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Forord

Denna skrift vill inspirera till att arbeta aktivt med parkering for att skapa mer
héllbara och attraktiva stadskarnor. Parkeringsnormer ar ett viktigt verktyg men
det finns manga fler, bade strategiska och mer handfasta. | skriften beskrivs ett
antal olika sadana verktyg som kan anvéndas efter vad som passar bast i den
lokala kontexten. Det finns ockséa konkreta exempel fran flera kommuner att
inspireras av. Det &r inte langre lika sjalvklart som tidigare att attraktiva centrala
ytor i vara stader ska upptas av parkeringsplatser. De flera olika ansprak och
intressen som ska samsas och det krdvs olika arbetssatt att anvénda for att kunna
landa i goda l6sningar.

Skriften dr resultatet av ett projekt som genomforts inom ramen for det Fol-
program som Sveriges Kommuner och Regioner, SKR, driver tillsammans med
Trafikverket. Forfattare till rapporten & Sophia Hammarberg och Isak
Brandstrom fran Tyréns. | arbetet har tjanstepersoner fran ett flertal svenska
kommuner intervjuats, och diskussioner har ocksa forts i befintliga
kommunnétverk. Till projektet har &ven en referensgrupp varit knuten med
representanter fran Lidkopings kommun, Avesta kommun, Osterakers kommun,
Region Blekinge och Hallsbergs kommun samt fran regeringsuppdraget om
Starkt planering for hallbar utveckling. Projektledare pa SKR har varit Ulrika
Palm med expertstod fran Prem Hug, Jan-Ove Ostbrink samt férbundsjuristerna
Johan Larsson och Olof Moberg. Ett stort tack framfors hér till alla som bidragit
med material och synpunkter!

Stockholm i oktober 2021

Gunilla Glasare Peter Haglund
Avdelningschef Sektionschef

Avdelningen for tillvaxt och samhallsbyggnad
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Parkering ar en viktig fraga i de flesta svenska kommuner. Fokus har lange varit
pa att, ibland oreflekterat, erbjuda ett gott utbud av parkeringsplatser i stads-
karnorna, nara malpunkter och med laga avgiftsnivaer, men under de senaste
artiondena har synen pa hur gatumarken ska anvandas och biltrafikens ut-
bredning kommit att omvarderas allt mer. Det ar inte langre lika sjalvklart att
attraktiva centrala ytor i stdder ska upptas av bilparkering. | takt med att tatorter
fortatas allt mer okar konkurrensen om ytorna och i planeringen maste avvag-
ningar goras mellan parkeringsytor och ytor for andra samhallsfunktioner,
sasom bostadsbebyggelse, grona varden och platser for méten mellan manni-
skor. | stravan efter en omstéllning till ett mer transporteffektivt samhalle har
aven anspraken fran gang, cykel och kollektivtrafik kommit att prioriteras
hogre. Tillgang till parkeringsplatser har ocksa visat sig kunna paverka
fardmedelsval, bilanvandning och trafikfloden. Parkeringspolitik har blivit ett
allt viktigare styrmedel i bygget av den attraktiva och hallbara stadskarnan.

1.2 Syfte

Ett flertal skrifter har tagits fram som behandlar parkeringens roll for
stadsutvecklingen, exempelvis SKR:s idéskrift ”Parkering for hallbar stads-
utveckling” fran 2013 som redovisar exempel fran storre svenska stader och
ovriga Europa. Dessa har framfor allt fokuserat pa storstadsomradena och
landets storre stader. Nyttorna av en genomténkt parkeringspolitik kan delvis
vara likartade men forutsattningarna och utmaningarna &r ofta annorlunda i
befolkningsmaéssigt mindre kommuner jamfért med i storstader. Denna skrift
fokuserar darfor pa parkering for hallbara stadskérnor i sma och medelstora
kommuner.

Syftet ar att beskriva hur sma och medelstora kommuner kan arbeta med
parkeringsfragor for att skapa attraktiva och hallbara stadskarnor. Avsikten ar
att peka pa utmaningar och mojligheter, men ocksa ge konkreta exempel.
Skriften riktar sig framst till kommunala politiker och tjanstepersoner. Den ger
en Gvergripande introduktion till olika typer av styrmedel och verktyg samt
visar pa exempel fran andra kommuner att inspireras av. Under arbetet har ett

Parkering for hallbara stadskarnor 6



flertal kommuner varit involverade och pa olika satt bidragit med sin kunskap
och sina erfarenheter kopplat till parkering.

1.3 Avgransningar

Skriften fokuserar pa bilparkering i stadskarnor i sma och medelstora
kommuner. Nagon exakt grans for vad som raknas som sma och medelstora
kommuner har inte dragits men fokus har huvudsakligen riktats mot kommuner
med farre 4n 100 000 invanare. Tanken har varit att visa pa projekt,
diskussioner, policyarbete m.m. i andra kommuner &n storstadskommunerna.

Under arbetet med skriften har drygt 25 kommuner varit involverade och pa
olika satt bidragit med sin kunskap och sina erfarenheter kopplat till parkering,
fran Lessebo och Haparanda med knappt 10 000 invanare till Eskilstuna och
Umea med 6ver 100 000 invanare. Skriften kan sjalvklart dven vara relevant for
storre kommuners tatorter dar parkeringsproblematiken kan likna den i mindre
kommuner.

1.4 Upplagg

Skriften inleds med en introduktion till varfor parkering &r ett viktigt styrmedel
i bygget av en attraktiv och hallbar stadskérna (kapitel 2). Darefter lyfts olika
typer av verktyg for kommunernas arbete fram i kapitlen Tydlighet genom
strategisk planering (kapitel 3), Anvandning och optimering av befintlig
parkering (kapitel 4) och Vikten av kommunikation (kapitel 5).

Ett idealiskt planeringsarbete beskrivs ofta som en process, fran vision och mal
via nulagesbeskrivning till féreslagna atgarder som sedan genomfors och foljs
upp. Denna arbetsprocess beskrivs exempelvis i Trafik for en attraktiv stad —
Handbok (Boverket, Trafikverket och SKL, 2015) och illustreras i figuren
nedan. | praktiken utfors dock arbetet med processens olika delar ofta parallellt i
en kommun, och i flera samverkande processer. Olika kommuner har ocksa
olika forutsattningar att forhalla sig till. Beroende pa vilket omrade som
behover utvecklas ar det darfor mojligt att ta del av mer information och
konkreta exempel under de olika kapitlen i denna skrift. Det ar inte heller
nodvandigt att lasa alla delar i skriften i foljd.
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TRAST-processen och de olika delarna for att ta fram en trafikstrategi,
trafikplan eller motsvarande. (Boverket, Trafikverket och SKL, 2015)
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2. Parkeringens roll i en
attraktiv stadskarna

Utformning, lokalisering och reglering av parkering paverkar en stadskarnas
attraktivitet, tillganglighet och héllbarhet. | detta kapitel ges en introduktion till
parkeringens roll for hallbar stadsutveckling och vilka sérskilda utmaningar sma
och medelstora kommuner har att forhalla sig till.

2.1 Parkering och hallbar stadsutveckling

De nationella mal som styr samhéllsplanering och utveckling av
transportsystemet ar i stor utstrackning inriktade pa att uppna ett hallbart
samhélle. Det 6vergripande nationella malet for samhallsplanering, bostads-
marknad, byggande och lantméteriverksamhet ar att ge alla manniskor i hela
landet en god livsmiljo, och det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet (Boverket, 2021). |
malsattningarna innefattas flera dimensioner av hallbarhet och bland annat
framhalls klimat, miljokvalitet, folkhalsa, barnperspektiv och jamstalldhet.

Malséttningarna pa kommunal niva styr i samma riktning. I rapporten M4l och
atgérder for minskad biltrafik i svenska kommuner” (K2, 2018) beskrivs att
manga kommuner har malsattningar for ett energieffektivt och hallbart
transportsystem dar de fokuserar pa en 6kad fardmedelsandel for gang, cykel
och kollektivtrafik som ett medel for att uppna stader som &r estetiskt tilltalande
och attraktiva for boende, besokare och handel.

Parkering &r ett av flera viktiga styrmedel som en kommun kan anvénda for att
skapa en attraktiv och hallbar stadskéarna. Varje bilresa borjar och slutar pa en
parkeringsplats. Tillgangen till, och kostnaden for, parkering paverkar darmed
individernas fardmedelsval. En genomtankt parkeringspolitik kan darfor
indirekt bidra till minskad miljopaverkan (fran luft, buller och vaxthusgaser)
och forbattrad folkhalsa genom att underlatta sa att fler valjer att ga, cykla eller
aka kollektivt istéllet for att ta bilen vid kortare resor. Bilparkering tar ocksa
stora ytor i ansprak i vara stader. Varje parkeringsplats upptar i genomsnitt cirka
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15-30 m? yta (SKL, 2013). I en rapport framtagen av bland andra Fastighets-
agarna uppskattas att det i Sverige idag finns mer parkeringsyta per person &n
boyta (Fastighetsagarna m.fl., 2020).

Kommunens kostnader for att iordningstélla, underhalla och dvervaka
parkeringen behover ocksa belysas. Det &r inte utan kostnader for en kommun
att tillhandahalla parkering och den kostnaden kan garna jamféras med
kostnader eller inkomster for alternativ anvandning av marken dér parkering
upplats eller planeras att upplatas.

Bilparkering aterfinns ofta pa attraktiva platser nara malpunkter i stadskarnan.
Denna geografiska prioritering brukar motiveras med bilparkeringens vikt for
centrumhandeln. Samtidigt visar studier att gaende, cyklister och kollektiv-
trafikresendrer sammantaget spenderar mer pengar an de som anlénder med bil
(HUI, 2010) och att atgarder som reducerar biltrafik och bilparkering i stads-
karnan har en positiv inverkan pa den lokala handelns omséttning och
stadskarnans attraktionskraft (\VTI, 2010).

Allt fler kommuner har ocksa borjat omvérdera synen pa bilparkering. Behovet
av gronytor och métesplatser har kommit att prioriteras hdgre. Stadsplaneringen
har fokuserat pa fortatning av stadsmiljoer vilket lett till en 6kad konkurrens om
tillgangliga ytor. Med en genomtankt parkeringspolitik kan ytan for parkering
minskas eller omfordelas samtidigt som mobiliteten totalt sett uppréatthalls pa en
god niva. Pa sa vis frigors mer yta for exempelvis bostadsbyggande, gronytor
och lekparker, motesplatser eller ytor for gaende och cyklister.

Bilen ar fortfarande det fardmedel som anvénds vid majoriteten av vara resor
(Trafikanalys, 2020) och bilparkering har en viktig funktion for tillganglighet
till bostader, arbetsplatser och besoksmal. Genom att tanka igenom prio-
riteringar och atgarder samt satta in parkeringsfragan i ett storre sammanhang
som en del av samhéllsbygget, kan dock kommuner anvanda parkerings-
politiken som ett styrmedel for att skapa mer attraktiva och hallbara stadskarnor
i linje med nationella och kommunala malsattningar. Forutsattningar och
utmaningar kan dock variera mellan olika typer av kommuner.
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Nyckeltal som ger en indikation om bilens ansprak

e Genomsnittshilisten anvander 2-5 parkeringsplatser om dagen (SKL,
2013).

e En genomsnittsbil star parkerad drygt 23 timmar per dag eller 97 % av
sin livstid (Shoup, 2018).

e En parkeringsplats tar upp mellan 15-30 m? (SKL, 2013).

e | Sverige finns det uppskattningsvis 50 m? parkeringsyta per person. Den
genomsnittliga boarean per person &r enligt SCB 42 m? (Fastighetsagarna
m.fl., 2020).

2.2 Parkering i sma och medelstora kommuner

Det finns utmaningar nar det galler parkeringsfragor som ar sarskilt viktiga att
belysa i mindre kommuner. Inte séllan ar befolkningsmassigt mindre kommuner
forhallandevis stora till ytan vilket gor att boende i kommunen kan ha langa
avstand till sina dagliga aktiviteter. Langa avstand gor det svarare att ga och
cykla samtidigt som det mindre befolkningsunderlaget innebar att de ekono-
miska forutsattningarna for att uppratthalla ett konkurrenskraftigt kollektiv-
trafikutbud ar samre. En lagre befolkningstathet gor ocksa att underlaget ar
mindre for delningstjanster som exempelvis bilpooler. Sammantaget finns det
inte lika manga rimliga alternativ till bilen i mindre kommuner som i
storstadsomraden.

Att bilen har en viktigare roll som fardmedel i manga mindre kommuner syns
ocksa i statistiken. | de 242 svenska kommuner som har farre an 50 000
invanare ar bilinnehavet i genomsnitt 563 fordon per 1000 invanare, vilket &r ca
200 fordon fler per 1000 invanare an i storstadskommunerna. Att bilen &r en
viktig del av vardagslivet for manga invanare gor ocksa att fragor som ror
bilparkering blir politiskt viktiga.

Mindre kommuner har ocksa genomsnittligt lagre befolkningstillvéxt an storre
kommuner. En l&gre tillvaxt, eller ibland negativ befolkningsutveckling, innebar
dessutom att det inte byggs lika mycket och dérmed att strukturférandring
genom nybyggnation tar lang tid och att det blir &nnu viktigare att arbeta med
det befintliga bestandet. | manga mindre kommuner ar fastighetspriserna lagre
och dérigenom aven de ekonomiska marginalerna for byggprojekt. Da parkering
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ofta ar en kostsam del av ett byggprojekt ar det samtidigt extra viktigt att arbeta
resurseffektivt kring parkeringsfragor i mindre kommuner.

Sjalvklart finns det en stor variation mellan olika sma och medelstora
kommuner. Vissa kommuner 6kar i befolkning medan andra minskar, vissa
kommuner har en hdg grad av urbanisering medan andra har en stor del
landsbygd. Vissa kommuner har vél utbyggd kollektivtrafik och infrastruktur
for gang och cykel medan andra kommuner i princip inte har nagon
kollektivtrafik alls. Detta innebar att fragan behdver angripas pa olika sétt i
olika kommuner. | féljande kapitel beskrivs styrmedel och verktyg som
kommuner kan arbeta med och exempel ges fran kommuner runt om i landet.

Nyckeltal som ger en indikation om parkeringens roll i sma och
medelstora kommuner

e | Sveriges tre storsta stader ar befolkningstatheten i genomsnitt 2 900
inv/km?. Tva tredjedelar av Sveriges kommuner har en befolkningstathet
som &r lagre an 50 inv/km? (SCB, 2020)

e 93 procent av Sveriges kommuner har farre an 100 000 invanare, 83
procent har farre an 50 000 invanare (SCB, 2020)

e | kommuner med farre an 50 000 invanare &r biltatheten i genomsnitt 563
fordon/1000 invanare. | storstadskommunerna &r biltatheten i genomsnitt
352 fordon/1000 invanare (SCB, 2020)

e 52 procent av resorna i Sverige 2019 genomfordes med bil (Trafikanalys,
2020)
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3. Tydlighet genom strategisk
planering

En tydlig strategi for hur kommunen ska arbeta med parkeringsfragor och en
samhéllsplanering som styr i samma riktning &r viktiga forutsattningar for ett
lyckat resultat. | detta kapitel beskrivs hur kommuner kan arbeta med olika
verktyg och styrmedel for parkering pa strategisk niva och i den dvergripande
samhallsplaneringen.

3.1 Parkeringsstrategi

Tillgangen till parkeringsplatser ar en av de faktorer som har storst betydelse for
val av fardsatt och for resmonster. Det innebdr att det finns stora mojligheter att
anvanda parkering som ett styrmedel i samhéllsplaneringen for att framja en
hallbar stadsutveckling.

En parkeringsstrategi tas fram av kommuner som vill arbeta mer riktat med
parkeringsfragor. Det finns ingen formell form for en parkeringsstrategi utan det
ar upp till varje kommun att ta fram en sadan efter eget behov. Den kan kopplas
till andra styrdokument som 6versiktsplan, klimatplan eller liknande. SKR:s
skrift ”Policy for parkering fran 2007” ger en utforligare beskrivning av policy-
arbete kring parkering.

Med en parkeringsstrategi kan kommunen peka ut mal och riktning for
parkeringspolitiken i kommunen samt férankra denna demokratiskt. Strategin
kan antingen vara fristaende eller integreras i kommunens trafikstrategi eller i
oversiktsplaneringen. Oavsett format ar det viktigt att malsattningar och rikt-
linjer for parkeringspolitiken relateras till och samverkar med kommunens
ovriga malsattningar och planer.

Utifran valda malsattningar kan principer etableras for prioritering mellan
fardmedel och anvandargrupper samt for prioriteringen mellan parkering och
andra stadsbyggnadsansprak. En parkeringsstrategi kan ocksa anvandas for att
tydliggora fragestallningar som exempelvis: | vilka lagen och i vilken utstrack-
ning ska bilparkering forekomma i forhallande till ytor for gaende, cyklister och
kollektivtrafikresenérer? Vilka anvandargrupper ska ha foretrade till vilka
parkeringsytor — bes6kande, boende eller anstéllda? Bor samlade anlédggningar
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efterstravas och i sa fall i vilka lagen? Kan kommunen avlasta stadskarnan fran
bilar genom att framja kollektivtrafiken och samakning med hjalp av infarts-
parkering och var ska den i sa fall anlaggas?

Genom att ta stallning till dessa och liknande fragor pa principiell niva
underlattas efterfoljande beslut (t.ex. planering, reglering och avgiftsniva) och
det blir tydligare for allménhet och andra intressenter vad de kan forvanta sig av
kommunens parkeringspolitik. L&s mer om detta i exemplet ”Sundsvalls
parkeringsstrategi syftar till att stérka cityhandeln”.

Infor framtagandet av en parkeringsstrategi ar det viktigt att kanna till och utga
fran nulaget. Med bra underlag om antal parkeringsplatser, beldggning, resvanor
och bilinnehav kan strategin bli mer vélgrundad. Dessa underlag kan ocksa vara
en bas for uppféljning och utvardering av de atgarder som sedan genomfors.
Tillvagagangssétt vid inventering av parkering beskrivs mer utforligt under 4.1
Inventering.
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Sundsvalls parkeringsstrategi syftar till att starka cityhandeln

Sundsvalls parkeringsstrategi syftar till att bade stodja kommunens Gver-
gripande mal och planer och bidra till att dessa uppfylls samtidigt som den har
ett uttalat mal att forstarka mojligheterna for en levande cityhandel, néjesliv och
bestksnaring.

For att uppna malet om en attraktiv och levande stad ska kommunen:
e Skapa en god tillganglighet for bes6kande till centrum

e Oka det héllbara resandet

o Nyttja attraktiv mark pa ett effektivt satt

| strategin beskrivs ett nuldge med gott om bilparkeringar och ont om
cykelparkeringar i de centrala delarna av staden, med tillgéanglighetsproblem for
de som vill besoka och vistas i staden, med en mycket lag andel som véljer
hallbara fardsétt samt med markparkering som tar upp stora ytor i den centrala
staden. Detta paverkar sammantaget upplevelsen av stadsmiljon och kon-
kurrerar med annan markanvéandning. For att skapa en god tillgédnglighet for
bestkande till centrum konstateras att kommunen behdver arbeta med foéljande
atgarder:

Korttidsparkering
e Gynna tillganglighet & korta stopp for bestkare
e Reglera med tid & avgift

Langtidsparkering

o  Styr till parkeringshusen

e Reglera med tid & avgift

e Utnyttja parkeringsledningssystemet

Cykelparkering
e Okaantalet i centrum
e Prioritera gaende och cykeltrafik fore gatuparkering om konflikt uppstar

e Bygg nya parkeringsanlaggningar (i forsta hand parkeringshus) séder om
Stenstan i centrala Sundsvall.
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— Efter att strategin antogs ar 2017 inférdes tids- och avgiftsreglering enligt
strategins inriktning. Aven nya regleringar &r pa gang for att ytterligare styra for
Okad tillgénglighet i centrum sager Maria Chruzander, avdelningschef for
gatuavdelningen pa Sundsvalls kommuns stadsbyggnadskontor.

Kalla: Sundsvalls kommun (2017)

Foto: Sundsvalls kommun
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Ytterligare en aspekt som &r viktig att uppmarksamma infér och under arbetet
med en parkeringsstrategi dar de kostnader som parkeringen for med sig for
kommunen som upplater parkeringsplatserna. Det kan dels vara direkta
kostnader for drift och underhall, dels kapitalkostnader for parkerings-
anlaggningar, men det kan ocksa rora sig om alternativkostnader da marken
istallet for att anvandas till parkering hade kunnat séljas eller anvandas for
andra andamal som uteserveringar eller cykelbanor. Kommunens kostnader for
parkering bor darfor kartlaggas. 1 viss utstrackning kan kostnaderna tackas
genom avgifter. Kommunens mojligheter att ta ut parkeringsavgifter beskrivs
under 4.3 Avgiftsreglering.

Processen med att ta fram en parkeringsstrategi ar nog sa viktig som sjélva
slutresultatet, om inte &nnu viktigare. Att ha en god dialog med politiken,
allménheten, fastighetsutvecklare och naringsidkare under framtagandet ar
kanske sarskilt viktigt i mindre kommuner da bilinnehavet ofta &r hdgre och
alternativen persontransporter med bil farre. Parkeringspolitiken paverkar
manniskors vardagsliv och parkeringsfragor har en tendens att véacka stort
engagemang och debatt. Hur kommunikationen kring parkeringsfragor kan
bedrivas beskrivs mer utforligt i kapitel 5 Vikten av kommunikation.

3.2 Parkeringsnormer

For att underlatta hanteringen av krav pa parkeringsplatser i detaljplanering och
bygglov tillampar manga kommuner parkeringsnormer. Parkeringsnormen ar ett
regelverk som anger hur parkering ska ordnas vid ny- eller ombyggnation. En
parkeringsnorm anger standardtal (parkeringstal) for hur manga parkerings-
platser som ska anldggas i forhallande till antal lagenheter, antal anstallda eller
tillkommande exploateringsyta. Parkeringsnormen syftar oftast till att saker-
stélla att parkering anordnas enligt plan- och bygglagen och att likstallighets-
principen tillampas sa att fastighetségare behandlas lika. Samtidigt kan de krav
som stélls pa parkeringstillgang vid exploatering vara ett viktigt styrmedel for
att paverka trafik och resvanor for boende som ska flytta in i ett omrade. Kraven
kan ocksa paverka bade byggkostnader och effektiviteten i markanvandningen
for exploateringen.

Parkeringstal for bostadsparkering kan berdknas som en funktion av bilinnehav
och boendetéthet. For besoksparkering och arbetsplatsparkering kan det genom-
snittliga antalet besokande och anstallda i olika verksamheter uppskattas
tillsammans med antaganden om hur stor andel av dessa som kommer med bil.

Parkering for hallbara stadskarnor 17



Det finns ofta ett bra statistikunderlag for att berékna ett teoretiskt
parkeringsbehov i nuléget.

Det ér dock en utmaning att landa i “rétt” parkeringstal. L&s mer om detta i
exemplet ”Analys av parkeringsbehovet i Skellefted”. For laga parkeringstal
riskerar att leda till att parkeringen inte racker till vilket spiller 6ver pa andra
fastigheter och omgivande gator. Historiskt har parkeringsnormer inneburit
hoga parkeringstal som bidragit till ett dverutbud av parkeringsplatser och ett
ineffektivt markutnyttjande, vilket kan ha h&mmat bostadsbyggandet och
samtidigt underlattat ett 6kat bilinnehav (Fastighetsagarna m.fl. 2020). Om
kraven i den kommunala parkeringsnormen innebér ett hogt parkeringstal finns
ocksa en risk for hogre kostnader for fastighetsutvecklaren. Eftersom kost-
naderna for parkeringen ofta bakas in i byggkostnaden innebdar det i nasta skede
hogre hyror for alla boende, oavsett om de anvénder parkering eller inte. |
praktiken subventionerar de som inte &ger bil bilparkering at bilagare.

Det finns en svarighet med att gora en prognos for den framtida utvecklingen.
De bostader och lokaler som byggs idag har en lang livslangd och parkerings-
behovet paverkas pa sikt av ett flertal olika trender som gor laget annu svarare
att forutsaga. Utvecklingen gar exempelvis mot en hogre grad av autonoma
fordon, delad mobilitet (bilpooler, taxitjanster) samt en 6kning av e-handel och
distansarbete vilket kan fa betydande konsekvenser for framtidens trafik-
planering. Det &r svart att med sékerhet forutsaga hur framtidens parkerings-
behov kommer att se ut men den framtida utvecklingen behover beaktas i
dagens planering. For att hantera detta kan kommunen dels arbeta utifran olika
scenarier, dels utga fran sina egna malsattningar for trafikens utveckling och
styra i onskad riktning.

Eftersom parkeringsnormen enbart paverkar parkeringstillgangen vid ny- och
ombyggnation kommer det att ta tid innan atgarderna ger effekt pa stadskarnan
som helhet. Majoriteten av parkeringsbestandet utgors av befintlig parkering, i
synnerhet i mindre kommuner med l&gre nybyggnadstakt.

De flesta kommuner tillampar sa kallade miniminormer som anger vilket antal
parkeringsplatser som minst maste byggas. | manga europeiska stader tillampas
istallet en maximinorm vilken begransar antalet bilplatser som far byggas. |
Sverige dr det dock svart att hitta stod for detta i plan- och bygglagen men
parkering kan, inom vissa ramar, regleras genom bestdmmelser i detaljplanen.
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Analys av parkeringsbehov i Skelleftea

Det teoretiska parkeringsbehovet i en parkeringsnorm kan skilja sig fran det
faktiska behovet. For att ta reda pa hur det sdg ut genomforde Skellefted
kommun ar 2005 en inventering av parkeringssituationen pa kvartersmark i
Skelleftea centrum. Via en enkat fick fastighetségare i centrum redovisa
tillgdngliga parkeringsplatser och hur lokalytorna disponerades for olika
andamal. Utifran kraven i parkeringsnormen fran 1980-talet gjordes en
berdkning av fastigheternas parkeringsbehov jamfort med tillgangliga
parkeringsplatser. Resultatet antydde att parkeringsnormen éverskattade
parkeringsbehovet. Det verkliga parkeringsbehovet ar sannolikt lagre an
normens niva.

— Da Skelleftea under 1990-talet och fram till 2010 inte hade ndgon namnvard
utveckling fanns vare sig behov eller efterfragan av en ny parkeringsnorm
berattar Richard Widman, planingenjor pa Skelleftea kommun. Parkering i
Skelleftea centrum har varit en laddad fraga och det &r forst nu som synen pa
parkering bérjar dndras dven bland verksamhetsutdvare. Nu upplevs tiden
mogen for ett nytt synsatt och nya parkeringslosningar da Skelleftea star infor
en stor och snabb utveckling med hog grad av fortatning i centrala lagen. En ny
parkeringsnorm for Skelleftea planeras darfor tas fram under 2021 for att pa ett
béattre sétt tillgodose det verkliga behovet av parkeringsplatser.

Kalla: Skellefted kommun (2018)

Parkeringshuset Ekorren i Skellefted som ar byggt i tra. Foto: Skellefted kommun
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Forutom parkeringstal anger en del parkeringsnormer riktlinjer for langsta
acceptabla gangavstand for olika grupper. Med gangavstand menas ofta
avstandet fagelvagen mellan parkeringsplatsen och malpunkten. Generellt
accepterar grupper som parkerar under langre tid, som boende och verksamma,
langre gangavstand &n besokare till butiker och bostader. Hur gangavstandet
upplevs beror pa vilken malpunkt man har, hur omgivningen ar utformad samt
om bebyggelsestrukturen gor att avstanden upplevs som langa eller korta. Det ar
darfor viktigt att anpassa de acceptabla gangavstanden efter kommunens forut-
séttningar. | kommuner med ett tillfredsstéllande kollektivtrafikutbud kan en
utgangspunkt vara att gangavstandet mellan malpunkten och en parkeringsplats
ska bedémas pa samma grund som de avstand som accepteras till kollektiv-
trafiken.

Enkatstudier som VTI har genomfort for Sundsvall (VTI, 2002), Orebro (VTI,
2005) och Lidkoping (VTI, 2013) visade att mellan 30-45 procent av de
tillfragade accepterade en gangtid pa 4-6 minuter fran parkeringsplatsen och
besoksmalet. Med normal gangfart (runt 5 km/timme) hinner en person ga ca
500 meter pa sex minuter.

3.3 Mobilitetsnorm och flexibla parkeringstal

Ett alternativt forhallningssatt till parkeringsnormer, som blivit allt vanligare
bland svenska kommuner, ar att arbeta med mobilitetsnorm och flexibla
parkeringstal. En mobilitetsnorm tar ett vidare grepp kring mobilitet dar
bilparkering enbart ses som ett av manga satt att sakerstélla tillganglighet till en
fastighet. Detta 6ppnar upp for flexibla parkeringstal som bestams av tillgang
till gang, cykel och kollektivtrafikutbud. Parkeringstalen kan &ven paverkas
direkt genom att ersatta bilplatserna med atgarder som bedéms minska
efterfragan pa bilparkering, sa kallade mobilitetsatgarder. Flexibla parkeringstal
kan ge fastighetsdgare incitament att bygga féarre parkeringsplatser i utbyte mot
att de finansierar och genomfor mobilitetsatgarder. Las mer om detta i exemplet
”Parkeringstal for ett Eskilstuna i fordndring”.

Mobilitetsatgarder kan antingen utgoras av fysiska atgarder (t.ex. samutnyttjade
parkeringsplatser, plats for bilpooler eller val utformade cykelparkeringar) eller
av icke-fysiska atgarder (t.ex. rabatterade kollektivtrafikresor och avtal med
bilpools- och cykelpoolsleverantorer). Icke-fysiska atgarder kan inte regleras
genom detaljplan utan behover regleras med civilrattsliga avtal. Hur stor
reduktion av parkeringstalet som kan vara méjlig baseras pa effektbedémningar
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av avtalade atgarder. Vissa kommuner har testat att tillata nybyggnationer med
parkeringstal noll.

Det &r viktigt att poéngtera att det i dagsldget saknas lagstod for att tillampa
mobilitetsatgarder istallet for parkering. 1 enlighet med plan- och bygglagen
(2010:900) 8 kap. 9 8 ska det ordnas sa att ”det pa tomten eller i ndrheten av
den i skalig utstrackning finns lampligt utrymme for parkering, lastning och
lossning av fordon”. I betdnkandet Stérkt planering for en hallbar utveckling
(SOU 2021:23) foreslas darfor andringar i plan- och bygglagen som bland annat
innebdr att bilen inte langre ska ha en sarstallning i lagstiftningen. Utredningens
forslag innebar ett tydligt beslutsstod for kommunerna att i hogre utstrackning
an i dag kunna avsta fran att krava plats for parkering av bil for enskilt bruk.
Istallet ska fokus vara pa att tillgodose individens och samhéllets behov av
lésningar for mobilitet och varutransporter genom olika mobilitetslésningar.

Utover att fragan om lagstod behdver I6sas &r det ocksa viktigt for mindre
kommuner att anpassa mobilitetsatgarderna efter vilka alternativ som finns i
kommunen. | betédnkandet konstateras att forslagen frdmst har betydelse for
tatortskommuner och dér det redan finns utbyggd kollektivtrafik. | de fall
kollektivtrafikutbudet inte &r tillrackligt for att garantera tillganglighet och dar
befolkningsunderlaget ar for litet for att en bilpool ska bli 16nsam, behdver
andra atgarder prioriteras (t.ex. atgarder som framjar gang och cykel).

En annan utmaning &r att kunskapen om mobilitetsatgardernas effekter
fortfarande ar begransad. Dartill kan det finnas svarigheter med utformning av
avtal och uppféljning. Specifika atgarder riskerar ocksa att bli omoderna till
foljd av den snabba utvecklingen av teknik, fordon och olika typer av delnings-
tjanster. | betankandet foreslas darfor att mobilitetsdeklarationer infors som ett
satt att folja upp 6verenskomna atgarder under forvaltningsskedet. | takt med att
allt fler kommuner tillampar mobilitetsnormer och flexibla parkeringstal
kommer kunskapsunderlaget om savél effekter som majliga satt att hantera
avtal och uppféljning att oka.
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Parkeringstal for ett Eskilstunai forandring

| Eskilstunas parkeringsnorm &r det mojligt for fastighetségare att fa lagre
parkeringstal om de kan uppvisa ett genomtankt upplagg for att effektivisera
transporterna. En viktig utgangspunkt &r att varje fastighet bedéms for sina
unika forutsattningar vilket i slutdandan paverkar losningar och nivaer géllande
transport- och parkeringsbehovet. For att géra en mer objektiv bedémning av
parkeringsbehovet har Eskilstuna delat in nivan av bilparkering i olika stads-
typer i stéllet for zoner. Ju mer en del av staden eller kommunen fortatas desto
mer service och funktioner tillkommer, vilket i analysen battre aterspeglas inom
vilken stadstyp exploateringen sker istéllet for zoner som ar definierade pa
forhand och som dérmed blir mer statiska.

| parkeringsnormen ges exempel pa olika typer av atgarder som fastighetsagare
kan vidta och vad dessa kan medfora i form av “rabatt” pd parkeringstalen.
Effekterna av atgarderna kan inte summeras rakt av och ska heller inte ses som
vetenskapligt fastlagda. Kommunen ser dessa siffror som riktlinjer och de
kommer eventuellt justeras vid behov samt revideras da det finns en tydligare
erfarenhetsgrund. Eskilstuna ser garna att byggherrar och fastighetsagare sjélva
tar fram kreativa I6sningar som kan minska behovet av att dga personbil.

Atgarder som ger rabatt p& parkeringstalen:

o Avtal om bilpool for hyresgaster ger 15 till 25 procent rabatt

e Avstand till bilparkering fran fastighetsentré > 400 meter ger upp till 25
procent rabatt

e Auvstand till viktig kollektivtrafikknutpunkt < 200 meter ger upp till 15
procent rabatt

o Paket med forbattrade cykelfaciliteter ger upp till 15 procent rabatt
e Gron resplan som en del av bygglovshandlingen ger 15 till 25 procent rabatt

e Parkering i storre gemensamhetsanlaggning for flera fastigheter ger upp till
10 procent rabatt
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— Upplevelsen ér att kommunens parkeringstal har tagits emot vél och att det
finns ett stort intresse av att arbete med flexibla parkeringstal séger Petter
Skarin, trafikplanerare pa Eskilstuna kommun. Det innebér dock inte att
kommunikation, férankring och samverkan inte beh6vs utan &r snarare valdigt
nodvéndiga for att landa rétt i hela processen.

Kalla: Eskilstuna kommun (2016)

Foto: Eskilstuna kommun
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3.4 Samnyttjande av parkering

Samnyttjande av parkering grundar sig pa principen att en bilplats kan nyttjas
av flera olika anvandare om anvandarna gor ansprak pa platsen vid olika tider
pa dygnet. Exempelvis nyttjas parkering vid kontor som mest pa dagtid under
vardagar, boende nyttjar parkeringen framst pa kvalls- och nattetid och besokare
till handelsverksamheter har istéllet behov av parkering framfor allt pa helgerna.
Genom att tillampa samnyttjande far en parkeringsplats en hdgre och jamnare
beldggning 6ver dygnet vilket innebdr att det totala parkeringsbehovet och
darmed kostnaderna for parkering minskar. Samnyttjande av parkering 6kar
aven mojligheten att skapa en tat och blandad stadsbebyggelse.

For att det ska vara mojligt att samnyttja parkeringsplatser maste
parkeringsanldggningen vara 6ppen och tillganglig for samtliga anvéndare.
Parkeringsanlaggningen bor dven vara av storre karaktar och parkerings-
platserna kan inte heller vara reserverade for specifika anvandare utan reglerade
som tillstandsparkering, det vill saga att bilen parkeras pa valfri ledig ruta inom
en avgransad parkeringsyta.

| praktiken sker ett kontinuerligt samnyttjande av parkeringsplatserna i Oppna
parkeringsanlaggningar och av kommunens allmant tillgangliga parkerings-
platser hela tiden. Det &r framfor allt vid beddmning av parkeringsbehovet i
detaljplaner och bygglov som samnyttjandeprincipen tillampas. L&s mer om
detta i exemplet ”Samnyttjande i Pited”.
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Samnyttjande i Piteda kommun

| Pitea kommuns parkeringsnorm konstateras att kravet pa parkering kan
minskas om en detaljplan eller en fastighet innehaller flera typer av verksam-
heter med olika parkeringsbehov i olika tidsintervall. Generella siffror for i
vilken utstrackning parkeringsbehovet kan minskas redovisas inte, da majligt
samnyttjandeavdrag i hog grad beror pa den aktuella sasmmansattningen av olika
lokalkategorier.

For att berakna planens eller fastighetens parkeringsbehov kan tabellen nedan
anvandas tillsammans med behovstalen i parkeringsnormen. Beldaggnings-
tabellen bygger pa andra kommuners belaggningstabeller som sedan anpassats
for Pitea.

Tabell. Belaggning i procent under olika tidsintervall for olika
lokalkategorier

Belaggning Beldggning Beldggning Belaggning

vardag vardag I6rdag natt

10-17 17-20 10-13
Bostader boende 75 % 90 % 90 % 90 %
Kontor/industri 90 % 10 % 10 % 10 %
Handel 50 % 90 % 100 % 10 %
Skolor 90 % 10 % 5% 5%
Ovriga lokaler Bestams i varje enskilt fall

Kalla: Pited kommun (2018)
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3.5 Parkeringskop

Parkeringskop, eller frikop som det ocksa kallas, innebar att en fastighetsagare
genom ett civilrattsligt avtal dverlater skyldigheten att ordna parkering pa sin
fastighet till en kommun, ett parkeringsbolag eller en annan fastighetsdgare som
istallet atar sig att mot en avgift ordna motsvarande parkeringsplatser.

I grunden &r det enligt 8 kap. 9 § plan- och bygglagen (2010:900) fastighets-
agaren som ska ordna parkering pa sin egen fastighet. | vissa fall kan det dock
anses motiverat att kommunen tar 6ver ansvaret att tillhandahalla parkering,
exempelvis i syfte att ordna parkeringen i samlade parkeringsanlaggningar.
Parkeringskdp kan aven vara ett verktyg for att mojliggora fortatningsprojekt
dar det ar svart att tillgodose parkeringsbehovet inom fastigheten. | kommuner
med lagre fastighetsvérden kan kostnaderna for parkeringslosningar annars bli
sa hoga att vissa byggnationer inte skulle ha blivit av utan parkeringskop som
alternativ.

Det bor dock poéngteras att fastighetsutvecklare kan bilda gemensamhets-
anlaggningar for samlade parkeringsanldggningar dven utan kommunens
medverkan. En gemensamhetsanlaggning, som &r en typ av samfallighet,
bygger mer eller mindre pa att den ska vara en slutlig I6sning som under
overskadlig tid inte behdver géras om. Erfarenheten ar dock att ett sadant behov
trots allt kan uppsta forr eller senare. En problematik med gemensamhets-
anlaggningar &r da att alla maste vara Gverens om att anlaggningen ska andras
eller upplosas eftersom den dgs gemensamt av flera fastigheter. Det betyder att
var och en av deldgarna i praktiken har veto om en fortatning ska ske dar
gemensamhetsanlaggningar tas i ansprak, vilket kan forsvara och forsena
stadsutvecklingen.

For manga kommuner ar syftet med parkeringskop att mojliggora framtida
investeringar i samlade parkeringsanlaggningar, ofta parkeringshus. Fordelar
med parkeringshus ar att de ar mer yteffektiva an markparkering och att
byggkostnaderna per parkering ar lagre jamfért med underjordisk parkering.
Parkeringshus kan dessutom utformas med flexibilitet sa att anldaggningen kan
ges en annan anvandning allt eftersom parkeringsbehovet férandras. Det ar
viktigt att parkeringshus utformas sa att de upplevs som trygga att anvanda.
Trygghetsskapande atgarder kan vara god belysning, 6ppna och genomsiktliga
konstruktioner, tydlig skyltning, 6verblickbarhet och god skotsel. En vidare-
utveckling av parkeringshus ar sa kallade mobilitetshus som utdver uppstéllning
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av privatagda bilar aven erbjuder mobilitetstjanster som bilpool och cykelpool
samt funktioner som underlattar for resendrer att resa hallbart, till exempel
realtidsinformation for narliggande kollektivtrafiklinjer, laddinfrastruktur,
leveransboxar for e-handel, cykelpump och verktyg for att laga cyklar.

Avtal for parkeringskop kan utformas pa olika satt. Las mer om detta i exemplet
”Regler for parkeringskop i Sollentuna”. Det vanligaste &r arrendeavtal som
hanvisar fran en fastighet till en annan fastighet pa kvartersmark. Arrendeavtal
ar tidsbegransade och kan maximalt skrivas pa 25 ar for detaljplanelagt omrade.
Avtalstiden kan vara kortare an 25 ar men avtalet behdver vara tillrackligt langt
for att parkeringsfragan ska anses ha l6sts pa ett langsiktigt satt.
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Regler for parkeringskop i Sollentuna

— | pagaende arbeten med nya detaljplaner for bostader har parkerings-
I6sningarna aterkommande varit en kritisk faktor for genomfarbarheten sager
Lars Keski-Seppala, strategisk chef pa Sollentuna kommun. Med en brist pa
mark for ny bostadsbebyggelse &r det oftast inte mojligt att tillgodose behovet
av parkeringsplatser inom den egna fastigheten utan att anldgga parkerings-
garage. Kostnaden for parkeringsgarage ar i flertalet fall s hdg att bostads-
projekten inte &r genomfdrbara. For att underlatta bostadsbyggandet och
effektivisera hanteringen av bostadsparkering finns det darfér mycket att vinna
med gemensamma parkeringslésningar. Mot den bakgrunden har regler for
parkeringskop pa kvartersmark tagits fram, som ett verktyg for att underlatta
bostadsbyggandet.

Sollentunas regler for parkeringskdp syftar till att underlatta bostadsbyggandet
och effektivisera mark- och resursanvandningen. De ska dven stimulera till
miljo- och resurseffektiva parkeringslosningar. Avtal om parkeringskdp ska
alltid reglera foljande:

e Vilken fastighet parkeringskopet ar till forman for.

o Att avtalet om parkeringskdp ska folja fastighetsdgandet.

e Antalet parkeringsplatser parkeringskopet avser.

e Inom vilket omrade, utan att precisera vilka platser, parkeringsplatserna &r
belagna. Det maximala gangavstandet fran bostadsentré och parkeringsplats
bor inte dverstiga 400 meter.

o Nar parkeringsplatserna ska vara anlagda och tillgangliga.

e Storleken pa ersattningen for parkeringskopet och nar det ska erlaggas.

o Vilken part de boende ska tréffa hyresavtal om parkering med.

e Attavtalet har en l6ptid om 25 ar som sékerstaller att parkeringslésningen
ar varaktig.

o Att avtalet blir gallande forst nér bygglov vunnit laga kraft, forutsatt att
anstkan om bygglov inldmnats senast vid en i avtalet utpekad tidpunkt.

o Att avtalet godkanns i enlighet med gallande ndmndreglementen,
bolagsordningar och delegationsordningar.
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For parkeringskopet erlaggs en engangsersattning per parkeringsplats om 5
prisbashelopp exklusive moms, som i méjligaste man ska tdacka kommunens
eller det av kommunen hel&dgda bolagets kostnader for att forvarva eller anldgga
de platser som parkeringskopet avser. Hyresnivan, exklusive moms, for
parkering ska, utdver att tacka kostnader for drift, underhall och forvaltning,
bidra till ett effektivt utnyttjande av parkeringsplatserna. Detta genom att beakta
regleringen av parkering pa allman plats och efterfragan pa parkeringsplatser.

Kalla: Sollentuna kommun

Foto: Sollentuna kommun
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Arrendeavtalet innebar att marken ar last for att anvandas for parkerings-
andamal under avtalstiden och det ar darmed viktigt att tinka igenom i forvag
vilka eventuella andra behov som kan bli aktuella. For att inte riskera
inlasningseffekter kan en kommun utforma avtalet sa att kommunen atar sig att
I6sa parkeringen pa annan plats om kommunen ianspraktar marken for annat
dndamal. Las mer om detta i exemplet “Konsekvenser av parkeringskop i
Lidkoping”.

En annan typ av avtal ar de som hanvisar till kommunal parkering pa allman
platsmark. Det ar dock inte juridiskt mojligt att hanvisa till en specifik
geografisk plats pa allman platsmark eller att reservera parkering pa allmén
plats at en enskild fastighetsagare. Med ett sadant avtal atar sig kommunen
istallet att tillhandahalla parkering utan att specificera vilka platser det ror sig
om. Detta gor att kommunen inte har last markanvéandningen till en specifik
geografisk yta. Daremot finns risker med att hanvisa parkering fran alltfor
manga fastigheter till allmén platsmark da det kan leda till brist pa parkerings-
platser om kommunen vill anvanda gatumark for annat an parkering.

For mindre kommuner med lagre fastighetspriser och laga eller obefintliga
parkeringsavgifter kan det vara svart att fa samlade parkeringsanlaggningar och
parkeringshus ekonomiskt I6nsamma. Det &r darfor viktigt att tanka till kring
avgiftsnivaer for parkeringskop sa att framtida investeringskostnader kan
tackas. I annat fall finns risk att det Gver tid byggs upp en “’parkeringsskuld”
med avtal som kréver en samlad anlaggning och som leder till stora utgifter i ett
senare skede.

Konsekvenser av parkeringskop i Lidkdping

| Lidkoping har det tidigare (under 1980-talet) funnits planer pa att bygga
parkeringshus i centrum. For att mojliggora detta erbjods fastighetsagare att
genomfdra parkeringskop dér de avtalade om att kommunen skulle tillgodose en
del av fastigheternas parkeringsbehov mot en arlig hyra. I utbyte fick fastig-
hetségarna en lagre parkeringsnorm och mgjlighet att disponera kommunal
markparkering. Parkeringarna &r inte reserverade for fastighetsédgaren utan
samnyttjas med andra verksamheter. Avtalet innehdll ett avsnitt om fastighets-
&garens skyldighet att delta i anordnandet av framtida parkeringshus. Nar
planerna pa byggande av parkeringshus i kommunal regi lades pa is 1991 togs
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detta bort fran avtalet. Hyran ar idag ca 1 800 kronor per ar och indexregleras
varje ar, pengarna gar direkt till driften.

— Idag vill vi omdisponera parkeringsytorna for att skapa bostéder eller forédla
det offentliga rummet genom exempelvis platsbildningar, men parkerings-
avtalen har skapat en inlasningseffekt sager Tora Gustafsson, trafik- och
planchef pa Lidkopings kommun. Istallet for att inga fler avtal for parkering pa
kommunal mark kommer vi att jobba med att fa ner parkeringstalen genom
mobilitetsatgarder vid nybyggnation. Inom kommunen diskuteras aterigen
mojligheten att bygga ett parkeringshus och pa sa satt frigora kommunens
gatuparkering fran parkeringsavtal genom att istallet hanvisa till parkering i
parkeringshuset.

Kalla: Lidkdpings kommun (2021)

- ;
Foto: Bergslagsbild AB
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4. Anvandning och optimering
av befintlig parkering

Den storsta delen av en kommuns parkeringsbestand utgors av redan befintliga
parkeringar och det ar darfor svart att snabbt stalla om hur parkeringar anvands.
I mindre kommuner dér nybyggnadstakten oftast ar lagre tillkommer inte heller
nya parkeringsplatser i ndgon storre omfattning. | detta avsnitt beskrivs verktyg
som kan anvands for att sakerstalla att kommunens befintliga parkering nyttjas

pa ett andamalsenligt satt s& att anvandningen optimeras och kommer till nytta

for sa manga som majligt.

4.1 Inventering

Flera av de kommuner som har bidragit med sina erfarenheter till denna skrift
beskriver att det bland allméanheten finns ett upplevt underskott av parkerings-
platser samtidigt som beldggningsstudier visar att det finns gott om ledig
parkeringskapacitet. Det gar darfor inte att basera parkeringstillgang pa allman
uppfattning, utan inventering ar en grundlédggande forutsattning for att kunna
fatta informerade beslut i strategiska parkeringsfragor. En inventering ger ocksa
en béttre grund for dialog med allménhet och ber6rda intressenter.

Genom att inventera antalet parkeringsplatser i stadskarnan kan nyckeltal
konstrueras, exempelvis antal platser/ytenhet eller antal platser/anstélld. Det gar
ocksa att jamfora det faktiska behovet med ett teoretiskt beréknat parkerings-
behov, se beskrivningen under 3.2 Parkeringsnorm. Dessa nyckeltal kan sedan
foljas dver tid for att ge en bild av utvecklingen.

Region Skane har kommit fram till att en optimal belaggningsgrad pa en
parkering &r cirka 85-90 procent (Region Skane, 2019). Vid en sadan
beldggningsgrad blir markanvandningen effektiv utan att generera onddig
sOktrafik och trangsel. For att analysera beldggningen gors en inventering av
andelen belagda platser vid den tidpunkt da anvandningen bedoms vara
dimensionerande. Nar denna tidpunkt infaller kan variera beroende pa vilka
anvandargrupper som nyttjar parkeringen. En bra utgangspunkt kan vara att
utga ifran en samnyttjandetabell da denna beskriver hur parkeringsbelaggningen
kan variera dver dygnet beroende pa varierande efterfragan mellan olika
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anvéndargrupper. L&s mer om detta i exemplet ”Samnyttjande i Pited” under 3.4
Samnyttjande av parkering.

En allmant tillganglig parkeringsplats nyttjas dock ofta av flera anvandar-
grupper. For att fa en sa rattvisande bild som mdjligt av hur parkeringen
anvands behdver darfor beldggningen inventeras vid flera olika tidpunkter,
saval under vardagar och helger som under dag- och kvallstid. Vid en
beldggningsstudie inventeras vanligtvis belaggningsgraden under atminstone
fyra tillfallen. Bendgenheten att kora bil varierar 6ver aret varfor belaggnings-
studier aven bor genomforas under olika tider pa aret. For att fa en helhetsbild
av parkeringssituationen i en stadskarna bor inventeringen omfatta samtliga
parkeringsplatser, dven privata.

Belaggningsstudier kan genomforas pa olika sétt, antingen genom manuella
rakningar eller med hjélp av betalningsdata fran parkeringsautomater och
parkeringsappar. Det ar aven mojligt att utfora drénarflygningar och fa en
bilddokumentation av parkeringarnas beldggning. Las mer om detta i exemplet
”Beldggningsmal for optimal markanvandning i Motala kommun”.

| samband med bel&ggningsstudier kan dven nummerskrivningar genomforas
vilket innebar att bilarnas registreringsskyltar noteras i syfte att kartlagga vilka
som nyttjar parkeringarna och varifran de kommer. Adressen for respektive
registreringsnummer erhalls fran Transportstyrelsen och pa sa satt ar det mojligt
att skilja mellan parkering som anvands av boende och parkering som anvénds
av besokare.
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Belaggningsmal for optimal markanvandning i Motala kommun

Né&r Motala kommun skulle ta fram nya parkeringsriktlinjer behdvdes battre
beslutsunderlag. | syfte att 6ka kunskapen kring parkeringsvanor, belaggnings-
grad och omsattning pa parkeringarna analyserades darfor betalningsdata fran
de kommunala avgiftsbelagda parkeringarna i Motala centrum. | Motala &r
parkering avgiftsfri efter klockan 18, vilket innebér att betalningsdata fran
betalningssystemen inte ger nagon information om beléaggningen nattetid. For
att fa en dokumenterad bild av belaggningen utanfor avgiftsbelagd tid genom-
fordes &aven dronarflygningar. Med hjélp av dessa olika analyser samt uppbyggd
erfarenhet har efterfragan pa parkering identifierats for de olika grupperna
besoksparkering, pendlingsparkering, langtidsparkering och boendeparkering.
Utifran detta har mal for optimal belaggningsgrad, foreslagna méatperioder och
reglering tagits fram i styrdokumentet Riktlinjer for parkering i Motala kommun
(2020).

— Syftet med belaggningsmalen &r att optimera markanvandningen och
kostnaderna for parkeringen i Motala. Syftet med parkeringsregleringen &r att
skapa en effektiv och &ndamalsenlig parkeringssituation i Motalas centrala
delar, dvs. att skapa betalningsvilja och sakerstélla ratt parkeringsbehov pa ratt
plats sager Lena Petersson Forsberg, strategisk samhéllsplanerare pa Motala
kommun.

Manuella méatningar genomfors normalt en gang per ar och dronarflygningar tva
ganger per ar. Om belaggningsmalen inte bedéms vara uppfyllda ska det tas upp
som en brist i kommunens trafik- och parkeringsplan dar lampliga atgards-
forslag ska arbetas fram. Aven en belaggningsgrad som understiger malet ses
som en brist.

Utifran belaggningsstudierna har kommunen exempelvis kunnat konstatera att
gruppen besokare till centrala Motala &r mindre ké&nslig for en hogre avgift an
Ovriga identifierade grupper som parkerar mer frekvent. Besokare som vill géra
langre eller flera drenden efterfragar parkeringsplats under en eller nagra timmar
och vill ha relativt nara till sina malpunkter. Féljande mal har satts upp for
besodksparkering:

Parkering for hallbara stadskarnor 34



e Optimal beldggningsgrad: 70-90 procent

o Foreslagen matperiod: Vardagar mellan klockan 11-13, veckoslut torsdag-
fredag klockan 16-18 under november och maj, l6rdag I6nehelg i september
klockan 11-13.

e Anpassat utbud: 1-4 timmars parkeringar relativt ndra centrum

Kélla: Motala kommun (2020)
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4.2 Tidsreglering

Tidsreglering &r en metod som anvands for att fa en 6kad omséattning pa
bilplatserna. Pa sa satt kan samma yta anvandas av fler. En hogre omsattning
gor ocksa att det blir enklare att hitta en ledig plats. Tidsregleringen kan
dessutom vara ett effektivt satt att styra parkeringsanvandandet mellan olika
anvandargrupper. Genom tidsbegransningar kan kommunen sakerstalla att de
som har behov av langtidsparkering inte tar de mest attraktiva platserna i
centrum i ansprak utan att dessa istallet anvands av besokare till handel och
aktiviteter. For de kommuner som helt saknar reglering av parkering kan
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tidsreglering vara ett bra forsta steg som inte kraver beslut om avgifter. Fér
utforligare beskrivning av regleringsfragor for parkering hanvisas till SKR-
skriften ~Parkeringshandbok” fran 2017.

4.3 Avgiftsreglering

| manga sma och medelstora kommuner tas ingen avgift ut for parkering pa
kommunala parkeringsplatser. Enligt en undersdkning tar 70 procent av
tillfragade kommuner och regioner i Sverige inte ut parkeringsavgifter (Sveriges
Radio, 2019). Aven i de kommuner som tar ut avgift ar intakterna ofta lagre an
kommunens utgifter for att iordningstalla, underhalla och dvervaka parkeringen.
I grunden ar ytor som upplats for parkering dock alltid forknippade med
kostnader for den som upplater dem. Avgiftsregleringar kan till viss del bidra
till att tacka dessa kostnader, men kan for kommuner framfor allt fungera som
ett styrmedel for trafikfloden, omséattning av platser och som ett satt att paverka
fardmedelsval. Las mer om detta i exemplet “Klimatvaxling och
parkeringsavgifter i Kalmar”.

Pa kvartersmark kan kommunen tamligen fritt utforma avgifterna for parkering
och har kan avgifter saledes anvandas for att finansiera iordningstallandet och
forvaltningen av parkeringsplatser. Pa allméan platsmark och andra kommunalt
forvaltade offentliga platser maste kommunen forhalla sig till bestammelsen i 2
§ lagen (1957:259) om ratt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av
offentlig plats m.m. (avgiftslagen). I enlighet med den far kommunen ta ut
avgifter som behdvs for att ordna trafiken. Bestimmelsen innebér att
parkeringsavgifterna inte ar bundna till kommunens kostnader utan ska vara
nodvandiga ur trafikregleringssynpunkt. Det &r darmed inte mojligt att infora
eller hoja avgifterna for att finansiera kommunens kostnader for t.ex.
parkeringsovervakningen eller for att iordningstélla en i detaljplan utlagd
parkeringsplats. Bestimmelsen innebar vidare att det inte &r méjligt att inféra
avgifter i alla kommuner och knappast heller for all parkering inom en
kommun. Endast om avgifterna behdvs i trafikreglerande syfte, t.ex. for att 6ka
omsattningen av fordon pé platsen, ar avgiftshestimmelserna tillampliga. Aven
avgifternas storlek ska avvagas med hansyn till det trafikreglerande syftet.
Kommunens kostnader ska inte paverka det totala avgiftsuttaget och utgor alltsa
inte heller nagot tak for avgiftsuttaget.
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Att ordna trafiken kan t.ex. vara att anvanda avgiften som styrmedel for att
parkering ska ske pa kvartersmark istallet for pa allman platsmark eller for att
skapa en hogre utnyttjandegrad. En hojning av avgiften kan exempelvis
motiveras med hanvisning till soktrafikens storlek eller till beldggningsgraden
pa den aktuella parkeringsytan.

Enbart 89 av 292 tillfragade tillampar parkeringsavgifter

I en enkatundersokning genomford av Sveriges Radio 2019 tillfragades
samtliga kommuner och regioner i landet om hur manga som tar ut
parkeringsavgift, av de 292 organisationer som svarade gjorde enbart 89 det.
(Sveriges Radio, 2019)
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Klimatvaxling och parkeringsavgifter i Kalmar

| Kalmar kommun har ett sa kallat klimatvaxlingssystem varit i drift sedan
2015. Systemet gar bland annat ut pa att kommunen tar ut en klimatavgift for
fossila resor med bil och flyg inom organisationen. Avgifterna satts in pa ett
gemensamt klimatkonto fran vilket verksamheter i organisationen arligen kan
soka bidrag for klimatrelaterade atgarder. Klimatvéxlingen ar en del i kommu-
nens arbete for att na malet om att vara Fossilbranslefri kommun 2030 samt
malet klimatneutrala samhallsbetalda resor 2023.

| oktober 2019 hojdes avgifterna for besoksparkering i kommunen. | samband
med detta tillampades klimatvéxling for att inféra en kommunal subvention av
lanstrafikens manadskort samtidigt som parkeringsavgifterna hojdes.
Subventionen kostar kommunen cirka 3,3 miljoner per ar och tanken &r att
intakterna fran de dkade parkeringsavgifterna ska finansiera subventioneringen.
Utover klimatvéxlingen syftade forandringen till att starka centrumhandeln i
stadskarnan genom att fler centrala parkeringsplatser gjordes om till
korttidsparkeringar.

De nya parkeringsavgifterna innebér bland annat att manadsbiljetten for
parkering har tagits bort och istéllet har en endagsbiljett inforts som kostar 30
kronor for de mest centralt beldgna parkeringarna.

— Detta innebér att det blir billigare att aka buss an att parkera vilket skapar
incitament for en dverflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik sager Christer
Olsson, infrastrukturstrateg pa Kalmar kommun. En bilist som arbetspendlar 20
dagar betalar totalt 600 kronor i parkeringsavgift i och med de nya avgifterna
medan ett manadskort som mojliggor kollektivtrafikresor i hela kommunen
kostar 500 kr for vuxna vilket ar uppemot 200 kr lagre &n tidigare. Innan covid-
19-pandemin slog till under varen 2020 hade kdpet av manadskort okat
markant. Det ar dock for tidigt att utvardera effekterna av atgarden pa resvanor i
kommunen.

Kalla: Kalmar kommun (2021)
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Foto: Kalmar kommun, Jan Magnusson

Parkeringsmarknaden bestar av flera olika delmarknader dar gatuparkering,
allmant tillganglig markparkering samt privata parkeringsanlaggningar ar nagra
exempel. De hanger samman i en lokal marknad vilket gor att avgiftsregle-
ringen hos en av dem paverkar de 6vriga. Hur bilparkering pa allmén platsmark
regleras paverkar darmed forutsattningarna for fastighetsagare att hyra ut
bilplatser pa kvartersmark. Det ar darfor viktigt att regleringen harmoniserar
med den som géller for 6vrig parkering, dven privat parkering. Annars ar risken
stor att det skapas en ojamn belaggning dar avgiftsfri parkering riskerar att bli
Overbelagd och avgiftsbelagda parkeringar underbelagda. Detta kan i sin tur
skapa upplevelsen av att det finns for fa platser samt leda till soktrafik for att
manga letar efter en avgiftsfri parkering. Las mer om detta i exemplet

” Argument for betalparkering i centrala Pited”.

Centrumhandelns konkurrenskraft gentemot externhandeln &r i manga mindre
kommuner ett argument for att inte inféra parkeringsavgifter. Flera stder har
forsokt gynna innerstadshandeln genom att erbjuda billiga parkeringsplatser
eller avgiftsfria parkeringsplatser vid tillfallen nar manga vill besoka inner-
staden. Utvarderingar visar dock att sadana atgarder reducerar handelns om-
séttning genom att parkeringsplatserna utnyttjas relativt lange och forhindrar att
fler besokare kan parkera och handla under en viss tidsrymd. For att gynna
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handeln ska parkeringsplatserna istallet skiftas mellan olika utnyttjare
forhallandevis snabbt sa att fler besokare kan angora innerstaden. En sadan
parkeringspolitik har en dokumenterat positiv inverkan pa innerstadsbaserade
verksamheter inom handel, kultur, néje etc. (VTI, 2010).

Argument for betalparkering i centrala Pitea

Parkering i stadskarnan ar en viktig fraga i arbetet med att skapa en attraktiv
stadskérna i Pited kommun. Nar staden véxer, stadskarnan fortatas och det blir
fler pitedbor okar ocksa kravet pa vél fungerande trafikfloden pa gator och
parkeringsytor i centrum. Darfor beslutade kommunfullméktige att infora ett
nytt satt att registrera och betala for parkering fran den 1 februari 2021.

Ett nytt digitalt betalsystem har ersatt den tidigare analoga p-skivan och
kommunen erbjuder nu tva avgiftsfria timmar per dag som kan kombineras med
forlangd parkering mot avgift, utan att den som parkerar behdver avbryta parke-
ringen. Systemet raknar ihop tiden for avgiftsfri parkering sa att aven flera
kortare tillfallen kan utnyttjas upp till totalt tva timmar.

Ambitionen fran kommunens sida ar att skapa ett battre flode pa stadens
parkeringar genom att infora parkeringsavgifter och att det dven pa sikt ska
kunna paverka bilanvandningen sa att fler valjer andra fardmedel &n bilen till
och fran stadskérnan. De huvudsakliga argumenten fran kommunens sida till
forandringen har varit:

e Felanvandning av parkeringsplatser. Ett flertal fordon parkerade tidigare
dagligen hela dagar genom att stalla om p-skivan efter de tre timmar som p-
skivan tillat for avgiftsfri parkering. Det innebar att manga av stadens
parkeringsplatser anvéndes till arbetsplatsparkering, uppskattningsvis ca
300 platser. Effekten blev att de som arbetade i staden och kom forst pa
morgonen nyttjade de basta platserna narmast malpunkterna. Det drabbade
stadens besokare med korta snabba drenden som tvingades parkera langre
fran malpunkten.

o Val av resesétt. Avgiftsfri parkering innebar att fler véljer att anvanda bil &n
nar parkering kostar. Detta innebar att forandringen kan paverka valet av
fardmedel till stadskérnan.
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e Soktrafik. Fullbelagda parkeringar medfor soktrafik i staden och &ven
blockerande fordon som vantar pa en ledig parkeringsplats. Detta ar
negativt bade ur klimat- och trafiksakerhetsperspektiv.

e Parkeringstid. Den tidigare l16sningen med p-skiva innebar ett problem for
de som ville parkera och tillbringa langre tid i staden &n tre timmar,
exempelvis vid storre arrangemang och helger vilket sannolikt paverkade
staden och butikerna negativt i langden.

— Forandringen har mottagits med bade ris och ros sager Kjell Norberg,
trafikingenjor pa Pited kommun. De parkorer som forstar problematiken ar mer
positiva dn de som inte forstar. Forandringen har foregatts av en dialog med
kommunens naringsliv redan langt innan inforandet. Dialog holls i olika
omgangar med saval handeln som fastighetsagare och kommunen informerade
allmanheten genom annonser i lokaltidningar i god tid innan forandringen
genomfdrdes. Allménheten uppmanades att ladda hem parkeringsappar for att
forbereda sig pa forandringarna.

Kalla: Pited kommun (2021)
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4.4 Boendeparkering

| dldre bostadsomraden som saknar bilparkering pa den egna fastigheten &r det
mojligt att infora sa kallad boendeparkering pa allman platsmark. Boende-
parkering &r saledes ett undantag fran principen att parkering ska ordnas av
fastighetsagaren. Syftet med att inféra boendeparkering &r att gatumarken ska
prioriteras for de boendes bilparkering framfor inpendlande arbetstagare genom
att lata boende parkera under langre tid och till en lagre avgift. Det ar viktigt att
regleringen utformas sa att den skapar ett incitament for de boende att lamna
bilen hemma pa dagarna. Om gatan enbart ar avgiftsreglerad under dagtid kan
boende valja att ta bilen till jobbet, dér det kanske gar att parkera utan avgift, for
att pa sa vis undvika att betala parkering vid hemmet dér det 4nda gar att sta
kostnadsfritt under kvéllar, nétter och helger. Det kan leda till onddiga bilresor
som annars kanske hade valts bort. Om parkeringsavgift istallet galler under en
stOrre del av dygnet I6nar det sig inte att kora ivdg med bilen varje dag.

Boende som bor i relativt nybyggda fastigheter dar parkeringsbehovet ordnats
inom fastigheten bor inte ges rétt till boendeparkering da detta motverkar en
god belaggning pa fastighetens egen parkering.

4.5 Overvakning

Syftet med parkeringsévervakning ar att uppna trafiksakerhet, framkomlighet
och tillganglighet. Det innebér exempelvis att utryckningsfordon som brandbilar
och ambulanser inte ska hindras av felparkerade bilar och att parkeringstider ska
efterlevas sa att det sker omsattning av bilar och att fler far méjlighet att parkera
pa dnskade platser.

Parkeringsdvervakning kan antingen genomforas i egen regi eller handlas upp
av en extern aktor. Parkeringsvakternas kunskaper om hur det ser ut i falt kan
nyttjas vid framtagande av parkeringsavgifter och lokala trafikforeskrifter.
Parkeringsvakterna kan dven ha i uppgift att informera allmanheten om gallande
regler och bestammelser och i 6vrigt svara pa fragor och guida manniskor réatt i
staden. | en del kommuner &r det parkeringsvakterna som genomfor belagg-
ningsstudier av parkeringsplatserna.

Overvakning ar nodvéndigt for att sékerstalla att regleringar efterfoljs och ar
darigenom ett sétt att effektivisera anvandningen av parkeringsytor. Regleringar
tillsammans med Gvervakning kan mojliggtra ett minskat parkeringsutbud med
bibehallen eller 6kad kapacitet.
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Kostnaden for évervakning kan vara en utmaning fér mindre kommuner.
Maojligheten finns dock att ta hojd for denna kostnad genom att ta ut parkerings-
avgifter pd kommunal parkering. Samtidigt sker teknikutveckling &ven inom
Overvakning med sensorer, kameror, hand-scanning och drénare som kan hjélpa
till att halla kostnaderna nere.

4.6 Flexibel anvandning av parkeringsytor

Behovet av bilparkering &r inte konstant dver aret. | manga kommuner ar
behovet storre under de kallare manaderna nar farre valjer att cykla eller ga. |
vissa kommuner &r istéllet variationen avsevért mycket hogre under sommar-
eller vintersasongen eller i anslutning till nagot specifikt evenemang pa grund
av ett 0kat antal bestkare. Ett sétt att ta hojd for tillfalligt stora parkeringsbehov
och anda utnyttja marken effektivt under 6vrig tid &r att tillampa flexibel
anvéandning av parkeringsytor.

Att tillfalligt utnyttja marken for andra &ndamal an parkering kan ocksa vara ett
satt att se vilka effekter en sadan atgard ger. Det kan samtidigt vara en 6gon-
Oppnare for andra mojligheter och varden med en alternativ markanvéndning.
Detta kan vara ett forsta steg pa vagen mot en permanent omvandling av en
parkeringsyta. Lds mer om detta i exemplet ”Tillfallig lekplats permanentas i
Lidkoping”.

Sommargagator &r ett exempel pa flexibel anvandning och innebér att en
stadsgata tillfalligt blir gagata under sommaren. Till skillnad fran nar en
permanent gagata anldaggs gors inga ombyggnationer i kdrbanan, utan med hjélp
av t.ex. flyttbara mdbler, installationer eller planeringar skapas plats for
umgange, aktiviteter och trivsel samtidigt som bilarna stoppas. Sommargagator
forekommer i manga sma och medelstora kommuner. Exempelvis har
Kungsbacka, Lindesberg, Sélvesborg, Svedala, Lomma, Eksj0, Nora och
Norrtélje haft sommargagator. Vanliga skal till att anlagga en sommargagata ar
att kommunen énskar aktivera platsen och skapa liv pa gatan. Andra kommuner
har infort sommargagator for att visa pa en alternativ anvandning av gatu-
rummet. Flera av de kommuner som anvander sommargagator ar sa kallade
sommarstader som behdver mer gangutrymme nar flodet av manniskor okar
markant pa gatorna under sommaren. En framgangsfaktor for en lyckad
sommargagata ar att utformningen skapas i en nara dialog med berorda aktorer
(Movium Fakta #6, 2019).
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Sa kallade parklets ar ett annat exempel pa flexibel anvandning. Det innebar att
kantstensparkering tas i ansprak under vissa tider for att skapa plats for
manniskor att stanna, sitta ner och vila och ta in gatans aktivitet. Vanligen
omvandlas parkeringsplatsen till sittplatser, uteserveringar, gronska, cykel-
parkering eller konst. En annan mojlighet ar att exempelvis upplata parkerings-
ytor for evenemang (konserter eller marknader) eller for tillfallig uppstéllning
av matfdrsaljning (foodtrucks, korvvagnar). L&s mer om detta i exempel
”Parklets och evenemang — exempel pé flexibel anvdndning av parkering”.

Tillfallig lekplats pa parkering permanentas i Lidkoping

Lidkdpings kommun har god erfarenhet av att tillfalligt nyttja parkeringsplatser
till andra &ndamél. Ar 2017 testades for forsta gangen konceptet ”Strand pa
land” 1 anslutning till solbryggan nedanfor Stadshotellet intill dlven Lidan i
centrala Lidkdping. Forsoket som fran borjan var ett tjanstepersonsforslag
innebar att en tillfallig strand med bland annat servering av glass och fika
anlades. Testet blev framgangsrikt och kostnaden for projektet var lag.

2018 beslutade Samhéllsbyggnadsndmnden att forutom att forlanga testet
”Strand pa land” dven tillfalligt anldgga en lekplats intill solbryggorna vid Nya
Stadens torg vaster om Lidan. Aven detta test foll val ut och Lidkdpings
invanare tyckte att det var positivt med nagot for yngre och familjer att syssel-
satta sig med centralt i staden som ett komplement till affarer, caféer och
restauranger. Efter att den tillfalliga lekplatsen anlagts under tva somrar
beslutade kommunen att den attraktiva platsen vid vattnet borde nyttjas till
andra andamal an parkering. Den tillfalliga lekplatsen planeras darfor att bli
permanent. Lekplatsen kommer att fa ett tema som avspeglar Lidkopings
historia.

Forutom parkeringsplatser har Lidkdping dven stangt av stora delar av gatorna
runt Nya Stadens Torg 2019 i samband med Trafikantveckan (numera
Europeiska mobilitetsveckan).

— Vi ser den tillfalliga omvandlingen av parkering och gator som en mgjlighet
att visa vad det finns for mojligheter att anvanda dessa platser till om de inte
upptas av bilar sager Tora Gustafsson, trafik- och planchef pa Lidkopings
kommun. Dessa projekt har tidigare frdmst initierats av tjanstepersoner men
efter var medborgardialog (Framtidsverkstaden) som genomfordes infor arbetet
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med foérdjupad dversiktsplan for Lidképings stad borjar nu aven politiker och
medborgare bli mer positivt instéllda till detta. Framtidsverkstaden var en
motesplats som Lidkdpings kommun skapade under september 2019 i for
tillfallet outnyttjade centrala affarslokaler, for att lyssna in medborgarnas idéer
och tankar om hur Lidk6ping blir en attraktiv och levande stad ar 2050.

Kélla: Lidkdpings kommun (2021)
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Foto: ”Strand pa land” i forgrunden och den tillfalliga lekplatsen som planeras att
permanentas pa andra sidan alven. Fotograf: Elias Lundh
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Parklets och evenemang — exempel pa flexibel anvandning av
parkering

| syfte att skapa en grénare och e 0 ) : ~{"l
vackrare stad anlade Géteborgs stad ] i 3
parklets pa nagra utvalda
parkeringsplatser under sommaren
2017.

Foto: Sophia Hammarberg

Lunds kommun anlade parklets langs
Klostergatan 2017 och férutom
sittplatser och gronska passade
kommunen pa att marknadsféra Lunds
bilpool.
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Foto: Sophia Hammarberg

Skeppsbron i Umea. Denna asfalterade
yta anvands for stdrre evenemang som
konserter och idrottsevenemang. Under
den tid som det inte & evenemang kan
ytan anvandas for parkeringsandamal.

Foto: Henke Olofsson
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4.7 Omvandling av befintlig parkering

Att permanent ersatta befintliga parkeringsplatser med annan markanvéndning
kan vara nodvandigt i vaxande stadskarnor. Det kan ocksa vara ett satt att
hantera ett dverutbud av parkeringsplatser eller att aktivt minska utbudet for att
begransa biltrafiken. Intresset for att ta parkeringsytor i ansprak for andra
andamal har okat i takt med att stadskérnor fortatas och att manga kommuner
har borjat planera for att prioritera gang, cykel och kollektivtrafik fore biltrafik.

Omvandling av befintlig parkering bor foregas av en analys av parkerings-
behovet for att utreda om platserna behdver erséttas eller om det totala antalet
kan minska. Vissa kommuner tar markparkering i ansprak och ersatter
parkeringsutbudet i samlade anlédggningar. | andra fall handlar det om en
omprioritering dar bilparkeringen flyttas fran de mest centrala lagena till lagen
med nagot langre gangavstand. En viktig fragestallning &r vad som rent geo-
grafiskt ska prioriteras om bilparkering ska ta de mest attraktiva ldgena i en
stadskarna i ansprak.

Att minska utbudet eller 6ka gangavstandet ar dock atgarder som i manga
kommuner har vackt motstand fran allmanhet och centrumhandeln. Har ar det
aterigen viktigt att understryka betydelsen av demokratisk foérankring, dialog
och kommunikation med allménhet och berdrda intressenter. L&s mer om detta i
kapitel 5 Vikten av kommunikation. Parkeringsfragan behover beskrivas som en
del av helheten i stadsbyggnadsprocessen snarare an som ett sarintresse. Detta
kan ge en okad forstaelse for att parkeringens ansprak behdver vagas mot andra
vérden och intressen.

Syftet med att reducera ytor for parkeringsplatser &r inte att forsvara individers
rorlighet och tillganglighet till olika malpunkter eller att forsvara for det lokala
naringslivets utvecklingsformaga. Att omdisponera stadskarnans mest attraktiva
ytor fran parkering till andra dndamal som kan anvandas av fler kommun-
invanare, exempelvis parker, uteserveringar, gang- och cykelbanor eller
bostader ska istéllet ses som en mgjlighet att utveckla stadskérnans attraktivitet.
Lés mer om detta i exemplet ”"BID-processen viktig pusselbit nér parkering blev
uteservering i Ronneby”.
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BID-processen viktig pusselbit nar parkering blev uteservering i
Ronneby

For knappt ett ar sedan omvandlades en bilplats langs Ronnebys gagata till en
uteservering med nio sittplatser. Det var en fysiskt sett liten atgard av stor
principiell vikt. Att det pagar en samverkansprocess som kallas BID, Business
Improvement District, for Ronnebys stadskéarna var en faktor som underléattade
omvandlingen. Las mer om BID-processen under 5.5 Medbestimmande.

Sedan ett par ar tillbaka har Ronneby kommun, Ronneby handelsférening och
Ronneby fastighetségarforening en BID-process. Nér en kaféégare 1&ngs
gagatan kom med idén att anlagga en uteservering pa bekostnad av en bilplats
utgjorde BID-samarbetet ett Iampligt forum dit hon kunde vanda sig med sin
forfragan. Fragan diskuterades inom processens fokusgrupper och de redan
upparbetade kommunikationsvagarna gjorde att processen fran idé till
forverkligande var smidig.

Den nya uteserveringen ligger i anslutning till en korsning mitt pa gagatan. Det
ar inte bara sittplatserna och méjligheten att fika utomhus som har bidragit med
nagot positivt till stadslivet. En stor vinst har aven varit att uteserveringen
medfort att trafiksituationen i korsningen har forbéttrats vasentligt trots att
ingen ombyggnad av gatan har gjorts. Nérvaron av ménniskor har haft en
dampande effekt pa den korsande fordonstrafiken. For kommunens del har
atgarden i princip varit kostnadsfri — kommunen har enbart bidragit med
resurser for den handlaggande tjanstepersonen.

Ronneby som snart nar 30 000 invanare &r inne i ett brytningsskede da
kommunen har bérjat bli mer och mer attraktiv for exploatérer och ndrings-
idkare som vill etablera sig, samtidigt som manga av de strukturer och
forhallningssatt som forknippas med en smastad fortfarande finns kvar.
Parkeringssituationen ar ett exempel pa denna brytpunkt da det borjar synas ett
behov av att bygga parkeringshus samtidigt som den kommunala parkeringen
fortsatt ar avgiftsfri.

— Parkeringsfragan ar en kanslig fraga, darfér behéver kommunen kunna visa pa
goda praktiska exempel for att paverka instéallningen till parkering séger Peter
Robertsson, t.f. stadsarkitekt pa Ronneby kommun. Det finns inte en stor
I6sning som fixar allt och dessutom kan for visionara idéer vara svara att
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genomfora i sma kommuner. Darfor kan en enda liten bilplats bli valdigt viktig
for att komma vidare i utvecklingen. Man ska inte underskatta denna typ av
mindre atgarder.

Kélla: Ronneby kommun (2021)
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Foto: Bilplatsen som blev uteservering pa Ronnebys gagata. Fotograf: Anna
Vindelman
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5. Vikten av kommunikation

Parkering ar en fraga som vécker engagemang. Detta galler inte minst i sma och
medelstora kommuner dar bilinnehavet ofta &r hogre och alternativen till bil
farre &n i storstadskommuner. Atgarder som begrénsar utbudet av bilparkering
samt atgarder som innebar att avgifter infors eller hojs har en tendens att vacka
lokal opinion. En god dialog med politiken saval som allméanhet och 6vriga
berdrda intressenter i hela kedjan fran strategisk planering till reglering och
Overvakning ar en bra grund fér demokratisk forankring och gemensam
forstaelse. | detta kapitel beskrivs olika dialogmetoder som kan anvandas.

5.1 Dialogtrappan

For en kommun som vill inleda en dialog om parkeringsfragorna ér det viktigt
att noga ténka igenom syftet och lagga upp en tydlig plan for genomférandet.
Olika dialogmetoder leder till olika nivaer av delaktighet. De olika nivaerna kan
beskrivas genom begreppet “dialogtrappan” som illustreras nedan. Val av
dialogmetod bor darfor forst och framst utga ifran vilken niva av delaktighet
som ska uppnas genom dialogen. Har ar det viktigt att tanka till kring vilken
input kommunen &r 6ppen for. Finns det redan fattade politiska beslut som
behover beaktas eller finns det en 6ppenhet for ett mer direkt inflytande under
dialogprocessen? Det ar dven viktigt att gora ett avvagt val utifran vilka som ska
involveras da alla dialogmetoder inte passar for alla deltagare eller intressenter.
Nedan beskrivs de olika dialogmetoderna i dialogtrappan mer ingaende.

Inspiration till illustrationen av dialogtrappan ar hamtad fran forskning och ett
flertal liknande modeller, bland annat statsvetaren Sherry Arnsteins ”Ladder of
Citizen Participation”.

Ilustration: Tyréns

Parkering for hallbara stadskarnor 50



Figur. Dialogtrappan
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5.2 Information

Information &r en viktig bas for tillganglig och tydlig kommunikation gentemot
olika typer av mottagare. God och genomtankt information ska inte underskattas
som en avgorande grund for delaktighet. For att uppna god kommunikation ska
utgangspunkten alltid vara mottagarnas perspektiv — deras behov, forutsatt-
ningar och forforstaelse. Information kan férmedlas via tidningsannonser,
trycksaker sasom broschyrer med kortfattad information, webbinformation,
sociala medier eller utstallning.

5.3 Konsultation

Konsultation gar ett steg langre an information. Vid konsultation inhamtas
synpunkter som en punktinsats och intressenten far tycka och 6nska. Detta ger
en overgripande forstaelse for intressenten eller for en specifik fraga, men
daremot ingen mer djupgaende forstaelse eller forstaelse for forandring 6ver tid.
Konsultation kan genomftras genom exempelvis samrad, intervjuer, fokus-
grupper och enkéter. Las mer om detta i exemplet Trafikmiljén i centrum —
vad tycker medborgarna?”” Konsultation kan dven genomforas genom
omradesvandringar som bygger pa att en miljo studeras ”pé plats” och att
ménniskors upplevelser noteras.
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Trafikmiljon i centrum — vad tycker medborgarna

Det finns olika metoder for att ta reda pa vad
medborgarna tycker om stadsutveckling och

parkeringens roll i denna. Ett sétt att gora detta kan

vara via enkatundersokningar. Statens VVag- och
Transportforskningsinstitut (VTI) valde att

genomfdra en enkatunderstkning tillsammans med

ett antal svenska kommuner, bland andra
Sundsvall, Orebro och Lidképing.

Enkatundersokningen utformades med olika
alternativa framtidsbilder eller scenarier for den
framtida utvecklingen som sedan invanare i
kommunerna fick ta stéllning till. Tre olika forslag
for framtida trafiklosningar presenterades och
darefter fick medborgare i en enkaét valja vilket av
forslagen de foredrog.

Resultatet av VTI-understkningen visade att
majoriteten av de tillfragade medborgarna i
samtliga stider &r for en utformning av trafiken i
centrum som ar mer restriktiv nar det galler
biltrafik och bilparkering.

Enkatunderstkningarna visade aven att mellan
30-45 % av de tillfragade accepterade en gangtid
pa 4-6 minuter fran parkeringsplatsen och besoks-
malet. Med normal gangfart (5 km/timme) hinner
en person ga cirka 500 meter pa 6 minuter.

Kallor: VTI (2013), VTI (2005), VTI (2002)

Illustrationer av Lotta Persson
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5.4 Dialog och samarbete

Till skillnad fran information och konsultation skapas vid dialog och samarbete
ocksa en tvavagskommunikation, dér deltagarna kan resonera och reflektera
tillsammans. Lis mer om detta i exemplet ”Fran missngje till samsyn genom
samverkan i Kalmar”. Ofta ses deltagarna vid flera tillfdllen eller under ett
langre mate. Skillnaden mellan dialog och samarbete &r att intressenten far ett
visst uttalat inflytande nér det rér sig om samarbete. De flesta dialogmetoderna
passar dock for bada dessa typer av delaktighet. Foljande metoder ar exempel
pa dialog och samarbete som syftar till att skapa en tvavagskommunikation:

e Workshop — En metod dar deltagarna far interagera och utbyta information
med varandra. Workshops ger méjlighet for deltagarna att diskutera i
mindre grupper. Innehall och utformning av workshopen avgor hur mycket
delaktighet den mojliggor.

e Djupintervjuer — Djupintervjuer anvands nar den som intervjuar vill forsta
hur enskilda individer resonerar kring ett &mne, deras drivkrafter, hinder
och motiv. Syftet &r att kartldgga manniskors behov och erfarenheter.

e Malgruppsanalyser/skapa personas — Aven detta &r en metod som syftar till
att forsta olika malgrupper och deras behov. En persona ar en fiktiv karaktar
som beskriver behov, mal, attityder och beteendemdnster for den specifika
malgruppen. Personas skapas genom djupintervjuer, exempelvis via
insamling av beréttelser. Las mer om detta i exemplet "Malgruppsanalys
och kampanjer i Tyreso”.
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Fran missnoje till samsyn genom samverkan i Kalmar

| oktober 2019 hojdes avgifterna for besoksparkering i Kalmar kommun vilket
beskrivs ndrmare i exemplet “Klimatvaxling och parkeringsavgifter i Kalmar”.
Detta var ett resultat av den handlingsplan som en arbetsgrupp, kallad P-
samverkansgruppen, arbetat fram under tva ars tid. P-samverkansgruppen
formades i augusti 2017 och bestar av bade kommunala tjanstepersoner som
jobbar med parkering pa olika sétt, politiker, Kalmar Lanstrafik, Lansmuseet
och Kalmar City som &r Kalmars stadskarneorganisation bestaende av
fastighetsdgare, naringsidkare samt kommunala tjanstepersoner.

Under arbetsgruppsmotena genomfordes en enkatundersokning for att fanga
upp de olika deltagarnas uppfattning om parkeringssituationen. Kommunen
gjorde en noggrann genomgang av parkeringsbestandets utveckling i city och
olika atgarder diskuterades.

En viktig insikt var arbetsgruppens behov av att utbilda sig inom parkerings-
omradet och att fa en tydligare bild av parkeringsbehovet i city, bade i dagslaget
och i framtiden. En fordel var att Kalmar nagra ar tidigare hade sjosatt ett p-
ledningssystem for de storre parkeringarna sa att man kunde fa tydlig informa-
tion om hur belaggningen sag ut. Detta gjorde att arbetsgruppen kunde landa i
en samsyn kring problembilden.

— Den enskilt viktigaste faktorn i sjélva arbetet var att gruppen gick fran att
tycka en massa saker om parkeringar till att landa i en gemensam handlingsplan
som istallet var baserad pa fakta, kunskap och forstaelse for parkeringsfragans
komplexitet. Har var p-ledningssystemet en viktig nyckel séger Lisa Séderholm,
centrumutvecklare pa Kalmar City.

Ar 2019 presenterade arbetsgruppen en handlingsplan for parkeringen i Kalmar
city med atgarder pa bade kort, medellang och lang sikt. Handlingsplanen
innebar fordndringar for tids- och avgiftsreglering med syftet att gynna besoks-
parkeringen i de mest centrala delarna genom att géra om delar av en pendlar-
parkering till besdksparkering. Ny pendlarparkering skapades istéllet utanfor
stadskarnan. Besoksparkeringens avgiftstid forlangdes for att styra boende till
parkeringen som var avsedd for boendeparkering.
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Foto: Jan Magnusson, Kalmar kommun

— Handlingsplanen blev en kompromiss dar alla parter hade forstaelse for
helheten, sager Ulrick Hultman, VD for Kalmar Kommunbolag AB. Fran bérjan
var tron att den enda l6sningen for stadskarnans fortsatta utveckling var fler p-
platser. Nar vi nu gemensamt hittat den basta losningen utifran situationen sa
kan mer kraft laggas pa andra utvecklingsinsatser som behovs for en fortsatt
livfull stadskéarna. Detta uppdrag var ett av de roligaste och mest stimulerande
jag varit delaktig i just for att det var samverkan tillsammans med alla aktérer.
P-samverkansgruppen ska fortsatta att traffas tva ganger per ar.

Kélla: Ulrick Hultman, VD fér Kalmar Kommunbolag AB och Anders
Stridsarv, trafiktekniker Kalmar kommun (2021)
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Malgruppsanalys och kampanjer i Tyreso

Mobility management (MM) &r ett begrepp som innefattar olika metoder for att
paverka trafikanters beteende och fardmedelsval. Fér kommuner som arbetar
med mobility management ar det bra att kénna till att varderingar, livssituation
och yttre forutsattningar ofta ar viktigare faktorer &n nyttoargument for att
kunna astadkomma beteendeférandringar. En av nycklarna inom mobility
management &r att kunna kommunicera med de personer som paverkar och
paverkas av trafiken i ett visst omrade. For att kunna gora detta har Tyreso
kommun anvant sig av malgruppsanalyser. Utifran dessa har man sedan kunnat
rikta kampanjer mot olika profilgrupper. Under 2014 genomfordes den forsta
malgruppsanalysen i dstra Tyreso dar emotionella och rationella motiv for
resval identifierades genom att intervjua bosatta i kommunen. Analysen
resulterade i atta profiler med olika emotionella och rationella motiv, lampliga
att anvanda i paverkanskampanjer for en 6vergang fran bilpendling till pendling
med gang, cykel och kollektivtrafik.

Den forsta kampanjen som genomfordes riktade sig mot den identifierade
profilgruppen ”Maéste-Marten” med syftet att f4 personer inom denna profil-
grupp att 6verga fran bilpendling till att pendla med kollektivtrafik. Resultatet
visade att malgruppen paverkades av kampanjen och andrade resebeteende, da
biltrafiken i kampanjomradet minskade med 12 procent veckan efter genomford
kampanj. Nasta kampanj gick ut pa att fa profilgruppen "Maéste-Maud” att borja
pendla med elcykel istéllet for med bil. Kampanjen var lyckad och en stor del
av malgruppen vanebilister ansokte om att fa testa cykelpendling.

Studien visar pa vikten av att lara kanna sin malgrupp. Den visar aven att det
med detaljerad kunskap om malgruppen ar majligt att paverka denna genom att
ta tillvara malgruppens motiv och anvanda dessa motiv som utgangspunkt for
utformandet av riktade kampanjer.

— Vi har fortsatt att kora en del kampanjer under aren och fatt en jattefin respons
pa dem sager Petri Palkki, miljoprojektledare pa Tyreso kommun. For tillfallet
driver vi kampanjen "Cykelvanligast". Vi har bland annat arbetat tillsammans
med kommunens naringslivschef som agerat utat mot foretagen och anvéander
sina olika etablerade kanaler. Samtidigt har kommunen skickat ut information
bland annat via vanliga brev och annons i lokaltidningen. Det vi har markt
genom aren &r att kampanjerna har fatt den storsta genomslagskraften med hjalp
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av sociala medier, speciellt p4 kommunens Facebook-sida och pa Instagram dar
budskapet I4tt kan spridas vidare. Det géller att forsoka hitta ratt plattformar och
kanaler for att nd ut med informationen pa ett sétt sa att den inte "drunknar" i
dagens informationsflode vi lever i.

Kélla: Tyréns (2017)
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Foto: Kampanjfilmen ”Mét sommaren pa elcykel” togs fram av reklambyran
Hurra! och produktionsbolaget Swedish frames pa uppdrag av Tyres6 kommun.

5.5 Medbestammande

Vid medbestammande ar det deltagarna som skapar agendan. Ett exempel pa en
sadan dialogmetod &r byggherredialogen. Det som sarskilt kannetecknar bygg-
herredialogen &r att byggaktorer inom ett avgransat omrade engageras som en
grupp i en sammanhallen och fortlépande process tillsammans med kommunala
aktorer. Byggherredialogen kan tillampas som metod nér det finns sarskilda
ambitioner for ett omrade eller kvarter som ska bebyggas eller fortétas.
Exempel pa fragor som kan diskuteras i en byggherredialog &r samordning av
gemensamma lésningar som inte kan lésas av en fastighet i taget, till exempel
en gemensam parkeringsldsning. Lds mer om detta i exemplet ”Dialog med
byggaktdrer gav nya mobilitetslosningar i Umea”.

Ett annat exempel pa en metod som kan ha ett visst matt av medbestimmande
ar BID-processen. BID star for Business Improvement District och ar en typ av
samverkansform som gar ut pa att aktorer i en stadsdel samverkar i en forening
for att na vissa gemensamma mal, exempelvis att skapa positiv forandring
genom Okad attraktivitet, trygghet och 6kade fastighetsvarden i omradet. Det
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kan vara aktorer som fastighetségare, naringsidkare och boende inom ett geo-
grafiskt avgransat omrade som tillsammans organiserar och samfinansierar
insatser i omradet. Det handlar inte om att ta ver kommunens atagande utan att
komplettera det. Kommunen &r ocksa ofta samarbetspartner. | en BID-process
kan en gemensam bild skapas tillsammans med fastighetsagare och narings-
idkare om vérdet av parkering. Lds mer om detta i exemplet ”BID-processen
viktig pusselbit nér parkering blev uteservering i Ronneby”.

Dialog med byggaktorer gav nya mobilitetslosningar i Umea

Tomtebo strand ar ett nytt stadsdelsomrade som planeras i Umea dar ett stort
antal nya bostéder och verksamheter ska tillkomma. Ambitionerna fér omradet
ar hoga avseende social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet. Initiativet till
samverkan for en hog hallbarhetsniva kommer fran ett natverk av olika aktorer
inom byggsektorn som finns i Umea — Natverket for hallbart byggande och
forvaltande.

Planeringen av det nya omradet inleddes med framtagande av ett hallbarhets-
program enligt en modell som kallas Citylab. Det &r en guide for hallbart
stadsbyggande fran Sweden Green Building Council. Processen har skett i
samskapande mellan Umea kommun, sju byggaktorer (HSB, NCC, PEAB,
Riksbyggen, Rikshem, Skanska och Slatt6), tre kommunala bolag (Umea
Energi, Upab och Vakin) och med delaktighet av umebor. Aktdrerna har arbetat
fram en gemensam vision och gemensamma malséttningar for omradet och
darefter har tematiska fokusgrupper arbetat med olika fragestallningar.

En av dessa grupper har fokuserat pa hallbar mobilitet och parkering. Resultatet
ar ett paket av atgarder med mobilitetstjanster, fordonsdelning for bil och Iad-
cykel, uppvarmd cykelparkering och gena strak for cykel och kollektivtrafik.
Sammantaget har det resulterat i ett lagre parkeringstal for omradet an vad
parkeringsnormen i grunden foreskriver. Bilparkering anordnas i gemensamma
parkeringsanlaggningar vid infarterna till omradet medan fordonspooler,
leveranshboxar och andra delningstjanster placeras i mer centralt lokaliserade
“hubbar”.

- Det har varit lattare att astadkomma detta genom samverkan och dialog, sager
Anna Gemzell, utvecklingsstrateg pa Umea kommun. Vi har tillsammans med
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byggaktorerna skapat visionen for omradet och formerat hur mobilitets-
I6sningarna ska se ut. Det har varit givande samtal dar aktorernas olika
erfarenheter bidragit till kreativiteten. Att arbeta tillsammans under processen
har ocksa skapat ett fortroende mellan aktorerna som underlattar mojligheterna
att hitta gemensamma lésningar.

Kélla: Umea kommun (2021)

Gatan fran Alidhem ned mot Tomtebo strands torg dar gang- och cykeltrafiken
prioriteras. Illustration: Umea kommun/White Arkitekter.
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Begreppslista

Allméan platsmark (eller gatumark) &r gata, vég, park, torg eller annat omrade
som enligt en detaljplan &r avsett for ett gemensamt behov. Markens andamal
anges i detaljplan eller omradesbestammelse.

Alternativkostnad ar en kostnad i form av utebliven intakt eller nytta av en
alternativ anvandning av resurser. For parkering &r alternativkostnaden i regel
nyttan och vérdet av en alternativ markanvéndning, exempelvis bostéder eller
kontorslokaler pa kvartersmark, och uteserveringar eller cykelbanor pa
gatumark.

Avgiftslagen (1957:259) ar den lag som kommunen maste forhalla sig till vid
avgiftsreglering pa allman platsmark (kommunal gatumark). I enlighet med
lagen far kommunen ta ut avgifter som syftar till att ordna trafiken.

Belaggningsgrad ar den andel av parkeringsplatserna pa en yta eller inom ett
omrade som anvands vid en given tid. Belaggningsgraden kan variera stort
under dygnet och mellan olika dagar.

Bilinnehav ar ett matt pa antalet bilar som innehas av en grupp, exempelvis en
kommun eller en kommundel, och anges vanligtvis i antal bilar per 2000
invanare.

Byggherre ar enligt 1 kap. 4 § PBL den som for egen rakning utfor eller later
utfora projekterings-, byggnads-, rivnings- eller markarbeten. Byggherrar ar
ibland fastighetsdgare och fastighetségare &r ibland byggherrar.
Fastighetsagaren kan overlata fastigheten till ny dgare nar byggnationen star
klar. Den fastighetsagare som bygger kan ocksa vara den som langsiktigt avser
att dga och forvalta fastigheten.

Flexibla parkeringstal innebér att parkeringstalen kan paverkas genom att
bilplatserna kan ersattas med atgarder som bedoms minska efterfragan pa
bilparkering, sa kallade mobilitetsatgarder eller mobilitetstjanster.

Mobility management ar ett koncept for att framja hallbara transporter och
paverka bilanvandningen genom att forandra resenérers attityder och beteenden.
Grundldggande for mobility management dr ”mjuka” atgirder, sdsom
information och kommunikation, organisation av tjanster och koordinering av
olika parters verksamheter. Mjuka atgarder forbattrar ofta effektiviteten hos
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”hérda” atgirder inom stadstrafiken (exempel pd hirda atgérder ar nya
sparvagnslinjer, vagar och cykelbanor).

Mobilitetshus kan &ven bendmnas som mobilitetshub, mobilitetsnod,
mobilitetscentral eller mobilitetsstation. Det ar en vidareutveckling av
parkeringshus med syftet att forutom att ha uppstallningsplats for fordon dven
synliggdra och uppmuntra 6vergang fran privatagda bilar till delade fordon
genom att erbjuda mobilitetstjanster som bilpooler och cykelpooler, men &ven
funktioner som underlattar for resenarer att resa hallbart, till exempel
realtidsinformation for narliggande kollektivtrafiklinjer, laddinfrastruktur,
leveransboxar for e-handel, cykelpump och verktyg for att laga cyklar.

Mobilitetsatgarder eller mobilitetstjanster ar atgarder eller tjanster som
bedoms minska efterfragan pa bilparkering och kan antingen utgoras av fysiska
atgarder (t.ex. samutnyttjade parkeringsplatser, plats for bilpooler eller val
utformade cykelparkeringar) eller av icke-fysiska atgarder (t.ex. rabatterade
kollektivtrafikkort och avtal med bilpools- och cykelpoolsleverantorer).

Kvartersmark (eller tomtmark) definieras enligt plan- och bygglagen som
”mark som enligt en detaljplan inte ska vara allmén plats eller vattenomrade”. |
en detaljplan ska det framga vilken anvandning som ar tillaten inom kvarters-
mark, exempelvis kan andamalet parkering anges.

Omsattning berdknas som det totala antalet parkerade fordon pa ett givet antal
parkeringsplatser under en given tid och anges vanligen som det genomsnittliga
antalet fordon per parkeringsplats och dag. Omsattningen ar ett matt pa hur
effektivt parkeringsplatsen anvands och hur manga olika personer den betjénar,
till exempel antalet potentiella kunder till handeln.

Parkeringsnorm anger parkeringstal som utgor standardtal for hur manga
parkeringsplatser som ska anlaggas vid exploatering. Syftet med parkerings-
normer &r bland annat att underlatta hanteringen av krav pa parkeringsplatser i
detaljplanering och bygglov.

Parkeringskdp, eller frikdp, innebar att en fastighetsagare genom ett civil-
rattsligt avtal overlater skyldigheten att ordna parkering pa sin fastighet till en
kommun, ett parkeringsholag eller en annan fastighetsagare som istallet atar sig
att mot en avgift ordna motsvarande parkeringsplatser.

Parkeringstal utgor standardtal for hur manga parkeringsplatser som ska
anlaggas vid exploatering. Parkeringstal och parkeringsnorm anvénds ofta som
synonyma begrepp.
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Samnyttjande innebdr att olika anvandargrupper delar samma parkeringsplats
under skilda tider pa dygnet, till exempel att boende parkerar pa natten och att
de som arbetar parkerar pa dagen.

Tillstandsparkering innebdr att bilen parkeras pa valfri ledig ruta inom en
avgransad parkeringsplats.
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Parkering for hallbara stadskarnor

Att utveckla attraktiva och hallbara stadskarnor ar en viktig fraga for alla
kommuner idag. Det finns manga ansprak pa marken i kommunernas centrala
delar. Den ska inrymma allt fran bostader, parker, lekytor, parkeringsplatser,
gangvagar och cykelbanor till métesplatser, uteserveringar, torghandel och
evenemang. Det &r en utmaning att bade tillata bilar och parkering ta plats och
samtidigt skapa attraktiva stadskarnor. Denna skrift vill inspirera till att tdnka
till kring vilka verktyg som finns och kan anvéndas for att skapa alternativ till
bilparkering i vara stadskarnor. Skriften innehaller exempel fran flera
kommuner som pa olika satt har provat sig fram och hittat varierande losningar.
Skriften vander sig framfor allt till tjanstepersoner och politiker i sma och
medelstora kommuner, men sjalvklart ocksa till alla som ar intresserade av
parkeringsfragor och stadsutveckling.
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