojliggdr detaljplanering for en hallbar parkeringsplanering vid nybyggnation?

Angéende fastighetsboken:
Hur arbetade ni med parkering under planeringen av Fastighetsboken?

Vem tog initiativ till att dtgirder skulle vidtas for att reducera parkeringsnormen?
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Ar det nigot som #ndrades angdende parkering vid bygglovsprovningen for omradet?

Hur var samverkan med Skanska angéende parkeringen? Vad ville de i frégan? Hur har ni diskuterat
frdgan pad moten?

Hur paverkade deras medverkan under planprocessen i parkeringsfragan?

Angdende Virket:
Hur arbetade ni med parkering under planeringen av Virket?

I detaljplan star det att 97/98 platser ska tillhandahallas i garage under garden enligt tillimpad
parkeringsnorm. Hur har det motiverats som parkeringslosning for omradet?

Ar det nigot som #ndrades angdende parkering vid bygglovsprévningen for omradet?

Hur var samverkan med Huseriet/Rikshem angéende parkeringen? Vad ville de i frdgan? Hur har ni
diskuterat fragan pa méten?

Finns det nagot typiskt motiv som fastighetsdgare har som gér emot hur ni vill arbeta med parkering vid
nybyggnation?

- Vilka?

- Varfor?

Vilka typer av parkering/parkeringsldsningar vill kommunen se mer av/mindre av vid nybyggnation?

Vem ér det i praktiken som bestimmer om det genomfors reducerad norm? Kommun eller
fastighetsédgare?
- Kan kommunen séga nej till reducerad parkeringsnorm om fastighetsigare vill initiera det
- Kan en fastighetségare fa reducerad norm utan att genomfora mobilitetsatgérder?

Kan planeringen for parkering pa nagot sétt forsvara mojligheten att fa fastighetsutvecklare att vilja
lagga anbud?

Blir det nagon skillnad om fastighetsutvecklare endast gér anbud pa detaljplanen eller om de &r
delaktiga under detaljplaneprocessen?

Vad behover dndras i parkeringsplaneringen av nybyggnation for att kommunen ska &stadkomma ett
mer hallbart transportsystem?
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Intervjuguide Produktutvecklingschef

Hur arbetar ni som fastighetsutvecklare med parkering? Vad gor ni praktiskt?

Vilken roll anser Skanska att parkering och mer specifikt parkering vid nybyggnation har for att
astadkomma ett mer héllbart transportsystem i Lunds kommun?
- Vilket ansvar kénner ni att ni har i fragan?

Skulle du kunna beskriva hur processen ser ut for er som fastighetsutvecklare med att tillhandahalla
parkeringsplatser till en viss fastighet?
- Hur mycket kan ni paverka i frigan om hur manga parkeringsplatser som upprittas vid
nybyggnation

Vilken makt eller mdjlighet har ni haft for att paverka utformningen av parkering for Fastighetsboken?
Vilka motiv och drivkrafter ligger bakom hur agerar och resonerar i parkeringsfragan?

Vad hade ni gjort annorlunda/mer av i parkeringsfragan om ni hade befogenhet?

Vill ni som fastighetsutvecklare i vissa fall tillhandahélla fler parkeringsplatser &n vad parkeringsnorm
anger?

- Varfor/Varfor inte?

Har nagot dndrats sedan bygglovsansdkningen- till skillnad fran detaljplanen?
- Om ja, varfor blev det sa?

Som fastighetségare har ni ett ansvar att tillhandahalla parkering for fastigheten, har det ansvaret varit
en utmaning for er som aktor pd ndgot sétt i fallet av Fastighetsboken?

Hur resonerade ni 6ver kunders efterfrigan och forvintningar pé parkering vid Fastighetsboken?

Hur har ni diskuterat frdgan om parkering for Fastighetsboken med kommun i méten? Hur har er
samverkan i frigan sett ut?

Vilka intressekonflikter brukar kunna uppsté mellan er fastighetségare och kommun angéende
parkering vid nybyggnation?

Hur stiller ni er som fastighetsutvecklare generellt till att genomfora mobilitetsatgirder for att reducera
parkeringsnorm?

- Vad péverkar er till huruvida ni vill det eller driver det som forslag?

- Initieras det av er som fastighetsigare eller av kommunen vid detaljplanering?

- Kan ni foresla att sdnka den &nnu mer?

Vad tjanar ni pa att genomfora mobilitetsatgarder for reducerad norm, vad tjanar ni inte pa det?
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- Vilka faktorer kan paverka?

Vill ni som fastighetsutvecklare i vissa fall tillhandahélla fler parkeringsplatser &n vad parkeringsnorm
anger?
- Varfor/Varfor inte?

Intervjuguide Byggherreombud

Beritta kort om samarbetet med rikshem. Hur fungerar det? Vem har vilket ansvar?
Hur arbetar ni som fastighetsutvecklare med parkering? Vad gor ni praktiskt?

Vilken roll anser Huseriet (tillsammans med Rikshem) att parkering och mer specifikt parkering vid
nybyggnation har for att astadkomma ett mer hallbart transportsystem i Lunds kommun?
- Vilket ansvar kénner ni att ni har i den fragan?

Skulle du kunna beskriva hur processen ser ut for er som fastighetsutvecklare med att tillhandahalla
parkeringsplatser till en viss fastighet?
- Hur mycket kan ni paverka i frigan om hur manga parkeringsplatser som upprittas vid
nybyggnation

Vilken makt eller mojlighet har ni haft for att paverka utformningen av parkering for Virket?
Vilka motiv och drivkrafter ligger bakom hur agerar och resonerar i parkeringsfragan?
Vad hade ni gjort annorlunda/mer av i parkeringsfragan om ni hade befogenhet?

Vill ni som fastighetsutvecklare i vissa fall tillhandahélla fler parkeringsplatser dn vad parkeringsnorm
anger?
- Varfor/Varfor inte?

Har nagot dndrats sedan bygglovsansokningen- till skillnad fran detaljplanen?
- Om ja, varfor blev det s&?

I detaljplanen star det att enligt parkeringsnorm som tilldmpas resulterar det i 97 eller 98
parkeringsplatser, i garage under gdrden. Kommer det att realiseras och vad tycker ni om det som
parkeringslosning for planomradet?

- Vad ar bra och mindre bra med det fran ert perspektiv?

- Vad hade enligt er varit den bésta parkeringslosningen for Virket 6?7

- Hade parkering kunnat ordnas ndgon annanstans dn pa planomradet?
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Hur har ni diskuterat frigan om parkering for Virket med kommun i méten? Hur har er samverkan i
fragan sett ut?

Vilka intressekonflikter brukar kunna uppstd mellan er fastighetsdgare och kommun angaende
parkering vid nybyggnation?

Hur stiller ni er som fastighetsutvecklare generellt till att genomfora mobilitetsatgirder for att reducera
parkeringsnorm?

- Vad péverkar er till huruvida ni vill det eller driver det som forslag?

- Initieras det av er som fastighetsdgare eller av kommunen vid detaljplanering?

- Kan ni foreslé att sinka den dnnu mer?

Vad tjanar ni pa att genomfora mobilitetsatgarder for reducerad norm, vad tjanar ni inte pa det?
- Vilka faktorer kan paverka?

Vill ni som fastighetsutvecklare i vissa fall tillhandahélla fler parkeringsplatser &n vad parkeringsnorm
anger?
- Varfor/Varfor inte?
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